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AINALYXSEIN

Margentarife
erster Schritt zur Gemeinsamkeit?

Professor Dr. Rainer Willeke, Kdln

ie Verkehrspolitik fiir den Integrationsraum

der EWG steht in der kritischen und wahr-
scheinlich entscheidenden Runde. Gemessen an
den urspriinglichen Erwartungen und Fristvorstel-
lungen bistet die verkehrspolitische Zwischen-
bilanz von zehn Jahren zwar ein randvolles Bild
der Enttduschung. Schaut man jedoch auf den
Tiefpunkt der Verwirrung, Verargerung und Rat-
losigkeit, der in den Jahren 1964/65 erreicht war,
so zeichnen sich inzwischen doch die Umrisse
eines neuen und chancenreicheren VorstoBes ab ).
Nationale Sonderregelungen, die wie das Ver-
kehrspolitische Programm der Bundesregierung
bereichsweise gegen die Integrationslinie ver-
stoBen, sind kein wirkliches Gegenargument, son-
dern eher als Symptom und Warnzeichen anzu-
sprechen. Denn der um die Verbotsliste gekiirzte
Leber-Plan zielt auf Zeitgewinn und damit auf ge-
meinsame LoOsungen; dies wird an der Befristung
der steuerlichen Sonderbelastung des Giterfern-
verkehrs mit Kraftfahrzeugen und an den ausge-
sparten Regelungen etwa zur Wegekostenfrage
und zur Preispolitik deutlich 2). Es wird sich in den
Jahren 1969 und 1970 entscheiden miissen, ob zu-
mindest das der erreichten Zollunion funktions-
notwendig entsprechende Minimum an gemein-
samer Verkehrsordnung zustande kommti. Dazu
gehoren die Angleichung der externen Wettbe-
werbsbedingungen und die ablaufspolitischen
Regelungen flr die Organisation und Funktions-
weise der Verkehrsmaérkte. Bleibt auch dieser An-

1) Als Durchbruch darf die Harmonisierungsentscheidung des
Ministerrats vom 24. 5. 1965 gelten. Vgl. A. Frohnmeyer:
Stand und Entwicklungstendenzen der gemeinsamen Verkehrs-
politik in der europdischen Wirtschaftsgemeinschaft, Zeitschrift
fir Verkehrswissenschaft, 36. Jg. (1965), S. 219 ff., und H. Jur-
gensen/ D. Aldrup: Verkehrspolitik im europdischen In-
tegrationsraum, Baden-Baden 1968.

2) Zur volkswirtschaftlichen Problematik des Verkehrspolitischen
Programms vgl. u. a. W. Hamm : Schwichen einer unkoordi-
nierten Branchenpolitik, Ordo XiX (1968), S. 63 ff., und R. Wil-
leke: Leber-Plan, LOsung der Verkehrsprobleme" WIRT-
SCHAFTSDIENST, 47, Jg. (1967), H
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lauf stecken, so klafft eine wesentliche Liucke im
Integrationskonzept, was zusammen mit den neuen
wéahrungspolitischen Dirigismen nicht nur das Ziel
der letzten Ubergangsstufe verfehlen lieBe, son-
dern Uberhaupt einen breiten protektionistischen
Gegenschlag auslosen konnte.

Harmonisierung kontra Liberalisierung

Fir die bisherigen MiBerfolge auf dem Weg zu
einer gemeinsamen Verkehrspolitik gibt es zahl-
reiche Griinde. Vor allem ist das Beharrungsver-
modgen der etablierten und streng einzelstaatlich
konzipierten Verkehrsordnungen unterschéatzt und
die Mbglichkeit, auch flir exirem divergierende,
mit nationalen und gruppenmaBgigen Sonderinter-
essen durchsetzte Ordnungsvorstellungen trag-
fahige Kompromisse zu finden, {iberschéatzt wor-
den. Tatsachlich sind bislang auch alle Versuche
und Bestrebungen gescheitert, den EinzelmaBnah-
men zur Verkehrsordnung ein ordnungspolitisches
Leitbild voranzustellen®). Zwar wird von keiner
Seite ernsthaft bestritten, daB die Grundrichtung
des Romischen Vertrages und zugleich auch die
praktische Aufgabe, gemeinsame Verkehrsmarkte
herzustellen, eine Liberalisierung der Ver-
kehrsordnungen und damit eine Uberstellung der
»Staatlich gefiihrten nationalen Binnenverkehrs-
kartelle® (Jiirgensen/Aldrup) in funktionsfahigen
Wettbewerb verlangen. Doch neben Einzelkontro-
versen, wle der {ber die Giiltigkeit der allgemei-
nen Wettbewerbsregeln des EWG-Vertrages flr

3) Wiahrend die von den europdischen Behdérden zunichst als
»Ordnungsphilosophie“ herangezogenen Kapteyn-Berichte aus den
Jahren 1957 und 1961 den angesprochenen okonomischen und
poflitischen Entscheidungsproblemen einfach nicht gerecht wur-
den, blieb das von der EWG-Kommission bestellte Sachverstén-
dzgen -Gutachten vom 18. 10. 1964 (Allais, Del Viscovo,
Duquestre de la Vinelle, Oort Seidenfus:
Moglichkeiten der Tarifpolitik im Verkehr) auf einem so hohen
Abstraktionsniveau stehen, daB offensichtliche ordnungspolitische
Meinungsverschiedenheiten im Gutachterkreis durch die Darbie-
t%rﬁg.hypothetlscher Alternativen eher iiberdeckt als ausdiskutiert
scheinen.
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den Verkehrsbereich #), bildete vor allem der Hin-
weis auf die Harmonisierung der Wettbe-
werbsbedingungen, die der Liberalisierung voran-
zugehen oder diese zumindest im Gieichschritt zu
begleiten habe, die entscheidende Bremse. Der
Optimismus der ersten Runde, schnelle partielle
Liberalisierungsschritte und insbesondere die Auf-
lockerung bestehender Preisbindungen wiirden
im Sog adaquate Harmonisierungsschritte erzwin-
gen, verbiaBte vor der Schwierigkeit einzelner
Sachkomplexe (Eisenbahnsanierung in Verbin-
dung zur Infrastrukturfrage), mehr aber noch vor
den Widerstdnden partikularer politischer und
wirtschaftlicher Interessen.

Interessenpolitik

Das Harmonisierungsdekret des Ministerrates vom
24, Mai 1965 brachte zwar den Fortschritt einer
Richtungsentscheidung, denn der beschlossene
sachliche und zeitliche Stufenplan zur Reform der
Verkehrsmarkte weist eindeutig auf wettbewerbs-
wirtschaftliche Losungen. Bei den konkreten Ein-
zelfragen bestehen jedoch die aiten Meinungsver-
schiedenheiten und die Suche nach gemischten
Kompromiformein weiter. Symptomatisch ist das
neueriich wieder verstérkte Bestreben der Eisen-
bahnverwaltungen, ihren ,Auftrag zur Daseins-
vorsorge“ gegeniiber der Zielsetzung kommer-
zieller Betriebsfiihrung in den Vordergrund zu
riicken. Bemerkenswert ist ferner die in Bonn und
Briisse! verfolgte Taktik, bei den Uberlegungen
zur Losung der Wegekostenfrage einen Trenn-
strich zwischen dem 6konomischen Problem der
~Wegexostenrechnung” und dem politischen Pro-
blem der ,Wegekostenanlastung® zu ziehen, ob-
wohl die hier bestehende Interdependenz und
Prajudizierung von niemandem Ubersehen werden
kann. SchlieBlich haben auch die mit dem Margen-
tarifkonzept verbundenen Schritte zur Auflocke-
rung und Vereinheitlichung der Preisbildungs-
systeme den Charakter der Voridufigkeit, und dies
nicht etwa nur wegen der vorgesehenen Be-
fristungen, sondern mehr noch aus der Konstruk-
tion dieses im Grunde paradoxen Vorschlags her-
aus.

Die erste Initiative der EWG-Kommission vom
10. Mai 1963, mit einem Verordnungsvorschlag
iber die Einfiihrung obligatorischer Margentarife
fiir den Giiterverkehr der Eisenbahn, des StraBen-
verkehrs und der Binnenschiffahrt ein einheit-
liches Preisbildungssystem herzustellen, schei-
terte duBerlich gesehen am Widerspruch der nie-

4) Die Meinungsverschiedenheiten zwischen der Kommission und
der Ratsmehrheit dirften auch nach der Raisentscheidung vom
19. Juli 1968 {ber die Anwendung von Wettbewerbsregeln auf
dem Gebiet des Eisenbahn-, StraBen- und Binnenschlffsverkehrs
noch nicht als Uberwunden gelten, da diese, im Gegensatz zur
grundlegenden Verordnung Nr. 17, einen sehr umfangreichen und
zudem dehnbaren Katalog von Ausnahmen zur allgemeinen Kar-
tellregelung anbietet. Vgl. H-R. Watermann: Kartellrege-
lung und gemeinsame Verkehrspolitik, Zeitschrift fir Verkehrs-
wissenschaft, 39. Jg. (1968}, S. 131 ff.
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deriéndischen Regierung, die insbesondere die
freie Frachtenbildung flir den grenziiberschreiten-
den Rheinschiffahrtsverkehr unangetastet wissen
wollte. Der eigentliche Grund des Fehlschlags lag
jedoch in eklatanten Méangeln des angeregten
Systems.

Schema der Margentarife

Nach dem damaligen Vorschlag der EWG-Kom-
mission sollten gleichzeitig und moglichst gleich-
férmig fir den nationalen und den grenziber-
schreitenden Giiterverkehr aller drei Binnenver-
kehrstrager verbindliche, genehmigte und ver-
dffentlichte Tarifbander mit Spannweiten zwischen
10 und 30 Prozent eingefiihrt werden, wobei die
Festlegung der Preise innerhalb der Marge den
freien Marktentscheidungen vorbehalten blieb.
Dieses System von Héchst-Mindestpreisen sollte
die bis dahin geltenden Festpreise ablésen, aber
auch flr diejenigen Marktbereiche angewendet
werden, wo noch eine ungebundene Preisbildung
bestand. Einem solchen uniformen Schema wurde
die Fahigkeit zugeschrieben, gleichermaBen das
erwiinschte MaB an Preisheweglichkeit zuzulassen,
wie , iberméBige” Ausschidge nach oben und un-
ten zu verhindern. Die Obergrenze solite dabei
den MachtmiBbrauch marktbeherrschender Unter-
nehmen ausschlieBen, wobei hauptsachlich an die
Tarifdifferenzierung und den internen Veriustaus-
gleich der Eisenbahn gedacht war; die Unter-
grenze wurde mit der Notwendigkeit begriindet,
der Gefahr einer ruinds-unwirtschaftlichen Wett-
bewerbsiibersteigerung zu begegnen. Pate dieses
Ansatzes war offenkundig die simple Philosophie
von den ,Besonderheiten der Verkehrsmarkte®,
die vermeintlich sowohl monopolistischen Markt-
miBbrauch wie ruindsen Substanzverkehr erwar-
ten lassen. Margentarife sollten beide Gefahren
bannen; sie wurden zugleich als ein handlicher
politischer Kompromi8 zwischen Festpreisen und
freien Markipreisen angeboten.

Schlitsselposition der Eisenbahntarife

Dieser treuherzige Entwurf machte es der Kritik
leicht 3). Denn wie immer es auch im Einzelfall um
die Stabilitat und Funktionsfahigkeit von Verkehrs-
markten bestellt sein mag, so ist doch kaum vor-
stellbar, daB flir bestimmte Preisbildungsbereiche
beide Gefahren gleichzeitig relevant sein kdnnten,
es kadme vielmehr, je nach der besonderen Lage,
entweder eine Hoéchstpreis- oder eine Mindest-
preisregelung in Betracht¢). Zudem ist die empi-
mu. a. W. Hamm: Preise als verkehrspolitisches Ord-
nungsinstrument, Heidelberg 1964; W. Béttger, P. Schulz-
Kiesow: Zur Frage der Einfihrung des Margentarifsystems,
Zeitschrift fur Verkehrswissenschaft, 34. Jg. (1963), S. 212 {f., und
R. Willeke: Margentarife — ein Weg zur Wettbewerbsord-
nung des Verkehrs? Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 35. Jg.
(1964), S. 71 5.

¢) Zu diesem SchiuB kommt auch das genannte Sachverstandigen-
gutach;en tiber ,Moglichkeiten der Tarifbildung im Verkehr®,
Kap. 32.
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rische Basis fiir eine ldentifizierung und Gewich-
tung monopolistischer Marktpositionen &uBerst
spérlich und speziell im Hinblick auf maéglicher-
weise verbliebene Machtreservate der Eisenbahn
hochst willkiirlicher Beurteilung ausgesetzt. Tat-
séchlich konzentriert sich die preispolitische Dis-
kussion auch fast ausschlieBlich auf die Unter-
grenze eines Kkoharenten und funktionsfahigen
Preissystems flr Verkehrsleistungen und Infra-
strukturnutzungen. DaB hierbei die Eisenbahn-
tarife nach wie vor eine Schlisselstellung einneh-
men, erklart sich aber kaum aus miBbrauchlichem
internem Kosten- und Erlésausgleich, sondern
schlicht aus der fehienden Konkursfahigkeit, d. h.
aus der Moglichkeit einer Verlustabwélzung auf
den Staat. Dies ist indessen ein generell bedeut-
sames Harmonisierungsproblem und verbunden
mit der Wegekostenfrage iiberhaupt die entschei-
dende Harmonisierungsaufgabe, die sich nicht
erst mit der Kalkulation einer Margenuntergrenze
stellt, sondern auch im System von Festpreisen
etwa bei der Einrichtung oder Senkung von Wett-
bewerbstarifen geldst werden muB.

Streit um die Untergrenze

Die Kritik der Verkehrstrdger am Margentarif-
system pflegt von der These auszugehen, daB ein
Bediirfnis nach preispolitischer Stiitzung von Ver-
kehrsmarkten bei latentem Kapazitétsiiberhang
bestehe und daB ein solcher Angebotsdruck heute
flir die wichtigsten Bereiche des Binnenlandver-
kehrs tatsachlich kennzeichnend sei. Die Binnen-
schiffahrt leide an technischen und organisato-
rischen Starrheiten des Angebots, der StraBen-
kraftverkehr an der verfihrerischen Leichtigkeit
des Marktzutritts und die Eisenbahn an der Ge-
samtsituation ihrer Anpassungsaufgabe. Da zu-
dem die Nachfrageseite oft einen im Vergleich
zum Angebot héheren Konzentrationsgrad auf-
weise, wirde bei der Einrichtung von Tarifmargen
die tatsachliche Preisstellung auf die Untergrenze
gedriickt und dort erstarren. Von wirklicher Preis-
flexibilitat kbnne deshalb keine Rede sein. Wiirde
die Untergrenze der Tarifbander unter die vorher
geltenden Festpreise angesetzt, so waren Margen-
tarife lediglich ein verschleierter Weg zu allge-
meinen Tarifsenkungen mit steigendem Eisen-
bahndefizit und ruinésem Druck auf das private
Verkehrsgewerbe.

Diese Argumentation stellt nun gewif3 eine vor-
schnelle Verallgemeinerung von Einzelerfahrun-
gen dar. Denn das Problem struktureller Uber-
kapazitaten besteht nicht generell; und wo es auf-
tritt, hat es durchaus abgestufte Bedeutung. Wah-
rend in den zahlreicher werdenden und expandie-
renden Teilmarkten fir spezialisierte Verkehrs-
dienste eher EngpaBerscheinungen charakteri-
stisch sind, konzentriert sich der Druck von Ange-

WIRTSCHAFTSDIENST 1969/I1

botsiiberhdngen auf die schmaler werdenden un-
differenzierten Marktbereiche. Die Herstellung
stabiler und funktionsfdhiger Verkehrsmarkte ist
deshalb kein einheitlich gestelltes und einférmig
zu lésendes Problem; Unterschiede bestehen so-
wohl fir die einzelnen Verkehrstrager wie fiir die
konkreten Teilmarkte des Verkehrsmitteleinsatzes.
Gleichwohl fiihrt die These von der Preisgravita-
tion zur Margenuntergrenze an den Kern der Ord-
nungsaufgabe.

Kapazititssicherung und Kapazitdtsabbau

Der Mindesipreis des Tarifbandes soll unwirt-
schaftlichen Wettbewerb verhindern, also leistungs-
mindernden Substanzverzehr und funktionslose
Einkommenssenkungen. Handelt es sich als Ur-
sache nur um einen voriibergehenden saisonalen
oder zyklischen Beschéftigungsschwund bei nach-
haltig richtiger Kapazitatsbemessung, so ist die
Aufgabe einer preispolitischen Marktstltzung ver-
héltnismaBig leicht zu i6sen. Wahrend die zuge-
lassene Preisreduktion am Ziel einer optimalen
Kapazitdtsnutzung auszurichten wdre, hatte die
Begrenzung durch den Mindestpreis der Kapa-

Schriften zur
Buchmarkt-Forschung

Herausgegeben von Prof. Dr. Peter Meyer-Dohm und
Dr. Wolfgang StrauB in Zusammenarbeit mit dem Institut
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zitdtssicherung zu dienen. Schwieriger und kom-
plexer stellt sich das Problem jedoch dann, wenn
im Wettbewerbsvollzug Kapazitdtsbereinigungen
und Strukturverbesserungen durchgesetzt werden
mussen. In diesen Fallen ist der nach unten be-
grenzte Preisbildungsspielraum mit einer doppel-
ten Aufgabe konfrontiert; neben die Forderung
nach optimaler Nutzung der jeweils vorhandenen
Kapazitét tritt die Notwendigkeit des Kapazitats-
abbaus, wobei dieser jedoch in der Weise und in
dem zeitlichen Rahmen zu erfolgen hat, daB best-
mdgliche Voraussetzungen fiir die Wiedergewin-
nung eines stabilen Marktausgleichs geschaffen
werden.

Flr diese Im Grunde dynamische und antizipative
Aufgabenstellung bilden KostengréBen keine aus-
reichende und vor allem keine eindeutige Refe-
renzbasis. Zwar wird man Unternehmungen, die
durch Konkurrenzdruck oder weichende Nach-
frage bedrangt sind, in der Regel nicht verwehren
kénnen, den Preis notfalls bis zu jener Unter-
grenze der beschaftigungsabhéngigen Stiickkosten
zu senken, die gerade noch ein Verbleiben im
Markte gestattet. Wichtiger ist in dieser Lage je-
doch, daB der ProzeB der Kapazitidtsselektion in
Gang kommt und zielrichtig ablauft. Dies aber
kann fir wesentliche Teile des Verkehrsbereichs
durch die Steuerungskraft der Preise allein nicht
erwartet werden. Die preispolitischen Vorkehrun-
gen miissen hier durch direktere kapazitatsbeein-
flussende MaBnahmen ergéanzt werden.

Diese SchluBfolgerung ist bislang fiir die Binnen-
schiffahrt am nachdricklichsten vorgetragen und
am ausfihrlichsten diskutiert worden, und zwar
sowohl! flr den kurzfristigen Ansatz von Abwrack-
aktionen und temporaren StillegemaBnahmen wie
auch in langerfristiger Sicht fiir organisatorische
Verbesserungen der [nvestitionsplanung. Beim
Glterkraftverkehr steht dagegen die Aufgabe im
Vordergrund, durch eine Abkehr von der starren
und strukturverschlechternden Globalkontingentie-
rung zuerst einmal die Voraussetzungen fir die
Bildung arbeitsfahiger Méarkte zu schaffen. Bei der
Eisenbahn endiich muB die Tarifpolitik eindeutig
in den Gesamtzusammenhang eines strukturellen
Anpassungs- und finanziellen Sanierungspro-
gramms eingebettet werden.

Neues Margentarifsystem

Die erste Margentarifvorlage scheiterte, weil das
uniforme Preisbildungsschema der differenzierten
Gestalt und den damit unterschiedlichen Ord-
nungsanspriichen der Verkehrsmdrkte nicht ge-
recht wurde und weil diese preispolitische Initia-
tive ohne ausreichende und zeitlich koordinierte
Verkniipfung mit Lésungen zum Harmonisie-
rungskomplex vorgetragen worden war. Diese Er-
fahrung ermoglichte eine zweite, wesentlich ver-
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anderte Vorlage, die nach umfangreichen Bera-
tungen zwischen Veriretern der Kommission und
der funf Regierungen am 22. Juli 1965 vom Mini-
sterrat grundsatzlich genehmigt und durch einen
Vorschlag der Kommission vom 27. Oktober 1965
ausgeformt wurde?).

Das neue Konzept hat den Vorzug eines pragma-
tischen und elastischen Ansatzes sowie einer
klareren Richtungsentscheidung. Es sieht ein Vor-
gehen in zwei Dreijahresstufen, eine zumindest
zunachst unterschiedliche Behandlung von grenz-
Uberschreitendem und nationalem Verkehr sowie
eine Berlicksichtigung der flir die Verkehrstrager
zur Zeit bestehenden Preisbildungsform vor. Obli-
gatorische Margentarife mit nunmehr einheitlicher
Spanne von 20 %o sollen in der ersten Stufe flir
den grenziberschreitenden Eisenbahn- und Giter-
kraftverkehr eingefihrt werden; hier bringt die
zweite Stufe dann aber, zumindest fiir den Uber-
sichtlichen Massengutverkehr, eine weitere ganz
wesentliche Auflockerung durch den Ubergang zu
sog. Referenzmargentarifen, die als
veroffentlichte, aber unverbindliche Empfehlungen
von Hochst- und Mindestpreisen anzusprechen
sind. Abweichende Preise sind den Tarifaufsichts-
behorden allerdings mitzuteilen und von diesen
zu publizieren. Fir die internationale Binnenschiff-
fahrt sind solche Referenztarife schon in der
ersten Stufe vorgesehen, wahrend in dieser Zeit
fir den gesamten innerstaatlichen Verkehr noch
volle Gestaltungsfreiheit, einschlieBlich der Beibe-
haltung von Festpreisregelungen, besteht. In der
zweiten Stufe sollen dann aber auch hier zumin-
dest obligatorische Margentarife eingefiihrt wer-
den.

AuBerdem sind von Anfang an unter bestimmten
Voraussetzungen, besonders bei Wettbewerbs-
erfordernissen, langerfristigen Kontrakten und
gréBeren Beforderungsmengen, Sonderverein-
barungen moglich, die den Tarifaufsichtsamtern
mitzuteilen, von diesen aber nicht vorweg zu ge-
nehmigen sind. Auf der anderen Seite kdnnen
aber von der Gemeinschaft oder auch von ein-
zelnen Regierungen bedarfsweise und voriiber-
gehend — besonders bei gravierender Unterbe-
schaftigung und extremem Wettbewerbsdruck —
Referenztarife auBer Kraft gesetzt und durch Min-
dest- oder Hodchstpreisregelungen ersetzt wer-
den.

Ein erster obligatorischer Margentarif ist inzwi-
schen durch eine Verordnung des Ministerrates
vom 30. Juli 1968 flr den grenziberschreitenden
Gterkraftverkehr grundsatzlich zum 1. Januar

7y Zwar wurde die Ratszustimmung zur Gesamtvoriage insbe-
sondere durch den neuerlichen Einspruch der Niederlande auf
die lange Bank geschoben; die Ubereinkunft vom 22. Juli 1965
zeigte sich aber doch als tragfdhig. Die Verzégerung beginstigte
im Ubrigen die notwendige Erdrterung von Marktzutritts- und
Kapazitatsfragen und stérkte damit letztlich die Basis fir die
nunmehr anlaufende preispolitische Reform.

WIRTSCHAFTSDIENST 1969/11
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1969 beschlossen worden; die Ausfiihrung der
Verordnung durch einzelstaatliche Gesetze wird
aber wohl zumindest eine halbjahrige Verzoge-
rung eintreten lassen.

Schwerpunkte der Verkehrsordnungsreform

Die interessanteste und als Richtungshinweis wich-
tigste Neuerung der zweiten Margentarifvorlage
ist die Einrichtung von Referenztarifen. Auf Anhieb
mogen diese paradox und wie nutzlos verbramter
sireier Preiswettbewerb” erscheinen. Dazu ware
aber anzumerken, daB sie in der ersten Umstel-
lungsstufe nur fir den Marktbereich vorgesehen
sind, auf dem bislang tatsachlich eine freie Preis-
bildung besteht und gegeniiber Festpreisregelun-
gen vorgezogen wird, fur die internationale Bin-
nenschiffahrt also. Die Beurteilung dieses Anwen-
dungsfalles héngt allerdings noch davon ab, ob
Kartellregelungen der bisher tolerierten Art auch
weiterhin moglich sein werden, wofir einiges
spricht 8).

Im dbrigen aber ist die vorgesehene Linie von
Festtarifen d{ber obligatorische Margentarife zu
Referenzmargen in der Tat ein unter Beobachtung
stehender und fallweise auch noch korrigierbarer
Weg zur Preisbildungsfreiheit auf den Verkehrs-
markten. An dieser Konsequenz gibt es nichts zu
deuteln. Sie bringt, und das ist der entscheidende
Punkt, die gemeinsame Uberzeugung der Kom-
mission und der Regierungen zum Ausdruck, daB
im Zuge des preispolitischen Systemwechsels fir
die meisten Verkehrsmarktie, und insbesondere
auch fiir den grenziiberschreitenden Verkehr der
Gemeinschaft, die Voraussetzungen einer funktio-
nierenden wettbewerbswirtschaftlichen Selbst-
steuerung geschaffen werden koénnen.

Funktionsfidhige Verkehrsmarkte

An erster Stelle steht dabei die Wegekostenrege-
lung. Hier sind die Methodenfragen und statisti-
schen Erhebungen zu einer Wegekostenrechnung
inzwischen so weit abgeklart, daB sich die ver-
kehrspolitischen Entscheidungen fiir eine schritt-
weise Harmonisierung der Kostenanlastung ab
Sommer oder Herbst dieses Jahres anschlieBen
sollten ). Dies aber wiirde zugleich die Bemiihun-
gen um eine Eisenbahnsanierung auf eine neue
und festere Basis stellen, vorausgesetzt, daB es
gleichzeitig gelingt, Auftrag und Zielsetzung der

8) Die oben genannte Verordnung des Rates vom 19. Juli 1968
iber die Anwendung von Wettbewerbsregeln im Verkehr bietet
so weitgehende Ausnahmen vom allgemeinen Kartellverbot, daB
es in der Praxis wahrscheinlich nur zu einer losen MiBbrauchs-
aufsicht kommen kann.

9 Einer von der EWG-Kommission vorgelegten Musterldsung ent-
sprechend wird von den Mitgliedsstaaten sowohl! eine Vollkosten-
wie auch eine Grenzkostenrechnung angefertigt. Sehr umstritten
sind bislang aber noch die Relevanz der Volikostenrechnung und
die Anlastungskriterien.
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Eisenbahnunternehmen im Sinne einer dominant
eigenwirtschaftlichen Betriebsflihrung zu préazisie-
ren, den Umfang der politischen Auflagen einzu-
schranken und fir die verbleibenden ergebnisver-
schlechternden Interventionen klare sowie nach
Art und Umifang dem Wettbewerbskonzept ad-
dquate Erstattungsregelungen durchzusetzen ™).
Dabei muB insbesondere der Komplex des Per-
sonennahverkehrs ausgesondert und der Beitrag
der Eisenbahn in integrierte Programme stadti-
scher und regionaler Verkehrsplanung eingefiigt
werden ). Bei der Binnenschiffahrt und beim
StraBenkraftverkehr liegt die zentrale Aufgabe
darin, durch Verbesserungen der Angebotsstruk-
turen und durch zunédchst noch abgesicherte Lern-
prozesse funktionsfdhige Markte zu bilden bzw.
sich bilden zu lassen. Kapazitatsschnitte, Marki-
zugangsregelungen und Sonderbelastungen des
Werkfernverkehrs sollten allein im Hinblick auf
dieses Ziel erwogen, angefaBt und mdglichst
schnell wieder entbehrlich werden.

Keine Endlosung

Die Harmonisierungsentscheidung und die zweite
Margentarifvorlage umreiBen den Rahmen eines
ordnungspolitischen Reformprogramms. Erfolg-
reich wird dieser VorstoB aber nur dann sein,
wenn aus dem Rahmen ein kohérentes Leitbild
gemeinsamer Verkehrspolitik herauswéchst, das
ohne dogmatische Verklemmung, aber auch chne
von Einzelinteressen diktierte Voreingenommen-
heit am Antriebs- und Koordinierungssystem der
Marktwirtschaft ausgerichtet ist. In diesem ProzeB
ordnungspolitischer Prazisierung haben Margen-
tarife und Referenzmargen zugleich die Funktio-
nen des Sprungsbretts und der Alarmglocke: sie
dringen auf Lockerung erstarrter Preisstrukturen,
akzentuieren gleichzeitig aber die experimentelle
Seite der Ubergangs- und Anpassungsstufen. Sie
haben insbesondere den Vorteil, daB mit ihnen
preispolitische Reformschritte anlaufen kénnen,
ohne daB im Harmonisierungsbereich schon per-
fekte Losungen auf der ganzen Linie realisiert
sind. Margentarife bilden jedoch keine preispoli-
tische Endlésung, jedenfalls nicht als generelles
Preisbildungssystem, weil ihre Konstruktionsweise
tastend und im Grunde widerspriichlich ist. Sie
bieten sich heute an, um ihre Uberwindung vor-
zubereiten und méglich zu machen.

10) Einen ersten erfreulichen Schritt brachten in der Bundesrepu-
blik die vom Bundestag am 11. 12. 1968 beschlossenen Ande-
rungen des Bundesbahngesetzes. Der neugefaBte § 14 (Aufsichts-
recht des Bundesministers fiir Verkehr) starkt die Selbstindigkeit
und Eigenverantwortiichkeit des Bundesbahnvorstands. Der neue
§ 28a prazisiert und erweitert die Ausgleichsverpflichtungen des
Bundes gegeniiber der Bundesbahn.

1) Ansitze dazu bieten bereits die Finanzierungsvertrdge zur
Einrichtung von S$-Bahnen in Verdichtungsrdumen, z. B. liber den
mehrgleisigen Ausbau im Ruhrgebiet, bei denen der Bundesbahn
praktisch ein Besserungsanspruch eingerdumt ist.




