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Bernhard Wieland

EU-Binnenmarkt Verkehr

Europaische Verkehrspolitik und der Wettbewerb
im Eisenbahnwesen und im StraB3enguterverkehr

Die Bedeutung des EU-Binnenmarktprogramms flir das
deutsche Verkehrswesen war dramatisch. Wie drama-
tisch wird erst durch einen Vergleich mit der Situation in
Deutschland nach dem Zweiten Weltkrieg so richtig klar:
Ungeachtet des Erhardschen Liberalisierungsprogramms
im Rest der Wirtschaft, blieb der Verkehrsbereich weit-
gehend von Reformen unberihrt. Die dirigistische Vor-
kriegsordnung des Dritten Reiches wurde fast unveran-
dert Ubernommen. Dazu gehdrten Marktzutrittsbarrieren
(z.B. die Konzessionspflicht im StraBenguterverkehr)
ebenso wie verkehrstréagertbergreifend koordinierte Ta-
rife. ,ldeologischer Unterbau“ dieses im Grunde plan-
wirtschaftlich gepragten Ordnungsrahmens war die so-
genannte ,Besonderheitenlehre des Verkehrs®, die im 19.
Jahrhundert maBgeblich u.a. von Emil Sax (1845 - 1927),
einem Vertreter der Gemeinwirtschaftslehre, entwickelt
worden war. Kern der Besonderheitenlehre, die nur sehr
entfernt etwas mit der modernen Theorie des Marktversa-
gens zu tun hat, waren scheinbare produktionstechnische
Spezifika, wie etwa die Unpaarigkeit von Guterverkehrs-
strémen, die Nicht-Lagerfahigkeit von Transportvorgan-
gen oder das Erfordernis hoher spezifischer Investitionen,
die mit einem wettbewerblichen Angebot nicht vereinbar
schienen, die in jedem Fall aber eine starke regulierende
Rolle des Staates erforderlich machten. Ein wesentliches
Element der Besonderheitenlehre bestand auch in der
Doktrin von der Daseinsvorsorge, die sich als einziger Teil
dieser Lehre bis in die Gegenwart gerettet hat.

In der Praxis war das Kernstlck der Verkehrspolitik der
Nachkriegszeit der Schutz der Eisenbahn. Die Tarife der
konkurrierenden Modi wurden stets so ausgerichtet, dass
der Bahn keine zu groBen Nachfrageverluste entstanden.’
Die konkurrierenden Verkehrstrager lieBen sich dieses
staatlich administrierte Kartell gerne gefallen, ging es
doch auch in ihren Bereichen mit Marktzutrittsbeschran-
kungen und Tarifabsprachen einher. Fir den StraBengl-
terverkehr ergab sich noch der zusétzliche Vorteil, dass
es ihm ironischerweise gerade die koordinierten Tarife

1 Der Fairness halber verdient hier allerdings angemerkt zu werden,
dass Deutschland damit keineswegs allein stand. Sogar in traditio-
nell eher wettbewerbsorientierten Landern, etwa den USA, wurde im
Bereich des Gutertransports noch bis in die 70er Jahre hinein eine
ahnliche Politik verfolgt.
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ermoglichten, seine Systemvorteile erst vollends auszu-
spielen. Bei gleichen Preisen entscheidet sich der Konsu-
ment fiir das qualitativ bessere Produkt. Die Nachkriegs-
politik im deutschen Verkehrswesen entsprach somit ei-
nem stabilen Interessensgruppengleichgewicht im Sinn
der positiven Theorie der Regulierung.2

Deutschland versuchte entschieden, seinen verkehrspoli-
tischen Ansatz auch bei der Griindung der EWG geltend
zu machen. Den Geist der deutschen Verhandlungsposi-
tion gibt ein amUsantes Zitat von Walter Hallstein wieder,
der als deutscher Delegationsleiter an den Verhandlungen
um das Verkehrskapital der Rdmischen Vertrage (1957)
teilnahm: ,Die Verkehrspolitik gehdrte zum ,harten Kern
des Verhandlungsstoffs®, der erst in den letzten Wochen
der Konferenz im Schloss von ,Val Duchesse” in Briissel
unter Dach und Fach gebracht werden konnte .... Als ich
die Konferenz verlieB, hatte ich den Eindruck, eher einem
pseudokirchlichen Konzil als einer wirtschaftspolitischen
Verhandlung beigewohnt zu haben. Mit einer geradezu
religidsen Inbrunst war um dogmatische Positionen (Ist
der Verkehr eine Wirtschaftstatigkeit oder ein 6ffentlicher
Dienst?) gerungen worden.”®

Dementsprechend blieben die verkehrspolitischen Vor-
gaben in den Vertragswerken auf EU-Ebene zundchst
undeutlich. Zwar wurden bereits in den Rémischen Ver-
trdgen eine Gemeinsame Europaische Verkehrspolitik, ein
gemeinsamer Regulierungsrahmen und der Abbau aller
handelshemmenden Regulierungen gefordert, doch er-
wies sich in der Folgezeit die Umsetzung dieser Vorséatze
als duBerst schwierig. Zu den permanenten Diskussions-
punkten gehdrten vor allem folgende Fragen:*

e Sollten die Eisenbahnen eine Sonderrolle in der Ver-
kehrspolitik spielen?

2 Zur modernen Theorie der Interessensgruppen vgl. G. Grossman, E.
Helpman: Special Interest Politics, Cambridge, Mass. 2001.

3 W. Hallstein: Der unvollendete Bundesstaat, Diisseldorf 1969, S. 180.

4 Die umfassende Standardreferenz zur Européischen Verkehrspolitik
ist das dreibandige Werk von Frerich und Mdiller: J. Frerich, G. Mdiller:
Européische Verkehrspolitik, von den Anfangen bis zur Osterweite-
rung der Europaischen Union, Miinchen, Wien 2004. Meine Darstel-
lung folgt an diesem Punkt G. Aberle: Transportwirtschaft, 5. Aufl.,
Minchen 2009.
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¢ Inwieweit sollte freie Preisgestaltung im Verkehr zuge-
lassen werden?

e Welche Rolle sollte in Zukunft die Konzessionspflicht
im StraBenguterverkehr spielen? In welcher Héhe soll-
ten Konzessionen vergeben werden?

* Wie sollten angesichts der erheblichen nationalen Un-
terschiede in der fiskalischen Belastung ,faire Wettbe-
werbsbedingungen“ im StraBenglterverkehr herge-
stellt werden? Sollte nach dem Prinzip ,Harmonisie-
rung vor Liberalisierung“ zundchst eine Angleichung
der Mineral6l- und Kfz-Steuern erfolgen, bevor der
internationale Wettbewerb zuzulassen war oder umge-
kehrt?

e Welche Kompetenzen sollten der EU-Kommission im
Bereich der Planung und Finanzierung von grenziiber-
schreitender Verkehrsinfrastruktur eingerdumt wer-
den?

e Fielen Luftfahrt und Seeschifffahrt in den Kompetenz-
bereich der EU (im EWG-Vertrag gab es dazu keine
Aussage)?

De facto gab es in diesen Fragen bis in die 80er Jahre
hinein wenig Fortschritte, mit der Konsequenz, dass die
einzelnen EU-Mitgliedstaaten im GroBen und Ganzen
an ihrer jeweiligen nationalen Verkehrspolitik festhielten.
Auch wenn die deutsche Verkehrspolitik, nicht zuletzt
unter dem Druck von Verkehrswirtschaftlern wie Aberle,
Hamm, Baum u.a., z6gernde Liberalisierungsschritte un-
ternahm (etwa in der ,Kleinen Verkehrsreform* von 1961),
blieb sie bis in die 80er Jahre eindeutig dirigistisch ge-

pragt.
»,Untatigkeitsurteil“ des Europédischen Gerichtshofs

Eine entscheidende Wende brachte erst das sogenann-
te ,Untatigkeitsurteil® des Europaischen Gerichtshofs
im Jahre 1985. In Anbetracht der geringen Fortschritte
bei der Verwirklichung der Gemeinsamen Europaischen
Verkehrspolitik hatte das Européische Parlament die
EU-Kommission wegen Untatigkeit verklagt. Der EuGH
stellte daraufhin klar, dass kein Junktim zwischen Libe-
ralisierung und vorheriger Harmonisierung bestehe und
dass somit eine Marktdffnung im Verkehr sofort geboten
und moéglich sei. Der Ministerrat habe in angemessener

Frist in diesem Sinne tatig zu werden. Entscheidungen
aus den Jahren 1974 und 1986 stellten klar, dass Luft-
und Seeschifffahrt Teil der Gemeinsamen Europaischen
Verkehrspolitik seien und dass das Européische Wett-
bewerbsrecht in diesen Bereichen anzuwenden sei. Mit
diesen Entscheidungen war gewissermaBen der groBe
Befreiungsschlag erfolgt, der es nunmehr ermdglichte,
die dirigistischen Ordnungsrahmen der einzelnen EU-
Mitgliedstaaten aufzubrechen. Parallele Entwicklungen in
den USA (insbesondere der Staggers Act von 1980) und
in GroBbritannien taten ein Ubriges.

Der europarechtliche Kern der Gemeinsamen Verkehrs-
politik findet sich neben den verschiedenen, unten noch
zu besprechenden Richtlinien und Verordnungen im EG-
Vertrag (seit 1.12.2009 ,Vertrag Uber die Arbeitsweise der
Européaischen Union“ mit neuer Nummerierung, der hier
gefolgt wird): Art. 4, g legt zundchst ganz allgemein fest,
dass der Verkehr in den mit den Mitgliedstaaten geteil-
ten Zustandigkeitsbereich der Européischen Kommission
gehort. Titel VI des Vertrages widmet sich in den Artikeln
90 bis 100 der Gemeinsamen Verkehrspolitik genauer. Im
GroBen und Ganzen wird festgelegt, dass es innerhalb
der EU gemeinsame Regeln flr grenziiberschreitende
Verkehre geben solle,

e dass ebenso gemeinsame Regeln fir die Zulassung
internationaler Transportunternehmen und fir die Si-
cherheit existieren sollen (Art. 90),

e dass der in einem Land geltende Ordnungsrahmen
in- und auslandische Unternehmen gleich behandeln
misse (Art. 92),

e dass Beihilfen dann zul&ssig sein kdnnen, wenn sie flr
Leistungen gewahrt werden, ,die mit dem Begriff des
offentlichen Dienstes zusammenhéngen® (Art. 93),

e dass alle gebihrenpolitischen MaBnahmen der Ge-
meinsamen Verkehrspolitik die besondere finanzielle
Situation der betroffenen Unternehmen zu beriicksich-
tigen haben (Art. 94),

e dass Transporttarife nicht nach Herkunfts- oder Be-
stimmungsland der beférderten Giter diskriminieren
durfen (Art. 95),

e und schlieBlich (Art. 100), dass das Européaische Parla-
ment und der Rat ,geeignete Vorschriften fir die See-
schifffahrt und die Luftfahrt erlassen“ kénnen (nach
Anhoérung des Wirtschafts- und Sozialausschusses
und des Ausschusses der Regionen).

Interessanterweise enthélt der einleitende Art. 91 noch
die Formulierung, dass das Européaische Parlament und
der Rat ihre gesetzgeberischen Aktivitaten ,unter Berilick-
sichtigung der Besonderheiten des Verkehrs* vornehmen
werden. Auch hier haben sich also Spuren der alten Be-
sonderheitenlehre erhalten.
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Abgesehen von diesen sehr allgemeinen Bestimmungen
des EG-Vertrags hat jedoch die EU die Verkehrspolitik in
den einzelnen L&ndern vor allem durch verkehrstrager-
spezifische Initiativen beeinflusst.

Aus dem bereits Gesagten l&sst sich jedoch schon hier
festhalten, dass die entscheidenden Impulse zur Libera-
lisierung der européischen Verkehrsmarkte nicht von den
Mitgliedstaaten, sondern von der EU ausgegangen sind.
Knieps hat auf einen &hnlichen Zusammenhang schon
im Bezug auf die Telekommunikationspolitik in den USA
aufmerksam gemacht.® Auch dort ging der Impuls zur
Deregulierung von der féderal héheren Ebene des US-
Bundesstaates aus, nicht von der Ebene der Einzelstaa-
ten. Die impulsgebende Behdérde war hier die Federal
Communications Commission (FCC), die sich zur Durch-
setzung ihrer ldeen des Mittels der sogenannten ,fede-
ral preemption®, also des Vorranges bundesstaatlicher
Regelwerke vor einzelstaatlichen Regelwerken, bedienen
konnte. Dies findet im européischen Bereich eine voll-
kommene Entsprechung im Vorrang europdischer vor ein-
zelstaatlicher Gesetzgebung. Zu beachten ist hier natr-
lich, dass die ,federal preemption”“ sich keineswegs not-
gedrungen in Richtung Liberalisierung und Marktéffnung
auswirken muss. Bei entsprechender Konstellation der
Interessengruppen und ,jideologischer Stimmung*“ kénnte
sie sehr wohl in die gegenteilige Richtung ausschlagen.

Die européische Verkehrspolitik hatte vielfaltigste Auswir-
kungen in den verschiedenen Teilbereichen der jeweiligen
nationalen Verkehrssysteme, von den Lenk- und Ruhezei-
ten der Lkw-Fahrer und Fahrgastrechten im Bahn- und
Luftverkehr, bis hin zu einem einheitlichen Flhrerschein
far LokfUhrer und den umfassenden Anstrengungen im
Bereich der Standardisierung im Eisenbahnwesen.b Es ist
nicht moéglich, im Rahmen einer Uberblicksartigen Dar-
stellung wie der vorliegenden auf alle diese Teilbereiche
einzugehen. Die nachfolgenden Ausflihrungen beschran-
ken sich deshalb auf eine zusammenfassende Darstellung
der beiden ,groBen“ Verkehrstrager Schiene und StraBe.

EU Eisenbahnpolitik

Das wegweisende Dokument der EU-Eisenbahnpolitik
ist die Richtlinie 91/440, die im Jahr 1991 vom Minister-
rat verabschiedet wurde, inzwischen aber durch weitere

5 G. Knieps: Entstaatlichung im Telekommunikationsbereich, Tubingen
1985.

6 Fur eine umfassende Darstellung sei wieder auf das Werk von J. Fre-
rich, G. Mller, a.a.0., verwiesen.
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Richtlinien und Verordnungen aktualisiert und erganzt
wurde’.

Die in der Richtlinie 91/440 geforderte rechnerische und
organisatorische Trennung von Netz und Betrieb und die
diskriminierungsfreie Offnung des Netzes wurden in den
verschiedenen Mitgliedstaaten der EU in unterschiedli-
cher Radikalitdt umgesetzt.® Die Umsetzungsmodelle rei-
chen von den sehr weitreichenden Ansétzen in Deutsch-
land und GroBbritannien bis zu milderen und sogar nur
formalrechtlichen Anpassungen in Frankreich und Grie-
chenland.®

Fur die im Jahr 1994 erfolgte deutsche Bahnstrukturre-
form war die Richtlinie 91/440 eine wichtige Argumen-
tationshilfe. Gegen erheblichen Widerstand brachte die
deutsche Bahnreform die Trennung von Netz und Betrieb,
die véllige Offnung des Netzes fiir Dritte und die Verhin-
derung (oder zumindest Erschwerung) von Quersubventi-
onen durch die Aufspaltung der Deutschen Bahn in selb-
standige AGs, die allerdings immer noch unter dem Dach
einer straff gefihrten Holding agieren.

Auch die drei Eisenbahnpakete, die 2001, 2004 und 2007
verabschiedet wurden, haben nennenswerte Veranderun-
gen im eisenbahnpolitischen Ordnungsrahmen Deutsch-
lands angestoBen. Zu erwéhnen ist hier in erster Linie die
Ubertragung der Regulierungsbefugnisse an die Bundes-
netzagentur, die im Jahr 2006 erfolgte. Die Bundesnetz-
agentur wacht insbesondere tber den diskriminierungs-
freien Zugang zum Netz und, damit nattrlich eng verbun-
den, Uber die Hohe und Struktur der Trassenpreise. Mit
diesem institutionellen Modell befolgt Deutschland die im
1. Eisenbahnpaket geforderte Einrichtung einer nationa-
len Regulierungsstelle und die Sicherstellung eines dis-
kriminierungsfreien Zugangs zum Netz. Die Bundesnetz-
agentur sieht ihre Hauptaufgabe zur Zeit in der Einfihrung
einer Anreizregulierung flr den Netzbetreiber. Offen ist
nach Auffassung des Verfassers auch immer noch die
Frage nach der volkswirtschaftlich sinnvollen Héhe und
Struktur der Trassenpreise. Beides war und ist Gegen-
stand kontroverser Diskussionen.

Nachdem das erste Trassenpreissystem TPS 98 nach ei-
ner Beschwerde konkurrierender Bahnen von der Deut-

7 1. Eisenbahnpaket: RL 2001/12-14/EG; 2. Eisenbahnpaket: RL
2004/49-51/EG und VO(EG) 881/2004; 3. Eisenbahnpaket: RL
2007/58-59/EG und VO(EG) 1370-1371/2007.

8 Uberblicke geben J. Gomez-lbanez, G. de Rus: Competition in the
Railway Industry, An International Comparative Analysis, Chelten-
ham/Northhampton 2006; CER (Hrsg.): Eisenbahnreformen in Europa
— Eine Standortbestimmung, Hamburg 2005.

9 Zum Stand der Liberalisierung in den einzelnen Mitgliedstaaten der
EU wird regelmaBig der sogenannte Liberalisierungsindex Bahn vor-
gelegt. Vgl. www.db.de/liberalisierungsindex.
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schen Bahn zurlickgezogen wurde, kam mit dem nach-
folgenden System ein im Wesentlichen einstufiges Preis-
system zum Einsatz, das durch verschiedene Zu- und
Abschlage (nach Streckenkategorien, Auslastungsgrad,
Trassenqualitat u.a.) erganzt wird. Grundsatzlich wurde
damit ein volkswirtschaftlich eigentlich wiinschenswer-
tes Tarifmodell, ndmlich das eines optionalen zweiteiligen
Tarifs, durch einen einstufigen Durchschnittskostentarif
ersetzt, der um eine (jedenfalls aus 6konomischer Sicht)
unklare Mischung von nachfrage- und kostenseitigen Zu-
schlagskomponenten erganzt wird. Die beste Erklédrung
dieses Systems scheint darin zu bestehen, es als eine
Art ingenieurwissenschaftlich-plausiblen Kompromiss
zwischen der Deutschen Bahn und ihren Konkurrenten
aufzufassen. Dies wirde auch erklaren, weshalb die dem
TPS 98 nachfolgenden Trassenpreissysteme ein relativ
geringes MaB an Klagen auf sich zogen. (Die gegenwar-
tige Kontroverse um die sogenannten ,Regionalfaktoren®
geht weniger von den Konkurrenten der Deutschen Bahn
aus, als von den Aufgabentragern im &ffentlichen Perso-
nennahverkehr (OPNV).

Die Kommission selbst fordert im 1. Eisenbahnpaket
die Anwendung des von ihr schon lange beflirworteten
Prinzips der sozialen Grenzkosten. Auf Grund vielféltiger
Kritik an diesem Prinzip, nicht zuletzt aus dem Kreis des
deutschen wissenschaftlichen Beirats beim Verkehrsmi-
nister'?, gestattet sie jedoch marktorientierte Zuschlage
(Spitzenlastpreise, Staugebihren, Ramsey-Preise). Die
Formulierungen des 1. Eisenbahnpakets sind hier keines-
wegs klar. Offenbar besteht aber ein Konflikt zwischen
dem gegenwartig in Deutschland angewandten System
und der starker an der dkonomischen Theorie ausge-
richteten Grundphilosophie der EU-Kommission. Wie die
Bundesnetzagentur sich in dieser Frage positionieren
wird, bleibt abzuwarten.

Es verdient angemerkt zu werden, dass die Frage der
Trassenpreise weit davon entfernt ist, eine Frage zweiter
Ordnung zu sein. Von namhaften Autoren wird der Er-
folg der US-amerikanischen Giterbahnen nicht zuletzt
auf deren Fahigkeit zuriickgefuhrt, ein sehr fein differen-
ziertes Yield-Management (also eine Bepreisung nach
Nachfrageelastizitaten) durchfiihren zu kénnen." (Tat-
sachlich wird dieser Vorteil sogar als ein wesentliches

10 Vgl. Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesministerium flr Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen: Faire Preise fur die Infrastrukturbenut-
zung, in: Internationales Verkehrswesen, Vol. 51, 10/99, S. 436-446.
W. Rothengatter: Die MaBnahmenpakete der EU: Der richtige Weg fur
mehr Wettbewerb auf der Schiene, in: R. Heinisch (Hrsg.): Liberali-
sierung und Harmonisierung der Eisenbahnen in Europa, Darmstadt
2003, S. 30-36.

11 Vgl. R. Gallamore, J. Panzar: When is Competition not good? The
Case of Compelled Access and Maximum Rate Regulation for ,Capti-
ve Shippers*, Manuskript, 2004.

Argument fUr die vertikale Integration von Netz und Be-
trieb angesehen, wie sie bei den amerikanischen Gter-
bahnen besteht.) Es ist deshalb von hohem Interesse,
sich mit der Frage zu beschéaftigen, ob und inwieweit
ein listenmaBiges Trassenpreissystem in der Lage ist,
den Guterverkehrsgesellschaften auf der Endstufe ge-
nigend Flexibilitét fir ein solches Yield-Management
zu lassen.

Man kann hier sogar einen Schritt weitergehen und kri-
tisch fragen, ob der einheitliche Ansatz der EU-Kommis-
sion einer Trennung von Netz und Betrieb nicht schon zu
weit geht und dem Wettbewerb verschiedener Organisa-
tionsmodelle zu wenig Spielraum gewahrt. Diese Fragen
sollten hier jedoch nur erwahnt werden. Sie verdienen
eine eingehendere Untersuchung.'

SchlieBlich ist noch der schienengebundene OPNV (SPNV)
zu erwédhnen, der in der Verordnung (EG) 1370/2007 im
3. Eisenbahnpaket angesprochen wird. Die Verordnung
legt fest, dass offentliche Verkehrsdienste ,grundsatz-
lich® im Rahmen von Ausschreibungen an o6ffentliche
oder private Unternehmen vergeben werden. Es gibt je-
doch Ausnahmeregelungen, die nach wie vor Direktver-
gaben ermdéglichen. Am wichtigsten ist die Bestimmung
in Artikel 5, dass eine kommunale Behorde beschlieBen
kann, offentliche Personenverkehre selbst zu erbringen
oder an ein Unternehmen direkt zu vergeben, sofern sie
Uber dieses Unternehmen eine Kontrolle ausiibt und so-
fern dieses Unternehmen nicht an Vergabeverfahren au-
Berhalb des Zusténdigkeitsbereichs der kontrollierenden
Behorde teilnimmt. Eine Ausschreibungspflicht entféllt
auch dann, wenn der Umsatz des zu vergebenden Diens-
tes weniger als 1 Mio. Euro betrdgt oder die Anzahl der
betreffenden Personenkilometer unter 300 000 liegt. Im
Nahbereich kann Schienenpersonenverkehr allerdings
nur bis zu maximal 15 Jahren ohne eine Ausschreibung
vergeben werden.

Wettbewerb intensiviert

Im Ergebnis der von der EU angestoBenen Liberalisie-
rungspolitik im Eisenbahnwesen hat sich der Wettbewerb
in Deutschland deutlich intensiviert. Dies wird auch von
all jenen nicht bestritten, die auf immer noch bestehen-
de Defizite im Bereich des Zugangs zu Infrastrukturein-
richtungen und auf wettbewerbswidriges Verhalten der
Deutschen Bahn hinweisen. Im Schienenguterverkehr er-
reicht der Marktanteil der Wettbewerber heute fast 20%
(in Tonnenkilometern). Getrieben wird diese Entwicklung

12 Der Verfasser hat auf die Problematik schon friiher hingewiesen, etwa
auf einer vom TUV veranstalteten Forschungskonferenz in Berlin im
Jahr 2004.

Wirtschaftsdienst 2010 | Sonderheft



in starkem MaBe vom Wachstum grenzliberschreitender
Verkehre. Immer mehr auslandische Bahnen werden in
Deutschland tatig. Dementsprechend sind die Beférde-
rungstarife in Deutschland unter Druck geraten.

Im OPNV ist das AusmaB in dem von Ausschreibungen
Gebrauch gemacht wird, von Bundesland zu Bundes-
land sehr unterschiedlich. , Ausschreibungsfreundli-
chen® Landern wie Hessen oder Schleswig-Holstein ste-
hen deutlich konservativere Lander gegenuber. Im Jahre
2009 werden insgesamt 25% der Zugkilometer des der-
zeitigen Geschéafts von DB-Regio vergeben. Die Wett-
bewerber der Deutschen Bahn sind in Ausschreibungen
zunehmend erfolgreich und halten mittlerweile einen
Marktanteil von um die 18%, in einigen L&ndern aber
deutlich mehr. Im Jahr 2008 hat die Deutschen Bahn
nur 30% der o6ffentlichen Ausschreibungen gewinnen
kénnen. Uber die Ursachen wird kontrovers diskutiert.
Argumentiert die Bahn mit den geringen Gehéltern und
Sozialstandards der Wettbewerber, stellen diese Effizi-
enzvorteile in den Vordergrund. Wettbewerbliches Sor-
genkind ist der Personenfernverkehr, in dem der Marktan-
teil der Wettbewerber unter 1% liegt. Hierbei ist jedoch zu
bedenken, dass die Marktzutrittsbarrieren und das Risiko
des Geschéfts deutlich héher liegen als bei den beiden
bereits genannten Geschéftsfeldern.

StraBengiiterverkehr

Vor dem Untétigkeitsurteil von 1985 war der europdische
StraBengtiterverkehr durch zwei wesentliche Elemente

gepragt:

e durch stark voneinander abweichende nationale Regu-
lierungen in den einzelnen Mitgliedstaaten und

e durch die Vereinbarung bilateraler Kontingente fir
grenziberschreitende Verkehre.

Kontingente waren nattrlich nur schwer mit dem Bin-
nenmarktprogramm vereinbar (sie stellen insbesondere
eine Diskriminierung Dritter dar) und gerieten deshalb
folgerichtig als erstes in die Schusslinie der Kommission.
In der sich daraus ergebenden Debatte zerfielen die Mit-
gliedstaaten in zwei Gruppen. Die erste Gruppe (Benelux-
staaten und GroBbritannien, beide mit traditionell starkem
Guterverkehrsgewerbe) beflirworteten eine riickhaltlose
Markt6éffnung und die Anwendung des EG-Vertrages auf
alle straBengebundenen EU-Binnentransporte. Die zweite
Gruppe (unter Fihrung von Deutschland und Frankreich)
berief sich auf die Besonderheiten des Verkehrs und lehn-
te eine Markt6ffnung weitgehend ab. Gefordert wurde
ein schrittweises Vorgehen unter Berufung auf das Junk-
tim zwischen Harmonisierung und Liberalisierung (siehe
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oben). Die Kommission schlug im Jahr 1963 dem Rat
schlieBlich vor, die bilateralen Kontingente durch ein ein-
heitliches EU-Kontingent zu ersetzen. Dieser Vorschlag
wurde in der Richtlinie 1018/68 umgesetzt, jedoch in stark
verwasserter Form, da neben dem EU-Kontingent die bi-
lateralen Kontingente bestehen blieben.

Nach dem Untétigkeitsurteil &nderte sich jedoch das Bild
und die EU verstérkte ihre Anstrengungen in Richtung Li-
beralisierung und Harmonisierung. Auch hier diente die
Deregulierung der US-amerikanischen Transportmarkte,
insbesondere der Motor Carrier Act von 1980, als Vorbild.
Die hauptsachlichen Verdnderungen bezogen sich Ende
der 80er/Anfang der 90er Jahre auf drei Gebiete:

1. Die Freigabe der Preisbildung im grenziberschreiten-
den Guterverkehr (VO (EWG) 4058/89),

2. die Deregulierung grenzlberschreitender Verkehre
(VO (EWG) 881/92) und

3. die Liberalisierung des Kabotageverkehrs'®
(VO (EWG) 3118/93, gedndert durch VO (EWG) 3315/94).

Waren die Transporttarife vor 1989 noch staatlich re-
guliert, konnten (nach einem kurzen Interregnum von
Empfehlungspreisen) ab 1990 nunmehr die Entgelte fir
grenziberschreitende Transporte zwischen Anbietern
und Nachfragern vertraglich frei vereinbart werden. In
Deutschland selbst wurde am 1.1.1993 die Tarifbindung im
StraBenguterverkehr auBer Kraft gesetzt. Mit Beginn des
Jahres 1994 trat das sogenannte Tarifaufhebungsgesetz
in Kraft. Die vereinbarten Tarife missen den zustandi-
gen Behodrden auf Verlangen lediglich angezeigt werden,
sie unterliegen nicht mehr der Genehmigungspflicht.Der
Marktzutritt ist seit 1992 auf Basis einer unkontigentierten
Gemeinschaftslizenz moéglich, fir deren Erwerb lediglich
subjektgebundene Kriterien angewandt werden (fachli-
che Eignung, personelle Zuverldssigkeit, finanzielle Leis-
tungsféhigkeit, Niederlassungen in einem Mitgliedsland).
Die Gemeinschaftslizenz gilt zunachst fur finf Jahre, eine
Verléangerung ist mdglich.

Kabotage

Die Kabotage ist bei allen Verkehrstragern traditionell ein
kontroverses Diskussionsthema.'* Eine Zulassung ent-

13 Kabotage liegt vor, wenn ein Anbieter aus Land A einen ganzlich in-
nerhalb der Grenzen von Land B stattfindenden Transport vornimmt.

14 Zur EU-Liberalisierung der Kabotage im Einzelnen vgl. T. Donner: Ka-
botage im européischen StraBenguterverkehr unter besonderer Be-
ricksichtigung der EU-Osterweiterung, Diplomarbeit an der TU Dres-
den, Professur fur Verkehrswirtschaft und internationale Verkehrspo-
litik, 2001.
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spricht einerseits natirlich der Logik des Binnenmark-
tes. Andererseits wird von den jeweiligen nationalen An-
bietern ,Rosinenpicken® beflirchtet, insbesondere dann,
wenn ausléndische Anbieter auf ihren Rickfahrten ins
eigene Land leeren Laderaum dazu ausnutzen, lukrative
Binnentransporte zu Grenzkostenpreisen durchzufiihren
(Anschlusskabotage). Die EU hatte sich auf Grund der-
artiger und anderer Bedenken dazu entschlossen, 1990
zunachst ein Kabotagekontingent einzufihren. Dieses
Kontingent wurde jedoch schrittweise jahrlich erhéht, bis
1998 die mengenmaBig unbeschriankte Regelkabotage
zugelassen wurde.'®

Auch gegenwartig ist die Kabotage nicht géanzlich von
Regulierungen befreit. In Deutschland setzt die ,Verord-
nung Uber den grenziberschreitenden Giterkraftverkehr
und Kabotageverkehr (GUKGrKabotageV)“ dem AusmaB
der Kabotage gewisse Grenzen. Flhrt ein auslandischer
Anbieter einen grenziberschreitenden Transport nach
Deutschland durch, darf er im Anschluss an die erste Ent-
ladung seiner Fracht nur bis zu drei Kabotagebeférderun-
gen mit demselben Fahrzeug vornehmen, und auch dies
nur innerhalb einer Frist von sieben Tagen. Die EU hat
in ihrer neuen Verordnung 1072/2009 die gleiche Rege-
lung getroffen. Kommt es trotz dieser Regelung in einem
Mitgliedsland zu einer ,ernsten Marktstérung®, kann der
betroffene Mitgliedstaat bei der EU eine zusétzliche Ein-
schrankung der Kabotage beantragen (,,Krisenmechanis-
mus"“). Die Kriterien fir das Vorliegen einer ernsten Markt-
stérung bleiben allerdings vage. Zu erwéhnen ist auch,
dass nach der EU-Osterweiterung fir die Beitrittslander
Tschechien, Slowakei, Estland, Lettland, Litauen, Ungarn
und Polen zundchst Ubergangsfristen bis zum 30.4.2009
galten. Seit dem 1. Mai 2009 kdénnen auch Anbieter aus
diesen Landern rein innerdeutsche Transporte ausfiih-
ren. Fur Bulgarien und Ruménien ist eine Freigabe Anfang
2012 vorgesehen. Nach den Erkenntnissen des Bundes-
amts fur Guterverkehr sind die Auswirkungen der Freiga-
be auf den deutschen Giterkraftverkehrsmarkt derzeit
noch relativ gering.'® Auch fir den Werkverkehr gilt seit
1994 die Regelkabotage. Damit kdnnen ausléndische
Frachtfiihrer nunmehr weitgehend frei im innerdeutschen
Guterverkehr tatig werden.

Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen

Das zentrale Dauerthema der Liberalisierung des Stra-
Benverkehrs ist die Harmonisierung der Wettbewerbs-
bedingungen, vor allem in den Bereichen Sicherheit, Ar-
beitsbedingungen (Sozialvorschriften, Lenk- und Ruhe-

15 Zu Einzelheiten vgl. T. Donner, a.a.O.
16 Vgl. Bundesamt fur Guterverkehr: Marktbeobachtung, Bericht Herbst
20009, S. 26, als Download verflgbar.

zeiten), sowie Steuern, Abgaben und Wegeentgelte. Im
Brennpunkt standen zunéchst die unterschiedlichen Mi-
neraldl- und Kfz-Steuern in den Mitgliedstaaten, die deut-
lich voneinander abwichen und deshalb als Haupthinder-
nis flr einen ,fairen“ Wettbewerb galten. Deutschland,
das die hochsten Steuersétze hatte, verweigerte eine Ab-
senkung mit dem Hinweis auf die Schutzwirdigkeit der
Eisenbahn.

Die Kommission hat in verschiedenen Anlaufen versucht,
diese Disparitdten zumindest einzuebnen. Seit Oktober
1992 gibt es immerhin Mindeststeuersatze bei der Kfz-
und Mineraldlsteuer (fir Vergaser- und Dieseltreibstoff),
doch keine einheitlichen Steuersétze fir die gesamte EU.
Das Haupthindernis fur eine fiskalische Harmonisierung
besteht in der Tatsache, dass Steuerfragen im Rat der
EU einstimmig zu beschlieBen sind. Fir Gebuhren ist dies
nicht der Fall, was mit ein Grund daflir sein dlrfte, dass
die EU seit geraumer Zeit in der Verkehrspolitik starker auf
das Instrument der GebUlhren setzt. (Selbstverstandlich
gibt es daflr auch gute wirtschaftstheoretische Griinde.)
Ein erster Schritt in Richtung des Abbaus der fiskalischen
Disparitaten bestand in der Einflihrung der sogenannten
Eurovignette im Jahr 1995 in Danemark, Deutschland und
den Beneluxlandern, zu denen ab 1998 auch Schweden
stieB (RL (EWG) 93/89). Da anndhernd zeitgleich als Aus-
gleich fur die Eurovignette in Deutschland die Steuersatze
fir die Kfz-Steuer abgesenkt wurden, kam es zumindest
in einem gewissen MaB zu einer Angleichung der fiska-
lischen Sonderbelastungen. Die nach wie vor bestehen-
den Unterschiede und die Mdéglichkeit, Deutschland ohne
Tankvorgang zu durchqueren und somit die deutsche Mi-
neraldlsteuer zu umgehen, waren unter anderem Griinde,
die im Jahr 2005 zur Einflhrung einer Maut fir Lkw ab
12 t auf Deutschlands Autobahnen fihrten, die die Eu-
rovignette ersetzte."” In- und auslandische Lkw zahlen
nunmehr auf deutschen Autobahnen die gleiche kilome-
terbezogene Gebihr und werden damit in gleicher wett-
bewerbsneutraler Weise zur Finanzierung der Verkehrsin-
frastruktur herangezogen.'®

Ebenso wie im Eisenbahnbereich waren die Auswirkun-
gen der EU-Liberalisierung auch im deutschen StraBen-
guterverkehr dramatisch. Das deutsche StraBenglter-

17 Zur politischen Okonomie der Einflihrung der Maut vgl. B. Wieland:
The German HGV Toll, in: European Transport/Trasporti Europei, Vol.
IX, Nr. 31, Dezember 2005, S. 118-128.

18 C. Evangelinos: Mauteinfihrung, Mauterhéhung und Nutzerreak-
tionen in Deutschland, in: Wirtschaftsdienst, 89. Jg. (2009), H. 8,
S. 558-564; A. Martino, D. Chiffi, E. Boscherini, S. Suter, M. Hajdul,
P. Bonsall, C. Evangelinos, B. Wieland: Report of Charge Differentia-
tion for HGV and Motorway Toll Differentiation to Combat Time Space
Congestion. Deliverable 8.3 - 9.2, DIFFERENT - User Reaction and
Efficient Differentiation of Charges and Tolls, Milano, Bern, Poznan,
Dresden, Leeds 2008.
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verkehrsgewerbe ist mit Gber 50 000 Anbietern Uberwie-
gend durch klein- und mittelstdndische Unternehmen
charakterisiert. Die Anbieterstruktur reicht von global
operierenden internationalen Speditionen bis zu kleinen
Selbstfahrern, die den weitaus gréBten Teil der Unterneh-
men ausmachen (58%). Die groBen Spediteure, ebenso
wie Kurier-, Express und Paketdienste (KEP-Dienste), die
ihren Schwerpunkt zumeist bei der Organisation und Ko-
ordination von Gutertransporten haben, bedienen sich
fur den reinen Transportvorgang haufig der kleinen Un-
ternehmen als Subunternehmer oder Marktpartner. Diese
reinen Frachtfiihrer bieten aus Sicht der Spediteure ein
nahezu homogenes Produkt an und konkurrieren demge-
maB fast ausschlieBlich Gber den Preis. Die Marktstruktur
in diesem Segment kommt somit dem Modell des voll-
stédndigen Wettbewerbs sehr nahe. In diesem Modell sind
die Unternehmen bekanntermaBen Preisnehmer. Preis-
senkungen missen sie hinnehmen oder aber den Markt
verlassen. Wie im Modell prognostiziert, fihrte die Freiga-
be der Frachttarife denn auch zun&chst zu einer Senkung
des Frachtpreisniveaus. Im Jahr 1994, dem Jahr des In-
krafttretens des Tarifaufhebungsgesetzes lagen die Tarife
um durchschnittlich 24% unter den Mindestentgelten des
friher geltenden Guterverkehrstarifs. AuBerdem kam es
zu einer beachtlichen Zahl von Insolvenzen. Mit dem voll-
standigen Wegfall der Kontingentierung verscharfte sich
der Wettbewerbsdruck dann noch einmal.

Ungeachtet der bekannt schwierigen Lage des Gewerbes
kam es zum Marktzutritt einer groBen Zahl neuer Anbieter
und damit zu einem Uberangebot an Ladekapazitat, mit
der Konsequenz weiterer Preissenkungen. Die EU-Ost-
erweiterung mit einer Vielzahl von vor allem im Personal-
bereich kostengiinstig operierenden Anbietern erhéhte
den Druck zuséatzlich. Zwar ist das Transportaufkommen
zwischen den neuen Beitrittsldndern und Deutschland
deutlich gestiegen, doch profitieren von diesem Markt-
wachstum bislang die osteuropédischen Transporteure
stérker als die deutschen.’ Deutsche Unternehmen ha-
ben auf den Kostenwettbewerb der osteuropaischen An-
bieter teilweise dadurch reagiert, dass sie in den neuen
Mitgliedslandern Niederlassungen griinden oder sich an
dortigen Unternehmen beteiligen. Kleineren Transporteu-
ren bleibt dieser Weg jedoch Uberwiegend verschlossen.

Ausweichstrategien bestehen fir die kleineren Unter-
nehmen u.a. in der Spezialisierung (z.B. auf bestimmte
Branchen, wie etwa Bau, Telekommunikation, Chemie,
Mineral6lindustrie, Automobilindustrie oder auf bestimm-
te Transportarten, wie etwa Mobel oder (Tief-)Kihltrans-

19 Fir Einzelheiten vgl. die Berichte des Bundesamtes fur Guterverkehr,
hier insbesondere den Bericht ,Auswirkungen der EU-Osterweiterung
auf den Modal Split“, 2009, der als Download zur Verfligung steht.
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porte) und der Expansion in komplexere Logistikleistun-
gen. Beide Wege erfordern aber haufig Investitionen, die
vor allem die kleineren Unternehmen aufgrund des hohen
Wettbewerbsdrucks aus eigenen Mitteln kaum schultern
kénnen. Kredite sind angesichts der schwierigen Bran-
chensituation oft nur sehr schwer oder mit sehr hohen
Zinsen zu erlangen. Viele Unternehmen sehen deshalb als
einzigen verbleibenden Ausweg nur die engere Bindung
an die gréBeren Speditionen. Die damit einhergehende
Tendenz zu einer starkeren vertikalen Integration im Stra-
Benguterverkehr trifft sich mit dem Wunsch der Verlader
nach umfassenden logistischen Dienstleistungen aus ei-
ner Hand und dirfte deshalb ein dominierender Trend der
nachsten Jahre sein. Auch die groBen Speditionen sind
jedoch ihrerseits hohem internationalen Wettbewerbs-
druck ausgesetzt. Sofern es sich dabei um Preiswettbe-
werb handelt, geben sie diesen Druck an die Subunter-
nehmen weiter. Aktuell ist die Lage des Gewerbes auch
von der Kostenseite her auBerst angespannt. Zu nennen
sind hier in erster Linie hohe Treibstoffkosten und die Be-
lastung durch die Lkw-Maut. Der gegenwartige Nachfra-
gerlickgang auf den Transportmarkten im Zusammen-
hang mit der von den Finanzmarkten ausgeldsten Rezes-
sion tut ein Ubriges.

Ein etwas anderes, etwas weniger disteres Bild zeigt
sich auf der Ebene der groBen international tatigen Lo-
gistikkonzerne. Diese Konzerne erbringen ihr Angebot auf
der Basis groBer internationaler Netzwerke, die sie durch
den kontinuierlichen Zukauf in- und auslandischer Un-
ternehmen kontinuierlich ausbauen. Gestitzt wird diese
Entwicklung ganz wesentlich durch die schon erwahnte
Tendenz zu integrierten (,End-to-End®) Logistikldsungen
aus einer Hand. Da der Aufbau solcher Netze bedeutende
Investitionen in Anlagevermdgen, sowie Hard- und Soft-
ware erforderlich macht, geht er mit dem in allen Netz-
werkindustrien zu beobachtenden Phanomen der Gro-
Benvorteile einher. Es ist daher sehr wahrscheinlich, dass
sich die Konzentrationstendenzen in diesem Marktseg-
ment verstarken werden.

Schmerzhafter Anpassungsprozess

Insgesamt hat die Offnung der Mérkte fiir das StraBen-
glterverkehrsgewerbe zu einem auBerst schmerzhaften
Anpassungsprozess gefuhrt. Vor allem in Landern mit ei-
nem vormals sehr restriktiven Regulierungsrahmen fand
und findet ein sehr drastischer Marktbereinigungspro-
zess statt. Vor allem die Einflhrung der Regelkabotage
und die Freigabe der Tarife zwangen Unternehmen, die
bislang nur aufgrund der Regulierung Uberleben konn-
ten, den Markt zu verlassen oder sich durch innovative
Strategien eigene Nischen zu schaffen. Teil des umfas-
senden Strukturwandels ist auch die Offnung der Mérkte
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fir Konkurrenz aus den neuen Beitrittslandern. Langfris-
tig ist zwar zu erwarten, dass sich die heute bestehen-
den Kostenunterschiede ausgleichen werden, doch ist
nicht zu Ubersehen, dass auf dem Weg zu einem neuen
internationalen Marktgleichgewicht auch Unternehmen
ausscheiden werden, deren Effizienz eigentlich hoch ist
und deren Uberleben volkswirtschaftlich sinnvoll ware.
Die oben erwdhnten Ubergangsfristen bei der Kabotage
durch Anbieter aus den Beitrittslandern, die jetzt ausge-
laufen sind, hatten nicht zuletzt den Zweck, diesen Effekt
in Grenzen zu halten.

Aus Sicht des verladenden Gewerbes ergab sich aus der
Liberalisierung des StraBenguterverkehrs eine reale Ver-
billigung des Transports Uber die StraBe, was wesentlich
zum Wachstum dieser Transporte beigetragen haben
durfte.

Damit ist der Zusammenhang zum vorherigen Abschnitt
Uber die Eisenbahnen hergestellt. Aus Sicht der Eisen-
bahnen ist der hohe modale Anteil des StraBenguterver-
kehrs vor allem der Tatsache geschuldet, dass der Stra-
Bengtterverkehr nicht in ausreichendem MaBe mit den
von ihm verursachten externen Kosten belastet wird. Die
Bahnen unterstlitzen deshalb die Initiative der EU, die ex-
ternen Kosten des Giterverkehrs Uber die Anlastung der
sozialen Grenzkosten zu internalisieren. Instrument die-
ser Initiative ist die sogenannte Eurovignetten-Richtlinie
(Richtlinie zur Anderung der Richtlinie 1999/62 EG zur Er-
hebung von Geblhren flr die Benutzung bestimmter Ver-
kehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge). Diese Richtli-
nie, die seit geraumer Zeit beraten wird, sieht eine Inter-
nalisierung der drei Externalitdten Luftverschmutzung,
Larm und Staukosten vor.

Interessanterweise ermittelt eine Studie von IWW/
NESTEAR unter Fihrung von Prof. Werner Rothengat-
ter, die im Auftrag des Interessensverbandes der Euro-
paischer Bahnen, CER, angefertigt wurde, nur geringe
Modal-Split-Anderungen bis 2020, wenn die Internalisie-
rung in der von der Kommission vorgeschlagenen Weise
erfolgt. Wirden hingegen weitere Externalitédten, inbe-
sondere der CO,-Aussto3 und Unfélle, beriicksichtigt,
kénnte die Bahn zum dominanten Verkehrstrager tUber
lange Entfernungen werden und einen Modal-Split-Anteil
von Uber 30% erreichen. Voraussetzung dafir ist aller-
dings, dass die Bahn ihre Produktivitat und die Qualitat
ihrer logistischen Dienstleistungen erheblich steigern.
Voraussetzung daflr sind wiederum erhebliche Inves-
titionen. Die Verabschiedung der Richtlinie steht jedoch
einstweilen noch in den Sternen. Hinzu kommt, dass die
neue Bundesregierung von dem urspriinglichen Konzept
des Richtlinienvorschlags abgertckt ist und jetzt davon
absehen will, Stau- und Unfallkosten in die Internalisie-

rung einzubeziehen. Auch die Kommission selbst hat sich
vorgenommen, ihre gesamte Internalisierungsphilosophie
im Jahr 2013 noch einmal grundlegend auf den Prifstand
zu stellen.

Fazit

Die Auswirkungen des EU-Binnenmarktprogramms auf
die deutschen Verkehrsmarkte waren radikal. Im Rah-
men dieses Beitrags konnten nur die Konsequenzen fir
die beiden Verkehrstrager Schiene und Strae behandelt
werden. Ebenso dramatisch waren die Auswirkungen
im Bereich des Luftverkehrs und der Binnenschifffahrt.
Entgegen dem dirigistischen Ruf der EU kam es in allen
Bereichen zu einer umfassenden Liberalisierung. Die wirt-
schaftlichen Folgen flr die betroffenen Untenehmen wa-
ren durchweg drastisch, im Fall der Eisenbahn aber we-
niger schmerzhaft als im StraBenguterverkehr. Gestutzt
auf die umfassende Bahnreform des Jahres 1994 ist die
deutsche Eisenbahnpolitik der européischen Eisenbahn-
politik teilweise sogar vorausgeeilt, insbesondere bei der
Offnung der Netze. Der StraBengiterverkehr hingegen,
als bisher hochregulierter Bereich mit einer vermutlich
kunstlich verzerrten Branchenstruktur in Richtung kleiner
und kleinster Unternehmen, wurde durch gleich mehrere
Strukturbriiche getroffen: die Freigabe der Preisgestal-
tung und des Marktzutritts, die EU-Osterweiterung mit
einer Fille neuer Wettbewerber und die Einflhrung der
Lkw-Maut. Hinzu kommen kdnnte in naher Zukunft die In-
ternalisierung der externen Kosten.

Die EU-Politik hat in der Verkehrspolitik die Rolle eines
Biichsendffners in Richtung Marktoffnung gespielt. Dies
lag in der Logik des Binnenmarktprogramms. Es wére je-
doch illusorisch zu glauben, dass diese StoBrichtung der
EU-Politik zwangslaufig war oder wére. Sie entsprach in
der Situation der 80er Jahre einer Art von spieltheoreti-
schem Interessensgruppengleichgewicht der Mitglied-
staaten und auch dem deregulatorischen Zeitgeist der
80er. Die kommenden Diskussionen (insbesondere Uber
die Methodik der Wegekostenberechnung, die Gestal-
tung von Infrastrukturnutzungsgeblhren® oder die Inter-
nalisierung der negativen externen Effekte des Verkehrs)
kénnten sich womdglich in eine andere Richtung bewe-
gen.

20 Zu dieser Thematik vgl. B. Wieland: The Risk of Regulatory Self-
Defeat: Optimal Policies in The Presence of Special Interest Groups:
The Example of Transport Pricing, in: U. Blum (Hrsg.): Regulatorische
Risiken, Das Ergebnis staatlicher AnmaBung oder ékonomisch not-
wendiger Intervention?, Schriften des Instituts fur Wirtschaftsfor-
schung Halle, Bd. 29, Baden-Baden 2009, S.111-137.
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