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' T } c t k e h t s c z i n m ^  i m  ¿ u z c f a M a t k i

Verschiedene Auffassungen über den Grad der Integration und das verkehrspolitisdie System

Teil der Wirtschaft oder öffentlicher Dienst?

E' s is t vorauszuschicken, daß die 
i K oord in ierung  des V erk eh rs­

w esens w eith in  und  som it auch 
ganz überw iegend  in  den einzelnen 
S taa ten  der Europäischen W irt­
schaftsgem einschaft e ine b isher un ­
ge lö s te  F rage  dars te llt, ü b e ra l l  v e r ­
suchen die E isenbahnen, b isher m it 
m eh r oder w eniger Erfolg, die K on­
sequenzen  aus dem  V erlu s t ih rer 
e in s tigen  M onopolstellung zu zie­
hen; ü b era ll s ieh t sich d ie staatliche 
V erk eh rsp o litik  angesichts des v e r­
än d erten  V erkeh rsm ark tes  v o r die 
A ufgabe e iner K oord in ierung  des 
V erk eh rs  geste llt. D ie einzelnen  
S taa ten  der \  Europäischen W ir t­
schaftsgem einschaft haben  in  d ieser 
A ufgabe seh r unterschiedliche W e­
ge beschriften, aber von  keinem  
k an n  gesag t w erden, es sei die e in ­
zige und  unabänderliche Lösung. 
In d e r w eith in  u n g ek lä rten  S itua­
tion  lieg t die Chance, in der W irt- 
schaftsgem einscJiaft zu e in e r ge­
m einsam en Lösung zu finden. D a­
bei h a t a lle rd ings die der W irt- 
schaftsgem einsciiaft geste llte  A uf­
gabe — das m ag zum indest für uns 
in d e r B undesrepublik  g e lten  —  zu- 
sä tz lid i A nlaß  gegeben, d ie  b ish eri­
gen  G rundsätze der V erkeh rspo li­
tik  zu  überprüfen .

Grundsätze einer gemeinsamen 
Verkehrspolitik

W as sind nun  die G rundsätze 
e in e r „gem einsam en V erkeh rspo li­
t ik “, zu der sich d ie M itg lied staa t' 
ten  der EWG gem äß A rt. 74 des 
V ertrag es verpflich tet haben? Die 
Spitzenorgan isa tionen  d e r d eu t­
schen gew erblichen W irtschaft h a ­
ben  h ierzu  folgende Forderungen

au fges te llt („Leitgedanken zur V er­
keh rsp o litik  in der Europäischen 
W irtschaftsgem einschaft"):

1. Die freie Wahl des Verkehrsmittels 
durch den Verkehrsnutzer muß sicher­
gestellt sein.
2. Die Besonderheiten des Verkehrs, 
die nach Art. 75 Abs. 1 des Vertrages 
zu berücksichtigen sind, schließen einen 
völlig freien W ettbewerbsmarkt aus; 
dem W ettbewerb muß jedoch soviel 
Raum wie möglich gegeben werden. 
Eingriffe sind auf die Fälle zu be­
schränken, in denen sie zur V erhinde­
rung eines ruinösen W ettbewerbs er­
forderlich werden,
3. Die Verkehrsträger müssen grund­
sätzlich gleichberechtigt sein.
4. Die Verkehrsunternehmen sind nach 
kaufmännischen Grundsätzen zu betre i­
ben. W enn der Staat mit verkehrspoli­
tischen M itteln Wirtschafts- oder sozial­
politische Ziele verfolgt, dürfen daraus 
keine Belastungen der V erkehrsunter­
nehmungen und W ettbew erbsverfäl­
schungen erwachsen.
5. Die Investierungen in das europäi­
sche W egenetz sind aufeinander abzu- 
^timmen und der Verkehrsentwicklung 
anzupassen.

M it d iesen  Forderungen k lä r t sich 
das b isherige  widersprüchliche N e­
bene inander von gem ein- und  e i­
genwirtschaftlichem V erhalten , das 
dem  V erkeh r und insbesondere den 
E isenbahnen abverlangt w urde; der 
V erkeh r soll künftig nicht m ehr u n ­
te r  dem  Gesichtspunkt des „öffent­
lichen D ienstes“ gesehen  w erden, 
sondern  konsequent als w irtschaft­
licher Tätigkeitsbereich gelten.

Es h a t sich hinsichtlich des V er­
keh rs be re its  die F rage nach der 
In ten s itä t d e t im V ertrag  v o rge­
sehenen  Integration gestellt. Das in 
A rt. 2 des V ertrages festgeleg te  
Endziel is t der „G em einsam e

M ark t“: d ieser G em einsam e M ark t 
■ ist ohne einen  „gem einsam en V er­

keh rsm ark t“ nicht zu  erreichen. 
W ie sich ab er nach A rt. 2 die W irt­
schaftspolitik  im  G em einsam en 
M ark t n u r schrittw eise annähert, 
w ird  die gem einsam e V erk eh rs­
po litik  gem äß A rt. 74 auch nur 
schrittw eise  v o rausgehen  können.

Koordinierung  
und Harmonisierung

W enn w ir von  der K oordinie­
rungsaufgabe in der EWG sprechen, 
w ird  es zw eckm äßig sein, die im 
K apteyn-B ericht gegebene T erm ino­
logie zu übernehm en; d ie  A npas­
sungsm aßnahm en innerhalb  eines 
V erk eh rsträg ers  w erden  als „H ar­
m onisierung“ bezeichnet, die M aß­
nahm en für e ine W ettb ew erb so rd ­
nung  zw ischen den  V erkeh rsträgern  
als „K oord in ierung“. Beides ist in 
der P raxis nicht zu trennen ; die 
„gem einsam e V erkeh rspo litik  in 
d e r EW G ” erfo rdert eine G esam t­
ordnung  aus K oordinierung und  
H arm onisierung.

Die heu tigen  U nterschiede w er­
den  in  dem  erforderlichen A usm aß 
behoben  w erden  können, w enn die 
V erkeh rspo litik  in  den E inzelstaa­
ten  übereinstim m enden  G rundsät­
zen u n te rs te llt w ird. Die von  den 
S p itzenorgan isationen  der d eu t­
schen W irtschaft e rhobenen  F o rde­
rungen  entsprechen im Prinzip de­
nen  des K apteyn-B erichts; W enn  
der V erkeh r nach w irtschaftlichen 
G rundsätzen  g es ta lte t w erden  soll, 
s te llt sich dem  S taa t die A ufgabe, 
gleiche S tartbed ingungen  h erzu ste l­
len . A ngleichung der S tartbed in ­
gungen  b e in h a lte t m ehr als gleiche 
rechtliche und  steuerliche B ehand­
lung, nicht n u r  B efreiung von  b e ­

Alle in der Abteilung „Zeitgespräch“ veröffentlichten Beiträge sind fre ie  Meinungsäußerungen von Per­
sönlichkeiten aus W irtsdiaft und Politik und von in- und ausländischen Mitarbeitern. Sie enthalten keine 
Stellungnahme der Redaktion und sind keine offixiösen Äußerungen der herausgebenden Institutionen.
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triebsfrem den B elastungen und  
A uflagen, sondern  auch H in tanse t­
zung m öglicher fiskalischer In te r­
essen  an  dem  einen  oder anderen  
V erkeh rsträger.

G leiche S tartbed ingungen  erfo r­
d e rt auch d ie  H arm onisierung.
Zw eifellos zeig t die B undesbahn 
bei ih rem  je tz igen  R ationalisie­
rungsstand  neuralg ische Punkte.
Um sich im W ettbew erb  des G e­
m einsam en M ark tes bew ähren  zu 
können, w ird  der B undesbahn die 
B ehebung der K riegsschäden e r­
m öglicht bzw. e rse tz t w erden  m üs­
sen, w ie es bei den E isenbahnen 
d e r anderen  EW G-Länder geschah. 
H arm onisierung  is t also m ehr als 
e ine technische A ngleichung, w enn­
gleich ein solcher Leistungsangleich 
im V erkehrsnetz  und in den  T rans­
portgefäßen  eine nicht zu u n te r­
schätzende B edeutung hat.

F a k to re n  d e r  T a r ifb ild u n g
A us der Z ielsetzung e ines nach 

w irtschaftlichen G rundsätzen a rb e i­
tenden  V erkeh rs bekom m t der 
Preis e ine zen tra le  B edeutung. Ei­
n e r A ngleichung d e r T arife, der 
noch auf lange Z eit unterschiedliche 
S tartbed ingungen  und K osten­
n iveaus en tgegenstehen  w ürden, 
kann  schon seh r ba ld  eine e rs te  
A nnäherung  in den T arifb ildungs­
grundsätzen  vorausgehen . D abei 
w erden  s tä rk e r als b isher die 
K osten Berücksichtigung finden. Die 
A ussagekraft des g roßräum igen 
K ostenvergleichs is t vom  A usm aß 
der gesam tw irtschaftlichen In teg ra­
tion  und  von  der_A ngleichung der 
S tartbed ingungen , und  zw ar über 
die G renzen des E inzelstaates h in ­
aus, abhängig. Die K osten w erden  
ab er sicher nicht der einzige T arif­
b ildungsfak to r b leiben, und  es ist 
durchaus denkbar, daß der M ark t­
p re is verkehrsw irtschaftlichen  Ei­
g en arten  der M itg liedstaa ten  Rech­
nung  trag en  kann, ohne m it dem  
D iskrim in ierungsverbo t in  K on­
flikt zu kom m en. Tarifliche M aß­
nahm en für verkehrsw irtschaftliche 
N o tstandsgeb ie te  erm öglicht A rt. 80 
des V ertrages. D abei ist zu e rw äh ­
nen, daß sich m ehr und  m ehr die 
A uffassung durchsetzt, an ste lle  w e­
n ig  d ifferenzierter tariflicher M aß­
nahm en die k la r abgegrenzte  Sub­
ven tion  tre te n  zu lassen. D er aus 
der e instigen  M onopolstellung der 
E isenbahnen  überkom m ene „ge­
m einw irtschaftliche A usgleich" zw i­

schen N otstandsgeb ie ten  und  b e ­
vorzug ten  G ebieten  blieb nach Z iel­
setzung und Erfolg w enig  tran sp a ­
rent, gleichw ohl erw ies e r  sich für 
die E isenbahn in den Bereichen ih ­
re r  a rte igenen  L eistungsüberlegen­
h e it a ls  beträchtliches H andicap. Es 
b esteh t w eder A ussicht noch G e­
fahr, daß d ieses Prinzip in der EWG 
zu neuem  Leben erw eckt w ird.

Zum Schluß: Die A ufgabe, eine 
V erkehrso rdnung  zu finden, w ird  
d u rd i den  Schritt vom  E inzelstaat

zur EWG nicht in  allem  sd iw ierigen  
Ein Beispiel für d ie um gekehrte 
M öglichkeit b ie te t die Binnenschiff­
fahrt. W ährend  sich für die natio ­
nale  K oordinierung bei der A nglei­
chung der S tartbed ingungen  (Steu­
ern, W egekosten) aus den  in ter­
nationalen  B indungen der Rhein­
schiffahrt b isher kaum  überw ind­
bare  Schw ierigkeiten ergaben, w ird 
eine K oordin ierung in der EWG 
h ier ungleich leichter zum  Ziele 
kom m en. (s. e.)

Dogmenfreie Untersudiung des Verkehrsmarktes

J )a rü b e r , daß d ie  T arifkoordinie- 
rung  eines d er Z iele e iner gem ein­
sam en V erkeh rspo litik  innerhalb  
des G em einsam en M ark tes der 
Europäischen W irtsd ia ftsgem ein ­
schaft sein  muß, herrscht ke in  Z w ei­
fel. U nterschiedliche M einungen 
h ö rt m an lediglich ü b e r d ie  W ege, 
d ie  zu e iner solchen M aßnahm e 
führen  können  oder m üßten, w ie 
auch darüber, w ie w eit eine solche 
T arifkoord in ierung  in  das G efüge 
der na tiona len  T arifordnungen  und 
in die Preis- und  B eförderungsbe­
dingungen  e ingreifen  soll und  darf.

D ie  D iv e rg e n z
d e r  v e rk eh rsp o litiich en  S y ste m e
M an so llte  in  der D iskussion  zu­

nächst e inm al e ine  nega tive  A b­
grenzung  vornehm en. W ir m öchten 
es so ausdrücken; es kann  nicht das 
Ziel sein, auf dem  W ege e in h e it­
licher Preis- und  B eförderungsbe­
dingungen  zu e iner gem einsam en 
V erkeh rspo litik  vorzudringen . Das 
B eispiel der M ontanunion  is t nicht 
geeignet, als M uster fü r e ine  g e ­
m einsam e V erkeh rspo litik  in n er­
halb  der Europäischen W irtschafts­
gem einschaft zu d ienen.

Bei der V ielzahl von  M öglichkei­
ten, e ine verkehrspo litische K on­
zep tion  zu bilden, w ie es anschau­
lich a lle in  schon durch die erheblich 
d iverg ie renden  verkehrspolitischen  
System e der e inze lnen  M itg lieds­
län d er dem onstrie rt w ird , w ird  m an 
schon desw egen, w eil d ie einzelnen 
V erkehrsw irtschaften  ih re  eigene, 
h istorisch bed ing te  S truk tu r zeigen, 
genügend  R eibungspunkte finden, 
um  sich üb e rh au p t über d ie G rund­
prinzip ien  e iner gem einsam en V er­
keh rspo litik  zu einigen. Die A uf­
gabe w ird  noch dadurch erschw ert, 
daß die durchaus no tw end ige  D is­

kussion  ü ber d ie  b es ten  Lösungs­
m öglichkeiten w eniger aus ökono­
m ischer Sicht und  aus der K enntnis 
d er V orgänge am  V erkehrsm ark t, 
als v ie lm ehr m it in w eltanschau­
licher Schärfe vo rg e trag en en  Dog­
m en geführt w ird. Das betrifft k e i­
nesw egs nur die deutsche Seite.

Soviel jedenfa lls  h a t sich bere its  
sup rana tiona l abgezeichnet, daß 
keines der zur Z eit in  den  einzel­
nen  Ländern  gehandhab ten  v e r­
kehrspolitischen System e sich als 
Lösung für den  G em einsam en 
M ark t anb ie te t. D abei darf m an 
noch w eite r gehen  und  feststellen , 
daß es auch bei der D ivergenz der 
versch iedenen  verkehrspolitischen  
A nsd iauungen  unm öglich erscheint, 
K oordin ierungs- und  H arm onisie­
rungsversuche der e inze lnen  n a tio ­
n a len  V erkehrsw irtschaften  so ta t­
kräftig  zu un terstü tzen , daß m an 
zu einem  geeigne ten  Z eitpunk t die 
na tionalen  V ersuche einfach add ie­
ren  könn te, um  zu e iner gem ein­
sam en P olitik  zu gelangen.

F estleg u n g  d e r  G ru n d p r in z ip ie n

Es b le ib t a lso  n u r der W eg, 
G rundprinzip ien  e iner gem einsa­
m en V erkeh rspo litik  h erau szu ar­
beiten , d ie  für d ie F unk tion  eines 
einheitlichen europäischen B innen­
m ark tes einm al no tw endig  sein  
w erden. Es ist die F rage, w ie d iese 
G rundprinzip ien  lau ten  so llten  oder 
g ar m üssen. A n zw ingenden V or­
schriften lieg t uns bis je tz t n u r der 
V ertrag  über die Europäische W irt­
schaftsgem einschaft vor. H ierauf im 
einzelnen  einzugehen, w ürde  den 
Raum d ieses D iskussionsbeitrages 
sprengen. So v ie l ab e r so ll festge­
ste llt sein, daß der Umfang der 
In teg ra tion  des V erkeh rs w eder in

6 2 0 1958/XI



fo rm eller noch in  m ate rie lle r H in­
sicht beg ren z t w ird, daß ab er die 
B estim m ungen w enig  H andhaben  
dafü r b ieten , w ie d ie  G rundprinzi­
p ien  im  e inzelnen  aussehen  sollen.

D er Bericht des v o n  dem  ho llän ­
dischen A bgeo rdneten  K apteyn  ge­
le ite ten  V erkehrsausschusses des 
Europäischen P arlam ents b ring t 
k e in e  zw ingenden  V orschriften, je ­
doch D iskussionsgrundlagen , m it 
den en  m an sich ause inanderzuse t­
zen h ab en  w ird, ganz gleich, “ob 
e inem  die in  diesem  Bericht en t­
h a lten e  V erk eh rsp o litik  gefä llt oder 
nicht. D ie S tärke des Berichts liegt 
darin , daß e r d ie  e rs te  A rbe its­
g rund lage  des V erkehrsausschusses 
des Europäischen Parlam ents is t 
und  eine K onzeption von  der künf­
tig en  V erkeh rspo litik  entw orfen  
hat, d ie in a llen  Ländern  — a lle r­
d ings m it versch iedenartigen  A rgu­
m en ten  •— scharf k ritis ie r t w orden  
ist, w as bew eist, daß d iese K on­
zep tion  nicht e inseitig  sein  kann. 
E ine Schwäche des Berichtes sehen  
w ir darin , daß die K onzeption ein 
zu s ta rk es Gewicht auf die V ere in ­
heitlichung  der P reise  auf dem  V er­
k eh rsm ark t als e rs ten  Schritt e iner 
K oord in ierung  und H arm onisierung  
ge leg t hat.

M an könn te  geneig t sein, die 
R ede des P räsiden ten  der Kommis­
sion  d e r Europäischen W irtschafts­
gem einschaft, Prof. W alte r H all­
stein , auf dem  R otterdam er In ­
te rn a tio n a len  H afen tag  als eine 
e rs te  Entscheidung der Kommission, 
a lso  des G egenparts des P arla ­
m ents, zu w erten . Das aber is t 
n icht m ehr möglich, w eil Professor 
H alls te in  selbst am  21. O k tober im 
E uropa-Parlam ent e rk lä rt hat, daß 
er ke in e  Entscheidung der Kommis­
sion  verkünde t, sondern  seine p e r­
sönliche A uffassung ü b er die P ro­
b lem e darge leg t habe, die sich aus 
d e r europäischen In teg ra tio n  für 
den  V erk eh r und d ie  V erkeh rspo li­
tik  ergeben . Es w ar also n u r ein 
D iskussionsbeitrag .

Gemeinicirtschaftliche oder kosten­
orientierte Verkehrsbedienung
W en n  auch noch nicht entschie­

den  ist, ob die H aup tab te ilung  VII 
V e rk eh r der Kom m ission der Sam ­
m elpunk t der „D irigisten" aus den 
versch iedenen  Ländern  w erden  
w ird, um  gegenüber den  K räften  
des Europäischen Parlam ents —

und v ielleid it auch gegenüber dem  
bera tenden  S achverständigenaus­
schuß V erkehr bei der K om m ission 
oder der vorgesehenen „Fachlichen 
G ruppe Verkehr" im W irtschafts­
und  Sozialausschuß — die Belange 
der staatsw irtschaftlichen A nsprü ­
che in  der V erkehrsw irtschaft zu 
v e rtre ten , so dürfte  doch e ines si­
cher sein, daß die ökonom ischen 
G esichtspunkte e iner K ostenorien­
tie ru n g  und e iner w eitm öglichen 
Berücksichtigung des W ettbew erbs 
erheblich stärker zum  Zuge kom ­
m en werden, als dies in der n a tio ­
n a len  V erkehrspolitik  u n se re r Bun­
desrepublik  der Fall ist. Es is t so­
gar zu befürchten, daß m an von  
dem  Extrem einer, w ie m an bei 
uns sagt, „gem einw irtschaftlidien“ 
V erkehrsbedienung in ein  anderes 
Extrem  fällt, nämlich in eine nur 
kostenorien tierte  V erkehrspo litik .

Die A nstrengungen d e r d eu t­
schen Verkehrs W irtschaftler und 
V erkehrspolitiker so llten  also  w e­
n ig er darauf gerichtet sein, e ine 
unfreundlidie K ritik  am  K apteyn- 
Bericht zu üben, sondern , so llten  
konstruktive V orschläge machen, 
die d ie Schwächen des K apteyn- 
Berichts ausmerzen. W ir sind näm ­
lich der Meinung, daß e ine  Ü ber­
betonung  der K ostenorien tierung  
in v ie len  Fällen nur dem  V erk eh rs­
nu tzer zugutekom mt und  daß A us­
wüchse des W ettbew erbs der V er­
kehrsträger dann nur auf dem  W ege 
„dirigistischer“ Eingriffe v e rh ü te t 
w erden  könnten. D er V erk eh rs­
m ark t ist zw ar ein  besonderer 
M arkt, aber er kann  nicht aus dem  
M arktgeschehen und  den Regeln 
des M arktes herausgenom m en w er­
den. M an sollte sich also darauf 
konzentrieren festzustellen , welche 
M öglichkeiten m an bei a lle r Be­
rücksichtigung der K ostenstruk tu r 
und  bei aller B etonung des W e tt­
bew erbs den V erk eh rsträg e rn  b e ­
lassen  sollte, die M ark tgegebenhei­
ten  auszusdiöpfen.

Das hat Bedeutung für die F rage 
der Tarifkoordinierung im  G em ein­
sam en Markt, w eil es zu u n te r­
schiedlichen Lösungen führen  muß, 
ob m an die b isher in  versch iedenen  
S taa ten  geübte gem einw irtschaft­
liche V erkehrsbedienung durch 
eine nur k o sten o rien tie rte  oder 
ab er durdi eine m ark tw irtschaft­
lich orientierte ablösen  will.

Etappenweises Vorgehen
M an w ird  w eder schlagartig  eine 

gem einsam e V erkeh rspo litik  nod i 
e ine koo rd in ie rte  T arifpo litik  e in ­
führen  können. M an kann  n u r e tap ­
penw eise  V orgehen. D ie A ufgabe 
für die O rgane der W irtschaftsge­
m einschaft w ie für die na tionalen  
R egierungsstellen  und  daneben  
auch fü r die n a tiona len  ufid eu ro ­
päischen Zusam m enschlüsse der 
V e rk eh rs träg e r und  V erk eh rsn u t­
zer k an n  n u r lau ten , den  augen­
blicklichen Is tbestand  der verschie­
denen  D ivergenzen  in der Entw ick­
lung, S truk tu r und  P olitik  nüchtern  
festzustellen , um  dann  schrittw eise 
e inen  S ollbestand  festzusetzen, der 
so v ie l In teg ra tion  b ie te t, w ie er 
es für d ie G esam tin teg ra tion  des 
G em einsam en M ark tes e tappen ­
w eise  b ie ten  muß. Es dü rfte  also 
seh r v iel W ert darau f zu legen  
sein, das K ostengefüge und  die 
K ostenrechnungen in der V erk eh rs­
w irtschaft nach einheitlichen P rin­
zipien zu erfassen , w obei das Ziel 
auf w eites tgehende T ransparenz 
der K ostens truk tu r gerichtet sein  
sollte, ü b e r  das ökonom ische h in ­
aus w ird  m an politische Entschlüsse 
d arü b er zu fassen  haben, welche 
Berechnungs- und  B em essungs­
g rund lagen  fü r die K ostenrechnun­
gen a lle r A rt einheitlich  in  Europa 
gelten  sollen. Die V orarbeit h ie r­
für so llte  m öglichst von einem  ob­
jek tiv en  und  in  je d e r  H insicht u n ­
abhängigen  G rem ium  ge le is te t w er­
den, um  nicht d ie G utachteritis mit 
Zweck- und  G egenzw eckgutachten 
auch in  E uropa einzuführen. N

Vereinheitlichung 
der Tarifbildungsgrundsätze

Bei der In terdependenz a ller 
Teilbereiche d e r V erkehrsw irtschaft 
ist es, w ie w ir angedeu te t haben, 
unmöglich, die T arifpo litik  an  und 
für sich zu sehen.

Z ieht m an ab er die K onsequen­
zen u n se re r Ü berlegungen für die 
F rage  e in e r K oordin ierung der T a­
rifpolitik , dann  dürfte  es k la r ge­
w orden  sein, daß als e rs tes  Ziel 
nicht die V ereinheitlichung  der Be­
förderungspre ise  in  ganz Europa 
s tehen  kann. Es is t darü b er hinaus 
e ine große F rage, ob ein  v ere in ­
heitlich ter P reis in ganz Europa 
ökonom isch d ie richtige Lösung ist. 
W as ab er d ringend  no tw endig  sein 
w ird, dü rfte  die V ereinheitlichung 
der T arifb ildungsgrundsätze sein.
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n ad i denen  eine künftige koo rd i­
n ie rte  T arifordnung G ültigkeit be­
kom m en soll. M an w ird  sid i d a ­
b e i über die P räm issen einigen 
m üssen, d ie n ad i den G rundsätzen 
einer m ark tw irtsd ia ftlid i o rien tie r­
ten  V erkehrso rdnung  G ültigkeit 
haben  sollen. Das dürfte  die le id i- 
te s te  A ufgabe sein, w eil h ie r die 
sup rana tiona len  V erbände und  Zu- 
sam m ensdilüsse der V e rk eh rs trä ­
ger, d e r W irtsd ia ft und  der G e­
w erksd ia ften  be re its  ziem lid i w eit 
übereinstim m ende E rgebnisse e r­
zielt haben. A uf G rund der P rä­
m issen w ird  es m öglid i sein, Ent­
sd ieidungen  darüber zu treffen, w ie 
w eit die T arifhoheit der na tiona len  
oder sup rana tiona len  A ufsid it auf

ökonom isdi no tw end ige  U nterneh- 
m ensen tsd ilüsse  der V e rk eh rs trä ­
ger als T arifgeber Einfluß nehm en 
darf und  w ie w eit m an z. B. Diffe­
renzierungen  im T arif als ökono­
m isdi v e rtre tb a re  oder sogar wün- 
sd iensw erte  R eaktionen  der V er­
kehrsun te rnehm en  auf die M ark t­
g egebenheiten  oder als D iskrim i­
n ierungen  bezeid inen  muß. Um das 
aber a lles erkennen  und  beu rte ilen  
zu können, so llte m an de ta illie rte  
U n tersud iungen  des V erkeh rsm ark ­
tes von der b e trieb sw irtsd ia ftlid ien  
und v o lk sw irtsd ia ftlid ien  Seite her 
veran lassen , dam it sid i die D iskus­
sion n id it in  W eltansd iauungs- 
käm pfen oder in D ogm enreiberei 
festfährt. (L. S.)

Ordnung des W ettbewerbs zwisdien den Verkehrsträgern

J )  ie E uropäisdie  W irtsd ia ftsg e­
m einsd iaft als voll in teg rie rte  W ir t­
sd iaftsgem einsd iaft kann  sid i n id it 
m it ein igen  V erbesserungen  der 
F re izüg igkeit des g renzübersd irei- 
tenden  V erkehrs und  ein igen Ta­
rifko rrek tu ren  zur N orm alisierung  
der W ettbew erbslage  der P rodu­
zen ten  von  besonders tran sp o rt­
kostenabhäng igen  G ütern  begnü­
gen. Sie muß die w id itigsten  
G rundelem ente der .V erkehrso rd ­
nung in  den M itg lied staa ten  an- 
g leid ien . Sie muß also  insbeson­
dere  eine gem einsam e K oordinie­
rungspo litik  zur O rdnung des 
W ettbew erbs zw isd ien  den  V er­
k eh rs trägern  entw idceln, eine N o t­
w endigkeit, d ie se it ih re r Form u- • 
lie rung  d u rd i den K apteyn'-B eridit 
von  niem andem  m ehr b estritten  
w orden  ist. W id itige  Ä nderungen  
d e r v e rkeh rspo litisd ien  O rdnung 
stehen  deshalb  au d i für die Bun­
desrepub lik  vo r der Tür, und  m an 
kann  w ohl ohne zu übertre iben  
sagen, daß alle  gese tzgeberisd ie  
A rbeit, d ie  in  den  n äd is ten  Jah ren  
ohne A bstim m ung m it den eu ropäi­
sd ien  B ehörden und  den P artn er­
län d ern  ge le is te t w ird, n u r v o rläu ­
figen C harak te r haben  kann.

Bei der großen  V ersd iiedenheit 
der v e rk eh rsp o litisd ien  A uffassun­
gen in  den  sed is Ländern ist die 
G ew ißheit gegeben, daß im Zuge 
der E rarbeitung  e iner gem einsam en 
V erkehrspolitik , zu der sid i die 
M itg liedstaa ten  d u rd i A rt. 74 des

V ertrages ve rp flid ite t haben, au d i 
die fundam enta len  G rundsätze der 
V erkeh rstheo rie  und  V erkeh rspo li­
tik  e rn eu t g ründ lid i d u rd id ad it 
w erden  m üssen. N ad i a llgem einer 
und  w ohl aud i zu treffender A uf­
fassung w ird  s id i d ie gem einsam e 
V erkeh rspo litik  in  R iditung auf 
eine w eniger d irig istisd i ausge- 
r id ite te  V erkehrso rdnung  in der 
B undesrepublik  ausw irken.

Gemeinu>irt»chaftlichkeit verfolgt 
einzelstaatliche Ziele

W ährend  m an s id i z. B. bei der 
T arifreform  vom  1. F eb ruar n u r zu 
einem  vo rs id itig en  e rs ten  V ersud i 
e iner A useinanderen tw id ilung  von  
DEGT und  RKT en tsd iließen  
konnte, is t es fraglid i, ob es nach 
E inführung der gem einsam en V er­
keh rspo litik  überhaup t noch einen  
K raftw agen tarif geben w ird, und 
nicht v ie lle id it, w ie vom  K apteyn- 
B erid it vo rgesd ilagen  w urde, nu r 
R iditpreise, die e in  bö rsenartiges 
G rem ium  veröffentlicht.

A bgesehen  von den s ta rk en  lib e­
ra len  S tröm ungen in  der V erk eh rs­
p o litik  e in iger P artn erlän d er m uß 
eine In teg ra tion  des V erkeh rsw e­
sens m eh rere r Länder sd ion  des­
halb auf eine m ark tw irtsd ia ftlid ie  
O rdnung hinauslaufen , w eil mit 
dem  Begriff der W irtsd ia fts in teg ra - 
tion  die auf e inze ls taa tlid ie  Ziele 
a u sg e rid ite ten  gem einw irtsd iaft- 
lichen A bw eid iungen  vom  freien  
W ettbew erb  n id it ve re in b a r sind 
und  w eil e ine W ettbew erbso rd ­

nung w eniger Schw ierigkeiten bei 
den  in te rn a tio n a len  V erhandlungen  
v e ru rsad it als ein kom pliziertes 
d irigistisches G esetzgebungsw erk.

W ir v e rs teh en  u n te r „gem ein­
w irtschaftlichen M aßnahm en" nicht 
jen e  im In teresse  e iner vernünftigen  
V erkehrsbed ienung  notw endigen  
o rdnenden  Eingriffe in  den  W ettbe­
w erb, die auf G rund der bekann ten  
B esonderheiten  des V erkehrsw esens 
zur V erh inderung  ru inöser Kon­
kurrenz erforderlich sind. W ir v e r­
stehen  daru n te r au d i nicht jene 
M aßnahm en der E isenbahn, bei de­
nen  das w irtschaftliche In teresse 
des Schienenm onopols m it dem  Ge­
m einw ohl zusam m enfällt. W ir v e r­
stehen  m it P redöhl u n te r gem ein- 
w irtsd iaftlichen  M aßnahm en nur 
jen e  A bw eichungen von  e iner kauf­
m ännisd ien  G eschäftspolitik, die 
den V erkeh rsun ternehm en  vom 
S taat im In te resse  übergeo rdne te r 
w irtsd iafts- und  sozialpo litisd ier 
Z iele au ferleg t w erden  und  ihre 
W irtsd ia fts lage  sow ie ih re  W e tt­
bew erbssitua tion  bee in träd itigen .

Welche gemeinwirtschaftlichen  
Ziele bleiben gültig?

W as kann  ab er an  gem einw irt­
schaftlichen M aßnahm en im R ah­
m en e iner gem einsam en V erkeh rs­
po litik  der sechs EW G-Länder er­
ha lten  bleiben?

V on v ie len  Seiten w ird  eine vö l­
lige A bsdiaffung so ld ie r M aßnah­
m en im In te resse  der e igenw irt­
schaftlichen R en tab ilitä t der V er­
kehrsun te rnehm en  u n d  eines ge­
sunden W ettbew erbs gefordert. Der 
K apteyn-B ericht z. B. sd iläg t vor, 
d iese A ufgaben durch s teuerlid ie  
M aßnahm en oder d irek te  Subven­
tionen  durchzuführen, s ta tt zu ihren  
G unsten  d ie O rdnung des V erk eh rs­
m ark tes zu gefährden.

M an muß dem gegenüber jedoch 
zw ei F ragen  aufw erfen: Is t es n id it 
m öglidi, daß sich im Einzelfall 
eine T ransportp re iserm äß igung  tat- 
säd ilid i a ls  d ie  ü berlegene  beste  
M aßnahm e zu r F örderung  etw a 
raum politischer Z iele erw eist? Und; 
K ann n id it das Prinzip der Eigen­
w irtschaftlichkeit dad u rd i gew ahrt 
b leiben, daß der S taa t aus S teuer­
m itte ln  den V erkehrsun ternehm en  
Ersatz le iste t, w odurch gleichzeitig 
eine V erfä lsd iung  des W ettbew erbs 
verm ieden  w ird, w enn a lle  in  F rage 
kom m enden V erk eh rsträg e r in d ie­
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ses System  von  A uflage und  A us­
gleich einbezogen  w erden? M adien  
w ir zur V oraussetzung , daß durd i 
so ld ie  E rsa tz le istungen  die Eigen- 
w irtsd ia f tlid ik e it g esid ie rt b leib t 
u n d  daß an d ere rse its  der W ettb e ­
w erb  zw isd ien  Men V erk eh rsa rten  
u n te r  g le id ien  S tartbed ingungen  
v o r  s id i geht, nehm en  w ir w eiter 
an, daß die gem einw irtsd iaftlid ien  
M aßnahm en d ie  A usnahm e in der 
gem einsam en  V erkeh rso rdnung  d a r­
ste llen , dann  b red ien  w ir die Brük- 
k en  e ines freu n d n ad ib a rlid ien  G e­
sprächs se lbst zu u n se ren  ho lländ i­
schen- P artnern , d ie  der „Gemein- 
w ir tsd ia f tlid ik e it"  so feindselig  ge­
g en übers tehen , nicht ab, w enn w ir 
d ie  F rage  stellen , w eld ie  gem ein- 
w irtschaftlichen Z iele im G em ein­
sam en M ark t w eite rh in  G eltung 
b e h a lte n  w erden , zugunsten  w el­
cher gem einw irtsdiaftlicfaen Ziele 
w e ite rh in  v e rk eh rsp o litisd ie  M ittel 
e ingese tz t w erden  können.

Eine e rs te  A n tw ort auf diese 
F rag e  w ird  zunächst n ega tiv  da­
h ingehend  lau ten , daß es ke in  Ge­
g en e in a n d e r der M itg liedstaa ten  
m eh r geben  w ird: So w erden  z. B. 
E xportfö rderung  e inerse its  und  Im­
po rtb eh in d e ru n g  an d ererse its  m it 
v e rk eh rsp o litisd ien  M itteln  n id it 
m ehr d u rd igefüh rt w erden  können. 
D as ist die M indestanforderung  
e in e r verkehrspo litischen  Ergänzung 
d e r Zollunion. Die F rage  der S truk­
tu r d es  R egeltarifs der E isenbahnen  
so llte  heu te  m ehr u n te r G esichts­
p u n k ten  des W ettbew erbs zwischen 
den  V erkeh rsm itte ln  gesehen  w er­
den. W ertsta ffe l und  T arifg leid i- 
h e it im  Raum  sind sow ieso in  ih re r 
d ezen tra lis ie ren d en  gem einw irt- 
sd iaftlichen  W irkung  heftig  um ­
stritten . Jedoch g ib t d e r EW G-Ver- 
trag  eine Sicherung gegen  einen  ab ­
ru p ten  U m sturz der T arifordnung  
in  den  einzelnen  Ländern, indem  er 
E instim m igkeit im M in iste rra t bei 
solchen V orsd irif ten  über die 
G rundsätze  der V erkehrso rdnung

verlangt, „deren A nw endung die 
Lebenshaltung und  B esdiäftigijngs- 
lage in bestim m ten G ebieten  . . .  
ernstlid i b ee in träd itig en  könnte". 
(Art. 75 Abs. 3). Sollte im Zuge der 
H arm onisierung der T arifsystem e 
oder im Zuge der K oordinierung 
d er V erkehrsträger e tw a eine A uf­
gabe der T arifg le id iheit im Raum 
verlangt w erden  — w ie im Kap- 
teyn-Beridit gesd iehen  —, so w ürde 
eine solche M aßnahm e s id ie r als 
u n te r Art. 75 Abs. 3 fallend  ange­
sehen  w erden m üssen. D ieser A r­
tik e l verbürgt auch eine genügende 
Berüdcsiditigung der B esonderhei­
ten  der einzelnen Länder.

Raumpolitiache Erfordernisse 
Für Einzelm aßnahm en sieh t der 

EW G-Vertrag e ine Prüfung der ge- 
m einw irtschaftlidien Z iele und  M aß­
nahm en durch die K om m ission vor. 
N ach Art. 80 Abs. 2 sind solciie 
A usnahm etarife m it U nterstü tzungs- 
d iarak ter zugelassen, bei denen  die 
Europäische K om m ission zu der 
Auffassung gelangt, .daß sie den 
Erfordernissen e iner angem essenen  
S tandortpolitik, den  B edürfnissen 
der unterentw ickelten G ebiete oder 
den  Bedürfnissen der durch po liti­
sche Umstände sd iw er betroffenen  
G ebiete entsprechen. Z ur D urchfüh­
rung  dieser Bestim m ung w ird  die 
Kommission N orm en aufstellen ,
d. h. ein gem einw irtsdiaftliches 
Programm entw ickeln m üssen.

Eine einzelne bestim m te gem ein­
w irtschaftliche A ufgabe haben  die 
V erfasser des V ertrages sogar für 
so w ichtig angesehen, daß sie im 
V ertrag stex t zum  G egenstand  eines 
e igenen  A rtike ls  gem acht w urde: 
D er A usgleich der N achteile, „die 
der W irtschaft bestim m ter von  der 
T eilung D eutschlands be tro ffener 
G ebiete der B undesrepublik  aus 
d ieser T eilung en ts teh en “ (Art. 82). 
Z w ar besag t die B estim m ung nur, 
daß solche M aßnahm en der sou­
v e rän en  Entscheidung der B undes­
reg ierung  V orbehalten b leiben, je ­
doch m uß die Kom m ission ih re  V er­
keh rspo litik  selbstverständ lich  d a ­
nach ausrich ten  und  von v o rnhere in  
bei a llen  ih ren  M aßnahm en darauf 
Rücksicht nehm en, daß die B undes­
reg ierung  evtl. den  A rt. 82 in  A n­
spruch nehm en kann, um  A usnah ­
m en v o n  a llgem einen  B estim m un­
gen zu erreichen; das gleiche gilt 
für A rt. 75 Abs. 3.

A us d iesen  kurzen  A usführungen 
dürfte  hervorgehen , daß d ie ge­
m einsam e V erkehrspo litik , auch 
w enn sie w ahrscheinlich w esen t­
lich m ehr auf e inen  gesunden  W e tt­
bew erb  der V erkeh rsm itte l abzie­
len  w ird  als unsere  heu tige  V er­
kehrsordnung , doch eine ganze 
R eihe gem einw irtschaftlicher Züge 
aufw eisen  w ird. Es b es teh t also 
kein  A nlaß zu ü b e rtriebenen  Be­
fürchtungen. (E. R.)

Das Tarifproblem  Sdiiene—Straße

M a n  muß darüber im k la ren  sein, 
daß der technische und  ökonom i­
sche Fortschritt im V erkehrsw esen  
noch lange nicht abgeschlossen ist. 
D aher kann eine K oordinierung, 
die heute richtig ist, v ie lle icht schon 
m orgen w enig sinnvoll und  auch 
unwirtschaftlich sein.

Um w irkungsvoll und  nützlich zu 
koordinieren, m üßte jed es einzelne 
Land vorerst o b jek tiv  das Lei­

stungsoptim um  von  S d iiene und  
S traße festste llen . Dazu w ürde 
zw eierlei no tw endig  sein;

1. D ie beiden  V erk eh rsträg e r 
m üssen  t e c h n i s c h  so v e rv o ll­
kom m net w erden , daß sie w irt­
schaftliche H öchstle istungen bei ge­
ringstem  K ostenaufw and zu vo ll­
b ringen  im stande sind. Das setzt 
g roße kostsp ie lige  Investitionen  
voraus. Das h ierzu  no tw endige K a­
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p ita l m üßte der S taa t bere itste llen , 
denn w eder d ie E isenbahnen als 
g rö ß te r B etrieb in  jedem  Lande 
noch der in  zahllose E inzelunter­
nehm en ze rsp litte rte  gew erbliche 
G ü te rfe rnverkeh r sind in der Lage, 
so gew altige  M ittel aufzubringen.

2. M it der technischen A u ssta t­
tung  m üßte eine a d m i n i s t r a ­
t i v e  N euordnung  H and  in  H and 
gehen. D ie A ufgabenteilung, ein 
in teg rie ren d er B estandteil jed e r 
K oordin ierung, bed ing t eine w eit­
gehende, den  reg ionalen  V erk eh rs­
bedürfn issen  angepaßte D ezentrali­
sierung. Um den g röß ten  N utzeffekt 
zu erzielen, m uß jed e rze it an den 
S tellen  des B edarfs ein  ausreichen­
des V erkeh rsangebo t vo rhanden  
sein, so daß sich der V erfrachter 
fü r das w irtschaftlichste und  spezi­
fisch geeigne te  V erkeh rsm itte l frei 
entscheiden kann.

Der zujischenstaatliche 
Straßenverkehr

Die e rs treb te  K oord ination  soll 
nicht zu e iner verkehrsw irtschaft­
lichen E inheit der P a rtn erstaa ten  
führen, sondern  nur d ie K oopera- 
tipn  fördern.

W ährend  sich für den Schienen­
v erkehr, der auf eine jah rzeh n te ­
lange in te rn a tio n a le  re ibungslose 
Z usam m enarbeit zurückblicken 
kann, eine w eitergehende K oopera­
tion  verhältn ism äß ig  leicht zu­
stande b ringen  läßt, ist der K raft­
v e rk eh r der neuralg ische Punkt. Im 
w esentlichen deshalb, w eil e r  in 
einem  S taate  dirigistisch gelenk t 
und  in anderen  S taa ten  auf fre i­
w irtschaftlicher Basis a rbeite t. Die 
In te rn a tio n a l Road T ransport Union 
(IRU) h a t auf ih re r le tz ten  T a­
gung im M ai d. J . in W ien  die F or­
derung  aufgestellt, daß sich der 
staatliche Eingriff n u r auf das A l­
lerno tw end igste  — z. B. Konzes- 
sion ierung  u. ä. — beschränken  soll. 
M an w ar dam it e inverstanden , daß 
im  in te rna tiona len  europäischen 
V erkeh r die Gewichts- und  L ängen­
m aße eingeführt w erden  mögen, 
die in  dem  G enfer K om prom ißvor­
schlag von 1949 em pfohlen w orden  
sind. Inzw ischen ha t sich bere its  
ein  M itg liedstaa t der Europäischen 
W irtschaftsgem einschaft, d ie N ie­
derlande, h ierzu  b e re it e rk lärt.

O bw ohl der zw ischenstaatliche 
G ü terfe rnverkeh r auf der S traße in 
den  le tzten  Jah ren  s ta rk  ange­

w achsen ist, sind die F o rm alitä ten  
bei der G renzüberschreitung w eit 
g rößer geb lieben  als im Schienen­
verkehr. Die IRU h a t auf der e r­
w ähn ten  Tagung deshalb  auch d a r­
auf gedrängt, daß für den  gew erb ­
lichen K raftverkehr die gleichen 
Erleichterungen A nw endung finden, 
w ie sie dem  P riv a tv e rk eh r gew ährt 
w erden, in sbesondere betrifft dies 
die erfo lg te A bschaffung von  C ar­
nets, T rip tiks usw.

Abschaffung
der subventionierenden Tarife
Eine nicht unerhebliche Schwie­

rig k e it w ird  im  Plan der E uropäi­
schen W irtschaftsgem einschaft die 
E rfüllung der ab 31. 12. 1961 w irk ­
sam en B edingung bere iten , daß 
V erkeh rsta rife  m it subven tion ie ­
ren d er W irkung  verb o ten  w erden.

Um diese K autschukbestim m ung 
w en igstens te ilw eise  erfü llen  zu 
können, w ird  e in  K atalog  von  offe­
nen  und  versteck ten  Subventionen  
au fgeste llt w erden  m üssen. In allen  
S taa ten  b es teh t zur Zeit noch die 
W ertsta ffe l als G rundlage der Ei­
senbahntarife . Sie b eru h t auf dem  
G edanken, daß in  „gem einw irt­
schaftlichem" In teresse  die Frachten 
für höherw ertige  G üter dazu b e i­
trag en  sollen, den  T ransport an ­
derer G üter, die u n te r S elbstkosten  
b efö rdert w erden  m üssen, möglich 
zu machen. Die S taa ten  subven tio ­
n ie ren  über den E isenbahntarif die 
Industrien  in den  R andgebieten , d a ­
m it d iese nicht von  der K onkur­
renz in den  Industriezen tren  e r­
drückt w erden . W enn d iese A rt der 
S ubvention gleichfalls u n te r d ie­
jen igen  S ubventionen  fällt, d ie über 
Tarife in Z ukunft nicht m ehr v o r­
genom m en w erden  dürfen, so m üßte 
das T arifsystem  um gebaut w erden. 
Daß d ies m it Rücksicht auf die v e r­
änderten  W ettbew erbsverhä ltn isse  
am  V erkeh rsm ark t ohned ies n o t­
w endig  ist, s teh t außer Zweifel. Die 
A ufhebung der W ertsta ffe l als Ta­
rifin strum en t w ürde auf die indu­
strie lle  S tandortpo litik  von  en t­
scheidendem  Einfluß sein  und  große 
V erschiebungen in dustrie lle r S tand­
o rte  im G efolge haben. Eine v o r­
sichtige Tarifauflockerung, ähnlich 
der je tz t in G roßbritannien  einge­
führten , w ürde  nützlich und  der 
vo rgesehenen  K oordinierung för­
derlich sein. Da im Raum der W irt­
schaftsgem einschaft einzelstaatliche

V erkehrstarife  bestehen  bleiben 
sollen, w ird  die T arifreform  Sache 
jed es einzelnen Landes bleiben.

Kostengerechte Tarife
Es ist eine a ltb ek an n te  Regel, 

daß die T arife unbed ing t zumin­
dest d ie für den T ransport aufge­
w endeten  K osten decken müssen. 
In der B undesrepublik  h a t der von 
d er Schiene e rs te llte  B eförderungs­
tarif auch für den S traßen transport 
A nw endung zu finden, obw ohl die 
K ostengrundlagen  be id e r V erkeh rs­
träg e r g rund legend  voneinander 
abw eichen. D er Schienentransport 
ist nu r auf längeren  S trecken dem 
S traßen transpo rt überlegen . Die 
IRU fo rderte  auf der erw ähnten  
T agung, daß kostendeckende T arif­
system e für a lle  V erk eh rsa rten  ob­
ligatorisch eingeführt w erden , folg­
lich auch besondere  T arife für den 
K raftverkehr. Die IRU w ollte  da­
m it offensichtlich auch die ruinöse 
K onkurrenz ausschalten, zu der der 
K raftverkehr in m anchen Ländern 
leicht neig t. U nsere  K lein- und 
K le instbetriebe  w erden  sicher das 
deutsche Tarif system  im S traßen­
v e rk eh r b e ib eh a lten  w ollen, denn 
es erm öglicht ihnen, als G renzpro­
duzenten  im T ransportgeschäft w ei­
te r tä tig  zu sein. D en kostenm äßig  
g ünstiger liegenden  und  m eist 
auch besser o rgan isie rten  größeren 
B etrieben b ring t u n se r T arifsystem  
eine D ifferential- (Produzenten-) 
Rente, die sonst w egzufallen  droht. 
A llerd ings w erden  G roßbetriebe 
d iesen  A usfall durch den zu e rw ar­
tenden  Frachtenzuw achs reichlich 
kom pensieren  können. D er augen­
blickliche Z ustand  füh rt im in te r­
nationalen  V erk eh r zu der oftm als 
b ek lag ten  Tatsache, daß deutsche 
U nternehm er auf G rund ih re r ho ­
hen  B innentarife im A usland  T rans­
p o rte  u n te r den do rt gefo rderten  
Sätzen durchführen können.

Um einen  gerechten  T arif zu e r­
stellen , der im w esentlichen  auf 
der Form el „Laderaum , Gewicht, 
S treckenlänge und  G eschw indig­
keit" beruhen  soll, w erden  einge­
hende K ostenuntersuchungen  und 
F estste llungen  bei be iden  V erkeh rs­
trägern  von e iner unabhängigen  
Fachstelle durchgeführt w erden 
m üssen. Für die B undesbahn ist 
durch Beschluß des B undestages 
eine Kommission bere its  ins Leben 
gerufen w orden. D iese K osten­
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g ru nd lagen  w erden  den P a rtn e r­
s taa ten  gegenseitig  zur Einsicht v o r­
liegen  m üssen, w enn  m an ob jek tiv  
fes ts te llen  w ill, ob ein  T arif sub ­
ven tionsm äßigen  C harak te r h a t 
o der nicht. N atürlich  w erden  bei 
den  T arifen  der e inze lnen  Länder 
U nterschiede unverm eidlich  sein, 
w eil ja  die F rachtsätze der v e r­
kehrsw irtschaftlichen  E igenart je ­
des Landes entsprechen m üssen.

M it S treitigkeiten oder unfairem  
W ettbew erb der V erkeh rso rgan i­
sa tionen  der verschiedenen Länder 
untereinander, dürfte  sich w ohl am 
besten  eine besondere  Kammer, 
ähnlich dem britischen R ates T ribu­
nal, befassen, die beim  H ohen G e­
richtshof des G em einsam en M ark­
tes angerufen w erden  karm , w enn 
e ine gütliche E inigung nicht erzielt 
w erden  sollte. (O. Z.)

Französische Erwägungen zur Verkehrskoordinierung

Paris, den 6.11.1958

JTrankreich  dürfte  das e rs te  Land 
sein, daß daran  dachte, zu einer 
K oord in ierung  se iner V erk eh rs­
m itte l auf dem europäischen Um­
w ege zu gelangen . Es s te llt ü b ri­
gens se it Jah ren  die P räsiden ten  
d e r großen  In te rn a tio n a len  V er­
keh rsv erb än d e : E isenbahn, Straße 
und  B innenschiffahrt. In se iner 
doppelten  Eigenschaft als P räsiden t 
d e r In te rna tiona len  E isenbahnunion 
und  als P räsiden t der französischen 
S taa tsb ah n en  s treb te  Louis A rm and 
die G esundung der Schiene über 
e ine engere  europäische Zusam ­
m enarbe it an. Seiner In itia tive  sind 
der europäische G üterw agenpool, 
d ie  T ranseuropexpresse , eine ge­
w isse  V ereinheitlichung  und  R atio­
n a lis ie ru n g  der zw ischenstaatlichen 
G ü tertran sp o rte  und eine V ere in ­
fachung des in te rna tiona len  T arif­
w esens zu verdanken . Es w ar auch 
sein  Plan, zw ischen Lothringen, der 
Ruhr, N ordfrankreich  und Belgien 
e in  einheitlich elek trifiz iertes Schie­
n enne tz  über die G renzen hinw eg 
a ls geschlossene E inheit en ts tehen  
zu lassen. Schließlich v e rd an k t m an 
einem  französischen V orstoß die 
stän d ig e  Europäische V erkehrsm i­
n is terkonferenz . D iese europäischen 
B em ühungen e rk lä ren  sich durch 
d ie  unbefried igenden  K onkurrenz­
ve rh ä ltn isse  auf dem innerfranzö­
sischen V erkeh rsgeb ie t und die 
h ie rm it zusam m enhängenden  F eh l­
schläge e iner sinnvollen  K oordi­
n ierung , sow ohl w as die Zusam ­
m enarbe it zw ischen Schiene und 
S traße w ie auch die S tillegung  der 
n icht m ehr ren tab len  E isenbahn­
lin ien  betrifft. In be iden  Fällen  
stieß  m an im m er w ieder —  bis zum 
heu tig en  T ag — auf den erfo lg­
reichen W iderstand  der In teressen-

gruppen. Man g laubt d iesen  W i­
ders tand  über den europäischen 
Umweg neutralisieren  zu können.

Grenzen einer europäischen 
Verkehrskoordinierung

In Anbetracht der gegebenen  in ­
te rn en  Schwierigkeiten is t m an 
sich in Frankreich sehr w ohl der 
G renzen einer europäischen V er­
kehrskoordinierung bew ußt. Sofor­
tige großzügige M aßnahm en hält 
n iem and für realistisch. H ierfür 
sind die zw ischenstaatlichen Q uer­
verbindungen der V erk eh rsträg e r 
viel zu stark. Lediglich k le inere  
V erbesserungen, die durch u n u n te r­
brochene Arbeit sichergestellt w er­
den müssen, bezeichnet m an als 
durchfühlbar.

Außerdem träg t m an der T a t­
sache Redmung, das die a llge­
m eine V erkehrsregelung ■— die T a­
rife ebenso wie das V erkehrsnetz  — 
seh r eng mit der W irtschaftsstruk­
tu r verbunden ist. M an ste llt sich 
so die Frage, ob die K oordinierung 
der W irtschaftspolitik nicht einer 
Koordinierung des V erkeh rs v o r­
ausgehen m üsse oder ob es m ög­
lich ist, auf dem V erkehrsgeb ie t 
Sonderlösungen durchzuführen, so­
lange die nationalw irtschaftlichen 
Schranken nicht gefallen  sind. Nach 
A nsicht einer G ruppe von Sach­
verständigen verzerren  V erk eh rs­
sondertarife die europäischen Kon­
kurrenzverhältn isse s tä rk e r als 
Z ölle oder K ontingente. Die B esei­
tigung  dieser T arife h ä tte  demnach 
auf die W irtschaftslage eines Lan­
des oft empfindlichere A usw irkun­
gen als der Verzicht auf Zölle und 
K ontingente. D iese V erhältn isse  
e rk lä ren  die sta rk en  nationalen  
W iderstände gegenüber e iner eu ro ­
päischen O rdnung des V erkehrs-

A bbau des Verkehrsprotektionismus 
und Harmonisierung der Tarife
A us d ieser Einsicht heraus w ol­

len die zuständ igen  französischen 
K reise b is auf w eiteres das heiße 
Eisen der V erkehrskoord in ierung  
auch nicht in eu ropäisd iem  M aß­
stab  anfassen, sondern  sie konzen­
trie ren  ih re  B em ühungen auf w e­
n iger he ik le  E inzelfragen. H ierbei 
lassen  sich zw ei große Z ielsetzungen  
erkennen : A bbau des V erk eh rs­
pro tek tion ism us und  H arm onisie­
rung  der Tarife.

Zw eifellos w ird  hinsichtlich des 
P ro tek tion ism us in F rankreich  am 
m eisten  gesündigt, ab er nicht nu r 
dort, ü b e r  M ontanunion, R hein­
kom m ission und  Europäische V er­
kehrsm in isterkonferenz  konn te  in 
d ieser B eziehung schon m ancher 
M ißstand bese itig t w erden. Die 
B innenschiffahrt is t fre ie r gew or­
den, w enn auch Rückfälle in  den 
nationa len  P rotektionism us nicht 
im m er zu verm eiden  sind. Im m er­
hin w ird  der G rundsatz der N icht­
d iskrim in ierung  je tz t w enigstens 
anerkann t. Für die S traß en tran s­
porte  befindet m an sich ab er noch 
im A nfangsstadium . M an bem üht 
sich u. a. um die E rleichterung der 
Rückfracht, die auch innerhalb  eines 
Landes ausländischen L astw agen 
zugänglich sein sollte. Das gesam te 
K onzession ierungsverfahren  w äre  
aufzulockern. Eine besonders g e ­
fährliche Form  des P ro tek tion is­
m us lieg t in  der B eschränkung der 
A bm essungen, die u n te r bestim m ­
ten  U m ständen die gesam te aus­
ländische K onkurrenz lahm legen 
könnten . M an is t in Frankreich  da­
von  überzeugt, daß n u r durch 
freiere  K onkurrenz d ie V o rau sse t­
zungen für eine K oordinierung ge­
schaffen w erden  können, denn 
a lle in  d iese K onkurrenz schwächt 
den hem m enden Einfluß m ächtiger 
n a tiona le r In teressengruppen .

Als zusätzlich erforderlich  gilt 
eine H arm onisierung  der Tarifpo- 
litik , dam it d ie Europäische W irt­
schaftsgem einschaft verkehrsm äß ig  
als einheitliches G ebiet be trach te t 
w erden  kann. O hne Zw eifel steh t 
jed e  T arifd iskrim in ierung  in offe­
nem  W iderspruch zu den E rforder­
n issen  der K oordinierung. M an 
setzt sich für europäische D irek t­
tarife , die über d ie  L andesgrenzen 
hinausreichen, ein, w eil m an hofft.
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auf d iese W eise gesunde T arifver­
hä ltn isse  zu sdiaffen  und au ß er­
dem für lange  T ransporte  die 
E isenbahn gegenüber der S traße 
zu begünstigen . Dies en tsp rid it 
den französisd ien  V orstellungen  
der V erkehrsau fte ilung : d ie Straße 
fü r den N ah v erk eh r und  den Zu­
b ringerd ienst, die Sdiiene für län ­
gere  Stredeen und  w irtsd ia ftlid i 
d id ite  Zonen, die B innensdiiffahrt 
für sd iw ere  G üter, die lange T rans­
portze iten  zulassen. U ber den Um­
fang der na tiona lenT arifverw irrung  
is t m an sid i vö llig  im k laren . A ber 
tro tzdem  erw arte t m an, daß der 
G em einsam e M ark t in  d ieser Be­
z iehung künftig  e tw as O rdnung 
sdiafft, w enn m an au d i seh r wohl 
weiß, daß es sid i h ierbei um  eine 
H erku lesarbe it handelt.

Koordinierung innerhalb der 
Trantportm ittel-Kategorien

Für die K oordinierungsbem ühun­
gen u n te rsd ie id e t m an zw isdien 
drei K ategorien  von  T ransportm it­
teln . Die e rs te  G ruppe bilden  Sdiie­
ne, S traße und  B innensdiiffahrt, 
d ie zw eite der Luftverkehr, die 
d ritte  die Seesdiiffahrt. V ordring- 
lid ië  Problem e sind h au p tsäd ilid i 
innerhalb  der e inzelnen G ruppen 
gegeben  und n id it un te re inander. 
Das F lugzeug kon k u rrie rt n u r in 
unbedeutendem  M aße m it den an­
deren  V erkehrsm itte ln , d iese Frage 
is t also nod i n id it unbed ing t a k tu ­
ell. D agegen h ä lt m an es in  F ran k ­
re id i für unen tbehrlid i, daß Straße, 
Sdiiene und  F lußsdiiffahrt in  mög- 
lid is t n ah e r Z ukunft sow ohl n a tio ­
nal w ie eu ropäisd i zu einem  ge­
sunden  G le id igew id it gelangen.

Die E isenbahn setzt h ierbei auf 
d ie  K arte des ted in isd ien  F o rt­
sd iritts . Sie g laub t n id it m ehr an 
d ie M öglichkeit um fassender Lösun­
gen, sondern  w ill s id i ih ren  P latz 
m it e igenen K räften sid iern . D aher 
ih r Beschluß, ih r ' N etz u n te r Ein­
satz des b illigeren  Industriestrom s 
zu elek trifiz ieren . D ies gesta tte t 
ih r e inen  d id iten  V erkeh r u n te r 
n ied rigsten  G estehungskosten , so 
daß sie z. B. in  N ord frank re id i 
auch für schw ere G üter ba ld  m it 
den F rad itk äh n en  zu konku rrie ren  
verm ag. A uf e ine ähn lid ie  K raft­
p robe b e re ite t sie sid i m it der 
S traße vor, w enn sie h ie rbe i aud i 
n id it auf die U n terstü tzung  der 
R egierung verzichten kann. Es

dürfte  ih r dank ih re r P roduk tiv i­
tä ts le is tungen  gelingen, d ie  D iesel­
lastw agen  sd irittw eise  steu erlid i 
ungünstiger zu ste llen  und vor 
allem  ih re  D aseinsberechtigung, 
d ie  noch v o r zw anzig Ja h re n  heftig  
angezw eifelt w urde, u n te r Beweis 
zu stellen.

Die K oordin ierung der Luftschiff­
fah rt is t e ine europäische A ngele­
genheit, d ie  augenblidclid i haupt- 
sächlidi infolge s ta rk e r na tio n a le r 
V erständn islosigkeit s ta rk  zu w ün­
schen übrig  läßt, obw ohl die F lug­
gesellschaften  für d ie  m eisten  Re­
g ierungen  kostsp ie lige  S ubven tions­
em pfänger sind. A n P länen  für eine 
engere technische und kaufm änni- 
sd ie  Z usam m enarbeit m angelt es 
nicht, b isher ab er m it m ageren  Er­
gebnissen. D er L uftverkehr w urde 
sogar der nicht gerade  m it über­
ragenden  V ollm aditen  au sg es ta tte ­
ten  E uropäischenV erkehrsm in ister- 
konferenz entzogen und  am Rande 
des S traßburger E uroparates nu r 
lau  und unverbindlich  behandelt. 
Für den B innenluftverkehr, der be­

sonders v erlu stb ringend  ist, ist 
K ontinen ta leu ropa jed o d i n ad i a ll­
gem einer Ü berzeugung n u r als e in ­
heitliches Feld m it einem  restlos 
k oord in ierten  F lugnetz denkbar. 
A ls N otlösung en ts tan d en  gem ein­
sam e E innahm epools zw isd ien  G e­
sellschaften, die gleiche Linien be- 
fliegen. D iese Z w ischenetappe ist 
jedoch ungenügend. D er ted in isd ie  
F o rtsd iritt dü rfte  den  Zusam m en­
schluß dem nächst nod i d ringender 
und  d ie  n a tiona le  E igenständigkeit 
noch teu re r machen.

In der Seeschiffahrt w äre  in 
e rs te r  Linie das pro tek tion istische 
F laggenpriv ileg  für den K üsten­
v e rk eh r zu beseitigen . H ieran  w ird 
gearbeite t, ü b e r  die K oordinierung 
des L in ienverkehrs sd ie in t m an 
sid i zum indest in  F rankreich  b is­
her ke ine  G edanken  gem ad it zu 
haben. Die p riv a ten  In teressen  
dürften  im übrigen  ziemlich gut 
aufe inander abgestim m t sein. A u­
ßerdem  w ar d ie Sdiiffahrt s te ts  an 
ein Höchstm aß fre ier in te rn a tio ­
na le r K onkurrenz gew öhnt. (fr.)

Benelux fordern kommerzielle Betriebsführung

Leiden, den  8. 11. 1958 
J ) e r  E W G -V ertrag h a t w eder in 
seinem  G esam tentw urf noch in  den 
b isher getroffenen  pa rlam en ta ri­
schen Entscheidungen bei der W irt­
schaft in  den B eneluxstaa ten  Be­
geis terung  auslösen  können. Er 
w ird  lediglich als ein Politikum  
betrachtet, daß m an nicht ab lehnen  
konnte. Gewiß, einige W irtschafts­
zw eige versprechen  sich V orte ile  
oder zum indest ke ine  N ad ite ile , 
aber für die V erkehrsw irtschaft 
trifft das im allgem einen nicht zu. 
W enn m an einerse its  die verkehrs- 
politischen A uffassungen in der 
B undesrepublik  und in  Frankreich 
be trach te t und an d ererse its  bedenkt, 
daß die V erk eh rsw irtsd ia ft im Be- 
neluxraum  —  w ie das b isher in 
den N iederlanden  am ausgep räg ­
tes ten  zum A usdrudc gekom m en 
is t — prak tisch  geschlossen der 
A nsicht ist, daß e ine angem essene 
T ransportverso rgung  n u r auf der 
Basis der R en tab ilitä t kaufm ännisch 
gefüh rter V erkeh rsbe triebe  m ög­
lich ist, daß dafür fre ie  W ah l der 
V erlader in bezug auf die T rans­
portw eise  und  G leid ibered itigung

des V erkeh rs im H inblick auf die 
anderen  W irtschaftszw eige erfo r­
derlich ist, w ährend  T arifm anipu­
la tionen  abgelehn t w erden , so 
dürfte dam it die P roblem atik  Um­
rissen  sein.

Ablehnung 
nationaler Verkehrspolitik

Daß in den N iederlanden  als 
w eitaus w ichtigster V erk eh rsträg er 
die B innenschiffahrt die P rob lem atik  
bestim m t, dürfte nicht verw under- 
lid i sein. In Belgien sp ie lt die 
E isenbahn naturgem äß e ine re la tiv  
g rößere Rolle. T rotzdem  dürfte  es 
im B eneluxverband  in den A uffas­
sungen über die k le ineu ropä isd ie  
V erkehrspo litik  ke ine  grundsätz­
lichen U nterschiede geben. Das 
w ird  im übrigen auch notw endig  
sein, w enn in  der d ritten  ü b e r ­
gangsstufe das V etorecht der e in ­
zelnen S taa ten  entfällt.

T itel IV des V ertrages sag t über 
den Inhalt der im A rtike l 74 ge­
fo rderten  „gem einsam en V erk eh rs­
politik" herz lid i w enig. Das w ird 
h ier nicht gerade als ein N achteil 
em pfunden, aber an d ererse its  w ird 
es, um zu e iner solchen Politik  zu
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gelangen , erforderlich sein, eine 
A nzahl für die gesam te G em ein­
schaft g ü ltiger G rundsätze aufzu­
stellen , nach denen  die M itg lied­
s ta a ten  ih re  n a tiona le  V erkehrs- 
po litik  dann  allm ählich an  die ge­
m einschaftliche V erkeh rspo litik  an ­
zupassen  haben  w erden . M an lehn t 
h ie r  e ine  B eharrung  auf der n a ­
tio n a len  V erkeh rspo litik  entschie­
den  ab, w eil sich dadurch keine  
gem einschaftliche Po litik  entw ik- 
k e ln  könn te . D azu is t d ie  V erk eh rs­
po litik  der versch iedenen  S taaten  
grundsätzlich  zu unterschiedlich.

Gleich berechtigung
A uf dem  G ebiet d e r B innenschiff­

fah rt s teh t je d e r  S taa t g rundsätz­
lich vo r der W ahl; en tw eder ein 
System  der Zw angs- oder „tour 
d e  röle"-B efrachtung m it öffen t­
licher T ariffestsetzung  oder freies 
A ngebot' von  Schiffsraum m it e iner 
g roßen te ils  m ark tbestim m ten  T arif­
b ildung. M an is t h ie r  der A uffas­
sung, daß d ie  zw eite  Lösung den 
G rundsätzen  und  Z ielen  des V er­
trag es m ehr entspricht. D abei w ird 
d er V erk eh r auf gleiche W eise  wie 
H andel und  Ind u strie  als w irtschaft­
liche L eistung im D ienste  der G e­
m einschaft zu  behandeln  sein.

Sollte d iese G leichberechtigung 
und  -behandlung  nicht erfolgen, 
so llte  m it anderen  W orten  der V er­
k e h r  den anderen  W irtschafts­
zw eigen u n te rg eo rd n e t w erden, so 
w ä re  nach h iesiger A uffassung eine 
Fortse tzung  der defiz itären  Politik  
d e r öffentlichen T ranspo rtbetriebe  
zu befürchten. W enn  m an in A n­
be trach t der großen B edeutung der 
E isenbahnen  eine K oordin ierung 
d e r V erkehrszw eige für e rfo rder­
lid i hält, dann  w ird  es no tw endig  
sein , daß d ie  großen  D efizite der 
E isenbahn (B undesrepublik  und 
Frankreich) verschw inden. Sonst 
dü rfte  auf lange  Sicht die p riv a te  
V erkeh rs  W irtschaft de r V ergangen ­
h e it angehören , w eil sie gerade 
durch die E isenbahnpolitik  u n ren ­
tab e l w ürde und  fü r notw endige 
Inves titionen  ih r n u r noch öffen t­
liches K apital zur V erfügung  s tän ­
de. Das w iederum  w ürde  auf D iri­
gism us se itens des (staatlichen) 
K ap ita lgebers oder g a r auf V er­
staa tlichung  des V erkeh rs h in au s­
laufen, w ährend  von  einem  T rans­
p o rtm ark t überhaup t nicht m ehr 
die Rede sein  könnte.

Die Grenzen öffentlicher Eingriffe
Inzwisdien ist m an sich h ie r d a r­

ü ber k la r geworden, daß eine vö l­
lig  einheitliche k leineuropäische 
V erkehrspolitik  nicht im m er durch­
füh rbar sein w ird. Es g ib t sow ohl 
im nationalen als auch im g renz­
überschreitenden V erk eh r T eil­
m ärk te , die u n te r A nerkennung  
der allgemeinen V erkeh rsg rund ­
sä tze eine unterschiedliche B ehand­
lung erfordern. O bw ohl die V or­
bere itung  der K oordinierung in 
e rs te r Linie den O rgan isationen  
des Gewerbes obliegt, w ird  b e ­
hördliches Eingreifen nicht im m er 
zu verm eiden sein. So dürfte  auf 
verschiedenen G ebieten e in  G e­
nehm igungssystem  für d ie  V er­
kehrsbeteiligung oder d ie  öffent­
liche Genehmigung bestim m ter T a­
rife notwendig sein. Das darf je ­
doch nicht heißen, daß der gesam te 
V erk eh r konzessionspflichtig w er­
den und einem T arifzw ang u n te r­
liegen darf. Die B ehörde h ä tte  le ­
diglich Auswüchse zu korrig ieren  
und aus dem V ertrag  herv o rg e­
hende Verpflichtungen zu erfüllen. 
Real is t auch die h iesige A uffas­
sung, daß staatliche Subventionen 
oder Unterstützungen, ab er auch 
die staatliche A uferlegung  außer- 
o rdentlidier Lasten zum V orteil 
bestim m ter B etriebszw eige, G ebie­
te, T ransportunternehm en oder 
Personengruppen aufzuheben sind 
oder der Genehmigung der Kommis­
sion Vorbehalten b leiben  m üssen. 
W enn außerordentliche Lasten auf­
erleg t werden m üssen, w ird  es zur 
Behauptung gesunder W irtschafts­
und  M arktverhältn isse erforderlich 
sein, daß die au ferlegende B ehörde 
sie zurücJcerstattet.

Hinsichtlich der sogenannten  
„N otstandsgebiete" erheben  sich 
ein ige Fragen; W as ist ein  N ot­
standsgebiet, und w er bestim m t 
über die dort anzuw endenden  N or­
m en? A bgesehen von der Frage, 
ob es bei einem  „echten" T rans­
portm ark t überhaupt v e rk eh rsw irt­
schaftliche N otstandsgeb ie te  ge­
ben wird, dü rfte  es angebrach t 
sein, daß beispielsw eise d ie  Kom­
m ission in jedem  k onk re ten  Fall 
u n te r A nwendung gem einschaftlich 
aufgestellter N orm en bestim m t, ob 
es sich um ein N o tstandsgeb ie t han ­
delt. Es wäre dann denkbar, daß eine 
„tour de röle"-Befrachtung sow ie

eine behördliche T ariffestsetzung 
auf solche G ebiete beschränkt w ird, 
wo die reg ionalen  In te ressen  vor 
den na tio n a len  oder in te rn a tio n a ­
len B elangen rang ie ren  m üssen. 
A uf ke in en  F all darf es einem  
E inzelstaat überlassen  w erden, den 
C harak te r von  N o tstandsgeb ie ten  
se lbst zu bestim m en, w eil das die 
bere its  bestehenden  D iskrim inie­
rungen  noch verg rößern  könnte .

Gemeinuoirtschaft / Privatwirtschaft
Die gesam te P rob lem atik  w ird 

w eitgehend  von  dem  berüch tig ten  
G egensatz G em einw irtschaft — Pri­
v a tw ir tsd ia ft überschattet. D er 
S tandpunk t der B eneluxstaa ten  und 
v o r allem  der N iederlande dürfte  
a llgem ein  b ek an n t sein. Das Dogma 
der G em einw irtschaft stam m t aus 
den Z eiten  des E isenbahnm onopols; 
es is t das Dogma des V erkeh rs als 
öffentliche D ienstle istung  in e iner 
Zeit, als es kaum  einen T ranspo rt­
m ark t gab. „Der V erk eh r ist so 
v ie l un d  so w enig  ein d ienendes 
G lied der W irtschaft w ie die ande­
ren  G lieder der W irtschaft", sagt 
Predöhl. D iese A uffassung w ird  
h ierzu lande restlo s geteilt. Auch 
d ie  V erk eh rsb e trieb e  sind  als U n­
ternehm ung  u n te r Berücksichtigung 
der K osten  zu betre iben . M an 
könn te  sich n u r fragen, ob der 
G egensatz tatsächlich so rea l ist, 
w ie  es im verkehrspo litischen  S tre it 
den A nschein hat. Es is t re in  öko­
nomisch doch so, daß, w enn ein 
T ransportun te rnehm en  aus „ge­
m einw irtschaftlichen" G ründen 
n ich tren tierende D ienste  zu le isten  
hat, d ie  B ehörde, die d ieses U n­
ternehm en dazu veran laß t, d iese 
D ienste auf Basis der K osten zu 
honorieren  ha t. U nter U m ständen 
w äre  also  e ine  S ynthese möglich.

Soll nun  in der Europäischen 
W irtschaftsgem einschaft die Bil­
dung der T ransportp re ise  in teg rie rt 
oder d ifferenziert w erden? Nach 
n iederländischer A nsicht so llen  die 
F rachtpreise und  T arife sow ohl auf 
den M ark tverhä ltn issen  als auch 
auf den  K osten, die selbst auch 
w ieder „P re ise“ sind, basieren . Da­
b e i h a t d ie  Bildung der P re ise  und 
Tarife durch d ie  T ranspo rtun te r­
nehm er even tue ll u n te r behörd li­
cher K ontro lle  zu erfolgen. A uf 
einem  w irklichen M ark t bew egt 
sich die P reisb ildung  zw ischen den 
beiden  Polen T arif und V ertrag ,
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w obei der S d iw erpunk t abw edi- 
selnd auf der einen  und auf der 
anderen  Seite liegt. M an b e trad ite  
h ie r n u r die h is to risd ie  Entw idc­
lung der P reisbildung in den v e r­
sd iiedenen  V erkehrszw eigen . Auf 
jed en  Fall w ird  au d i in  Z ukunft 
d ie  M öglid ikeit der V ertragsform

gew ährle iste t b leiben, w as im üb ri­
gen m it dem E W G -V ertrag  aud i 
ke inesw egs im W id ersp ru d i stände. 
V or allem  w ird  es erfo rderlid i 
sein, das Problem  T arif — V ertrag  
e ingehend  zu un tersud ien . Das gilt 
für die N iederlande, aber n id it nu r 
für sie. (-e-)

Die Beneluxhäfen im Europamarkt

H aarlem , den 10.11.1958 
^ a s  selbst die B eneluxunion n id it 
zu stande bringen  konnte, h a t der 
G em einsam e M ark t e rre id it. Zum 
e rs ten  M ale seit 1830, dem Jahr, 
in dem Belgien sid i von  den N ie­
derlanden  löste, tre ten  A ntw erpen  
und R otterdam  w ieder b rüderlid i 
v ere in t auf, um ih re  gem einsam en 
H afenbelange im Rahm en des Eu­
ropam ark tes zu verte id igen . A lle 
n od i sd iw ebenden  Fehden, von 
w e ld i g roßer B edeutung sie au d i 
sein m ögen, tre ten  dabei in  den 
H intergrund . Sogar Problem e wie 
die V erb indung  zw isdien  A ntw er­
pen  und dem Rhein, das Problem  
der O stsd ie lde  oder das Problem  
einer n ad ite iligen  A usw irkung des 
n iederländ isd ien  D eltaplans auf den 
W asserw eg  n ad i A n tw erpen  w er­
den je tz t den gem einsam en B estre­
bungen  der B eneluxpartner, ihren  
H äfen im neuen  Europa einen 
ebenso hervorragenden  P latz w ie 
b isher zu sid iern , un tergeordnet.

Sorgen über die künftige Position
M an heg t näm lid i die Befürdi- 

tung, daß R otterdam , A ntw erpen  
(und A m sterdam ) im E uropam arkt 
m it seinem  sta rk  v erg rößerten  w irt- 
sd ia ftlid ien  Raum eine v ie l gerin ­
gere  B edeutung erha lten  w erden, 
als sie je tz t im W irtschaftsleben  
des e igenen Landes haben. A n t­
w erpen  und  R otterdam  verdanken  
ihre B lüte dem  Freihandel. In te r­
n a tiona le r H andel kann  nun e in­
m al n u r in  F re iheit gedeihen  und 
darf nicht d u rd i w eitgehende Ein­
griffe der O brigkeit und durch n a ­
tionalen  P rotektionism us beh indert 
w erden. Je tz t, wo das nationale  
Klima, in dem  die Seehäfen b isher 
ih re  A k tiv itä t en tfalte ten , eu ro ­
päisch w erden  muß, is t es beson­
ders w ichtig, daß der in te rn a tio ­
nale  H ande lsverkeh r nicht durch 
K unstgriffe e ingeeng t w ird. Die 
a lte  K onkurrenzfehde zwischen den

B eneluxhäfen w ird  nun  überschat­
te t von dem  Kampf, den diese 
H äfen zusam m en führen  m üssen, 
um die Fundam ente ih rer Existenz 
zu sichern.

M erkw ürd igerw eise  is t A n tw er­
pen in der B eurteilung des EWG- 
V ertrages schärfer und pessim isti­
scher als R otterdam . U rsprünglich 
pflichtete A ntw erpen  den In teg ra­
tionsbestrebungen  bei, w eil es e r­
w artete , daß d iese eine Schutz­
m auer gegen w irtschaftliche 
Schw ankungen und P ro tek tion is­
m us aufrichten w ürden . D iese Er­
w artungen  heg t m an heu te  n id it 
m ehr. A n tw erpen  nim m t A nstoß 
an dem au ta rk en  C harak te r des 
V ertrages, den sogenannten  A ußen­
tarifen , von  denen  m an für die Be­
nelux länder und  besonders für ihre 
H äfen nicht v iel H eil e rw arte t. Die 
B egünstigung Frankreichs, die im 
V ertrag  vorgesehen  ist, ist A n t­
w erpen ein Dorn im Auge. M an ist 
v o r allem  em pört ü b e r das ver- 
m ein tlid ie  N icht-Zustandekom m en 
d er F reihandelszone, d ie  m an für 
unerläßlich hält. W enn die Bene­
luxhäfen  näm lich ausschließlid i 
auf das begrenzte  G ebiet der Euro­
päischen W irtschaftsgem einsd iaft 
angew iesen  sind, kann  das nu r 
N achteile für sie bringen.

Um die Handels­
und Transportfreiheit

Sehr beso rg t zeig te  m an sich in 
A n tw erpen  auch über die V ertrags­
a rtikel, die den T ransport regeln  
sollen, obw ohl es den n iederländ i­
schen U nterhänd lern  gelang, den 
Entw urf Spaaks m it seinen  ein­
schneidenden T ransportvorschriften  
g röß ten te ils  zu to rped ieren . Nach 
der M einung A ntw erpens b lieb  da­
von jedoch im m er noch so viel 
übrig, daß m an seh r ad it geben 
muß, daß der T ranspo rtsek to r nicht 
allm ählich dem  Einfluß d irig isti­
scher M ächte erliegt.

Auch in R otterdam  is t m an der 
A uffassung, daß die Europäische 
W irtschaftsgem einschaft der er­
s treb ten  H andels- und T ransport­
freiheit, die die Seehäfen zum Le­
ben  ebenso seh r brauchen wie 
W asser und . Luft, zu w enig Rech­
nung  träg t. M an w eist in diesem  
Zusam m enhang auf den S treit hin, 
den H olland  jah rh u n d erte lan g  für 
die freie Seeschiffahrt führte. N ir­
gends findet m an auch eifrigere 
A nhänger der fre ien  Binnenschiff­
fah rt als in den N iederlanden , wo 
m an d ieses Recht am besten  in  der 
M annheim er R heinschiffahrtsakte 
ve rk ö rp e rt sieht. In n iederländ i­
schen A ugen ist h ie r v o r allem  
D eutschland der S p ielverderber. 
M an macht der B undesregierung 
den V orw urf, daß sie m it ih rer 
E isenbahnpolitik  m ancherlei Zwedce 
verfolgt, die nichts m it E isenbahn­
belangen  zu tun haben  (Export­
förderung, P ro tek tion  eigener See­
häfen, Förderung  der Entwicklung 
in gew issen  Regionen, S tim ulierung 
der industrie llen  D ezentralisation  
durch die G ew ährung besonderer 
E isenbahntarife). M an m ein t in 
Rotterdam , daß in e iner solchen 
sta rren  P olitik  für H andels- und 
T ransportfre iheit ke in  P latz sei.

Trotzdem  is t m an in R otterdam  
hinsichtlich des E W G -V ertrages 
nicht so pessim istisch w ie in  A n t­
w erpen. Nach M einung der R otter- 
dam er H afenbehörden  im pliziert 
A rtike l 2 des V ertrages, daß auch 
ein gem einsam er M ark t für T rans­
po rtd ienste  geb ilde t w erden  soll. 
Das bedeu te t, daß ein fre ier A us­
tausch von T ransportd iensten  so­
w ohl im nationalen  w ie im in te r­
nationalen  V erkeh r zustande kom ­
m en muß. Im V ertrag  findet m an 
die A usgangspunkte  fü r eine eu ro ­
päische T ransportpo litik , deren  
G rundlage die H andelsfre iheit der 
T ransportun te rnehm er sow ie die 
R entab ilitä t des T ransportw esens 
bilden.

Im E uropam ark t muß die P ro­
duktion  d o rt konzen trie rt w erden, 
wo sie auf die ra tione lls te  W eise 
u n te r  dem  Einfluß fa ire r K onkur­
renz und u n te r E lim inierung jeg li­
cher Form von P rotektionism us e r­
folgen kann. D iese B estrebungen 
dürfen deshalb  nicht von e iner 
T ranspo rtpo litik  durchkreuzt w er­
den, die die P roduktion  eines be-
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stim m ten  Landes durch riesige 
Subven tionen  fördert, d ie den 
E isenbafingesellsd iaften  gew ährt 
w erden , dam it sie ihre Defizite 
decken können.

D as gem einsam e A uftre ten  der 
Seehäfen  fand sow ohl in Belgien 
a ls  auch in  den N iederlanden  gro­
ßen  Beifall, w eil d ie  öffentliche 
M einung  in  beiden  Ländern jede  
In teg ra tio n  der Europäischen G e­
m einschaft ablehnt, d ie nicht in 
je d e r  H insicht der W eltw irtschaft 
g egenüber aufgeschlossen ist. Das 
b e d e u te t die Zurückw eisung a ller 
au ta rk e n  B estrebungen. Die N ie­
d e rländer, die m an von  a lte rs her 
d ie  T ransportschiffer Europas 
nenn t, beanspruchen  für sich je ­
denfa lls das Recht, ih re  T ransport­
d ien s te  auch außerhalb  der n ied e r­
ländischen  G renzen in fre ie r Kon­
ku rren z  m it den Schiffsführem  der 
an d e ren  Länder le isten  zu dürfen.

Vergleich m it der Montanunion
D ie Schw ierigkeiten, die die Eu­

ropäische W irtschaftsgem einschaft 
im T ran sp o rtsek to r überw inden  
muß, sind  zum  Teil die gleichen, 
d ie  sich der M ontanunion  en tge­
genste llten . Bei der G ründung d ie ­
ses sup rana tiona len  O rgans erw ies 
sich die B erechnung versch iedener 
T ransportta rife , die einem  System  
vo n  A us- und Einfuhrzöllen gleich­
kam en, sow ohl für In länder als 
auch für A usländer als unannehm ­
bar. M an m uß zugeben, daß es der 
M ontanunion  inzw ischen gelungen 
ist, d ie flag ran testen  D iskrim inie­
ru ngen  zu beheben.

So erreichte m an, daß der E isen­
b a h n tran sp o rt durch d ie  E infüh­
rung  so genann ter d irek te r T arife 
auf dem  G rundgebiet der sechs 
M itg lied staa ten  ungefähr w ie auf 
e inem  B innenm arkt arbeite t. W ei­
te r  erre ich te  m an auf dem G em ein­
sam en M ark t für K ohle und  Stahl, 
daß Ö sterreich  und  die Schweiz 
sich m it diesem  System  e in v erstan ­
den  e rk lä rten . Auch hinsichtlich 
d e r R heinschiffahrt kam  m an zu 
einem  V ergleich, ü b e r  den Schiffs­
tran sp o rt auf anderen  G ew ässern  
und  über den S traßen transpo rt 
sind  noch B esprechungen m it den 
e inze lnen  R egierungen  im G ange.

A rtik e l 70 des M ontanunion-V er­
trag es  ve rb ie te t jed e  D iskrim inie­
ru n g  durch F rach tpreise  und  T rans­
portbed ingungen . Um das zu ge-

w ährleisten, s te llt e r die Spedi­
teure v o r d ie A lternative , ih re  
Tarife zu veröffentlichen oder sie 
zur Kenntnis der H ohen Behörde 
zu bringen. Die niederländischen 
Spediteure haben  sich gegen die 
Einführung e iner V eröffentlichungs- 
pflidit der T ransportta rife  gew en­
det. Sie befürchteten, daß eine 
V eröffentlichungspflicht unw ider-

ruflich in ein  System  fester und 
öffen tlid ier Tarife m ündet, das den 
kom m erziellen C harak te r des n ie ­
derländischen T ranspo rtappara tes 
vern ich ten  könne. E ine kom m erzi­
e lle  T ransportpo litik  is t nach nie- 
derländ isd iem  U rteil nu r möglich, 
w enn der seinem  W esen  nach ge­
heim e C harak te r d e r T ranspo rtkon ­
trak te  gew ährle iste t b leib t. (M.H.J.)

Frankreich und die Freihandelszone

Man karm  w ohl n id it leugnen, daß d ie R ealisierung der F re ihande ls­
zone d u rd i das Scheitern der P ariser V erhand lungen  auf das schw erste 

gefährdet w orden  ist. M it dem  P latzen  der F reihandelszone dürfte  aber 
audi die E uropäisd ie  W irtsd iaftsgem einschaft ein  völlig  anderes Gesicht 
erhalten, und  d ie  Spannungen zw isd ien  ih ren  P artnern  dü rften  sid i v e r­
größern und  an E lastizität verlie ren . D ie Schw ierigkeiten, die Frankreichs 
Haltung allen  in te rna tiona len  V ere inbarungen  en tgegensetzt, sind uns 
nidit neu. Im In te resse  des eu ropäisd ien  G edankens konn te  F rank re id i 
bisher m it e iner se ltenen  N achgiebigkeit se iner V ertrag sp a rtn e r red inen . 
Die Frankreich zugestandenen  K onzessionen haben  die Idee d e r Euro­
päisdien G em einschaft heu te  schon g rundlegend  verfälscht, so daß die 
Beneluxstaaten, aus denen die In itia to ren  d ieser Idee stam m en, in ih r 
heute n u r noch ein le id iges Politikum  sehen, dem  m an sid i nicht en t­
ziehen kann. H at E rankreich im gegenw ärtigen  Stadium  seine K räfte 
übersdiätzt?

Es sind  zw eifellos nicht in  e rs te r  Linie w irtschaftlid ie  Ü berlegungen, 
die F rankre id is H altung  zur F re ihandelszone bestim m en. M an darf es 
de Gaulle n id it verübeln , w enn er die innenpolitische K onsolidierung 
seines Regim es n id it durch außenpolitische und außenw irtsd iaftliche V er­
einbarungen in  F rage  geste llt sehen  möchte, die — zum großen  Teil — 
doch auch heu te  noch Zukunftsm usik  sind. D ie W iderstände der fran­
zösischen W irtschaft gegen d ie  F reihandelszone sind durch R esolutionen 
hinreichend bekann t gew orden. Die K onsolidierung d e r innenpolitischen 
Macht ist d ie  V oraussetzung  für de  G aulles außenw irtschaftliche und 
außenpolitisdie Entschlüsse. M an so llte  fa irerw eise  de G aulle die Zeit 
einräumen, die er zur K onsolid ierung der innenpolitischen V erhältn isse  
benötigt. D enn e in  politisch lab iles F ran k re id i nü tz t w eder d e r F re i­
handelszone noch der Europäischen W irtschaftsgem einschaft. Bei e iner 
Übergangszeit von  ü ber einem  Jah rzeh n t so llte  eine V erzögerung  von 
einigen M onaten ke ine  Rolle spielen.

Eine V erzögerung in  der R ealisierung der F reihandelszone so llte  aber 
unabdingbar auch einen  Aufschub für das In k rafttre ten  des G em einsam en 
M arktes bew irken . D am it w ürde einm al verm ieden, daß der G em einsam e 
Markt die in  se iner K onzeption m ögliche D iskrim inierung der übrigen  
OEEC-Staaten zum  T ragen  bringt, zum anderen, daß ein  fait accom pli 
geschaffen w ird, das die k leineuropäische K onzeption verew ig t.

W ir haben  die A k tiv itä t und  V ita litä t der französischen W irtsd ia ft 
bewundert. Sie h a t es auf v ie l b re ite re r Basis als unsere  eigene W irtschaft 
verstanden, die V orausse tzungen  für e inen  erfolgreichen W ettbew erb  im 
Gemeinsamen M ark t zu sdiaffen. W as v e ran laß t dann  ab er d ie französi­
sche W irtschaft zu ih re r A blehnung der F reihandelszone? Es lieg t der 
Gedanke nahe, daß die französische W irtschaft im G em einsam en M ark t 
dodi einen  geschützten W irtschaftsraum  e rw arte t hat, in dem  sie dank 
ihrer Ü berlegenheit dom inieren  könnnte .

S id ier w ar die Europäische W irtschaftsgem einschaft von  A nfang an 
nidit nu r zur w irtschaftlichen Z usam m enarbeit, sondern  auch als ein 
wirksames Politikum  gedacht. D ann h ä tte  m an ab er von v o rnhere in  sid i 
darüber k la r sein  m üssen, welche Souverän itä tsrech te  die N a tio n a lstaa ten  
abzutreten b e re it sind. Im G edanken  e iner unan g e ta ste ten  N ational- 
w irtsdiaft läß t sid i e in  dera rtiges Politikum  nicht verw irk lid ien . Es darf 
deshalb nicht verw undern , daß d ie F reihandelszone aus dem  Blidcwinkel 
einer w eltw irtsd iaftlichen  K onzeption V orrang  genießt. (sk)
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