A Service of

ECOMNZTOR pr

Make Your Publications Visible.

Leibniz-Informationszentrum
Wirtschaft

Leibniz Information Centre
for Economics

Fahning, Hans

Article — Digitized Version

Aspekte einer neuen deutschen Verkehrspolitik

Wirtschaftsdienst

Suggested Citation: Fahning, Hans (1962) : Aspekte einer neuen deutschen Verkehrspolitik,
Wirtschaftsdienst, ISSN 0043-6275, Verlag Weltarchiv, Hamburg, Vol. 42, Iss. 9, pp. 398-402

This Version is available at:
https://hdl.handle.net/10419/133245

Standard-Nutzungsbedingungen:

Die Dokumente auf EconStor durfen zu eigenen wissenschaftlichen
Zwecken und zum Privatgebrauch gespeichert und kopiert werden.

Sie dirfen die Dokumente nicht fiir 6ffentliche oder kommerzielle
Zwecke vervielféltigen, 6ffentlich ausstellen, 6ffentlich zugénglich
machen, vertreiben oder anderweitig nutzen.

Sofern die Verfasser die Dokumente unter Open-Content-Lizenzen
(insbesondere CC-Lizenzen) zur Verfiigung gestellt haben sollten,
gelten abweichend von diesen Nutzungsbedingungen die in der dort
genannten Lizenz gewahrten Nutzungsrechte.

WWW.ECONSTOR.EU

Terms of use:

Documents in EconStor may be saved and copied for your personal
and scholarly purposes.

You are not to copy documents for public or commercial purposes, to
exhibit the documents publicly, to make them publicly available on the
internet, or to distribute or otherwise use the documents in public.

If the documents have been made available under an Open Content
Licence (especially Creative Commons Licences), you may exercise
further usage rights as specified in the indicated licence.

Mitglied der

Leibniz-Gemeinschaft ;


https://www.econstor.eu/
https://www.zbw.eu/
http://www.zbw.eu/
https://hdl.handle.net/10419/133245
https://www.econstor.eu/
https://www.leibniz-gemeinschaft.de/

dem Verkehr 739 km Autobahnen zur Verfiigung ge-
stellt. Das sind zwar im Rahmen des gesamten StraBen-
netzes recht bescheidene Zahlen, dennoch aber Zahlen,
die als erfreulich anzusehen sind. Und diese Entwick-
lung soll nun abgestoppt werden? Der Bundesminister
fiir Verkehr hat bereits alle Auftrige, die noch nicht
vergeben waren, storniert und verkiindet, daB bei Bei-
behaltung der 20 %o Einsparung in seinem Etat die fiir
1962 vorgesehenen Termine fiir Autobahnneubauten
nicht eingehalten werden koénnen.

Im krassen Gegensatz zu der Regierung stehen aber
die Abgaben des Kraftverkehrs, die dieser Jahr fiir
Jahr aufbringt und die sich von 1955 bis 1962 mehr als
verdoppelt haben:

Abgaben Abgaben in Mill, DM

des Kraitverkehrs 1955 l 1959 1061
Kraftfahrzeugsteuer 766,1 1267,3 1 600,0
Mineraldlsteuer 12559 21193 3300,0
Mmeralolzoll 375,0 625,0 650,0
Insgesamt 2 397,0 40116 5550,0
ferner:

Beférderungssteuer 232,0 719,91 830,0

1) Alle Verkehrstriger, einschl. Eisenbahn.

Fiir das gesamte Bundesgebiet ergeben. sich fiir die

‘Jahre 1951 bis 1961 folgende sehr elndrucksvolle

Zahlen:
. Einnahmen u. Ausgaben
Position des Bundes in Mrd, DM
Mineraldlsteuer 137650
Mineralélzoll 49410
Beforderungssteuer des Kraftverkehrs 2 700,0
Insgesamt 21 406,0 -
StraBenbauausgaben des Bundes
aus Haushaltsmitteln 8802,7
Somit flir andere Haushaltszwecke
als StraBenbau vom Bund verausgabt 12 603,3°

Vom Kraftverkehr ist also der allgemeine Haushalt
ganz erheblich alimentiert worden, das sollte bei allen
Erwdgungen beriicksichtigt werden. Offensichtlich ist
aber die 20 %ige Einsparung beim Verkehrshaushalt
ein Riickfall in die alten Zeiten, da der Kraftverkehr
iberwiegend Ausnutzungsobjekt war.- An die recht
triibe Zukunft fiir den Kraftverkehr und die damit wei- .
ter erschreckend ansteigende Verkehrsunsicherheit
denkt man nicht mehr!

Aspekte einer neuen deutschen Verkehrspolitik

Dr. Hans E‘ahning; Han{burg

ie deutsche Verkehrspolitik in der Nachkriegszeit
Dist gekennzeichnet durch ein Kurieren am -Sym-
ptom. Einschneidende, grundsatzlich neu strukturierte
MaBnahmen sind bislang nicht eingefiihrt worden,
sondern alle MaBnahmen beschrdnken sich auf eine
Konservierung der bestehenden Struktur. Allenfalls
wurde eine vorsichtige Ausweitung der eingespielten
Marktanteile zugelassen.

Die Spannweite der deutschen Nachkriegs-Verkehrs-
politik reicht praktisch nur von einer vorsichtigen
Tarifumgestaltung des DEGT und des RKT bis: zur
leichten Kapazitdtsausweitung beim Giiterfern- und
Giiterbezirksverkehr. Die wichtigsten MaBnahmen
waren eine leichte Abschwéachung der Wertstaffel so-
wie die nicht wesentliche Abflachung der Entfernungs-
staffel. Beide MaBnahmen erstreckten sich gleichlaufig
auf die Verkehrstrdger Eisenbahn und Kraftwagen.
Eine Auflockerung des Paritdtsverhdltnisses wurde
lediglich durch die Einfithrung einer 20-t-Gewichtsklasse
fiir die Eisenbahn und einer um 10 Punkte unter dem
DEGT-Satz liegenden 5-t-Klasse fiir den Lastkraft-
wagen vorgenommen.

Beim Giiterkraftverkehr wurden zusatzlich die Héchst-
zahlen fiir Kraftfahrzeuge vorsichtig heraufgesetzt.
SchlieBlich wurden die fiskalischen Belastungen fiir
den Lkw durch das Verkehrsfinanzgesetz und das
StraBenbaufinanzierungsgesetz vergréBert.

Sieht man von der Pblitik der Verkehrsinfrastruktur
ab, so ist das Problem der deutschen Verkehrspolitik,

398

im Spiegel der verkehrspolitischen MaBnahmen be-
trachtet, offenbar nur ein Problem Schiene/Straie und
offenbar auch hier nur ein Koordinierungsproblem.

Ein Blick auf die Entwidclung der Transportleistung
der verschiedenen Verkehrstriager, beschrankt auf den
Zeitraum der Nachkriegszeit, zeigt aber sehr deutlich,
daB das Problem in der deutschen Verkehrspolitik nicht
nur das Verhiltnis Schiene/StraBe ist, sondern ebenso-
sehr auch ein Problem Schiene/WasserstraBe. Diese
Tatsache, mit der praktizierten Verkehrspolitik kon-
frontiert, 188t nur den SchluB zu, daB entweder in der
deutschen = Verkehrspolitik eine sehr mangelhafte
Diagnose betrieben worden ist oder daB der Mut zu
grundsétzlich neu strukturierten verkehrspolitischen
MaBnahmen fehlte. Zum Teil ist es sicher richtig, daB
die Diagnose unzureichend war oder daB sie teilweise
nur unter einen begrenzten Blickwinkel gestelit wurde.
Dennoch ist eine mangelhafte Diagnose nicht der
Hauptgrund " fiir die unzureichende Verkehrspolitik.
Die Fiille der verkehrswirtschaftlichen Literatur be-
weist allein quantitativ das Gegenteil.

Wettbewerbssituation der einzelnen Verkehrstriger

Der Kernpunkt der deutschen Verkehrswirtschaft ist
die Wettbewerbsstellung und Wettbewerbssituation
der Deutschen Bundesbahn, und eine verkehrswirt-
schaftliche Therapie hat daher dort anzusetzen.

Das faktische Wettbewerbsverhalten der Deutschen
Bundesbahn ist letztlich dadurch gekennzeichnet, daB
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'sie sich so verhalt, als ob sie noch immer ein Transport-
monopol besdBe und daher nicht oder nur zégernd

tarifpolitische Konsequenzen aus der verdnderten-

Marktposition zieht. 1)

Auch der Wissenschaftliche Beirat beim Bundesver-
kehrsministerium vertritt in seinen Grundsdtzen zur
Verkehrspolitik vom 19. 10. 1960 eine .&hnliche Auf-
fassung, wenn er feststellt, daB die ungiinstige Lage
der Deutschen Bundesbahn zu einem bedeutenden Tell
die Folge der bisherigen Tarifpolitik sei. 2)

Erkannt worden ist dieser Kernpunkt seit ldngerer:

Zeit, so zuletzt im Sofortprogramm der Bundesregie-
‘rung vom 15, 6. 1960 und in den hierzu erlassenen Ge-
setzes'dn'derungen der Verkehrsgesetze sowie in der
Regierungserklarung vom 29. 11, 1961. Wie die Bundes-
regierung in der allgemeinen Begriindung fiir die Ver-
kehrsnovellen ausfiihrt, soll den Verkehrstragern in
begrenztem Rahmen auch ein Preiswettbewerb ermdg-
licht werden. In die ckonomische Sprache iibersetzt,
bedeutet diese Zielsetzung, daB die Vorteile in preis-
. licher Hinsicht und damit die Kostenvorteile der ein-
zelnen Verkehrstrager wettbewerbswirksam ‘werden
" sollen, um eine zwedkméBigere Arbeitsteilung zu be-
wirken.

Die Entwicklung des Transportvolumens bei den wich-

tigsten Verkehrstrigern im Binnenverkehr zeigt sehr

deutlich die Schrumpfung ‘des Marktanteils der Eisen-
- bahn (Tabelle 1).

Tabelle 1 )
Transportvolumen und Transpeorileistungen einzelner
Verkehrstriiger fiir ausgewdhlte Jahre
{in Mill. t und in Mrd. t/km)

. . gewerblicher
. i 2 Binnen- Giiter- Werk-
Jahr Eisenbahn %) ~schiffahrt . fem‘;eiiiehr fernverkehr -
| X . .
Meng‘e' Le‘istrg.!MengﬂelLe»lst'g. Menge Le"xst‘g. Menge| Leistg.

19361) 2756 431 1002 201 60 1,6 35 05
. 1950 8) 229,3 43,0 71,8 167 151 4,2 356 2,4
. 1960 299,04 52,3 . 171,3 40,3 70,2 18,2 - 3.9

1} Bundesgebiet ohne Saarland. 2)' Ohne Dienstgut und Lkw-Ver-
kehr, 3) Zahlen f.d. gewerbl. und Werkverkehr sind auf Grund
von Reprédsentativerhebungen hochgerechnet worden; fiir 1951 und
1953 stehen Zahlen f.d. Giiterkraftverkehr nicht zur Verfiigung.
4) AusschlieBlich BD. Saarbriicken.

Quelle: Fiir 1960- VWZ 1961 'S. 12,

Fiir 1936 u. 1950 ,Die Bun-
desbahn" 61/16/5 758 .

1} Vgl. Andreas Preddhl’: Géttingen 1958,

S. 244,

»Verkehrspolitik*,

.2). LGrundsitze zur Verkehrspdhtlk", vom 19. Oktober 1960, Sch‘ni-/

: tenre1he des Wissenschaftlichen Beirats beum Bundesverkehrsmini-
sterium, §. 35. . .

Tabelle 2 S

-S. 16 u. 17,

i

Tabelle 3 o
Beforderte Tonnage der Deutschen Bundesbahn und des
Gewerbllchen Giiterfernverkehrs nach Tarifklassen

(in 1000 t) .
Tarifklassen
Verkehrstrager | A—D, I-1I | E—G, NIV l AT
1956 1960 1956 | 1960 ! 1956 { 1960

Deutsche .

Bundesbahn 26095 24463 56728 44 432 148027 175232
"Gewerblicher .

Giterfernverk., 22428 31646 10912 12565 18724 23951

Quelle: 1956: Stat. Jahrbuch 1958 S. 291—314, 1960: VWZ 1961

Im Jahre 1936 %) besa8 die Eisenbahn noch einen Markt-
anteil von 71,5% bei der Transportmenge und von
66 °/o bei der Transportleistung. 4) Der Marktanteil der
Eisenbahn sank seither kontinuierlich und liegt gegen--
wiértig bei 53% fiir die Menge und 47 % fiir die Lei-
stung. Die tiibrigen Verkehrstrdger haben dagegen
ihren Marktanteil vergroSert. Dies  trifft .schwerge-

" wichtsméiBig fiir den Kraftwagen zu, der die gefahre-

nen Transportmengen seit 1936 mehr als verzehnfachen
konnte. Aufféllig ist weiter, daB die Transportmenge
der Eisenbahn seit 1950 eine groBere Steigerungsrate
aufweist als die Transportleistung. Dies bedeutet, daB
die durchschnittliche Versandweite bei der Eisenbahn
zugunsten der Entwicklung bei den anderen Verkehrs-
tragern zuriickgegangen ist.

3

o AufschluBreich ist zur Aufhellung dieser eingetreteﬁen

Entwicklung' eine Aufgliederung der Transporte fiir
die Eisenbahn und den Kraftwagen nach Entfernun-
gen (Tabelle 2).

Einer nédheren Betrachtung bedarf auch die Art der von
der Eisenbahn und dem Kraftwagen gefahrenen Giiter.
Dabei wird unterschieden zwischen sogenannten hoch-
wertigen Giitern und sogenannten niedrigwertigen
Giitern. Die entsprechenden Tarifklassen sind: A, B, C,
D, I und II einerseits sowie E, F, G, III, IV und AT
andererseits. Im allgemeinen Sprachgebrauch werden
diese als Stiickgiiter oder als Massengiiter bezeichnet,
wenngleich diese Begriffe nicht deckungsgleich mit den
Tarifhauptklassen sind. Auch diese Analyse erdffnet
interessante Aspekte (Tabelle 3).

3) Der Ungenauigkeitsgrad, der sich aus der Umreﬁmung der Trans-

portmenge und -leistung auf das Bundesgebiet ergﬂbt beeintrach-
tigt die Globalbetrachtung nicht.

) Die Transportleistung liegt bei Hisenbahn in der Relation niedri-
ger als. die Menge, weil bei der Eisenbahn im Gegensatz zum |,
gewerblichen Giiterfernverkehr der Nahverkehr nicht erfafit wird.

Beforderte Tonnage der Deutschen Bundesbahn und des gewerblichen Giiterverkehrs nach Entfernungsstufen
. ‘ (iv 1000 1)
Entfernungsstufen in km
Verkehrstrdger 0—99 100299 300—499 iiber 500

o ~1956 - 1960 1956 1960 1956 1960 1956 1950
Bundesbahn 115962 125 166 63770 70 873 26 886 27334 - 21274 20 754
Gewerbl. Giiterfernverkehr 6 113 8055 29 903 40358 - 10 523 13 997 6 288 7771
Insgesamt 122 075 133 221 98 673 111231 37 409 41 331 27 562 28 525

Quelle: 1954 u. 1955: VWZ 195%/S. 17, 1960: VWZ 1961/S. 14.

1962/1X
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Auffdlligste Erscheinung ist, daB der Kraftwagen im
Fernverkehr mehr hochwertige Giiter befdrdert als die
Bundesbahn. Die Zuwachsrate beim Lastkraftwagen in
der Beférderung von Giitern der Tarifklassen A—D
_ belief sich in den letzten Jahren auf iiber 40 % Da-
gegen ging die Beférderung dieser Giiter bei der Bun-
desbahn um 6 %o zuriick. Damit hat die von der Eisen-
bahn eingefiihrte und aktiv bestimmte Wertstaffel eine
faktische Préferenz fiir den Lastkraftwagen geschaffen.
An dieser S'ituation hat auch die laufende Abschwé-
chung des Spannungsverhiltnisses zwischen den Eck-
klassen A and G ®) nichts gedndert, im Gegenteil, auch
bei den Tarifklassen E—G und selbst bei den Aus-
nahmetarifen ist der Zuwachs des Lastwagens gréfer
als der der Bundesbahn, LiBt man die Transporte zu
Ausnahmetarifen unberiicksichtigt, bei denen der Last-

kraftwagen nur einen unterdurchschnittlichen Anteil -

von etwa 13°%s abwickelt, so ist die SchluBfolgerung
durchaus gerechtfertigt, daBl von der Wertstaffel speziell
der Lastkraftwagen Vorteile hat, nicht jedoch die Eisen-
bahn. Im tibrigen hat das auch die Bundesbahn erkannt,
denn gegenwirtig werden rund 74% des Wagen-
ladungsverkehrs zu Ausnahmetarifen gefahren.®) Da-
mit ist praktisch die Ausnahme zur Regel geworden
und die Regel zur Ausnahme. Nur tarifordnungsmégig
hat die Bundesbahn bisher noch nicht die Konsequen-
zen gezogen.

Um die Wettbewerbssituation der Eisenbahn gegen-
iiber der Binnenschiffahrt .einzuschédtzen, wurde die
Verteilung ausgewdhlter 7) Massengliter auf die Ver-
kehrstriger Eisenbahn und Binnenschiffahrt iiber einen
Zeitraum von 10 Jahren verfolgt (Tabelle 4).

Tabelle 4
Transportvolumen fiir ausgewihlite Massengiiter bei
Eisenbahn und Binnenschiffahrt 1950 und 1960

(in 1000 1)
Verkehrstrdger
Giiterart Eisenbahn Binnenschiffahrt

1950 |- 1960 1950 1960
Getreide 1610,3 1661,8 29771 55358
Erze 8969,9 20 558,7 § 357,3 17 614,5
Abbrénde 1 005,5 1301,1 1277,8 2998,6
Kohlen, Koks 82 248,8 90 531,7 25 921,5 31 658,6
Erdol 060,3 3846,2 904,0 4 098,0
Benzin 18136 2324,5 1062,1 3219,9
Steine 915,9 10 281,1 2 409,0 44847
Stein- u, Siedesalz 1 004,4 11873 1294,8 1 909,2
Erde 7127 80981 10 867,7 24 347,1
Tonerde 299,1 7476 203,9 880,0
And. min. Rohstoffe 4 233,8 4 486,0 2172,5 5 776,9
Kalidiingemittel 2 604,0 3 656,8 1339,4 1823,1
Alteisen 7 857,2 9173,0 22393 1585,2
Insgesamt 130 395,5 158 854,9 59 026,4 105 931.6

Quelle: Stat, Jahrbuch f.d. Bundesrepublik Deutschland 1952
S. 343 u. 347, 1961 S. 277 u, 283,

Es ist das globale Ergebnis dieser Betrachtung, da8 die
Eisenbahn im Jahre 1950 noch fast 70 %o dieser Massen-
giiter beférderte und im Jahre 1960 nur noch rund
60 %. Mit anderen Worten: Der Zuwachs bei diesen

5) Vgl. Kurt F. Samtleben: zur Glitertarifpolitik der Deut-
schen Bundesbahn, ,Die Bundesbahn®, Februar 1961, S. 202. Am
1. 6. 1930 verhielt sich das Spannungsverhéltnis bei 200 km noch
wie 100 : 27, seit dem 1.2, 1958 dagegen nur noch.wie 100 : 60,8.
§) Kurt F. Samtleben: a. a O, S. 203.

7) Es wurden solche Massengiiter ausgewdhlt, die das Schwer-
gewicht der Transporte bei der Binnenschiffahrt und der Eisenbahn
ausmachen und bei denen der Kraftwagen nur eine untergeordnete
Rolle spielt.
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Transporten war bei der Bundesbahn sehr viel nie-
driger als bei der Binnenschiffahrt. Die Einzelanalyse
zeigt, daB, ausgenommen bei den Trahsporten von
Tonerde, Kalidiingemitteln und Schrott, die Binnen-
schiffahrt einen stirkeren Zuwachs erzielen konnte als
die Bundesbahn. Wenn auch ein Teil der unterschied-
lichen Transportzunahme auf eine Anderung der Ver-
kehrsstrome, insbesondere durch die Zunahme der
Rohstoffimporte eintrat, so liegt die eingetretene Ent-
wicklung hauptsédchlich darin begriindet, daB die Bin-
nenschiffahrt giinstigere Tarifsétze fiir viele Transport-
relationen aufweist.

Fassen wir das Ergebnis der Untersuchungen zusam-
men, so lassen sich folgende Feststellungen treffen:

1. Der Marktanteil der Eisenbahnen im Binnenverkehr
hat sich stdndig vermindert.

2. Der gro8te Zuwachs bei den Transporten trat bei
der Bundesbahn im Bereich der Entfernungen bis zu
100 km ein, beim gewerblichen Giiterfernverkehr
dagegen bei Entfernungen tiber 100 bis 500 km.

3. Die Wertstaffel begiinstigt in erheblichem MaBe
den gewerblichen Giiterfernverkehr. Bei den hoch-
wertigen Giitern werden heute schon mehr Giiter
vom Kraftwagen gefahren als von der Bundesbahn.

4. Im Massengutverkehr hat die Binnenschiffahrt eine
wesentliche Verbesserung ihres Marktanteiles er-
reichen konnen. .

Allein diese Tatsachen machen eine grundsatzliche
Neuorientierung der deutschen Verkehrspolitik not-
wendig. Aber auch aus einem anderen Grunde ist eine
Umstrukturierung der deutschen Verkehrspolitik uner-
1dBlich, und zwar im Hinblick auf die Ausgestaltung
der gemeinsamen Verkehrspolitik im Rahmen der
EWG. Die Europdische Kommission betont in ihrer
Denkschrift tiber die Grundausrichtung der gemein-
samen Verkehrspolitik sehr nachdriicklich, daB aus
dem Geist und der allgemeinen Ausri'chtung des Ver-
trages von Rom auch auf dem Gebiet des Verkehrs
ein mdoglichst umfassender, gesunder Wettbewerb an-
gestrebt werden muB, und dieser Wettbewerb bewirkt

. gleichfalls eine Verdnderung der Arbeitsteilung zwi-

schen den einzelnen Verkehrstragern. 8)

Neue Verkehrsaufteilung durch Harmonisierung
der Kostenstrukturen?

Um eine Okonomisch sinnvolle Arbeitsteilung zu
erreichen, ist es notwendig, zumindest theoretisch zu
iberlegen, welche Wettbewerbsvorteile die einzelnen
Verkehrstrdger besitzen. Geht man von der Ver-
kehrsstruktur der einzelnen Verkehrstrdger aus, so
ergibt sich, daB die Binnenschiffahrt vorwiegend Mas-
sengiiter beférdert. Die Eisenbahn beférdert gleich-
falls in groBem MaBe Massengiiter, aber auch zu
einem bedeutenden Teil hochwertige Giiter. Der
Kraftwagen befordert in erster Linie hochwertige
Gﬁte'r, aber auch einen gewissen Anteil an Massen-
giitern, Bereits aus dieser Transportaufteilung wird
deutlich, daB weite Substitutionsbereiche der wichtig-
sten Verkehrstréget untereinander bestehen. Die

B) Europdische Wirtschaftsgemeinschaft, ,Denkschrift iiberri die
ausrichtung der gemeinsamen Verkehrspolitik*, S. IV.
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groBten Substitutionsbereiche bestehen zwischen der
Eisenbahn und der Binnenschiffahrt einerseits und
der Eisenbahn und dem Kraftwagen andererseits. Die
Binnenschiffahrt ist bei der Transportverteilung an
das WasserstraBennetz und die Eisenbahn an das
Schienennetz gebunden. Der Kraftwagen kann sich
dagegen auf ein viel stdrker verdsteltes StraBennetz
stiitzen, so daB seine Mobilitdt viel groBer ist als die
der anderen Verkehrstrdger. Betrachtet man weiter
die Kostenstrukturen, so ergibt sich, daB in der Bin-
nenschiffahrt die fixen Kosten iiberwiegen und das
Verhéltnis Nutzlast zum Transportraum auBergewdhn-
lich giinstig ist. Bei der Eisenbahn machen die Fix-
kosten gleichfalls den groBSten Anteil aus, und beim
Kraftwagen dominieren schlieBlich die variablen Ko-
sten.?) Die Binnenschiffahrt besitzt im Massenver-
kehr zwischen nassen Plédtzen einen Vorteil gegen-
iber der Eisenbahn, Die Eisenbahn hat dagegen einen
Vorteil im groBstromigen Verkehr zwischen trockenen
Knotenpunkten, und der Lastkraftwagen schlieBlich
hat - Vorziige bei der Verteilung von hochwertigen
Giitern tiiber kiirzere Entfernungen. Diese Vorteile
werden aber nur insoweit wirksam, als die Trans-
portpreise entsprechend den Kostenstrukturen und
unter Beriicksichtigung der Marktverhélinisse festge-
. setzt werden. -

Fiir den Verkehrspolitiker stellt sich daher die Auf-
gabe: Entweder werden die gegebenen Kostenstruk-
turen als natiirlich hmg‘enommen, oder es wird ver-
sucht, diese Strukturen zu &ndern, indem die Kosten-
verhdltnisse  harmonisiert werden. In diesem Fall
bieten sich zwei Moglichkeiten an:

1. Alle Verkehrstrdger werden so gestellt, daB sie
nur variable Kosten aufweisen. Das wiirde bedeu-
ten, daB die Eisenbahn die Schienenwege nach-
finanziert oder, positiv ausgedriickt, daB der Staat
diese Wege vorfinanziert.

2. Die andere Alternative wire, daB alle Verkehrs-

triger mit hohen Fixkosten ausgestattet werden.
Das wiirde insbesondere beim Kraftwagen dazu
fithren, daB der groBte Teil der Kosten nicht mehr
von der Fahrleistung abhéngig ist, sondern von
dem Besitz eines Kraftfahrzeuges.

Die Harmonisierung der Kostenstrukturen fiihrt zu

einer neuen Verkehrsaufteilung. Die eingespielten"

%) Vgl. Carl Pirath : .Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft”,
zweite Auflage 1949, S. 242.

Verkehrsstrome und die bestehenden Marktanteile
wiirden sich dndern. Es ist unwahrscheinlich, daB eine
solche grundlegende Anderung der Verkehrspolitik
politisch durchzusetzen sein wird. Uberdies wire
diese Lésung nicht kurzfristiy zu konzipieren, weil
sehr griindliche Untersuchungen Voraussetzungen
wiren. Schliefilich hitte diese Losung auch nur dann
einen Sinn, wenn sie im europdischen Rahmen durch-
geftihrt witrde.

Anderung der Tarifpolitik unter Beriicksichtigung
der Kostenstrukturen

So verbleibt éls Lésung nur eine Anderung der bis-

‘herigen Tarifpolitik unter Beriicksichtigung der ge-

gebenen Kostenstrukturen, Ansatzpunkte hierfiir bie-
ten auch die Verkehrsnovellen. Insbesondere wird
die Tarifpolitik der Eisenbahn gedndert werden miis-

. sen, um die Substitutionsbereiche gegeniiber der Bin-

nenschiffahrt und dem Kraftwagen einzuschrianken.
Ausgangspunkt miissen dabei die Vorteile der Eisen-
bahn im grofstromigen Verkehr zwischen Knoten-
punkten und die hohe Fixkostenrelation sein. Der
Wissenschaftliche Beirat beim Bundesverkehrsmini-
sterium hat in dem bereits zitierten Gutachten sich
mit Nachdruck filir eine entsprechende Tarifpolitik
ausgesprochen, Er schldgt zu diesem Zwecdk eine tarif-
liche Beglinstigung fir von der Bahn selbst gebildete
Ziige im Verkehr zwischen Knotenpunkten vor, Die
theoretische Uberlegung hierbei ist die, daB die
Eisenbahn bei entsprechender Massenhaftigkeit der
Transporte pro beférderte Tonne mit steigender Ent-
fernung niedrigere Kosten aufweist als jeder andere
Verkehrstrdger, weil die Fixkosten produktionsunab-
hdngig sind und mithin bei steigender Leistung de-
gressiv verlaufen.

Die Abfertigungsgebiithr miiite dort pro t niedriger
liegen, wo grofSe Mengen Eisenbahngut wersandt und
empfangen werden. Das wire bei allen sogenannten
Knotenpunkten der Fall. Es wire Aufgabe der Bun-
desbahn, eine kostenmiBig zu begriindende Knoten-
punktsordnung aufzustellen. Das Tarifsystem der
franzosischen Eisenbahn kann hierfiir beispielgebend
sein. Dariiber hinaus- miiiten entsprechend der Aus-
lastung der einzelnen Eisenbahnstrecken die dort

~ gefahrenen Transportmengen je nach dem Gesamt-

belastungsgrad mit Zu- oder Abschldgen korrigiert
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werden. Denkbar wire es, daB beispielsweise alle
Hauptstrecken oder alle elektrifizierten Strecken tarif-
méBig beglinstigt werden. Praktisch- kénnte es da-
durch geschehen, daB die tarifm&Bige Entfernung auf
diesen Strecken ermiBigt wird, indem die tatsdchliche
Entfernung mit einem Koeffizienten, der kleiner als 1
ist, multipliziert wird. Auch dieser Koeffizient miiBte
auf Grund der Kostensituation von der Bundesbahn
bestimmt werden. Leitbild hierfiir kann zum Teil auch
wieder das franzosische System der Ponderierung
sein.

Selbstkostenorientierung der Tarife

Praktisch lduft eine so ausgerichtete Tarifpolitik auf
eine spezielle Selbstkostenorientierung der Tarife hin-
aus. Im Rahmen dieser Tarifpolitik ist eine Wert-
staffel nicht mehr zu rechtfertigen. Sie ist wirtschaft-
lich von den Eisenbahnen auch nicht mehr zu halten,
denn NutznieBer dieser Wertstaffel ist der Kraft-
wagen. Im iibrigen ist sie von der Bundesbahn laufend
abgeschwacht worden und zudem durch Ausnahme-
tarife zum groBen Teil eliminiert. An Stelle der Wert-
staffel kann eine sogenannte Giiterstaffel treten, die
dhnlich wie in der Seeschiffahrt die mangelnde Raum-
ausnutzung bei sperrigen Giitern durch Zuschldge
finanziell kompensiert. Eine solche Giiterstaffel be-
steht im {brigen auch bei den englischen Eisenbah-
nen. In einer solchen Tarifordnung hat eine Mengen-
staffel ihre Berechtigung. Sie gewé&hrt einen Mengen-
rabatt fiir massenhaft angelieferte Giiter.

Eine solche kostenméBig zu begriindende Tarifpolitik %)
der Deutschen Bundesbahn wiirde folgende Merk-
male umfassen:

1. Eine Entfernungsstaffel, die den abnehmenden
Kostenzuwachs bei zunehmender Entfernung be-
riicksichtigt. :

2. Eine Mengenstaffel, die den unterproportionalen
‘Kostenverlauf bei der Beférderung groSer Mengen
beriicksichtigt.

10) Vgl. auch &hnlich Ethard Kantzenbach : ,Die Harmonisie-
rung der- Montan-Transport-Tarife untef Beriicksichtigung der ge-
meinsamen: Verkehrspolitik im Rahmen der EWG*, Diisseldorf
1962, S. 23. ’

3. Eine Gﬁtérrstéffel, die ‘dv'as, unterschiedliche Gewicht
und das unterschiedliche Volumen der Transport-
mengen berticksichtigt.

4. Eine Auslastungsstaffel], 'die‘ die unterschiedliche
Kapazitdtsausnutzung der Bahnhdéfe und der -
Strecken berticksichtigt.

Inwieweit diese Tarifmerkmale mit dem § 6 Abs. 1
AEG1!) zu vereinbaren sind, ist sicher nicht unum-
stritten. Hiernach ist es u.a. Ziel der Tarifpolitik, die
Eisenbahntarife den Bediirfnissen der wirtschaftlich
schwachen und verkehrsungiinstig gelegenen Gebiete -
anzupassen. Durch die Auslastungsstaffel wiirden
die Hauptstrecken einen tariflichen Vorteil erhalten
und somit auch die peripheren Gebiete, soweit sie
zum Teil auf Hauptstrecken zu erreichen sind. Der
Vorteil wiirde allerdings durch die Belastung der
Nebenstrecke wieder ausgeglichen. Die Auslastungs-
staffel wirkt daher gegeniiber diesen Gebieten neutral,
so daB ‘den Bediirfnissen der verkehrsungiinstig ge-
legenen Gebiete Rechnung getragen worden ist. Im
ibrigen ist das Ziel, die Tarifpolitik den Bediirfnissen
dieser Gebiete anzupasen, ein Unterziel gegeniiber
dem Hauptziel, eine leistungsfdhigere Bundesbahn zu
schaffen. Daher wird selbst dann, wenn die verkehrs-

" giinstig gelegenen Gebiete einen Nachteil erhielten,

die Prioritdt des Hauptzieles immer zu beachten sein.
Primdr fiir die verkehrsungiinstig gelegenen und wirt- .
schaftsschwachen Gebiete ist die 'Aufrechterhaltung

der Betriebs- und Beférderungspflicht. Diese wird
jedoch nicht durch die Auslastungsstaffel eingeschrankt.

Durch die vorgeschlagene Tarifpolitik wiirde die Deut-

sche Bundesbahn in die Lage versetzt, entsprechend
der Leistungsféhigkeit ihrer Anlagen ein ausreichen-
des Verkehrsaufkommen sicherzustellen. Sie wiirde

.damit wirtschaftlicher arbeiten konnen und die Sub- -

stitutionsbereiche gegeniiber der Binnenschiffahrt und
dem Lastkraftwagen wiirden eingeschrankt. Das Kom-
plementdrverhéltnis zu diesen Verkehrstrigern wiirde
verbessert, und somit wiirde- die Voraussetzung fiir
eine sinnvollere Arbeitsteilung zwischen den Ver-
kehrstrdgern geschaffen und dadurch eine Zielsetzung
der Regierungserklarung vom 29.11.1961 erfiillt.

11) Allgemeines Eisenbahngesetz vom 29, Mdrz 1951 i.d. F. vom
1.8.1961 (BGBL. I S. 161).

Das Athener Assoziationsabkommen mit der EWG

Auswifkungen auf die Volkswirtschaft Griechenlands '

Panagiotis Eapadas. z. Z. Hamburg

as am 9. Juli 1961 in Athen von den AuBenmini-
D stern derEWG-Staaten und Griechenlands sowie dem
Priasidenten .des EWG-Ministerrats unterzéidln‘ete
»~Abkommen zur Griindung einer Assoziation zwischen
der EWG und Griechenland” stellt den ersten Fall
einer Assoziiefung nach Artikel 238 des Verirages
von Rom vom 25. 3. 1957 dar. 77 Artikel, 20 Proto-
kolle, 2 Absichtserklarungen, 5 Auslegungserklarun-
gen, 2 Erkldrungen der Bundesrepublik Deutschland
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und ein Briefwechsel zwischen den Delegationsleitern,
das ist der Inhalt des Abkommens, dessen Zustande-
kommen etwa zwei Jahre lang gedauert hat und mit
dessen Inkrafttreten am 1. November 1962 zu rech-
nen ist. ' . -

Nicht allein politische Ziele, sondern vor allem 6kono-
mische Notwendigkeiteri haben bei dem Zustande-
kommen des’ Athener Abkommens im Vordergrund
gestanden. Nach dem Kriege hat Griechenland seinen
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