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VERKEHRSPOLITIK -

ebenfalls etwa doppelt so hoch sein wie die der
bestehenden Flotte mit gleicher Tragféhigkeit.

Soweit bekannt ist, sind noch keine Auftrdge fur
Vollcontainerschiffe erteilt. worden, die in Ent-
wicklungsléndern registriert werden sollen. Auch
sind bisher noch keine Verbindungen von und
nach Entwicklungslandern in gréBeren Container-
projekten vorgesehen. Fiir einen wirtschaftlichen
Betrieb von Vollcontainerschiffen sind eben aus-
geglichene Verkehrsstrome in beiden Richtungen
notwendig, die heute bei den meisten Entwick-
lungslandern noch nicht bestehen. AuBer im Nord-
atlantikverkehr werden Containerschiffe vorerst
im Europa-Australien- und USA-Japan-Verkehr
eingesetzt.

Unslichere Investitionsentscheidungen

Solche strukturellen Wandlungen sind sowohl bei
dem Aufbau einer Handelsflotte als auch bei In-
vestitionen in Hafen zu berlcksichtigen. Kosten
und Eridése missen in ihrer zukiinftigen Entwick-
lung moglichst genau abgeschatzt und gegen-
Ubergestellt werden, wenn wirtschaftliche Krite-
rien entscheidend sein sollen.

Die Problematik liegt aber darin, da8 die zukiinf-
tigen Erlose einer Investition nicht sicher abge-
schatzt werden kénnen. Dies ist besonders der
Fall bei Investitionen in der Linienschiffahrt und
bei Trampern und Tankern, die in Reisecharter
oder kurzfristiger Charter fahren, da die Fracht-

raten hier Schwankungen unterliegen. Wenn Zwei-
fel iiber die Genauigkeit der Vorausschatzungen
bestehen, miissen mehrere Investitionskriterien
nebeneinander angewandt werden. Bericksichtigt
man das Wachstum der Handelsflotte und der
SchiffsgroBen, so wird auch deutlich, welche Rolle
der technische Fortschritt bei Investitionsentschei-
dungen spielt.

Zudem muB zwischen internen Kosten und Ge-
winnen, die bei den Unternehmen auftreten, und
externen unterschieden werden, die in der Volks-
wirtschaft auftreten. Volkswirtschaftlicher und be-
triebswirtschaftlicher Wert einer Investition in
eigene Handelsflotten kdénnen voneinander ab-
weichen. So kénnen z. B. unausgebildete Arbeits-
krafte in der Schiffahrt hoher bezahlt werden als
es ihrer volkswirtschaftlichen Produktivitat ent-
spricht, wéhrend es bei ausgebildeten Arbeits-
kraften umgekehrt sein kann. Auch die Zinsen
fir Kredite kdnnen von denen abweichen, die dem
volkswirtschaftlichen Wert des Kapitals entspre-
chen. Leider spricht nun nichts dafiir, da8 die
volkswirtschaftliche Bewertung eines Investitions-
projektes immer gunstiger ist als die privatwirt-
schaftliche. Es niitzt auch nichts, wenn volkswirt-
schaftliche Investitionskriterien den sozialen Wert
der Inputs statt der Marktpreise berlcksichtigen.
Eine solche Bewertung ist in jedem Falle fiktiv,
da sich soziale Kosten und Erlése nicht exakt
quantifizieren lassen. In diesen Fallen gewinnen
auBerwirtschaftliche Kriterien EinfluB auf die In-
vestitionsentscheidungen.

Kontingentierung im Guterkraftverkehr

Dr. Wolfgang

In der BRD wird dem Wettbewerb eine grund-
satzliche Prioritat unter den médglichen Steue-
rungsprinzipien der Volkswirtschaft eingerdumt.
Das Prinzip des Leistungswettbewerbsfindet jedoch
keine allgemeine Anwendung, sondern es existie-
ren sogenannte ,Bereichsausnahmen® (Agrarwirt-
schaft, Bank- und Versicherungswesen, Bauspar-
kassen, bestimmte Unternehmen der Energiever-
sorgung und die Verkehrswirtschaft). Diese Be-
reiche fallen auch nicht unter das Gesetz gegen
Wettbewerbsbeschriankungen (GWB) ). Die Wett-
bewerbspolitiker sind der Meinung, daB die
Funktionsfahigkeit des Leistungswettbewerbs in
diesen Sektoren aufgrund struktureller, techni-

1) Vgl. dazu §§ 98-103 GWB.
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scher, historischer und sonstiger Gegebenheiten
nicht gewahrleistet werden kann, so daB staat-
liche Eingriffe und Regulierungen erforderlich sind.

Widerstreit der Meinungen

Nun hat es in der Vergangenheit nie an Stimmen
gefehlt, die eine starkere Einbeziehung auch die-
ser Bereichsausnahmen in das System der wett-
bewerbsorientierten Sozialen Marktwirtschaft for-
derten. In besonderem MaBe zielten diese For-
derungen auf den Verkehrssektor ab und hier
wiederum hauptsachlich auf den gewerblichen
StraBengiiterfernverkehr, der bereits seit Mitte
der dreiBiger Jahre einer wettbewerbsfeindlichen
Marktzugangsbeschrankung unterliegt. In Anleh-
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nung an den wirtschaftspolitischen Grundsatz
Wettbewerb soweit wie mdglich, Planung soweit
wie nétig” soll auch hier dem Wettbewerb ,so-
weit wie moglich* 2) Raum gegeben werden. Der
Widerstreit der Meinungen entziindet sich dabei
nicht an dem grundsatzlichen Primat des Wett-
bewerbs und der Notwendigkeit eines Minimums
an staatlichen LenkungsmaBnahmen, sondern an
dem relativen Gewicht beider Steuerungsprinzi-
pien®). Die Befiirworter der bestehenden Ord-
nung sind der Meinung, daB der Leistungswett-
bewerb im Verkehrswesen #) funktionsunféhig sei.
Deshalb wiirde sich eine marktwirtschaftliche
Orientierung, die eine Aufhebung der Angebots-
kontingentierung im StraBengiiterfernverkehr be-
dingt, zum Schaden der gesamten Volkswirtschaft
auswirken.

Hier soll nun — losgeldst von dogmatischen Er-
wagungen — die Frage beantwortet werden, ob
die Kontingentierung des gewerblichen StraBen-
giiterfernverkehrs in ihrer heutigen Form aus Griin-
den der 6konomischen Rationalitat befilirwortet
werden kann oder ob auch in diesem Sektor
eine mehr wettbewerbliche Orientierung zu for-
dern ist.

Beschrinkungen nicht gerechtfertigt

Eine zu diesem Zwecke vom Verfasser durchge-
fihrte Untersuchung ist zu folgenden Haupter-
gebnissen gelangt %):

Eine Analyse der einzelnen Grinde fiir die Nicht-
anwendung marktwirtschaftlicher Prinzipien im
Verkehr zeigt, daB es eine 6konomische Begriin-
dung fiir das derzeitige System der Kontingen-
tierung der Angebotskapazitat in Teilbereichen
des Giiterkraftverkehrs nicht gibt. Weder die so-
genannten Besonderheiten des Verkehrs noch die
ungleichen Wettbewerbsvoraussetzungen zwi-
schen den Verkehrstragern kdnnen eine — von
subjektiven Leistungskriterien weitgehend unab-
hdngige — Marktzugangsbeschrankung fiir den
gewerblichen Giterfernverkehr rechtfertigen.

Insbesondere der Versuch, die Wettbewerbsbe-
dingungen von Schiene und StraBe dadurch anzu-
gleichen, daB eine bedarfsorientierte Entfaltung
des gewerblichen StraBengiiterfernverkehrs be-
hindert wird, erscheint dkonomisch wenig sinn-
voll. Die Wettbewerbsverzerrungen zwischen den
Verkehrstragern sind in der Regel eine Folge zu-
meist systemloser staatlicher MaBnahmen. Sie
m chiller: Wirtschaftspolitik. {n: HDSW, Bd. 12, Stutt-
gart/Tiibingen/Géttingen 1965, S. 215.

3) Vgl. E. Kantzenbach: Die Funktionsfiahigkeit des Wett-
bewerbs, 2. Aufl., Goéttingen 1967, S. 12.

4) IAls Basis einer leistungs- und kostenadiquaten Verkehrs-
teilung.

5 Vgl. W. Freimuth: Zur Frage der Kontingentierung des
gewerblichen StraBenguterfernverkehrs in einer marktwirtschaftlich
orientierten Wirtschaftsordnung. Buchreihe des Instituts fir Ver-
l;gggrswissenschaft an der Universitdt zu KoIn, Nr. 24, Diisseldorf
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haben sich ohne Zweifel in vielen Fallen zum
Nachteil der Eisenbahn ausgewirkt. Deren Schutz-
bediirfnis erforderte wiederum neue staatliche
Eingriffe, die in der Regel zu einer weiteren
Verfalschung der Realkostenverhilinisse gefiihrt
haben. Eine Legitimation fiir die Kontingentierung
des Giiterkraftverkehrs, des starksten Konkurren-
ten der Bundesbahn, ergibt sich daraus jedoch
nicht. Schwéchere MaBnahmen hatten durchaus
ausgereicht, die Bedingungen fiir eine Wettbe-
werbsordnung zu schaffen, durch die eine 6ko-
nomisch sinnvolle Aufgabenteilung zwischen den
Verkehrstragern ermdglicht worden wére.

Angleichung der Wettbewerbsbedingungen

Um eine Angleichung der Wettbewerbsbedingun-
gen zu verwirklichen, die heute noch einer markt-
wirtschaftlichen Regelung des Verkehrs entgegen-
stehen — denn daf Kostenverzerrungen bestehen,
die den Wettbewerb zwischen den Verkehrstra-
gern verfalschen, ist kaum zu bestreiten —, sind
folgende SchiuBfolgerungen zu erwagen:

[C] Die Unterschiede in der Besteuerung der ein-
zelnen Verkehrstrager sind genau quantifizierbar.
Eine umgehende Angleichung ist erforderlich.

] Die Bemithungen um einen praktikablen Weg
fir die Anlastung der Wegekosten miissen ver-
starkt und beschleunigt werden, damit weitere
wettbewerbsverzerrende Investitions-Fehlentschei-
dungen vermieden werden. Staatliche Investitions-
entscheidungen miissen auf diesem Sektor besser
als bisher mit privatwirtschaftlichen Interessen
koordiniert werden.

[T Die politischen Auflagen und gemeinwirtschaft-
lichen Lasten der Bundesbahn miissen abgebaut
werden. Soweit dies aus staatspolitischen Griin-
den nicht moglich erscheint, sind sie auf das
unbedingt notwendige MaB zu reduzieren. Sie
sind durch direkte Subventionen an die zu be-
giinstigenden Verkehrsnutzer zu ersetzen oder
aber durch Ausgleichszahlungen zu neutralisieren.

Eine Realisierung dieser Vorschlage kann — un-
ter gewissen Voraussetzungen — auch auf dem
Verkehrsmarkt zu einem funktionsfdhigen Lei-
stungswettbewerb fiihren.

Oberfliissige Kontingentierung

Auch die sogenannten Besonderheiten des Ver-
kehrs (z. B. die ,besondere” Angebotsstruktur auf
dem Verkehrsmarkt, die relativ geringe Nach-
frage- und Angebotselastizitat, die ,besondere”
Kostenstruktur der Verkehrsunternehmen sowie
die Unpaarigkeit der Verkehrsstrome) rechtferti-
gen nicht das heutige AusmaB der staatlichen
Interventionen. Insbesondere gilt das fiir die Kon-
tingentierung des Guterkraftverkehrs. Diese Eigen-
arten sind dem Verkehr immanent und stellen
in vielen Fallen recht hohe Anforderungen an die
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unternehmerische Initiative. und Qualifikation.
Aber auch ihre mitunter besonders scharfe Aus-
pragung last nicht den SchiuB zu, daB sich der
Verkehrsmarkt von den iibrigen Giitermarkten in
einer Weise unterscheidet, die grundsatzlich eine
marktwirtschaftlich orientierte Verkehrspolitik un-
moglich macht.

Eine Analyse der strukiurellen Beschaffenheit so-
wie der Angebots- und Nachfragekriterien zeigt,
daB ahnliche Erscheinungen auch in anderen Wirt-
schaftsbereichen, insbesondere in den Dienst-
leistungsbereichen, anzutreffen sind, ohne dafB
daraus ein Recht bzw. eine Pflicht staatlicher
Stellen abgeleitet werden koénnte, mit marktin-
konformen, wettbewerbsfeindlichen MaBnahmen,
wie sie die Kontingentierung darstellt, in den
Wirtschaftsablauf einzugreifen. Damit ist nicht ge-
sagt, daB Eingriffe des Staates in das Verkehrs-
geschehen durch marktkonforme bzw. system-
adaquate MaBnahmen véllig Uberfliissig waren.
Solche Eingriffe sind auch in anderen Wirtschafts-
zweigen {blich und mit dem Prinzip der Sozialen
Marktwirtschaft durchaus vereinbar ¢).

Keine bedarfsgerechte Anpassung

Im folgenden soll kurz auf die ékonomische Effi-
zienz von derartigen Marktzugangsbeschrankun-
gen eingegangen werden. Die Untersuchung des
Verfassers hat anhand der zahlreichen, in die
Analyse einbezogenen Leistungskennzifferreihen
klar zu erkennen gegeben, daB die derzeitige
Handhabung der Kontingentierung dem Alloka-
tionspostulat zuwiderlauft. Die von staatlichen
Stellen fixierte Aufteilung des Gesamtkontingents
auf die Lander bzw. Unternehmer verhindert, daB
die Konzessionen an die Stellen des volkswirt-
schaftlich dringlichsten Bedarfs und des héchsten
Leistungserfolges gelangen. Der Grund fiir diesen
Tatbestand ist weniger in der unzureichenden
fachlich-Okonomischen Qualifikation staatlicher
Zustandigkeitsorgane zu sehen, als vielmehr in
der mangelnden Quantifizierbarkeit einer Vielfalt
komplexer Bedarfsstrukturen. Besonders deren
Prognostizierung bereitet auf dem Verkehrssektor,
insbesondere aufgrund des Komplementaritats-
charakters der Verkehrsleistungsnachfrage, kaum
zu Uberwindende Schwierigkeiten.

Dariiber hinaus kann nachgewiesen werden, daB
das gegenwartige starre System der Kontingen-
tierung nicht nur eine bedarfsgerechte Anpassung
der Kapazitaten verhindert, sondern daB der der-
zeitige Verteilungsschllissel sowohl im binnen!tan-
dischen als auch im grenziberschreitenden Ver-
8) Miuiller-Armack weist auf gewisse Mangei der Wettbewerbs-
apparatur hin, die durch den Einbau entsprechender Stabilisa-
toren ausgeglichen werden missen. — Vgl. A. Miller-
Armack: Wirtschaftsordnung und Wirtschaftspolitik — Studien

und Konzepte zur Sozialen Marktwirtschaft und zur Européischen
Integration, Freiburg 1966, S. 234 f.
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kehr als ausgesprochene Wachstumsbremse be-
zeichnet werden muB. Vor allem fiir den grenz-
Uberschreitenden Verkehr konnte festgestellt wer-
den, daB sich bei einer mehr bedarfsorientierten
Vergabe von internationalen Genehmigungen der
Anteil der deutschen Unternehmer am internatio-
nalen Verkehr mit Sicherheit glinstiger hatte ent-
wickeln kénnen.

Das bisher Gesagte 148t m. E. nur folgende SchluB-
folgerung zu: Die wettbewerbshemmende Kontin-
gentierung ist unter Okonomischen Aspekten
kaum noch zu rechtfertigen und sollte daher
langfristig durch eine marktwirtschaftliche L6-
sung’) ersetzt werden. Eine realistische Betrach-
tungsweise muB jedoch davon ausgehen, daB in
naher Zukunft eine Harmonisierung der Wett-
bewerbsbedingungen von Schiene und StraBe
nicht erfolgen wird. Infolgedessen wird die Kon-
tingentierung zumindest kurzfristig aus fiskal-
politischen Erwagungen (defizitare Situation der
Bundesbahn) aufrechterhalien werden und ge-
gebenenfalls sogar durch Beférderungsverbote
und eine Verringerung der Genehmigungsquoten,
wie sie z.B. im verkehrspolitischen Programm
der Bundesregierung fiir die Jahre 1968 bis 1972
vorgesehen sind bzw. waren, noch verscharft
werden.

Forderung des Leistungswettbewerbs

Angesichts dieser Datenkonstellation ist zu prii-
fen, welche MaBnahmen im Rahmen des vom
Gesetzgeber vorgegebenen Spielraums geeignet
sind, den Leistungswettbewerb im Verkehr wei-
ter zu férdern, um die nachteiligen Auswirkun-
gen der Kontingentierung, insbesondere die Fehl-
leitung produktiver Faktoren, auf ein Mindest-
maB zu reduzieren, ohne zugleich einen kurz-
fristig nicht realisierbaren Abbau iiberkommener
Marktordnungsprinzipien vorauszusetzen.

Die Aufteilung der Genehmigungen muB sich in
erster Linie an dem Verkehrsbedarf, den der an-
tragstellende Unternehmer zu befriedigen hat,
und damit an dem individuellen Kapazitatsbedarf
des Bewerbers, orientieren. Ein individueller Be-
darf nach Kapazitatsausweitung kann jedoch nur
hinreichend begriindet werden, wenn die in der
Vergangenheit eingesetzte Kapazitat bereits maxi-
mal genutzt wurde, so daB eine zusétzliche Ver-
kehrsleistungsnachfrage durch den Bewerber
nicht mehr befriedigt werden kann.

Aus den genannten Grinden miBte es sich bei
der Gruppe der zu beriicksichtigenden Antrag-
steller um besonders leistungsfahige und dyna-
mische Unternehmer handeln, die u.a. durch

7) Wie eine solche Ldsung aussehen miiBte, ist von der Verkehrs-
wissenschaft in letzter Zeit wiederholt dargelegt worden. — Vgl.
dazu insbesondere R. Willeke und G. Aberle: Die Rege-
lung des Marktzugangs als Bestandteil einer gesteuerten Wett-
bewerbsordnung flir den Giiterkraftverkehr. In: Zeitschrift fiir Ver-
kehrswissenschaft, 38. Jg. (1967), S. 1-34.
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kostensparende Rationalisierungsinvestitionen da-
fir Sorge tragen, daB die einzelnen Verkehrsre-
lationen von den jeweils kostengiinstigsten Ver-
kehrsmitteleinheiten bedient werden. Damit stellt
sich die Frage nach aussageféhigen Kriterien fir
die Messung der unterschiedlichen Leistungs-
fahigkeit der antragstellenden Giiterkraftverkehrs-
unternehmer.

Kriterien fiir die Genehmigungsvergabe

Als Kriterium fiir den Nachweis der bisher er-
brachten Verkehrsleistungen und der daraus fir
die bedarfsorientierte Genehmigungsvergabe zu
ziehenden SchluBfolgerungen ist m. E. der tech-
nische Auslastungsgrad der genutzten Genehmi-
gungen geelgnet. Dabei sollten die gefahrenen
Leerkilometer und die Teillastfahrten mit beriick-
sichtigt werden. Bevor ein Unternehmer {iber-
haupt in den Kreis der zu tberpriifenden Bewer-
ber aufgenommen wird, sollte er nachweisen
miissen, daB die von ihm bisher genutzten ge-
nehmigungspflichtigen Fahrzeuge im vorangegan-
genen Jahr eine Mindestkilometerleistung, z.B.
80000 km, erbracht haben.

Die Formel fiir eine Berechnung der Auslastung
miiBte dann lauten:

Weg x befbérdertes Gewicht

Auslastung = e amt-km x zulassige Nutzlast
= Ist—tkm
" Soll — tkm

Ein Vergleich der Auslastungsgrade, die nach
dieser Rechnungsmethode ermittelt werden, kann
bereits eine einwandfreie Rangfolge fir die Ver-
teilung der zur Verfligung stehenden Genehmi-
gungen ergeben. Weist der errechnete Quotient
bei zwei oder mehreren Antragstellern Unter-
schiede auf und hat die Genehmigungsbehérde
aus diesem oder aus anderen Griinden Zweifel
an einer bedarfsgerechten Verteilung der Geneh-
migungen, so sind weitere Kriterien als Entschei-
dungshilfen heranzuziehen. Als Sekundéarkriterien
kommen m. E. im wesentlichen die zeitliche Aus-
nuizung der bisherigen Genehmigungen sowie
das preispolitische Verhalten der Antragsteller in
Frage.

Sekundarkriterien

Die zeitliche Auslastung kann dadurch ermittelt
werden, daB der einzelne Antragsteller nachweist,
an wieviel Tagen des vorangegangenen Kalender-
jahres das Fahrzeug im gewerblichen Verkehr
eingesetzt war. ZweckmaBigerweise sollte auch
hier von einer Mindestzah! ausgegangen werden.
Wird diese nicht erreicht, sollte der Antragsteller
aus der Liste der Bewerber gestrichen werden,
da eine faktische Unterbeschéaftigung vorliegen
muB.
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Unter der Annahme, daB3 die oben aufgezeigten
Kennziffern fiir zwei Bewerber in nahezu gleicher
Hohe errechnet werden, ist die Frage, zu welchen
Preisen die einzelnen Leistungen abgesetzt wer-
den, von entscheidender Bedeutung: Die Lei-
stungsnachweise eines Unternehmers, dessen
Preise Uber den gesetzlich fixierten Mindestent-
gelten liegen, wéren aufgrund der Preiselastizitat
der Nachfrage erheblich gilinstiger ausgefallen,
wenn er seine Verkehrsleistungen ebenfalls zu
den tariflichen Mindestentgelten angeboten hétte.
Im Sinne einer bedarfsorientierten Genehmigungs-
vergabe ist dann bei Vorliegen annihernd glei-
cher Leistungs-Kennziffern dem Bewerber die Ge-
nehmigung zuzuteilen, der die Leistungen zu den
relativ héchsten durchschnittlichen Preisen abge-
setzt hat. Die auf den Bedarf ausgerichtete An-
passungsfunktion des Wettbewerbspreises kommt
somit bei der Anwendung dieses Sekundéarkrite-
riums zumindest teilweise zur Wirkung. Das An-
gebot wird dem kaufkraftigen Bedarf nach Giiter-
fernverkehrsleistungen angepast.

Die oben aufgefiihrten Kriterien kénnen dariiber
hinaus — im Gegensatz zu der bisher gelibten
Praxis bei der Genehmigungsvergabe — zu einer
weitgehend bedarfsgerechten Aufteilung des Kon-
tingents fiihren. Weiterhin kdnnen sie auch im
Hinblick auf den langfristig anzustrebenden markt-
wirtschaftlichen Ldsungsversuch fir den Giter-
kraftverkehr im Rahmen einer ,gesteuerten Wett-
bewerbsordnung® Anwendung finden: Die Ge-
wahrung einer Betriebskonzession darf erst dann
erfolgen, wenn ‘in der vorangegangenen Uber-
gangszeit die Leistungsnachweise des Unterneh-
mers den vorstehenden Leistungskriterien ent-
sprechen.

Reduzierung eines Kapazititsiiberhanges

Ferner konnten die genannten Leistungskriterien
in Krisenzeiten (d. h. in Situationen, die aufgrund
eines Kapazitatsiiberhanges einen ,ruindsen®
Wettbewerb hervorrufen, der allein durch die
Krafte des Marktes nicht neutralisiert werden
kann) fur einen leistungskonformen Einzug (ber-
zahliger Konzessionen herangezogen werden:
Nach einer Uberpriifung aller Konzessionen wer-
den nur die Konzessionen veridngert, die den
Leistungskriterien, die entsprechend den Oko-
nomischen Erfordernissen modifiziert werden
kénnten, genigen. Dieses Verfahren ist im Rah-
men der langfristigen Lésung jedoch nur dann
anzuwenden, wenn sich eindeutig herausstellen
sollte, daB die irrationalen Elemente auf der An-
gebotsseite des Guterkraftverkehrs, die die Funk-
tionsfahigkeit des Wettbewerbsmechanismus emp-
findlich einzuengen vermégen, der Gkonomisch
notwendigen Reduzierung eines potentiellen liber-
maBigen Kapazitatsiiberhanges entgegenstehen.
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