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ZEITGESPRACH

"Oezkehesordnung im Cuzopamazkt

Verschiedene Auffassungen iiber den Grad der Integration und das verkehrspolitische System

Teil der Wirtschaft oder 6ffentlicher Dienst?

s ist vorauszuschicken, daB die

Koordinierung des Verkehrs-
wesens weithin und somit auch
ganz liberwiegend in den einzelnen
Staaten der Europdischen Wirt-
schaftsgemeinschaft eine bisher un-
geloste Frage darstellt. Uberall ver-
suchen die Eisenbahnen, bisher mit
mehr oder weniger Erfolg, die Kon-
sequenzen aus dem Verlust ihrer
einstigen Monopolstellung zu zie-
hen; iiberall sieht sich die staatliche
Verkehrspolitik angesichts des ver-
dnderten Verkehrsmarktes vor die
Aufgabe einer Koordinierung des
Verkehrs gestellt. Die einzelnen
. Staaten der \ Europdischen Wirt-
/ schaftsgemeinschaft haben in dieser
Aufgabe sehr unterschiedliche We-
ge beschritten, aber von keinem
kann gesagt werden, es sei die ein-
zige und unabdnderliche Losung.
In der weithin ungeklarten Situa-
tion liegt die Chance, in der Wirt-
schaftsgemeinschaft zu einer ge-
meinsamen Lésung zu finden. Da-
bei hat allerdings die der Wirt-

schaftsgemeinschaft gestellte Auf-

gabe — das mag zumindest fiir uns
in der Bundesrepublik gelten — zu-
sdtzlich AnlaBl gegeben, die bisheri-
gen Grundsétze der Verkehrspoli-
tik zu dberpriifen.

Grundsdtze einer gemeinsamen
Verkehrspolitik

Was sind nun die Grundsitze
einer ,gemeinsamen Verkehrspoli-
tik“, zu der sich die Mitgliedstaat-
ten der EWG gemaB Art. 74 des
Vertrages verpflichtet haben? Die
Spitzenorganisationen der deut-
schen gewerblichen Wirtschaft ha-
ben hierzu folgende Forderungen

aufgestellt (,Leitgedanken zur Ver-
kehrspolitik in der Europaischen
Wirtschaftsgemeinschaft”):

1. Die freie Wahl des Verkehrsmittels

durch den Verkehrsnutzer muB sicher-
gestellt sein.

2. Die Besonderheiten des Verkehrs,
die nach Art. 7?5 Abs. 1 des Vertrages
zu beriicksichtigen sind, schlieBen einen
vollig freien Wetthewerbsmarkt aus;
dem Wettbewerb muB jedoch soviel
Raum wie mdoglich gegeben werden.
Eingriffe sind auf die Falle zu be-
schranken, in denen sie zur Verhinde-
rung eines ruinésen Wettbewerbs er-
forderlich werden.

3. Die Verkehrstrager miissen grund-
sdtzlich gleichberechtigt sein.

4. Die Verkehrsunternehmen sind nach
kaufménnischen Grundsitzen zu betrei-
ben. Wenn der Staat mit verkehrspoli-
tischen Mitteln wirtschafts- oder sozial-
politische Ziele verfolgt, diirfen daraus
keine Belastungen der Verkehrsunter-
nehmungen und Wettbewerbsverfal-
schungen erwachsen,

5. Die Investierungen in das europdi-
sche Wegenetz sind aufeinander abzu-
stimmen und der Verkehrsentwicklung
anzupassen.

Mit diesen Forderungen klart sich
das bisherige widerspriichliche Ne-
beneinander von gemein- und ei-
genwirtschaftlichem Verhalten, das
dem Verkehr und insbesondere den
Eisenbahnen abverlangt wurde; der
Verkehr soll kiinftig nicht mehr un-
ter dem Gesichtspunkt des ,6ffent-
lichen Dienstes” gesehen werden,
sondern konsequent als wirtschaft-
licher Tatigkeitsbereich gelten,

Es hat sich hinsichtlich des Ver-
kehrs bereits die Frage nach der
Intensitdat der im Vertrag vorge-
sehenen Integration gestellt. Das in
Art. 2 des Vertrages festgelegte
Endziel ist der ,Gemeinsame

Markt"; dieser Gemeinsame Markt.

. ist ohne einen ,gemeinsamen Ver-

kehrsmarkt* nicht zu erreichen.
Wie sich aber nach Art, 2 die Wirt-
schaftspolitik im Gemeinsamen
Markt nur schrittweise anndhert,
wird., die gemeinsame Verkehrs-
politik gem&B Art. 74 auch nur
schrittweise vorausgehen konnen.

Koordinierung
und Harmonisierung

Wenn wir von der Koordinie-
rungsaufgabe in der EWG sprechen,
wird es zwecdkméaBig sein, die im
Kapteyn-Bericht gegebene Termino-
logie zu ibernehmen: die Anpas-
sungsmafBnahmen innerhalb eines
Verkehrstragers werden als ,Har-
monisierung” bezeichnet, die MaB-
nahmen fiir eine Wettbewerbsord-
nung zwischen den Verkehrstragern
als ,Koordinierung”. Beides ist in
der Praxis nicht zu trennen; die
.gemeinsame Verkehrspolitik in
der EWG" erfordert eine Gesamt-
ordnung aus Koordinierung und
Harmonisierung.

Die heutigen Unterschiede wer-
den in dem erforderlichen AusmaB
behoben werden kénnen, wenn die
Verkehrspolitik in den Einzelstaa-
ten iibereinstimmenden Grundsit-
zen unterstellt wird. Die von den
Spitzenorganisationen der deut-
schen Wirtschaft erhobenen Forde-
rungen entsprechen im Prinzip de-
nen des Kapteyn-Berichts: Wenn
der Verkehr nach wirtschaftlichen
Grundsétzen gestaltet werden soll,
stellt sich dem Staat die -Aufgabe,
gleiche Startbedingungen herzustel-
len. Angleichung der Startbedin-
gungen beinhaltet mehr als gleiche
rechtliche und steuerliche Behand-
lung, nicht nur Befreiung von be-

Alle in der Abteilung ,,Zeitgesprich verdffentlichten Beitrige sind freie Meinungsiufierungen von Per-
sonlichkeiten aus Wirtschaft und Politik und von in- und auslindischen Mitarbeitern. Sie enthalten keine
Stellungnahme der Redaktion und sind keine offisidsen Aufierungen der herausgebenden Institutionen.
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triebsfremden Belastungen und
Auflagen, sondern auch Hintanset-
zung moglicher fiskalischer Inter-
essen an dem einen oder anderen

Verkehrstréager.
Gleiche Startbedingungen erfor-
dert auch die Harmonisierung.

Zweifellos zeigt die Bundesbahn
bei ihrem jetzigen Rationalisie-
rungsstand neuralgische Punkte.
Um sich im Wettbewerb des Ge-
meinsamen Marktes bewdhren zu
koénnen, wird der Bundesbahn die
Behebung der Kriegsschdden er-
moglicht bzw. ersetzt werden miis-
sen, wie es bei den Eisenbahnen
der anderen EWG-Lander geschah.
Harmonisierung ist also mehr als
eine technische Angleichung, wenn-
gleich ein solcher Leistungsangleich
im Verkehrsnetz und in den Trans-
portgefédBen eine nicht zu unter-
schédtzende Bedeutung hat.
Faktoren der Tarifbildung
Aus der Zielsetzung eines nach
wirtschaftlichen Grundsétzen arbei-
tenden Verkehrs bekommt der
Preis eine zentrale Bedeutung. Ei-
ner Angleichung der Tarife, der
noch auf lange Zeit unterschiedliche
Startbedingungen und Kosten-
niveaus entgegenstehen wiirden,
kann schon sehr bald eine erste
Anndherung in den Tarifbildungs-
grundsatzen vorausgehen. Dabei
werden starker als bisher die
Kosten Berticksichtigung finden. Die
Aussagekraft des groBraumigen
Kostenvergleichs ist vom AusmaB
der gesamtwirtschaftlichen Integra-
tion und von der_Angleichung der
Startbedingungen, und zwar iiber
die Grenzen des Einzelstaates hin-
aus, abhdngig. Die Kosten werden
aber sicher nicht der einzige Tarif-
bildungsfaktor bleiben, und es ist
durchaus denkbar, daf der Markt-
preis verkehrswirtschaftlichen Ei-
genarten der Mitgliedstaaten Rech-

nung tragen kann, ohne mit dem-

Diskriminierungsverbot in Kon-
flikt zu kommen. Tarifliche MaB-
nahmen fiir verkehrswirtschaftliche
Notstandsgebiete ermdglicht Art, 80
des Vertrages. Dabei ist zu erwéh-
nen, da8 sich mehr und mehr die
Auffassung durchsetzt, anstelle we-
nig differenzierter tariflicher MaB-
nahmen die klar abgegrenzte Sub-
vention treten zu lassen. Der aus
der einstigen Monopolstellung der
Eisenbahnen iiberkommene ,ge-
meinwirtschaftliche ‘Ausgleich” zwi-
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schen Notstandsgebieten und be-
vorzugten Gebieten blieb nach Ziel-
setzung und Erfolg wenig transpa-
rent, gleichwohl erwies er sich fiir
die Eisenbahn in den Bereichen ih-
rer arteigenen Leistungsiibérlegen-

heit als betrdchtliches Handicap. Es

besteht weder Aussicht noch Ge-
fahr, daB dieses Prinzip in der EWG
zu neuem Leben erwedkt wird.
Zum Schluf: Die Aufgabe, eine
Verkehrsordnung zu finden, wird
durch den Schritt vom Einzelstaat

zur EWG nicht in allem schwieriger.
Ein Beispiel fiir die umgekehrte
Médglichkeit bietet die Binnenschiff-
fahrt. Wahrend sich fiir die natio-
nale Koordinierung bei der Anglei-
chung der Startbedingungen (Steu-
ern, Wegekosten) aus den inter-
nationalen Bindungen der Rhein-
schiffahrt bisher kaum iiberwind-
bare Schwierigkeiten ergaben, wird
eine Koordinierung in der EWG
hier ungleich leichter zum Ziele
kommen. (s.e)

Dogmenfreie Untersuchung des Verkehrsmarktes

Darﬁber, daB die Tarifkoordinie-
rung eines der Ziele einer gemein-
samen Verkehrspolitik innerhalb
des Gemeinsamen Marktes der
Européischen  Wirtschaftsgemein-
schaft sein muB, herrscht kein Zwei-
fel. Unterschiedliche Meinungen
hort man lediglich iiber die Wege,
die zu einer solchen MaBnahme
fiilhren koénnen oder miifiten, wie
auch darﬁber, wie weit eine solche
Tarifkoordinierung in das Gefiige
der nationalen Tarifordnungen und
in die Preis- und Beférderungsbe-
dingungen eingreifen soll und darf.
Die Divergenz

der verkehrspolitischen Systeme

Man sollte in der Diskussion zu-
nichst einmal eine negative Ab-
grenzung vornehmen. Wir méchten
es so ausdricken; es kann nicht das
Ziel sein, auf dem Wege einheit-
licher Preis- und Befdrderungsbe-
dingungen zu einer gemeinsamen
Verkehrspolitik vorzudringen. Das
Beispiel der Montanunion ist nicht
geeignet, als Muster fiir eine ge-
meinsame Verkehrspolitik inner-
halb der Europédischen Wirtschafts-
gemeinschaft zu dienen.

Bei der Vielzahl von Mdoglichkei-
ten, eine verkehrspolitische Kon-
zeption zu bilden, wie es anschau-
lich allein schon durch die erheblich
divergierenden verkehrspolitischen
Systeme der einzelnen Mitglieds-
lander demonstriert wird, wird man
schon deswegen, weil die einzelnen
Verkehrswirtschaften ihre eigene,
historisch bedingte Struktur zeigen,
genigend Reibungspunkte finden,
um sich iiberhaupt tiber die Grund-
prinzipien einer gemeinsamen Ver-
kehrspolitik zu einigen. Die Auf-
gabe wird noch dadurch erschwert,
daB die durchaus notwendige Dis-

kussion lber die besten Losungs-
moglichkeiten weniger aus ékono-
mischer Sicht und aus der Kenntnis
der Vorgdnge am Verkehrsmarkt,
als vielmehr mit in weltanschau-
licher Scharfe vorgetragenen Dog-
men gefiihrt wird. Das betrifft kei-
neswegs nur die deutsche Seite.

Soviel jedenfalls hat sich bereits
supranational abgezeichnet, daB
keines der zur Zeit in den einzel-
nen Landern gehandhabten ver-
kehrspolitischen Systeme sich als
Lésung fiir den Gemeinsamen
Markt anbietet., Dabei darf man
noch weiter gehen und feststellen,
daB es auch bei der Divergenz der
verschiedenen verkehrspolitischen
Anschauungen unmoglich erscheint,
Koordinierungs- und Harmonisie-
rungsversuche der einzelnen natio-
nalen Verkehrswirtschaften so tat-
kraftig zu unterstiitzen, daB man
zu einem geeigneten Zeitpunkt die
nationalen Versuche einfach addie-
ren konnte, um zu einer gemein-
samen Politik zu gelangen.

Festlegung der Grundprinzipien

Es bleibt also nur der Weg,
Grundprinzipien einer gemeinsa-
men Verkehrspolitik herauszuar-
beiten, die fiir die Funktion eines
einheitlichen européischen Binnen-
marktes einmal notwendig sein
werden, Es ist die Frage, wie diese
Grundprinzipien lauten sollten oder
gar miissen. An zwingenden Vor-
schriften liegt uns bis jetzt nur der
Vertrag tiber die Europaische Wirt-
schaftsgemeinschaft vor. Hierauf im
einzelnen einzugehen, wiirde den
Raum dieses Diskussionsbeitrages

‘sprengen, So viel aber soll festge-

stellt sein, daB der Umfang der
Integration des Verkehrs weder in
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formeller noch in materieller Hin-
sicht begrenzt wird, daB aber die
Bestimmungen wenig Handhaben
daflir bieten, wie die Grundprinzi-
pien im einzelnen aussehen sollen.

Der Bericht des von dem holldn-
dischen Abgeordneten Kapteyn ge-
leiteten Verkehrsausschusses des
Europdischen Parlaments bringt
keine zwingenden Vorschriften, je-
doch Diskussionsgrundlagen, mit
denen man sich auseinanderzuset-
zen haben wird, ganz gleich, “ob
einem die in diesem Bericht ent-
haltene Verkehrspolitik gefallt oder
nicht., Die Stirke des Berichts liegt
darin, daB er die erste Arbeits-
grundlage des Verkehrsausschusses
des Europdischen Parlaments ist
und eine Konzeption von der kiinf-
tigen Verkehrspolitik entworfen
hat, die in allen Landern — aller-
dings mit verschiedenartigen Argu-
menten — scharf kritisiert worden
ist, was beweist, daB diese Kon-
zeption nicht einseitig sein kann.
Eine Schwache des Berichtes sehen
wir darin, da8 die Konzeption ein
zu starkes Gewicht auf die Verein-
heitlichung der Preise auf dem Ver-
kehrsmarkt als ersten Schritt einer
Koordinierung und Harmonisierung
gelegt hat. ’

Man koénnte geneigt sein, die
Rede des Prasidenten der Kommis-
sion der Europdischen Wirtschafts-
gemeinschaft, Prof. Walter Hall-
stein, auf dem Rotterdamer In-
ternationalen Hafentag als eine
erste Entscheidung der Kommission,
also des Gegenparts des Parla-
ments, zu werten. Das aber ist
nicht mehr moglich, weil Professor
Hallstein selbst am 21. Oktober im
Europa-Parlament erkldrt hat, da8
er keine Entscheidung der Kommis-
sion verkiindet, sondern seine per-
sonliche Auffassung iiber die Pro-
bleme dargelegt habe, die sich aus
der europdischen Integration fiir
den Verkehr und die Verkehrspoli-
tik ergeben. Es war also nur ein
Diskussionsbeitrag.

Gemeinwirtschaftliche oder kosten-
orientierte Verkehrsbedienung

Wenn auch noch nicht entschie-
den ist, ob die Hauptabteilung VII
Verkehr der Kommission der Sam-
melpunkt der ,Dirigisten” aus den
verschiedenen Lidndern werden
wird, um gegeniiber den Kriften
des Europaischen Parlaments —
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und vielleicht auch gegeniiber dem
beratenden Sachverstdndigenaus-
schuB Verkehr bei der Kommission
oder der vorgesehenen ,Fachlichen
Gruppe Verkehr” im Wirtschafts-
und Sozialausschu — die Belange
der staatswirtschaftlichen Ansprii-
che in der Verkehrswirtschaft zu
vertreten, so diirfte doch eines si-
cher sein, daB die o6konomischen
Gesichtspunkte einer Kostenorien-
tierung und einer weitméglichen
Beriicksichtigung des Wettbewerbs
erheblich stirker zum Zuge kom-
men werden, als dies in der natio-
nalen Verkehrspolitik unserer Bun-
desrepublik der Fall ist. Es ist so-
gar zu befirchten, daB man von
dem Extrem einer, wie man bei
uns sagt, .gemeinwirtschaftlichen®
Verkehrsbedienung in ein anderes
Extrem fallt, ndmlich in eine nur
kostenorientierte Verkehrspolitik.

Die Anstrengungen der deut-
schen Verkehrswirtschaftler und
Verkehrspolitiker sollten also we-
niger darauf gerichtet sein, eine
unfreundliche Kritik am Kapteyn-
Bericht zu iiben, sondern. sollten
konstruktive Vorschldge machen,
die die Schwachen des Kapteyn-
Berichts ausmerzen. Wir sind nam-
lich der Meinung, da8 eine Uber-
betonung der Kostenorientierung
in vielen Fillen nur dem Verkehrs-
nutzer zugutekommt und daB Aus-
wiichse des Wettbewerbs der Ver-
kehrstrdger dann nur auf dem Wege
.dirigistischer” Eingriffe verhiitet
werden koénnten. Der Verkehrs-
markt ist zwar ein besonderer
Markt, aber er kann nicht aus dem
Marktgeschehen und den Regeln
des Marktes herausgenommen wer-
den. Man sollte sich also darauf
konzentrieren festzustellen, welche
Moglichkeiten man bei aller Be-
ricksichtigung der Kostenstruktur
und bei aller Betonung des Wett-
bewerbs den Verkehrstragern be-
lassen sollte, die Marktgegebenhei-
ten auszuschopfen.

Das hat Bedeutung fiir die Frage
der Tarifkoordinierung im Gemein-
samen Markt, weil es zu unter-
schiedlichen Losungen fiihren mu8,
ob man die bisher in verschiedenen
Staaten gelibte gemeinwirtschaft-
liche Verkehrsbedienung durch
eine nur kostenorientierte oder
aber durch eine marktwirtschaft-
lich orientierte ablésen will.

Etappenweises Vorgehen

Man wird weder schlagartig eine
gemeinsame Verkehrspolitik noch
eine koordinierte “Tarifpolitik ein-
fithren kénnen. Man kann nur etap-
penweise vorgehen. Die Aufgabe
fiir die Organe der Wirtschaftsge-
meinschaft wie fiir die nationalen
Regierungsstellen und daneben
auch fir die nationalen uhd euro-
paischen Zusammenschliisse der
Verkehrstrager und Verkehrsnut-
zer kann nur lauten, den augen-
blicklichen Istbestand der verschie-
denen Divergenzen in der Entwick-
lung, Struktur und Politik niichtern
festzustellen, um dann schrittweise
einen Sollbestand festzusetzen, der
so viel Integration bietet, wie er
es fiir die Gesamtintegration des
Gemeinsamen Marktes etappen-
weise bieten muB. Es diirfte also
sehr viel Wert darauf zu legen
sein, das Kostengefiige und die
Kostenrechnungen in der Verkehrs-
wirtschaft nach einheitlichen Prin-
zipien zu erfassen, wobei das Ziel
auf weitestgehende Transparenz
der Kostenstruktur gerichtet sein
sollte. Uber das OUkonomische hin-
aus wird man politische Entschlisse
dariiber zu fassen haben, welche
Berechnungs- und Bemessungs-
grundlagen fiir die Kostenrechnun-
gen aller Art einheitlich in Europa
gelten sollen. Die Vorarbeit hier-
fiir sollte moglichst von einem ob-
jektiven und in jeder Hinsicht un-
abhangigen Gremium geleistet wer-
den, um nicht die Gutachteritis mit
Zweck- und Gegenzwedkgutachten
auch in Europa einzufiihren. "\

Vereinheitlichung
der Tarifbildungsgrundsdtze
Bei der Interdependenz aller

Teilbereiche der Verkehrswirtschaft
ist es, wie wir angedeutet haben,
unmoglich, die Tarifpolitik an und
fir sich zu sehen.

Zieht man aber die Konsequen-
zen unserer Uberlegungen fiir die
Frage einer Koordinierung der Ta-
rifpolitik, dann diirfte es klar ge-
worden sein, da8 als erstes Ziel
nicht die Vereinheitlichung der Be-
forderungspreise in ganz Europa
stehen kann. Es ist dariiber hinaus
eine groBe Frage, ob ein verein-
heitlichter Preis in ganz Europa
Okonomisch die richtige Losung ist.
Was aber dringend notwendig sein
wird, diirfte die Vereinheitlichung
der Tarifbildungsgrundsétze sein,
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nach denen eine kiinftige koordi-
nierte Tarifordnung Giiltigkeit be-
kommen soll. Man wird sich da-
bei ilber die Pramissen einigen

* miussen, die nach den Grundsdtzen

einer marktwirtschaftlich orientier-
ten Verkehrsordnung Giltigkeit
haben sollen. Das diirfte die leich-
teste Aufgabe sein, weil hier die
supranationalen Verbande und Zu-
sammenschliisse der Verkehrstra-
ger, der Wirtschaft und der Ge-
werkschaften bereits ziemlich weit
iibereinstimmende Ergebnisse er-
zielt haben. Auf Grund der Pra-
missen wird es moglich sein, Ent-
scheidungen dariiber zu treffen, wie
weit die Tarifhoheit der nationalen
oder supranationalen Aufsicht auf

6konomisch notwendige Unterneh-
mensentschliisse der Verkehrstra-
ger als Tarifgeber Einflul nehmen
darf und wie weit man z. B. Diffe-
renzierungen im Tarif als &kono-
misch vertretbare oder sogar wiin-
schenswerte Reaktionen der Ver-
kehrsunternehmen auf die Markt-
gegebenheiten oder als Diskrimi-
nierungen bezeichnen muB. Um das
aber alles erkennen und beurteilen
zu konnen, sollte man detaillierte
Untersuchungen des Verkehrsmark-
tes von der betriebswirtschaftlichen
und volkswirtschaftlichen Seite her
veranlassen, damit sich die Diskus-
sion nicht in Weltanschauungs-
kampfen oder in Dogmenreiberei
festfahrt. (L.S)

Ordnung des Wettbewerbs zwischen den Verkehrstrigern

PDie Europiische
meinschaft als voll integrierte Wirt-
schaftsgemeinschaft kann sich nicht
mit einigen Verbesserungen der
Freizligigkeit des grenziiberschrei-
tenden Verkehrs und einigen Ta-
rifkorrekturen zur Normalisierung
der Wettbewerbslage der Produ-
zenten von besonders transport-
kostenabhdngigen Giitern begnii-
gen. Sie muB die wichtigsten
Grundelemente der ,Verkehrsord-
nung in den Mitgliedstaaten an-
gleichen. Sie muB also insbeson-
dere eine gemeinsame Koordinie-
rungspolitik  zur Ordnung des
Wettbewerbs zwischen den Ver-
kehrstrdagern entwidkeln, eine Not-

wendigkeit, die seit ihrer Formu--

lierung durch den Kapteyn-Bericht
von niemandem mehr bestritten
worden ist. Wichtige Anderungen
der verkehrspolitischen Ordnung
stehen deshalb auch fiir die Bun-
desrepublik vor der Tiir, und man
kann wohl ohne zu iibertreiben
sagen, daB alle gesetzgeberische
Arbeit, die in den nachsten Jahren
ohne Abstimmung mit den européi-
schen Behérden und .den Partner-
landern geleistet wird, nur vorlau-
figen Charakter haben kann.

Bei der groBen Verschiedenheit
der verkehrspolitischen Auffassun-
gen in den sechs Landern ist die
GewiBheit gegeben, daB im Zuge
der Erarbeitung einer gemeinsamen
Verkehrspolitik, zu der sich die
Mitgliedstaaten durch Art. 74 des
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Vertrages verpflichtet haben, auch
die fundamentalen Grundséitze der
Verkehrstheorie und Verkehrspoli-
tik erneut griindlich durchdacht
werden miissen. Nach allgemeiner
und wohl auch zutreffender Auf-
fassung wird sich die gemeinsame
Verkehrspolitik in Richtung auf
eine weniger dirigistisch ausge-
richtete Verkehrsordnung in der
Bundesrepublik auswirken.

Gemeinwirtschaftlichkeit verfolgt
einzelstaatliche Ziele

Waéhrend man sich z. B. bei der
Tarifreform vom 1. Februar nur zu
einem vorsichtigen ersten Versuch
einer Auseinanderentwicklung von
DEGT und RKT entschlieBen
konnte, ist es fraglich, ob es nach
Einfiihrung der gemeinsamen Ver-
kehrspolitik liberhaupt noch einen
Kraftwagentarif geben wird, und
nicht vielleicht, wie vom Kapteyn-
Bericht vorgeschlagen wurde, nur
Richtpreise, die ein borsenartiges
Gremium verd6ffentlicht.

Abgesehen von den starken libe-
ralen Stromungen in der Verkehrs-
politik einiger Partnerldnder muf
eine Integration des Verkehrswe-
sens mehrerer Liander schon des-
halb auf eine marktwirtschaftliche
Ordnung hinauslaufen, weil mit
dem Begriff der Wirtschaftsintegra-
tion die auf einzelstaatliche Ziele
ausgerichteten  gemeinwirtschaft-
lichen Abweichungen vom freien
Wettbewerb nicht vereinbar sind
und weil eine Wettbewerbsord-

nung weniger Schwierigkeiten bei
den internationalen Verhandlungen
verursacht als ein kompliziertes
dirigistisches Gesetzgebungswerk.

‘Wir verstehen unter ,gemein-
wirtschaftlichen MaBnahmen* nicht
jene im Interesse einer verniinftigen
Verkehrsbedienung notwendigen
ordnenden Eingriffe in den Wettbe-
werb, die auf Grund der bekannten
Besonderheiten des Verkehrswesens
zur Verhinderung ruindser Kon-
kurrenz erforderlich sind. Wir ver-
stehen darunter auch nicht jene
MaBnahmen der Eisenbahn, bei de-
nen das wirtschaftliche Interesse
des Schienenmonopols mit dem Ge-
meinwohl zusammenfallt. Wir ver-
stehen mit Pred6éhl unter gemein-
wirtschaftlichen MaBnahmen nur
jene Abweichungen von einer kauf-
méannischen Geschaftspolitik, die
den Verkehrsunternehmen vom
Staat im Interesse ilibergeordneter
wirtschafts- und sozialpolitischer
Ziele auferlegt werden und ihre
Wirtschaftslage sowie ihre Wett-
bewerbssituation beeintrachtigen.

Welche gemeinwirtschaftlichen
Ziele bleiben giiltig?

Was kann aber an gemeinwirt-
schaftlichen MaBnahmen im Rah-
men einer gemeinsamen Verkehrs-
politik der sechs EWG-Lander er-
halten bleiben?

Von vielen Seiten wird eine vol-
lige Abschaffung solcher MaBnah-
men im Interesse der eigenwirt-
schaftlichen Rentabilitdt der Ver-
kehrsunternehmen und eines ge-
sunden Wettbewerbs gefordert. Der
Kapteyn-Bericht z. B. schlagt vor,
diese Aufgaben durch steuerliche
MaBnahmen oder direkte Subven-
tionen durchzufiihren, statt zu ihren
Gunsten die Ordnung des Verkehrs-
marktes zu gefdhrden,

Man muBl demgegeniiber jedoch
zwei Fragen aufwerfen: Ist es nicht
moglich, daB sich im Einzelfall
eine TransportpreisermaBigung tat-
sdchlich als die iberlegene beste
MaBnahme zur Foérderung etwa
raumpolitischer Ziele erweist? Und:
Kann nicht das Prinzip der Eigen-
wirtschaftlichkeit dadurch gewahrt
bleiben, daB der Staat aus Steuer-
mitteln den Verkehrsunternehmen
Ersatz leistet, wodurch gleichzeitig
eine Verfalschung des Wettbewerbs
vermieden wird, wenn alle in Frage
kommenden Verkehrstrdger in die-
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ses System von Auflage und Aus-
gleich einbezogen werden? Machen
wir zur, Voraussetzung, daB durch
solche Ersatzleistungen die Eigen-
wirtschaftlichkeit gesichert bleibt
und daB andererseits der Wettbe-
werb zwischen *den Verkehrsarten
unter gleichen Startbedingungen
vor sich geht, nehmen wir weiter
an, daB die gemeinwirtschaftlichen

MabBnahmen die Ausnahme in der-

gemeinsamen Verkehrsordnung dar-
stellen, dann brechen wir die Brik-
ken eines freundnachbarlichen Ge-
sprachs selbst zu unseren holléndi-
schen- Partnern, die der ,Gemein-
wirtschaftlichkeit” so feindselig ge-
geniiberstehen, nicht ab, wenn wir
die Frage stellen, welche gemein-
wirtschaftlichen Ziele im Gemein-
samen Markt weiterhin Geltung
behalten werden, zugunsten wel-
cher gemeinwirtschaftlichen Ziele
weiterhin verkehrspolitische Mittel
eingesetzt werden kénnen.

Eine erste Antwort auf diese
Frage wird zunéchst negativ da-
hingehend lauten, daB es kein Ge-
geneinander der Mitgliedstaaten
mehr geben wird: So werden z. B.
Exportférderung einerseits und Im-
portbehinderung andererseits mit
verkehrspolitischen Mitteln nicht
mehr durchgefiihrt werden kdnnen.
Das ist die Mindestanforderung
einer verkehrspolitischen Ergénzung
der Zollunion. Die Frage der Struk-
tur des Regeltarifs der Eisenbahnen
sollte heute mehr unter Gesichts-
punkten des Wettbewerbs zwischen
den Verkehrsmitteln gesehen wer-
den. Wertstaffel und Tarifgleich-
heit im Raum sind sowieso in ihrer
dezentralisierenden gemeinwirt-
schaftlichen Wirkung heftig um-
stritten. Jedoch gibt der EWG-Ver-
trag eine Sicherung gegen einen ab-
rupten Umsturz der Tarifordnung
in den einzelnen Landern, indem er
Einstimmigkeit im Ministerrat bei
solchen Vorschriften {iber die
Grundsédtze der Verkehrsordnung
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verlangt, ,deren Anwendung die
Lebenshaltung und Beschiftigyngs-
lage in bestimmten Gebieten...
ernstlich beeintrachtigen konnte”.
(Art. 75 Abs, 3). Sollte im Zuge der

Harmonisierung der Tarifsysteme

oder im Zuge der Koordinierung
der Verkehrstiridger etwa eine Auf-
gabe der Tarifgleichheit im Raum
verlangt werden — wie im Kap-
teyn-Bericht geschehen —, so wiirde
eine solche MaBnahme sicher als
unter Art. 75 Abs. 3 fallend ange-
sehen werden miissen. Dieser Ar-
tikel verbilirgt auch eine geniigende
Berlicksichtigung der Besonderhei-
ten der einzelnen Lénder.

Raumpolitische Erfordernisse

Fiir EinzelmaBnahmen sieht der
EWG-Vertrag eine Priifung der ge-
meinwirtschaftlichen Ziele und Ma8-
nahmen durch die Kommission vor.
Nach Art. 80 Abs. 2 sind solche
Ausnahmetarife mit Unterstiitzungs-
charakter zugelassen, bei denen die
Europdische Kommission zu der
Auffassung gelangt, .daB sie den
Erfordernissen einer angemessenen
Standortpolitik, den Bediirfnissen
der unterentwickelten Gebiete oder
den Bediirfnissen der durch politi-
sche Umstdnde schwer betroffenen
Gebiete entsprechen. Zur Durchfiih-
rung dieser Bestimmung wird die
Kommission Normen aufstellen,
d. h, ein gemeinwirtschaftliches
Programm entwickeln miissen.

Eine einzelne bestimmte gemein-
wirtschaftliche Aufgabe haben die
Verfasser des Vertrages sogar fur
so wichtig angesehen, daB sie im
Vertragstext zum Gegenstand eines
eigenen Artikels gemacht wurde:
Der Ausgleich der Nachteile, ,die
der Wirtschaft bestimmter von der
Teilung Deutschlands betroffener

- Gebiete der Bundesrepublik aus

dieser Teilung entstehen” (Art. 82).
Zwar besagt die Bestimmung nur,
daB solche MaBnahmen der sou-
verdanen Entscheidung der Bundes-
regierung vorbehalten bleiben, je-
doch muB die Kommission ihre Ver-
kehrspolitik selbstverstandlich da-
nach ausrichten und von vornherein
bei allen ihren MaBnahmen darauf
Riicksicht nehmen, daB die Bundes-
regierung evtl. den Art. 82 in An-
spruch nehmen kann, um Ausnah-
men von allgemeinen Bestimmun-
gen zu erreichen; das gleiche gilt
fiir Art. 75 Abs. 3.

Aus diesen kurzen Ausfihrungen
diirfte hervorgehen, daB die ge-
meinsame Verkehrspolitik, auch
wenn sie wahrscheinlich wesent-
lich mehr auf einen gesunden Wett-
bewerb der Verkehrsmittel abzie-
len wird als unsere heutige Ver-
kehrsordnung, doch eine ganze
Reihe gemeinwirtschaftlicher Zige
aufweisen wird. Es besteht also
kein Anla8 zu iibertriebenen Be-
firchtungen. (E.R)

Das Tarifproblem Schiene—Strafle

Man muB dariiber im klaren sein,
daB der technische und 6konomi-
sche Fortschritt im Verkehrswesen
noch lange nicht abgeschlossen ist.
Daher kann eine Koordinierung,
die heute richtig ist, vielleicht schon
morgen wenig sinnvoll und auch
unwirtschaftlich sein.

. Um wirkungsvoll und niitzlich zu
koordinieren, miiBte jedes einzelne
Land vorerst objektiv das Lei-

stungsoptimum von Schiene und
StraBe feststellen. Dazu wiirde
zweierlei notwendig sein:

1. Die beiden Verkehrstréger -
missen technisch so vervoll-
kommnet werden, daB sie wirt-
schaftliche Hochstleistungen bei ge-
ringstem Kostenaufwand zu voll-
bringen imstande sind. Das setzt
groBe kostspielige Investitionen
voraus. Das hierzu notwendige Ka-
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pital mifite der Staat bereitstellen,
denn weder die Eisenbahnen als
grofter Betrieb in jedem Lande
noch der in zahllose Einzelunter-
nehmen zersplitterte gewerbliche
Giterfernverkehr sind in der Lage,
so gewaltige Mittel aufzubringen.

2. Mit der technischen Ausstat-
tung mifite eine administra-
tive Neuordnung Hand in Hand
gehen. Die Aufgabenteilung, ein
integrierender Bestandteil jeder
Koordinierung, bedingt eine weit-
gehende, den regionalen Verkehrs-
bediirfnissen angepafite Dezentrali-
sierung. Um den gréfSten Nutzeffekt
zu erzielen, muf jederzeit an den
Stellen des Bedarfs ein ausreichen-
des Verkehrsangebot vorhanden
sein, so daB sich der Verfrachter
fir das wirtschaftlichste und spezi-
fisch geeignete Verkehrsmittel frei
entscheiden kann.

Der zwischenstaatliche
StraBenverkehr

Die erstrebte Koordination soll
nicht zu einer verkehrswirtschaft-
lichen Einheit der Partnerstaaten
fithren, sondern nur die Koopera-
tion fordern.

Wahrend sich fiir den Schienen-
verkehr, der auf eine jahrzehnte-
lange internationale reibungslose
Zusammenarbeit zurickblicken
kann, eine weitergehende Koopera-
tion verhaltnismaBig leicht zu-
stande bringen laBt, ist der Kraft-
verkehr der neuralgische Punkt. Im
wesentlichen deshalb, weil er in
einem Staate dirigistisch gelenkt
und in anderen Staaten auf frei-
wirtschaftlicher Basis arbeitet. Die
International Road Transport Union
(IRU) hat auf ihrer letzten Ta-
gung im Mai d. J. in Wien die For-
derung aufgestellt, daf sich der
staatliche Eingriff nur auf das Al-
lernotwendigste — z. B. Konzes-
sionierung u. a. — beschranken soll.
Man war damit einverstanden, daf
im internationalen europdischen
Verkehr die Gewichts- und Langen-
mafe eingefithrt werden mogen,
die in dem Genfer KompromiBvor-
schlag von 1949 empfohlen worden
sind. Inzwischen hat sich bereits
- ein Mitgliedstaat der Europdischen
Wirtschaftsgemeinschaft, die Nie-
derlande, hierzu bereit erklart.

Obwohl der zwischenstaatliche
Giiterfernverkehr auf der StraBe in
den letzten Jahren stark ange-
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wachsen ist, sind die Formalitaten
bei der Grenziiberschreitung weit
gréfer geblieben als im Schienen-
verkehr. Die IRU hat auf der er-
wdhnten Tagung deshalb auch dar-
auf gedrangt, daf fir den gewerb-
lichen Kraftverkehr die gleichen
Erleichterungen Anwendung finden,
wie sie dem Privatverkehr gewahrt
werden, inshesondere betrifft dies
die erfolgte Abschaffung von Car-
nets, Triptiks usw.

Abschaffung

der subventionierenden Tarife

Eine nicht unerhebliche Schwie-
rigkeit wird im Plan der Europai-
schen Wirtschaftsgemeinschaft die
Erfillung der ab 31. 12. 1961 wirk-
samen Bedingung bereiten, daB
Verkehrstarife mit subventionie-
render Wirkung verboten werden.

Um diese Kautschukbestimmung
wenigstens teilweise erfiillen zu
konnen, wird ein Katalog von offe-
nen und versteckten Subventionen
aufgestellt werden miissen. In allen
Staaten besteht zur Zeit noch die
Wertstaffel als Grundlage der Ei-
senbahntarife. Sie beruht auf dem
Gedanken, daB in ,gemeinwirt-
schaftlichem” Interesse die Frachten
fir héherwertige Giiter dazu bei-
tragen sollen, den Transport an-
derer Giiter, die unter Selbstkosten
befordert werden miissen, méglich
zu machen. Die Staaten subventio-
nieren iiber den Eisenbahntarif die
Industrien in den Randgebieten, da-
mit diese nicht von der Konkur-
renz in den Industriezentren er-
driickt werden. Wenn diese Art der
Subvention gleichfalls unter die-
jenigen Subventionen fallt, die liber
Tarife in Zukunft nicht mehr vor-
genommen werden diirfen, so miiite
das Tarifsystem umgebaut werden.
Daf dies mit Ricksicht auf die ver-
anderten Wettbewerbsverhaltnisse
am Verkehrsmarkt ohnedies not-
wendig ist, steht auler Zweifel. Die
Aufhebung der Wertstaffel als Ta-
rifinstrument wiirde auf die indu-
strielle Standortpolitik von ent-
scheidendem EinfluB sein und grofie
Verschiebungen industrieller Stand-
orte im Gefolge haben. Eine vor-
sichtige Tarifauflockerung, ahnlich
der jetzt in GroBbritannien einge-
fithrten, wirde nitzlich und der
vorgesehenen Koordinierung {6r-
derlich sein. Da im Raum der Wirt-
schaftsgemeinschaft einzelstaatliche

Verkehrstarife bestehen bleiben
sollen, wird die Tarifreform Sache
jedes einzelnen Landes bleiben.

Kostengerechte Tarife

Es ist eine altbekannte Regel,
daB die Tarife unbedingt zumin-
dest die fiir den Transport aufge-
wendeten Kosten decken miissen.
In der Bundesrepublik hat der von
der Schiene erstellte Beférderungs-
tarif auch fiir den StraBentransport
Anwendung zu finden, obwohl die
Kostengrundlagen beider Verkehrs-
trager grundlegend voneinander
abweichen. Der Schienentransport
ist nur auf langergn Strecken dem
StraBentransport iiberlegen. Die
IRU forderte auf der erwahnten
Tagung, daB kostendeckende Tarif-
systeme fiir alle Verkehrsarten ob-
ligatorisch eingefiihrt werden, folg-
lich auch besondere Tarife fiir den
Kraftverkehr. Die IRU wollte da-
mit offensichtlich auch die ruinése
Konkurrenz ausschalten, zu der der
Kraftverkehr in manchen Ldndern
leicht neigt. Unsere Klein- und
Kleinstbetriebe werden sicher das
deutsche Tarifsystem im StraBen-
verkehr beibehalten wollen, denn
es ermoglicht ihnen, als Grenzpro-
duzenten im Transportgeschiaft wei-
ter tatig zu sein. Den kostenmaBig
gunstiger liegenden und meist
auch besser organisierten grofieren
Betrieben bringt unser Tarifsystem
eine Differential- (Produzenten-)
Rente, die sonst wegzufallen droht,
Allerdings werden GroBbetriebe
diesen Ausfall durch den zu erwar-
tenden Frachtenzuwachs reichlich
kompensieren koénnen. Der augen-
blickliche Zustand fihrt im inter-
nationalen Verkehr zu der oftmals
beklagten Tatsache, daB deutsche
Unternehmer auf Grund ihrer ho-
hen Binnentarife im Ausland Trans-
porte unter den dort geforderten
Satzen durchfithren koénnen.

Um einen gerechten Tarif zu er-
stellen, der im wesentlichen auf
der Formel ,Laderaum, Gewicht,
Streckenlinge und Geschwindig-
keit” beruhen soll, werden einge-
hende Kostenuntersuchungen und
Feststellungen bei beiden Verkehrs-
tragern von einer unabhangigen
Fachstelle durchgefithrt werden
miissen. Fiir die Bundesbahn ist
durch BeschluB des Bundestages
eine Kommission bereits ins Leben
gerufen worden, Diese Kosten-

1958/X1




grundlagen werden den Partner-
staaten gegenseitig zur Einsicht vor-
liegen miissen, wenn man objektiv
feststellen will, ob ein Tarif sub-
ventionsmédBigen Charakter hat
oder nicht. Natiirlich werden bei
den Tarifen der einzelnen Lédnder
Unterschiede unvermeidlich sein,
weil ja die Frachtsdtze der ver-
kehrswirtschaftlichen Eigenart je-
des Landes entsprechen miissen.

Franzosische Erwidgungen

Paris, den 6.11.1958

Frankreich diirfte das erste Land
sein, daB daran dachte, zu einer
Koordinierung seiner Verkehrs-
mittel auf dem europédischen Um-
wege zu gelangen. Es stellt {ibri-
gens seit Jahren die Prasidenten
der groBlen Internationalen Ver-
kehrsverbédnde: Eisenbahn, StraBle
und Binnenschiffahrt. In seiner
doppelten Eigenschaft als Prasident
der Internationalen Eisenbahnunion
und als Prasident der franzdsischen
Staatsbahnen strebte Louis Armand
die Gesundung der Schiene iiber
eine engere europdische Zusam-
menarbeit an. Seiner Initiative sind
der europdische Giiterwagenpool,
die Transeuropexpresse, eine ge-
wisse Vereinheitlichung und Ratio-
nalisierung der zwischenstaatlichen
Giitertransporte und eine Verein-
fachung des internationalen Tarif-
wesens zu verdanken. Es war auch
sein Plan, zwischen Lothringen, der
Ruhr, Nordfrankreich und Belgien
ein einheitlich elektrifiziertes Schie-
nennetz iliber die Grenzen hinweg
als geschlossene Einheit entstehen
zu lassen. SchlieBlich verdankt man
einem franzosischen VorstoB die
standige Européische Verkehrsmi-
nisterkonferenz. Diese européaischen
Bemiihungen erkldren sich durch
die unbefriedigenden Konkurrenz-
verhdltnisse auf dem innerfranzé-
sischen Verkehrsgebiet und die
hiermit zusammenhédngenden Fehl-
schlage einer sinnvollen Koordi-
nierung, sowohl was die Zusam-
menarbeit zwischen Schiene und
StraBe wie auch die Stillegung der
nicht mehr rentablen Eisenbahn-
linien betrifft. In beiden Fallen
stiel man immer wieder — bis zum
heutigen Tag — auf den erfolg-
reichen Widerstand der Interessen-
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Mit Streitigkeiten oder unfairem
Wettbewerb der Verkehrsorgani-
sationen der verschiedenen Lander
untereinander, diirfte sich wohl am
besten eine besondere Kammer,
dhnlich dem britischen Rates Tribu-
nal, befassen, die beim Hohen Ge-
richtshof des Gemeinsamen Mark-
tes angerufen werden kann, wenn
eine giitliche Einigung nicht erzielt
werden sollte. (0.Z2)

zur Verkehrskoordinierung

gruppen. Man glaubt diesen Wi-
derstand iiber den europdischen
Umweg neutralisieren zu kénnen.

- Grenzen einer europdischen

Derkehrskoordinierung

In Anbetracht der gegebenen in-
ternen Schwierigkeiten ist man
sich in Frankreich sehr wohl der
Grenzen einer europdischen Ver-
kehrskoordinierung bewuBt. Sofor-
tige grofizigige MaBnahmen haélt
niemand fir realistisch. Hierfiir
sind die zwischenstaatlichen Quer-
verbindungen der Verkehrstrager
viel zu stark. Lediglich kleinere
Verbesserungen, die durch ununter-
brochene Arbeit sichergestellt wer-
den miissen, bezeichnet man als
durchfiihrbar.

AuBerdem tragt man der Tat-
sache Recinung, das die allge-
meine Verkehrsregelung — die Ta-
rife ebenso wie das Verkehrsnetz —
sehr eng mit der Wirtschaftsstruk-
tur verbunden ist. Man stellt sich
so die Frage, ob die Koordinierung
der Wirtschaftspolitik nicht einer
Koordinierung des Verkehrs vor-
ausgehen miisse oder ob es még-
lich ist, auf dem Verkehrsgebiet
Sonderlésungen durchzufiihren, so-
lange die nationalwirtschaftlichen
Schranken nicht gefallen sind. Nach
Ansicht einer Gruppe von Sach-
verstindigen verzerren Verkehrs-
sondertarife die europdischen Kon-
kurrenzverhdltnisse starker als
Zolle oder Kontingente. Die Besei-
tigung dieser Tarife hédtte demnach
auf die Wirtschaftslage eines Lan-
des oft empfindlichere Auswirkun-
gen als der Verzicht auf Zolle und
Kontingente. Diese Verhiltnisse
erklaren die starken mnationalen
Widerstinde gegeniiber einer euro-
pdischen Ordnung des Verkehrs-
wesens,

. nissen der

AbbaudesVerkehrsprotektionismus

und Harmonisierung der Tarife

Aus dieser Einsicht heraus wol-
len die zustandigen franzésischen
Kreise bis auf weiteres das heile
Eisen der Verkehrskoordinierung
auch nicht in europdischem MaB-
stab anfassen, sondern sie konzen-
trieren ihre Bemiihungen auf we-
niger heikle Einzelfragen. Hierbei
lassen sich zwei grofie Zielsetzungen
erkennen: Abbau des Verkehrs-
protektionismus und Harmonisie-
rung der Tarife.

Zweifellos wird hinsichtlich des
Protektionismus in Frankreich am
meisten gesiindigt, aber nicht nur
dort. - Uber Montanunion, Rhein-
kommission und Européische Ver-
kehrsministerkonferenz konnte in
dieser Beziechung schon mancher
MiBstand beseitigt werden, Die
Binnenschiffahrt ist freier gewor-
den, wenn auch Riickfille in den
nationalen Protektionismus nicht
immer zu vermeiden sind. Immer-
hin wird der Grundsatz der Nicht-
diskriminierung jetzt wenigstens
anerkannt, Fir die -StraBentrans-
porte befindet man sich aber noch
im Anfangsstadium. Man bemiiht
sich u. a. um die Erleichterung der
Riickfracht, die auch innerhalb eines
Landes auslandischen Lastwagen
zugdnglich sein sollte. Das gesamte
Konzessionierungsverfahren wire
aufzulockern. Eine besonders ge-
fahrliche Form des Protektionis-
mus liegt in der Beschrédnkung der
Abmessungen, 'die unter bestimm-
ten Umstdnden die gesamte aus-
landische Konkurrenz lahmlegen
konnten. Man ist in Frankreich da-
von lberzeugt, daB nur durch
freiere Konkurrenz die Vorausset-
zungen fiir eine Koordinierung ge-
schaffen werden konnen, denn
allein diese Konkurrenz schwacht
den hemmenden EinfluB méchtiger
nationaler Interessengruppen.

Als zusdtzlich erforderlich gilt
eine Harmonisierung der Tarifpo-
litik, damit die Europdische Wirt-
schaftsgemeinschaft verkehrsmaéBig
als einheitliches Gebiet betrachtet
werden kann. Ohne Zweifel steht
jede Tarifdiskriminierung in offe-
nem Widerspruch zu den Erforder-
Koordinierung. Man
setzt sich fiir europdische Direkt-
tarife, die iiber die Landesgrenzen
hinausreichen, ein, weil man hofft,
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auf diese Weise gesunde Tarifver-
hédltnisse zu schaffen und auBer-
dem fiir lange Transporte die
Eisenbahn gegeniiber der StraBe
zu Dbegilinstigen. Dies entspricht
den franzosischen Vorstellungen
der Verkehrsaufteilung: die Strafie
fiir den. Nahverkehr und den Zu-
bringerdienst, die Schiene fiir 1an-
gere Strecken und wirtschaftlich
dichte Zonen, die Binnenschiffahrt
fiir schwere Giiter, die lange Trans-
portzeiten zulassen. Uber den Um-
fang der nationalen Tarifverwirrung
ist man sich vdllig im klaren. Aber
trotzdem erwartet man, daB der
Gemeinsame Markt in dieser Be-
ziehung kiinftig etwas Ordnung
schafft, wenn man auch sehr wohl
weiBl, daB es sich hierbei um eine
Herkulesarbeit handelt,

Koordinierung innerhalb der

Transportmittel-Kategorien
Fiir die Koordinierungsbemiihun-
gen unterscheidet man zwischen
drei Kategorien von Transportmit-
teln. Die erste Gruppe bilden Schie-
ne, StraBe und Binnensdhiffahrt,
die zweite der Luftverkehr, die
dritte die Seeschiffahrt. Vordring-
liche Probleme sind hauptsidchlich
innerhalb der einzelnen Gruppen
gegeben und nicht untereinander.
Das  Flugzeug konkurriert nur in
unbedeutendem MaBe mit den an-
deren Verkehrsmitteln, diese Frage
ist also noch nicht unbedingt aktu-
ell. Dagegen hélt man es in Frank-
reich fir unentbehrlich, daB StraBe,
Schiene und FluBschiffahrt in mog-
lichst naher Zukunft sowohl natio-
nal wie europdisch zu einem ge-

sunden Gleichgewicht gelangen.

Die Eisenbahn setzt hierbei auf
die Karte des technischen Fort-
schritts. Sie glaubt nicht mehr an
die Moglichkeit umfassender Losun-
gen, sondern will sich ihren Platz
mit eigenen Kriften sichern. Daher
ihr BeschluB, ihr*Netz unter Ein-
satz des billigeren Industriestroms
zu elektrifizieren. Dies gestattet
ihr einen dichten Verkehr unter
niedrigsten Gestehungskosten, so
daB sie z. B. in Nordirankreich
_ auch fiir schwere Giiter bald mit
den Frachtkdhnen zu konkurrieren
vermag. Auf eine &hnliche Kraft-
probe bereitet sie sich mit der
Strafie vor, wenn sie hierbei auch
nicht auf die Unterstiitzung der
Regierung verzichten kann. Es
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diirfte ihr dank ihrer Produktivi-
tdtsleistungen gelingen, die Diesel-
lastwagen schrittweise steuerlich
ungiinstiger zu stellen und vor
allem ihre Daseinsberechtigung,
die noch vor zwanzig Jahren heftig
angezweifelt wurde, unter Beweis
zu stellen,

Die Koordinierung der Luftschiff-
fahrt ist eine europdische Angele-
genheit, die augenblicklich haupt-
sachlich infolge starker nationaler
Verstdndnislosigkeit stark zu wiin-
schen iibrig 1dB8t, obwohl die Flug-
gesellschaften fiir die meisten Re-
gierungen kostspielige Subventions-
empfénger sind. An Plénen fiir eine
engere technische und kaufménni-
sche Zusammenarbeit mangelt es
nicht, bisher aber mit mageren Er-
gebnissen., Der Luftverkehr wurde
sogar der nicht gerade mit iiber-
ragenden Vollmachten ausgestatte-
ten Europaischen Verkehrsminister-
konferenz entzogen und am Rande
des StraBburger Europarates nur
lau und unverbindlich behandelt.
Fiir den Binnenluftverkehr, der be-

sonders verlustbringend ist, ist
Kontinentaleuropa jedoch nach all-
gemeiner Uberzeugung nur als ein-
heitliches Feld mit einem restlos
koordinierten Flugnetz denkbar.
Als Notlésung entstanden gemein-
same Einnahmepools zwischen Ge-
sellschaften, die gleiche Linien be-
fliegen. Diese Zwischenetappe ist
jedoch ungeniigend. Der technische
Fortschritt dirfte den Zusammen-
schluf demnachst noch dringender
und die nationale Eigenstandigkeit
noch teurer machen.

In der Seeschiffahrt wére in
erster Linie das protektionistische
Flaggenprivileg fiir den Kiisten-
verkehr zu beseitigen. Hieran wird
gearbeitet. Uber die Koordinierung
des Linienverkehrs scheint man
sich zumindest in Frankreich bis-
her keine Gedanken gemacht zu
haben. Die privaten Interesss.n
diirften im iibrigen ziemlich gut
aufeinander abgestimmt sein. Au-
Berdem war die Schiffahrt stets an
ein HochstmaB freier internatio-
naler Konkurrenz gewo6hnt. (fr.)

Benelux fordern kommerzielle Betriebsfithrung

Leiden, den 8. 11,1958

Der EWG-Vertrag hat weder in
seinem Gesamtentwurf noch in den
bisher getroffenen parlamentari-
schen Entscheidungen bei der Wirt-
schaft in den Beneluxstaaten Be-
geisterung auslésen koénnen. Er
wird lediglich als ein Politikum
betrachtet, daB man nicht ablehnen
konnte. GewiB, einige Wirtschafts-
zweige versprechen sich Vorteile
oder zumindest keine Nachteile,
aber fiir die Verkehrswirtschaft
trifft das im allgemeinen nicht zu.
Wenn man einerseits die verkehrs-
politischen Auffassungen in der
Bundesrepublik und in Frankreich
betrachtet und andererseits bedenkt,
daB die Verkehrswirtschaft im Be-
neluxraum — wie das bisher in
den Niederlanden am ausgeprig-
testen zum Ausdruck gekommen
ist — praktisch geschlossen der
Ansicht ist, daB eine angemessene
Transportversorgung nur auf der
Basis der Rentabilitdt kaufménnisch
gefilhrter Verkehrsbetriebe még-
lich ist, da8 dafiir freie Wahl der
Verlader in bezug auf die Trans-
portweise und Gleichberechtigung

des Verkehrs im Hinblick auf die
anderen Wirtschaftszweige erfor-
derlich ist, wdhrend Tarifmanipu-
lationen abgelehnt werden, so
diirfte damit die Problematik um-
rissen sein.
Ablehnung
nationaler Verkehrspolitik

DaB in den Niederlanden als
weitaus wichtigster Verkehrstrager
die Binnenschiffahrt die Problematik
bestimmt, diirfte nicht verwunder-
lich sein. In Belgien spielt die
Eisenbahn naturgem&8 eine relativ
groBere Rolle. Trotzdem diirfte es
im Beneluxverband in den Auffas-

* sungen iiber die kleineuropdische

Verkehrspolitik keine grundsétz-
lichen Unterschiede geben. Das
wird im {tbrigen auch notwendig
sein, wenn in der dritten Uber-
gangsstufe das Vetorecht der ein-
zelnen Staaten entfdllt.

Titel IV des Vertrages sagt iiber
den Inhalt der im Artikel 74 ge-
forderten ,gemeinsamen Verkehrs-
politik” herzlich wenig. Das wird
hier nicht gerade als ein Nachteil
empfunden, aber andererseits wird
es, um zu einer solchen Politik zu
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gelangen, erforderlich sein, eine
Anzahl fir die gesamte Gemein-
schaft giiltiger Grundsédtze aufzu-
stellen, nach denen die Mitglied-
staaten ihre nationale Verkehrs-
politik dann allm&hlich an die ge-
meinschaftliche Verkehrspolitik an-
zupassen haben werden. Man lehnt
hier eine Beharrung auf der na-
tionalen Verkehrspolitik entschie-
den ab, weil sich dadurch keine
gemeinschaftliche Politik entwik-
keln kénnte, Dazu ist die Verkehrs-
politik der verschiedenen Staaten
grundsédtzlich zu unterschiedlich,

Gleichberechtigung

Auf dem Gebiet der Binnenschiff-
fahrt steht jeder Staat grundsitz-
lich vor der Wahl: entweder ein
System der Zwangs- oder ,tour
de role“-Befrachtung mit o6ffent-
licher Tariffestsetzung oder freies
Angebot' von Schiffsraum mit einer
groBenteils marktbestimmten Tarif-
bildung. Man ist hier der Auffas-
sung, daBl die zweite Losung den
Grundsédtzen und Zielen des Ver-
trages mehr entspricht. Dabei wird
der Verkehr auf gleiche Weise wie
Handel und Industrie als wirtschaft-
liche Leistung im Dienste der Ge-
meinschaft zu behandeln sein.

Sollte diese Gleichberechtigung
und -behandlung nicht erfolgen,
sollte mit anderen Worten der Ver-
kehr den anderen Wirtschafts-
zweigen untergeordnet werden, so
wire nach hiesiger Auffassung eine
Fortsetzung der defizitaren Politik
der offentlichen Transportbetriebe
zu befiirchten. Wenn man in An-
betracht der grofSen Bedeutung der
Eisenbahnen eine Koordinierung
der Verkehrszweige fiir erforder-
lich hélt, dann wird es notwendig
sein, daB die groBen Defizite der
Eisenbahn (Bundesrepublik und
Frankreich) verschwinden. Sonst
diirfte auf lange Sicht die private
Verkehrswirtschaft der Vergangen-
heit angehoren, weil sie gerade
durch die Eisenbahnpolitik unren-
tabel wiirde und fiir notwendige
Investitionen ihr nur noch 6ffent-
liches Kapital zur Verfiigung stdn-
de. Das wiederum wiirde auf Diri-
gismus seitens des (staatlichen)
Kapitalgebers oder gar auf Ver-
staatlichung des Verkehrs hinaus-
laufen, wihrend von einem Trans-
portmarkt iiberhaupt nicht mehr
die Rede sein koénnte.
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Die Grenzen dffentlicher Eingriffe

Inzwischen ist man sich hier dar-
tber klar geworden, daf eine voél-
lig einheitliche kleineuropéische
Verkehrspolitik nicht immer durch-
fithrbar sein wird. Es gibt sowohl
im nationalen als auch im grenz-
iiberschreitenden Verkehr Teil-
markte, die unter Anerkennung
der allgemeinen Verkehrsgrund-
sdtze eine unterschiedliche Behand-
lung erfordern. Obwohl die Vor-
bereitung der Koordinierung in
erster Linie den Organisationen
des Gewerbes obliegt, wird be-
hordliches Eingreifen nicht immer
zu vermeiden sein. So diirfte auf
verschiedenen Gebieten ein Ge-
nehmigungssystem fiir die Ver-
kehrsbeteiligung oder die offent-
liche Genehmigung bestimmter Ta-
rife notwendig sein, Das darf je-
doch nicht heifen, daB der gesamte
Verkehr konzessionspflichtig wer-
den und einem Tarifzwang unter-
liegen darf, Die Behdrde hitte le-
diglich Auswiichse zu korrigieren
und aus dem Vertrag hervorge-
hende Verpflichtungen zu erfiillen.
Real ist auch die hiesige Auffas-
sung, daf staatliche Subventionen
oder Unterstiitzungen, aber auch
die staatliche Auferlegung\ auBer-
ordentlicher Lasten zum Vorteil
bestimmter Betriebszweige, Gebie-
te, Transportunternehmen oder
Personengruppen aufzuheben sind
oder der Genehmigung der Kommis-
sion vorbehalten bleiben miissen.
Wenn auflerordentliche Lasten auf-
erlegt werden miissen, wird es zur
Behauptung gesunder Wirtschafts-
und Marktverhaltnisse erforderlich
sein, daB die auferlegende Behérde
sie zurlickerstattet.

Hinsichtlich der sogenannten
«Notstandsgebiete” erheben sich
einige Fragen: Was ist ein Not-
standsgebiet, und wer bestimmt
iber die dort anzuwendenden Nor-
men? Abgesehen von der Frage,
ob es bei einem ,echten” Trans-
portmarkt tiberhaupt verkehrswirt-
schaftliche Notstandsgebiete ge-
ben wird, diirfte es angebracht
sein, daB beispielsweise die Kom-
mission in jedem konkreten Fall
unter Anwendung gemeinschaftlich
aufgestellter Normen bestimmt, ob
es sich um ein Notstandsgebiet han-
delt. Es wire dann denkbar,dabB eine
«tour de role“-Befrachtung sowie

eine behordliche Tariffestsetzung
auf solche Gebiete beschrankt wird,
wo die regionalen Interessen vor
den nationalen oder internationa-
len Belangen rangieren miissen.
Auf keinen Fall darf es einem
Einzelstaat liberlassen werden, den
Charakter von Notstandsgebieten
selbst zu bestimmen, weil das die
bereits bestehenden Diskriminie-
rungen noch vergréBern konnte.

Gemeinwirtschaft / Privatwirtschaft

Die gesamte Problematik wird
weitgehend von dem beriichtigten
Gegensatz Gemeinwirtschaft — Pri-
vatwirtschaft iiberschattet. Der
Standpunkt der Beneluxstaaten und
vor allem der Niederlande diirfte
allgemein bekannt sein. Das Dogma
der Gemeinwirtschaft stammt aus
den Zeiten des Eisenbahnmonopols;
es ist das Dogma des Verkehrs als
offentliche Dienstleistung in einer
Zeit, als es kaum einen Transport-
markt gab. ,Der Verkehr ist so
viel und so wenig ein dienendes
Glied der Wirtschaft wie die ande-
ren Glieder der Wirtschaft”, sagt
Predshl, Diese Auffassung wird
hierzulande restlos geteilt. Auch
die Verkehrsbetriebe sind als Un-
ternehmung unter Beriicksichtigung
der Kosten zu betreiben. Man
koénnte sich nur fragen, ob der
Gegensatz tatsdchlich so real ist,
wie es im verkehrspolitischen Streit
den Anschein hat, Es ist rein 6ko-
nomisch doch so, daB, wenn ein
Transportunternehmen aus- ,ge-
meinwirtschaftlichen Griinden
nichtrentierende Dienste zu leisten
hat, die Behdrde, die dieses Un-
ternehmen dazu veranlaBt, diese
Dienste auf Basis der Kosten zu
honorieren hat. Unter Umstédnden
wire also eine Synthese méglich.

Soll nun in der Europiischen
Wirtschaftsgemeinschaft die Bil-
dung der Transportpreise integriert
oder differenziert werden? Nach
niederlandischer Ansicht sollen die
Frachtpreise und Tarife sowoh! auf
den Marktverhédltnissen als auch
auf den Kosten, die selbst auch
wieder ,Preise” sind, basieren. Da-
bei hat die Bildung der Preise und
Tarife durch die Transportunter-
nehmer eventuell unter behérdli-
cher Kontrolle zu erfolgen, Auf
einem wirklichen Markt bewegt
sich die Preisbildung zwischen den
beiden Polen Tarif und Vertrag,
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wobei der Schwerpunkt abwech-
selnd auf der einen und auf der
anderen Seite liegt. Man betrachte
hier nur die historische Entwick-
lung der Preisbildung in den ver-
schiedenen Verkehrszweigen. Auf
jeden Fall wird auch in Zukunft
die Moglichkeit der Vertragsform

gewdhrleistet bleiben, was im iibri-
gen mit dem EWG-Vertrag auch
keineswegs im Widerspruch stande.
Vor allem wird es erforderlich
sein, das Problem Tarif — Vertrag
eingehend zu untersuchen. Das gilt
fir die Niederlande, aber nicht nur
fiir sie, (-e-)

Die Beneluxhifen im Europamarkt

Haarlem, den 10.11. 1958

Was selbst die Beneluxunion nicht
zustande bringen konnte, hat der
Gemeinsame Markt erreicht. Zum
ersten Male seit 1830, dem Jahr,
in dem Belgien sich von den Nie-
derlanden loste, treten Antwerpen
und Rotterdam wieder briiderlich
vereint auf, um ihre gemeinsamen
Hafenbelange im Rahmen des Eu-
ropamarktes zu verteidigen. Alle
noch schwebenden Fehden, von
welch groBer Bedeutung sie auch
sein mogen, treten dabei in den
Hintergrund. Sogar Probleme wie
die Verbindung zwischen Antwer-
pen und dem Rhein, das Problem
der Ostschelde oder das Problem
einer nachteiligen Auswirkung des
niederldndischen Deltaplans auf den
Wasserweg nach Antwerpen wer-
den jetzt den gemeinsamen Bestre-
bungen -der Beneluxpartner, ihren
Hédfen im neuen Europa einen
ebenso hervorragenden Platz wie
bisher zu sichern, untergeordnet.
Sorgen iiber die kiinftige Position
Man hegt ndmlich die Befiirch-
tung, daB Rotterdam, Antwerpen
(und Amsterdam) im Europamarkt
mit seinem stark vergrofierten wirt-
schaftlichen Raum eine viel gerin-
gere Bedeutung erhalten werden,
als sie jetzt im Wirtschaftsleben
des eigenen Landes haben. Ant-
werpen und Rotterdam verdanken
ihre Blite dem Freihandel. Inter-
nationaler Handel kann nun ein-
mal nur in Freiheit gedeihen und
darf nicht durch weitgehende Ein-
griffe der Obrigkeit und durch na-
tionalen Protektionismus behindert
werden. Jetzt, wo das nationale
Klima, in dem die Seehédfen bisher
ihre Aktivitat entfalteten, euro-
pdisch werden muf}, ist es beson-
ders wichtig, daB der internatio-
nale Handelsverkehr nicht durch
Kunstgriffe eingeengt wird., Die
alte Konkurrenzfehde zwischen den
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Beneluxhdfen wird nun iiberschat-
tet von dem Kampf, den diese
Héifen zusammen fiihren miissen,
um die Fundamente ihrer Existenz
zu sichern.

Merkwiirdigerweise ist Antwer-
pen in der Beurteilung des EWG-
Vertrages schiarfer und pessimisti-
scher als Rotterdam. Urspriinglich
pflichtete Antwerpen den Integra-
tionsbestrebungen bei, weil es er-
wartete, daBl diese eine Schutz-
mauer gegen wirtschaftliche
Schwankungen und Protektionis-
mus aufrichten wirden. Diese Er-
wartungen hegt man heute nicht
mehr. Antwerpen nimmt Ansto8
an dem autarken Charakter des
Vertrages, den sogenannten AuBen-
tarifen, von denen man fiir die Be-
neluxldnder und besonders fiir ihre
Héfen nicht viel Heil erwartet. Die
Beglinstigung Frankreichs, die im
Vertrag vorgesehen ist, ist Ant-
werpen ein Dorn im Auge. Man ist
vor allem emport iiber das ver-
meintliche Nicht-Zustandekommen
der Freihandelszone, die man fir
unerlaBlich hdlt. Wenn die Bene-
luxhdafen nédmlich ausschlieBlich
auf das begrenzte Gebiet der Euro-
pdischen Wirtschaftsgemeinschaft
angewiesen sind, kann das nur
Nachteile fiir sie bringen.

Um die Handels-
und Transportfreiheit
Sehr besorgt zeigte man sich in
Antwerpen auch iiber die Vertrags-
artikel, die den Transport regeln
sollen, obwohl es den niederléndi-
schen Unterhdndlern gelang, den
Entwurf Spaaks mit seinen ein-
schneidenden Transportvorschriften

" groBtenteils zu torpedieren. Nach

der Meinung Antwerpens blieb da-
von jedoch immer noch so viel
ibrig, daB man sehr acht geben
muf, daB der Transportsektor nicht
allméhlich dem Einfluf dirigisti-
scher Méchte erliegt.

Auch in Rotterdam ist man der
Auffassung, daB die Européische
Wirtschaftsgemeinschaft der er-
strebten Handels- und Transport-
freiheit, die die Seehédfen zum Le-
ben ebenso sehr brauchen wie
Wasser und.Luft, zu wenig Rech-
nung trdgt. Man weist in diesem
Zusammenhang auf den Streit hin,
den Holland jahrhundertelang far
die freie Seeschiffahrt fiihrte. Nir-
gends findet man auch eifrigere
Anhédnger der freien Binnenschiff-
fahrt als in den Niederlanden, wo
man dieses Recht am besten in der
Mannheimer Rheinschiffahrtsakte
verkorpert sieht, In niederldndi-
schen Augen ist hier vor allem
Deutschland der Spielverderber.
Man macht der Bundesregierung
den Vorwurf, daB sie mit ihrer
Eisenbahnpolitik mancherlei Zwedke
verfolgt, die nichts mit Eisenbahn-
belangen zu tun haben (Export-
férderung, Protektion eigener See-
hafen, Forderung der Entwidcklung
in gewissen Regionen, Stimulierung
der industriellen Dezentralisation
durch die Gewdahrung besonderer
Eisenbahntarife). Man meint in
Rotterdam, dafi in einer solchen
starren Politik fir Handels- und
Transportfreiheit kein Platz sei.

Trotzdem ist man in Rotterdam
hinsichtlich des EWG-Vertrages
nicht so pessimistisch wie in Ant-
werpen. Nach Meinung der Rotter-
damer Hafenbehorden impliziert
Artikel 2 des Vertrages, da auch
ein gemeinsamer Markt fiir Trans-
portdienste gebildet werden soll.
Das bedeutet, daBl ein freier Aus-
tausch von Transportdiensten so-
wohl im nationalen wie im inter-
nationalen Verkehr zustande kom-
men muB. Im Vertrag findet man
die Ausgangspunkte fiir eine euro-
pdische Transportpolitik, deren
Grundlage die Handelsfreiheit der
Transportunternehmer sowie die
Rentabilitdt des Transportwesens
bilden.

Im Europamarkt muB die Pro-
duktion dort konzentriert werden,
wo sie auf die rationellste Weise
unter dem Einflu fairer Konkur-
renz und unter Eliminierung jegli-
cher Form von Protektionismus er-
folgen kann. Diese Bestrebungen
diirfen deshalb nicht von einer
Transportpolitik durchkreuzt wer-
den, die die Produktion eines be-
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stimmten Landes durch riesige
Subventionen férdert, die den
Eisenbahngesellschaften  gewdhrt
werden, damit sie ihre Defizite
decken koénnen.

Das gemeinsame Auftreten der
Seehdfen fand sowohl in Belgien
als auch in den Niederlanden gro-
Ben Beifall, weil die offentliche
Meinung in beiden L&ndern jede
Integration der Europaischen Ge-
meinschaft ablehnt, die nicht in
jeder Hinsicht der Weltwirtschaft
gegeniiber aufgeschlossen ist. Das
bedeutet die Zuriickweisung aller
autarken Bestrebungen. Die Nie-
derldnder, die man von alters her
die Transportschiffer Europas
nennt, beanspruchen fiir sich je-
denfalls das Recht, ihre Transport-
dienste auch auBerhalb der nieder-
landischen Grenzen in freier Kon-
kurrenz mit den Schiffsfihrern der
anderen Ldnder leisten zu diirfen.

Dergleich mit der Montanunion

Die Schwierigkeiten, die die Eu-
ropdische Wirtschaftsgemeinschaft
im Transportsektor iiberwinden
muB, sind zum Teil die gleichen,
die sich der Montanunion entge-
genstellten, Bei der Griindung die-
ses supranationalen Organs erwies
sich die Berechnung verschiedener
Transporttarife, die einem System
von Aus- und Einfuhrzoéllen gleich-
kamen, sowohl fiir Inldnder als
auch fiir Auslander als unannehm-
bar. Man mu8 zugeben, daB es der
Montanunion inzwischen gelungen
ist, die flagrantesten Diskriminie-
rungen zu beheben.

So erreichte man, daB der Eisen-
bahntransport durch die Einfiih-
rung sogenannter direkter Tarife
auf dem Grundgebiet der sechs
Mitgliedstaaten ungefdhr wie auf
einem Binnenmarkt arbeitet. Wei-
ter erreichte man auf dem Gemein-
samen Markt fiir Kohle und Stahl,
daB Usterreich und die Schweiz
sich mit diesem System einverstan-
den erkldarten. Auch hinsichtlich
der Rheinschiffahrt kam man zu
einem Vergleich. Uber den Schiffs-
transport auf anderen Gewdssern
und iiber den StraSentransport
sind noch Besprechungen mit den
einzelnen Regierungen im Gange.

Artikel 70 des Montanunion-Ver-
trages verbietet jede Diskriminie-
rung durch Frachtpreise und Trans-
portbedingungen. Um das zu ge-
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wahrleisten, stellt er die Spedi-
teure vor die Alternative, ihre
Tarife zu verdffentlichen oder sie
zur Kenntnis der Hohen Behorde
zu bringen. Die niederldndischen
Spediteure haben sich gegen die
Einfilhrung einer Veroffentlichungs-
pflicht der Transporttarife gewen-

ruflich in ein System fester und
offentlicher Tarife miindet, das den
kommerziellen Charakter des nie-
derldndischen Transportapparates
vernichten koénne. Eine kommerzi-
elle Transportpolitik ist nach nie-
derldandischem Urteil nur méglich,
wenn der seinem Wesen nach ge-

det.” Sie befiirchteten, daB eine
Veréffentlichungspflicht unwider-

heime Charakter der Transportkon-
trakte gewdhrleistet bleibt. (M.H.J.)

1,

Frankreich und die Freihandelszone

Man kann wohl nicht leugnen, daB die Realisierung der Freihandels-
zone durch das Scheitern der Pariser Verhandlungen auf das schwerste
gefihrdet worden ist. Mit dem Platzen der Freihandelszone diirfte aber
auch die Europdische Wirtschaftsgemeinschaft ein vollig anderes Gesicht
erhalten, und die Spannungen zwischen ihren Partnern diirften sich ver-
groBern und an Elastizitat verlieren. Die Schwierigkeiten, die Frankreichs
Haltung allen internationalen Vereinbarungen entgegensetzt, sind uns
nicht neu. Im Interesse des europdischen Gedankens konnte Frankreich
bisher mit einer seltenen Nachgiebigkeit seiner Vertragspartner rechnen.
Die Frankreich zugestandenen Konzessionen haben die Idee der Euro-
pdischen Gemeinschaft heute schon grundlegend verfidlscht, so daB die
Beneluxstaaten, aus denen die Initiatoren dieser Idee stammen, in ihr
heute nur noch ein leidiges Politikum sehen, dem man sich nicht ent-
ziehen kann. Hat Frankreich im gegenwartigen Stadium seine Krifte
liberschatzt?

Es sind zweifellos nicht in erster Linie wirtschaftliche Uberlegungen,
die Frankreichs Haltung zur Freihandelszone bestimmen. Man darf es
de Gaulle nicht veriibeln, wenn er die innenpolitische Konsolidierung
seines Regimes nicht durch auSenpolitische und auBenwirtschaftliche Ver-
einbarungen in Frage gestellt sehen méchte, die — zum groBen Teil —
doch auch heute noch Zukunftsmusik sind, Die Widerstinde der fran-
z6sischen Wirtschaft gegen die Freihandelszone sind durch Resolutionen
hinreichend bekannt geworden. Die Konsolidierung der innenpolitischen
Macht ist die Voraussetzung fiir de Gaulles auBenwirtschaftliche und
aubenpolitische Entschliisse. Man sollte fairerweise de Gaulle die Zeit
einrdumen, die er zur Konsolidierung der innenpolitischen Verhdltnisse
bendtigt. Denn ein politisch labiles Frankreich niitzt weder der Frei-

- handelszone noch der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft. Bei einer

Ubergangszeit von iiber einem Jahrzehnt sollte eine Verzégerung von
einigen Monaten keine Rolle spielen.

Eine Verzoégerung in der Realisierung der Freihandelszone sollte aber
unabdingbar auch einen Aufschub fiir das Inkrafttreten des Gemeinsamen
Marktes bewirken. Damit wiirde einmal vermieden, da der Gemeinsame
Markt die in seiner Konzeption mégliche Diskriminierung der iibrigen
OEEC-Staaten zum Tragen bringt, zum anderen, daB ein fait accompli
geschaffen wird, das die kleineuropaische Konzeption verewigt.

Wir haben die Aktivitdt und Vitalitdt der franzosischen Wirtschaft
bewundert. Sie hat es auf viel breiterer Basis als unsere eigene Wirtschaft
verstanden, die Voraussetzungen fiir einen erfolgreichen Wettbewerb im
Gemeinsamen Markt zu schaffen. Was veranlaBt dann aber die franzosi-
sche Wirtschaft zu ihrer Ablehnung der Freihandelszone? Es liegt der
Gedanke nahe, daB die franzosische Wirtschaft im Gemeinsamen Markt
doch einen geschiitzten Wirtschaftsraum erwartet hat, in dem sie dank
ihrer Uberlegenheit dominieren kénnnte,

Sicher war die Europdische Wirtschaftsgemeinschaft von Anfang an
nicht nur zur wirtschaftlichen Zusammenarbeit, sondern auch als ein
wirksames Politikum gedacht. Dann hédtte man aber von vornherein sich
dariiber klar sein miissen, welche Souveranitédtsrechte die Nationalstaaten
abzutreten bereit sind, Im Gedanken einer unangetasteten National-
wirtschaft 14Bt sich ein derartiges Politikum nicht verwirklichen. Es darf
deshalb nicht verwundern, daB die Freihandelszone aus 'dem Blickwinkel
einer weltwirtschaftlichen Konzeption Vorrang genieBt. (sk)
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