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Kernprobleme der Verkehrsintegration
Dr. Karl Kühne, S tu ttgart

D a s H in e in w a ch sen  in  d e n  G em einsam en  M a rk t w ir d  fü r  v ie le  W ir tsc h a ftszw e ig e  in  d e n  
e in ze ln e n  L ä n d e rn  g ru n d le g e n d e  U m stellungen m it  sich b r in g e n . Es w ä re  u n m ö g lich , h eu te  
e in e  Ü bersich t ü b er a lle  a u ftre ten d en  P ro b lem e  zu  g eb en  u n d  W ege fü r  ih re  L ö su n g en  zu  
em p fe h len . V iele P ro b lem e , d ie  heute noch a ls  k a u m  ü b e rw in d b a r  a n g eseh en  w erd en , 
w e rd e n  im  L a u f  e  d e r  fo r tsch re iten d en  In te g ra tio n  g e g en s ta n d s lo s  w e rd e n . U nsere A u f  g ä b e  
b e i d e r  B e u r te ilu n g  d e r  W irk u n g en  u n d F o lg en  e in es  so  g ig a n tisch en  P la n e s  k a n n  n u r  
d a r in  b esteh en , d a ß  w ir  überschaubare E in ze lb ere ich e  e in e r  a n a ly tisc h e n  B e tra ch tu n g  
u n te rz ie h e n  u n d  d ie  M ö g lich k e it einer k o n s tru k tive n  K o o rd in ie ru n g  a u f  ze ig en , d ie  sich  
a u s d e m  S in n e  d e s  V ertra g es ergeben . B e i d e r  B e tra ch tu n g  d e r  V e rk eh rsp o litik  b ie te t sich  
a ls  b e so n d e re  S c h w ie r ig k e it d ie  g ru n d versch ied en e  K o n z e p tio n  d e r  v erk eh rsp o litisch en  
S y s te m e  in  d e n  versch ied en en  L ändern . N a ch d em  d e r  V erfa sser im  E in g a n g  se in es B e itra g s  
d e n  In h a lt  d e s  V ertra g es a u f  d ie  k ü n ftige  G e sta ltu n g  d e r  V erk eh rsp o litik  u n tersu ch t, d u rch 
leu ch te t e r  in  d e r  F o lge  d ie  V erhältnisse d e r  versch ied en en  V erk eh rs trä g er , w ie  s ie  sich  
u n te r  d e n  versch ied en en  verkeh rspo litisch en  K o n z e p tio n e n  h e ra u sg e b ild e t h a b e n . Ü ber d ie  
d iv e rg ie re n d e n  A u ffa s su n g e n , d ie  über d e n  G ra d  d e r  K o o rd in ie ru n g  u n d  d ie  m ö g lich en  
L ö su n g en  b esteh en , u n te rr ich te t d ie  im  „ Z e itg e sp rä ch “ v e rö ffe n tlic h te  D isk u ss io n .

Der V ertrag  zur G ründung der Europäischen W irt
schaftsgem einschaft is t e ine F undgrube für P ro

phe ten . D abei w ird  die P rophetie  besonders reizvoll 
durch d ie Tatsache, daß die Paraph ierung  eines sol
chen W erkes bekanntlich  durch eine G ilde erfolgt, 
d ie  der nüch ternen  Schulung ih res G eistes entspre
chend  den  u n k la ren  S irenentönen  e iner Zukunftsmu
sik  abholde O hren  zuw enden  m üssen  —  nämlich die 
G ilde der Ju ris ten . Und e iner anderen  Gilde obliegt 
es, nunm ehr das G erippe der V ertragskonstruktion  
m it dem  Fleisch der P han tasie  zu bek le iden  — näm 
lich der G ilde der N ationalökonom en. D abei kommt 
erschw erend  hinzu, daß die Schar der le tz teren  gerade 
au f dem  G ebiet der V oraussage  nicht im mer beson
dere  E hren  eingeheim st h a t und  daß ein Teil dieser 
B rüderschaft geneig t ist, lieber ln  die V ergangenheit 
als in  den  K ris ta llsp iegel der Z ukunft zu schauen. 
U nd endlich dürfte  ln  unserem  Z e ita lte r der Spe
z ia lis ie rung  kaum  noch jem and  beru fen  sein, über 
die G esam theit e ines solchen g igantischen Planes, 
w ie ihn die Europäische W irtschaftsgem einschaft re 
p räsen tie rt, ein U rteil abzugeben. So m ag  es denn 
en tschu ldbar erscheinen, w enn  m an sich auch hier auf 
d ie A use inanderse tzung  m it e inzelnen Teilbereichen 
beschränkt.
A ls solche Teilbereiche, die der N atu r der Dinge nach 
e ine  gesonderte  B ehandlung e rfah ren  müssen, er
schienen den V äte rn  des V ertragsw erkes selbst die 
L andw irtschaft und  die V erkehrsw irtschaft. Das m ag 
aus zw eierlei G ründen geschehen sein: einm al haben 
w ir uns m it der p rak tischen  R ea litä t auseinanderzu
setzen, daß beide  Bereiche herv o rrag en d e  Tummel
p lä tze  in terven tion istischer Eingriffe a lle r Art sind, 
zum  anderen  h a t auch die gesonderte  Existenz einer 
A grar- und  e iner V erkeh rspo litik  im Rahmen der 
nationalökonom ischen  D isziplinen schon seit der M itte

des vorigen  Jah rh u n d erts  den stillschw eigenden Be
w eis dafür geliefert, daß sich in d iesen  beiden  Be
reichen ökonom ische S onderproblem e a lle r A rt h äu 
fen, die beide K om plexe für eine spezialisierte  
B etrachtung geradezu  p räd es tin ie ren .’)
M an m ag das Problem  der V erkehrsw irtschaft im 
G em einsam en M ark t u n te r d re i G esichtspunkten b e 
trachten: Da is t einm al die F rage, w as m an denn 
eigentlich aus dem V ertragsw erk  h e rauslesen  soll 
und  kann. A n zw eite r S telle  stehen  die Problem e, 
w ie sie sich aus den bere its  e inge le ite ten  In teg ra
tionsm aßnahm en 2) zw angsläufig  ergeben. D rittens 
endlich läß t das W o rt vom  G em einsam en M ark t äh n 
liche H offnungen auch für den V erkeh r ankündigen, 
w om it dann gleichzeitig die F rage eijier In teg ra tion  
der V erkeh rspo litik  ü b erhaup t zu r D ebatte  geste llt 
w äre. D am it ste llt sich das w eitere  Problem  einer 
„K oordinierung der K oordinierungsm aßnahm en" )̂ in 
den einzelnen Ländern.

DER INHALT DES VERTRAGES 

F ür die V erkehrsw irtschaft bedeutsam  is t nicht n u r 
der T itel IV  im Z w eiten  Teil (A rtikel 74 bis 84), son 
dern  ebenso eine V ielzah l B estim m ungen in anderen  
T eilen  des V ertragsw erkes, speziell im H inblidc auf 
d ie F reizüg igkeit der A rbeitsk räfte , die N iederlas
sungsfreiheit, d ie W ettbew erbsregeln , d ie  F iskalpo li
tik , die Sozialpolitik  und die W irtschafts- un d  K on
ju n k tu rp o litik  überhaupt.
■) Vgl. h ierzu sowie zur um fassenderen Behandlung des Themas 
Gem einsam er V erl;ehrsm arkl die A usführungen des V erfassers 
und anderer A utoren im .Handbuch der öffentlichen W irtsd iaft — 
Band I, A llgem einer Teil — V erkehrsw irtschaft" (erscheint im 
C ourier-V erlag, S tu ttgart, Anfang 1959).
=) Vgl. die Übersicht bei H. Heeckt: „Der V erkehr als In tegra tions
fak to r der Europawirtschaft" (Kieler Studien), Kiel 1956, S. 4 f.
®) Vgl. h ierzu: „Verkehrspolitische Problem e auf nationaler und 
in te rna tiona ler Ebene", Bericht eines Sachverständigenausschusses 
der ITF, hrsg. von O m er Becu, G eneralsekretär der In te rna tio 
nalen T ransportarbeiter-Föderation , London 1958.
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A ls K ernpunk t d e r B estim m ungen für den V erkeh rs
sek to r erscheint d e r A rtik e l 75 A bsatz  1 un d  2. Nach 
A bsatz 1 Z iffer a  sind  für den  in te rna tiona len  V er
k eh r und für den  D urchgangsverkehr gem einsam e Re
geln  aufzustellen ; nach Ziffer b sind die B edingungen 
fü r d ie  Z ulassung  ausländischer V erk eh rsu n te rn eh 
m er zum V erkeh r innerhalb  der einzelnen  S taaten  
festzulegen. Ziffer c b ie te t dann  d ie  M öglichkeit zum 
Erlaß „aller sonstigen  zw eckdienlichen V orschriften*. 
M an kö n n te  sich nun  auf den S tandpunk t stellen, 
daß Ziffer c ja  schließlich so gu t w ie alle  M öglich
k e iten  in  sich schließt. A uf lange  Sicht gesehen  w äre  
es theoretisch  a lle in  m it d ieser B estim m ung möglich, 
jedw ede  n u r vo rs te llb a re  M aßnahm e durchzuführen. 
D abei is t eine E inschränkung n u r insofern  gegeben, 
a ls  prak tisch  bis zum Ende der zw eiten  S tufe die 
V orschrift d e r E instim m igkeit im R at den  einzelnen 
b e te ilig ten  S taa ten  die M öglichkeit gibt, ein  V etorecht 
auszuüben. D ieses V eto rech t kö n n te  e rs t am  Ende 
der zw eiten  Stufe, also prak tisch  nach acht Jah ren , 
ausgeschalte t w erden , w eil dann d ie  sogenann te  
„qualifizierte M ehrheit" in  A ktion  tr itt. D ies alles 
gilt u n te r der V oraussetzung, daß die D auer der e in 
zelnen Stufen nicht geän d ert w ird.
Die sogenann te  qualifiz ierte  M ehrheit nach A rtike l 
114 bedeu te t, daß d ie drei großen Länder je  vier, 
B elgien und  die N iederlande  zw ei und Luxem burg 

'e in e  Stim m e zugestanden  bekom m en. Da die M aßnah
m en n a d i A rtike l 75 auf V orschlag der K ommission 
erfolgen, so k an n  bei d ieser S tim m enverteilung eine 
M ehrheit von zw ölf Stim m en bere its  die D urchsetzung 
e iner M aßnahm e erzw ingen.
M an tu t gu t daran , sich gleich einm al zu überlegen, 
w ie eine solche M ehrheit prak tisch  aussehen  könnte. 
F ür d ie ers ten  acht Jah re , in  denen  einstim m ige Be
schlüsse notw endig  w erden, islĵ  w ohl kaum  m it einer 
geradezu  revo lu tionären  Ü berspitzung des In teg ra
tionsgedankens in  der V erkeh rs W irtschaft zu rechnen. 
W irklich durchschlagende M aßnahm en m üßten  danach 
also in den le tz ten  v ie r Jah ren  der Ü bergangsperiode 
erfolgen, denn  A rtike l 75 A bsatz  2 s ieh t vor, daß  d ie  
R egeln für den in te rn a tio n a len  V erk eh r und  für die 
Z ulassung  von  V erkeh rsun te rnehm ern  aus den  sechs 
Ländern in  den jew eils  fünf anderen  Ländern  b is zum 
Ende der Ü bergangszeit zu  e rlassen  sind.

W enn sich nun  also  d ie  sechs L änder nicht schon im 
Laufe der e rs ten  acht Ja h re  in  schöner E intracht zur 
D urchführung bestim m ter M aßnahm en geein ig t haben, 
dann w äre  es theoretisch  vorste llbar, daß sich in  den 
le tz ten  v ie r  Ja h re n  e in  M ehrheitskam pf en tsp innen  
könn te . B edenkt m an n u n  —  u n te r  V orw egnahm e 
dessen, w as noch zu sagen  w äre  — , daß n u r drei 
Länder, näm lich D eutschland, F rankreich  u n d  Belgien, 
s tä rk e ren  O rdnungsm aßnahm en im  V erkeh r zugeneig t 
sind, zusam m en ab e r n icht m eh r a ls  zehn  Stimm en 
aufbringen können , so w ird  m an nicht ohne w eiteres 
u n te rs te llen  können, daß sich G edankengänge e iner 
in te rna tiona len  V erkeh rso rdnung  m it unbed ing te r 
S icherheit im Laufe d e r  le tz ten  v ie r  Ja h re  durchsetzen 
w erden. A uf d e r anderen  S eite kö n n ten  d ie  Länder

D eutschland und  Frankreich allein , w enn  sie sich, 
ein ig  sind, durchaus verh indern , daß re la tiv  starke 
L iberalisierungsm aßnahm en, sow eit d iese nicht zwin
gend vorgeschrieben sind, durchgeführt werden. 
D eutschland a lle in  a llerd ings verm öchte ein solches 
V eto  dann  nicht m ehr einzulegen.

N un kann  m an sich vom  nationalen  S tandpunkt aus 
zunächst m it der T atsache trösten , daß in  direkter 
und  ind irek te r W eise eine R eihe von Bestimmungen 
in  den V erk eh rstite l e ingebau t sind, die einen gewis
sen  Schutz gegen  D urchlöcherung bestim m ter Ord
nungsm aßnahm en vorsehen . Da is t zunächst einmal 
die sogenann te  D eutschland-K lausel im A rtikel 82, 
die A usgleichsm aßnahm en fü r d ie  „von der Teilung 
D eutschlands betroffenen  G ebiete" vorsieh t. In  der 
Regel w ird  es sich h ie r w ahrscheinlich um die tarifari
sche P riv ileg ierung  von  Z onengrenzgebieten  auf dem 
W ege über spezielle  A usnahm etarife  der Bahn und 
des K raftverkehrs handeln . Eine w eite re  K lausel, die 
in um fassender Form für a lle  M itg liedstaaten  die 
M öglichkeit der B egünstigung bestim m ter G ebiete 
offen läßt, is t in A rtike l 75 A bsatz 3 en thalten . Aus 
diesem  selben A bsatz  ließe sich auch herausin te rp re
tieren , daß nicht n u r M aßnahm en zu r Schonung be
stim m ter G ebiete, sondern  auch zugunsten  der V er
keh rsun ternehm ungen  selbst aufrech terhalten  bleiben 
können, w eil in  w irklich „lebensw ichtigen" Fragen 
grundsätzlicher A rt das V etorecht e iner N ation  selbst 
in  der d ritten  Periode gilt. In  der Regel is t es so, 
daß S ondertarife  zugunsten  e inzelner R egionen mehr 
oder w eniger auf K osten der V erkehrsunternehm en 
se lbst gehen. Das gilt auch für d ie  be re its  in  Geltung 
befindlichen B estim m ungen d ieser A rt, d ie  in  A rti
kel 80 A bsatz 2 angesprochen w erden; h ie r ist die 
Rede von den E rfordern issen  der S tandortpo litik , der 
un teren tw ickelten  G ebiete und  „der durch politische 
U m stände schw er betroffenen  G ebiete". In  den Maß
nahm en zugim sten  d ieser Bereiche, die nach Prüfung 
se iten s der Kom m ission b es teh en  b le iben  können, 
haben  w ir gew isserm aßen den  d ritten  N otausgang 
aus dem  G itte rw erk  der L ibera lisierungs- und Aus
gleichsbestim m ungen zu sehen, w ie sie dem  G esam t
prinzip des G em einsam en M ark tes zugrunde liegen.

N un is t es e tw as m erkw ürdig , daß in  A rtike l 75 Zif
fer 3 nicht n u r die Rede is t von  V orschriften  zur 
V erkehrsordnung , die L ebenshaltung  u n d  Beschäfti
gungslage in  bestim m ten G ebieten  beeinträchtigen 
könnten , sondern  auch von  der G efahr e in e r Beein
trächtigung des B etriebs d e r V erkehrseinrichtungen 
selbst. In  E inklang dam it s teh t die B estim m ung in 
A rtike l 78, w onach jed e  M aßnahm e auf dem  Gebiet 
d e r  T ranspo rten tge lte  und -bed in g u n g en  die w irtschaft
liche Lage der V erkeh rsun te rnehm er berücksichtigen 
muß. W enn  m an  ab er nu n  doch auf dem  Umweg 
über besag tes V etorecht M aßnahm en und  insbe
sondere T arife aufrech terhalten  w ürde, d ie zu Lasten 
der V erkeh rsun tem ehm en  bestim m te G ebiete begün
stigen, so w ird  m an m it diesem  R est d e r b isher hoch
geha ltenen  G em einw irtschaftlichkeit d ie  M isere  not- 
le idender V erkeh rsun ternehm en  kaum  bese itigen  kön-
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nen. M an k an n  kaum  den Kuchen b eh a lten  und ihn 
g leichzeitig  au fessen ; je  m ehr m an n a d i den A rti
k e ln  75, 3 sow ie 80, 2 und  82 Sonderm aßnahm en der 
S tandortpoH tik  au frech terhält bzw. trifft, desto w e
n ig e r w ird  m an  die nach A rtike l 75,3 un d  78 v o rge
sehene  R ücksid itnahm e auf d ie  V erkehrsuntem ehm en 
w a lten  la s se n  können . D ieses D ilem ma b leib t für d ie
jen igen , d ie  sich m it d e r V erk eh rsp o litik  im G em ein
sam en  M ark t zu befassen  haben, in n id i t w esentlidi 
g eringerem  U m fang bestehen , als es bisher in n er
halb  d e r  e inze lnen  b e te ilig ten  Länder bestanden hat.

E inen V o rte il m ag m an  n u r darin  sehen, daß jed en 
falls B egünstigungen  für bestim m te B randien  im b is
h erig en  U m fang nicht m ehr vom  V ertrag stex t gededct 
w erden . D as berühm te  D iskrim inierungsverbot des 
A rtik e ls  79, das ähn lid ien  G rundsätzen in  der M on
tan u n io n  en tsp rid it, w ird  a llerd ings n id it besagen, 
daß n u n  nicht e tw a (beispielsw eise in  Form einer 
W ertk lassifiz ierung ) das e ine T ransportgu t re la tiv  
m eh r zu bezah len  h ä tte  als das andere : denn nur 
fü r d ie  gleichen G üter und  u n te r denselben V er
keh rsb ed in g u n g en  soll e ine D iskrim inierung verh in 
d e r t w erden .

A rtik e l 80 A bsatz  1 en th ä lt sodann in  klarer Form 
ein  V e rb o t d e r U n terstü tzung  bzw. P ro teküonierung  
b estim m ter U nternehm ungen  und  B randien  (mit Be
g inn d e r zw eiten  Stufe), w obei A usnahm em öglich
k e ite n  —  nach B ranchen bzw. im R ahm en der S tand
o rtp o litik  —  nach A bsatz  2 offen b leiben. In diesem  
Z usam m enhang  is t besonders e ine F rage bedeutsam , 
n äm lid i d ie  der W ettbew erbstarife . A n sid i sollte es 
sd io n  au s  d e r Rüdcsichtnahm e auf d ie Situation der 
V erk eh rsu n tem eh m er, w ie s ie  n a d i A rtike l 75, 3 und 
78 geb o ten  ist, log isd i hervorgehen , daß überall dort, 
w o S ondertarife  aus betriebsw irtschaftlichen Ü ber
legungen  angese tz t w erden, von  e iner D iskrim inie
ru n g  im  eigen tlichen  S inne k e in e  Rede sein kann. 
D ie ausd rück lid ie  E rw ähnung der W ettbew erbstarife  
u n d  ih res  niciit d isk rim in ierenden  C harakters un ter- 
s tre id it d iese  T a tsad ie  lediglicii. M an w ird  im R ah
m en d e r E inzeldarste llung  auf d iese Frage zurüdc- 
kom m en m üssen.

Im G runde kö n n te  m an  a u d i aus dem  A rtikel 77, der 
B eihilfen  fü r Zwedce der K oordinierung vorsieht, n o t
fa lls  h erau slesen , daß h ierm it bestim m te U nterstüt- 
zungs- oder W ettbew erbsm aßnahm en gem eint sein 
kö nn ten , be i d en en  d ie  öffentlid ie H and  Ausfälle der 
e inze lnen  V erkeh rsun te rnehm en  ersetzt. Aber m it 
diesem  A rtik e l b eg inn t b e re its  der Bereich jen es 
d u n k len  Z w ischenreid is von  Bestim m ungen, die dem 
O rakelsp ruch  d e r P y th ia  n id it ganz fernstehen: So 
w en ig  jem an d  h eu te  w eiß, w as u n te r  Regeln für den 
in te rn a tio n a len  V erkehr, fü r die Z ulassung in frem 
den  L ändern  oder gar u n te r den  „sonstigen zweds- 
d ienliciien  V orschriften“ genau  zu v ers tehen  ist, w ie 
sie in  A rtik e l 75 e rw äh n t w erden , so w enig  w ird m an 
den  g en au en  In h a lt des D iskrim inierungsbegriffs, des 
Begriffs d e r  B eihilfen oder a u d i d e r „Abgaben und  
G ebühren  beim  G renzübergang*, w ie sie in  A rtikel 81 
e rw äh n t w erden , heu te  schon festlegen  können. Das

muß um  so m ehr b e to n t w erden , a ls  u n te r U m stän
den ke ine  hundertp rozen tige  G aran tie  für eine volle 
Ü bernahm e der von  der V erk eh rsab te ilu n g  der M on
tanun ion  e ra rb e ite ten  D iskrim inierungsbegriffe au d i 
im R ahm en der Europäisciien W irtsd iaftsgem einschaft 
besteh t.

W enn m an  h ie r einm al die B estim m ungen ü b er A us
schüsse usw . im O rganisationsrahm en außer acht läßt, 
so erg ib t sich gerade  an  diesem  Punkt, näm lich bei 
der A uslegung  des A rtike ls 81, d e r Ü bergang  zu e iner 
p rak tischen  F rage von  em inen ter B edeutung, näm lid i 
zum Problem  der d irek ten  Tarife.

UNTERSCHIEDLICHE BEDEUTUNG 
FÜR DIE EINZELNEN VERKEHRSTRÄGER

N ach A rtik e l 84 gelten  die V erkehrsbestim m ungen  im 
G em einsam en M ark t lediglich fü r den  Eisenbahn-, 
S traßen- u n d  B innenschiffsverkehr. Seeschiffahrt und  
L uftfahrt können  sp ä te r e inbezogen w erden . Im R ah
m en d ieser E inengung des- G eltungsbereiches w erden  
nun  die P roblem e des E isenbahnverkehrs und  se iner 
T arifgestaltung  s id ie rlid i reciit b a ld  im B rennpunkt 
des ö ffen tlid ien  In te resses stehen.

H ie r hab en  w ir bekanntlicii m it A nom alien  zu tun, die 
auch im Rahm en des M on tanvertrages n u r te ilw eise  
überbrückt w erden  konnten . W ill m an  in  großen 
Zügen k lären , inw iew eit üb e rh au p t das n eu e  V er
trag sw erk  für die V erk eh rsw irtsd ia ft e insd ineidende 
N euerungen  bringt, so muß m an  die F rage  erö rtern , 
w elcher T eil des V erkeh rs  denn  b e re its  b isher u n te r 
die M ontanunionsbestim m ungen fiel. Da es sich h ie r 
um d ie  eigentlichen M assengü ter handelte , kann  die 
F estste llung  kaum  verw undern , daß —  re in  m engen
m äßig gesehen  — ru n d  40 Vo der b isherigen  T rans
p o rte  im G ebiet d e r sechs Länder b e re its  vom  M on
tan v e rtrag  erfaß t w urden . D abei darf allerd ings nicht 
v e rg essen  w erden, daß d iese Erfassung n u r  in dem  
Sinne gilt, daß Problem e w ie die D iskrim inierung und 
d ie  T arifierung  ü b erh au p t im  R ahm en der M ontan
union  aufgegriffen  w erden  konnten . L ibera lis iert oder 
in teg rie rt w urden  also  h ie r n u r d ie  B eförderungsbe
dingungen, nicht ab e r d ie  B eförderungsleistung  selbst. 
D iese le tz te  A ufgabe, näm lich die Sdiaffung eines 
m eh r oder w eniger freizügigen V erkeh rs  —  das, w as 
m an  vielfach u n te r dem  „gem einsam en V erk eh rs
m ark t“ v e rs teh t — , is t e in  A ufgabenbereich, d e r im 
R ahm en d e r M ontanunion  u nm itte lbar nicht ange- 
sd in itten  w urde, der a b e r nun  eines d e r H aup tp ro 
b lem e des V ertrages über d e n  G em einsam en M ark t 
d ars te llen  w ird.

A ndererse its  sind  für den E isenbahnsek tor eben  d iese 
F ragen  des G em einsam en M ark tes nicht unm itte lbar 
ak tuell. B ekanntlich fäh rt ke ine  E isenbahngesellschaft 
auf dem  G ebiet e iner an d eren  spazieren ; d e r  Zusam 
m enfall der reg ionalen  B egrenzung d e r K onzessionen 
m it den S taatsgrenzen  läß t d ieses Problem  als ir re 
lev an t ersd ieinen . W o die W agen  d e r e inen  G esell
schaft in  das G eb ie t der an d eren  h inein fah ren , w er
den d ie  dam it an fallenden  F ragen  im R ahm en eines 
eu ropäisd ien  W agenpools b e re its  se it längerem  ge
k lärt. Für d ie  E isenbahnen  is t also  d ie  F rage des
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fre ien  H ineinfahrens und  H erum fahrens in  das A us
land  und  im A usland  nicht ak tuell. Für sie stehen  
P roblem e der T arifpolitik  ganz eindeutig  im V order
grund, Für S traßenverkeh r und  B innenschiffahrt e rg e 
ben  sich ebenfalls T arifierungsproblem e; in d iesen 
beiden  B ereichen gew innt a llerd ings dann die Frage 
der L ibera lisierung  der V erkehrsle is tungen  als solche 
an Bedeutung,
D iese L ibera lisierung  h a t zw ar im Bereich der Bin
nenschiffahrt schon gew isse F ortschritte  gemacht; 
speziell für den S traßenverkeh r w ird  m an jedoch 
sagen können, daß nur ein  re la tiv  geringer Teil des 
G üteraustausches b isher zu te ilw eise  libera lisierten  
B edingungen erfolgte . Aus diesen  G ründen darf m an 
die b isher genann te  V erhältn isz iffer — in ihrem  V er
h ä ltn is  von  40 ; 60 “/o zw ischen bere its  „m ontan in te
g rierten" und anderen  G ütern  — ̂ in ih rer B edeutung 
nicht überschätzen.
B etrachtet m an nun  die A ufteilung  des G ü terver
kehrsvo lum ens auf die e inzelnen V erkeh rsträger, 
so erg ib t sic i, daß die E isenbahnen zunächst 
noch den L öw enanteil davon tragen : in den N ieder
landen  haben  sie rund  ein D rittel, in  Belgien und 
Ita lien  etw as über zw ei Fünftel, in D eutschland w enig 
m ehr als die H älfte und  nu r in F rankreich  zw ei D rit
te l der G ü tertran spo rtle istung  — in T onnenkilom etern  
gem essen — aufzuw eisen  (Vgl. Tab. 1).

Tab. I A nteil an  der V erkeh rsle is tung  (tkm) 1955/56
( i n  Vo)

Sektor
D eutsdi

land!) Belgien |
F rank

re id i Ita lien
N ieder

lande

Eisenbahnen 56 41 66 44 32
Binnenschiffahrt 23 29 12 — 40
Straßen transport 21 30 22 56 28
’) Z iffern für 1952 (unter Berüdcsiditigung des G üternahverkehrs 
mit K raftfahrzeugen, für dessen A nteil se ither noch keine neuen 
A ngaben w ieder vorliegen).
Q uelle: „Europäische Konferenz der V erkehrsm inister" (Rom, O k
tober 1957), Dokument VII: „Résolution sur les Perspectives de 
l'Evolution des T ransports", S. 64.

E inerseits fä llt auf, in welchem M aße der S traßen
tran sp o rt in Italien , wo b isher ke ine  w esentliche An- 
las tung  von W egekosten  erfolgte , im V ordringen  b e 
griffen ist, an d ere rse its  is t die hohe B edeutung der 
B innenschiffahrt für d ie N iederlande, Belgien und 
D eutschland ersichtlidi.
In diesem  Zusam m enhang können  w ir n u r einige 
w enige F ragen  aus dem  G esam tkom plex v ie lfä ltig ste r 
P roblem stellungen, w ie sie sich für die einzelnen 
V erk eh rsträg e r ergeben, kurz andeuten . W enn m an 
sich an  die R eihenfolge im V ertrag s tex t hält, so sind 
d ies im w esen tlid ien  drei H aup tpunk te ; zunächst geht 
es um d ie  gem einsam en R egeln für den in te rn a tio n a 
len V erkehr, sodann um die Z ulassung von V erk eh rs
un te rnehm ern  und  endlich um die F rage der D iskri
m inierung.

SPEZIELLE PROBLEME DER EISENBAHNEN 
F r a c h t e n b r u c h  u n d  D e g r e s s i o n

Für die E isenbahn ste llt sich das Problem  der Z ulas
sung zu anderen  S taa tsgeb ie ten  — w ie bere its  d a r
g eleg t — nicht. Um so bedeu tsam er sind h ie r die 
Problem e des in te rna tiona len  V erkehrs und der D is

krim inierung, in sbesondere im H inblick auf die 
T arifgestaltung . Eine der ak tue lls ten  F ragen  ist dabei 
die E inführung sogenann ter d irek te r T arife bzw. die 
B eseitigung des sogenannten  Frachtenbruchs an den 
G renzen.
Die E isenbahntarife  v /erden bekanntlich  prinzipiell 
nach einem  System  errechnet, bei dem  ein Teil der 
F racht — die sogenannte  A bfertigungsgebühr im 
deutschen T arif — als A bgeltung  für die en tfernungs
unabhäng igen  K osten gilt, speziell für die K osten, die 
vo r und  nach dem  eigentlichen T ransportvorgang  en t
stehen, d. h. die sogenann te  A bfertigung, Zugbildung 
usw. Die sogenann ten  Streckenfrachten decken dann 
die K osten für die B eförderung selbst.

V or Einrichtung der M ontanunion  w ar es nun so, daß 
g renzüberschreitende E isenbahn transporte  von  den 
B ahnverw altungen  behandelt w urden, als ob sie an 
der G renze frisch zusam m engestellt bzw. als ob die 
ganzen G üterm engen an  der G renze neu  um- bzw. 
e ingeladen  w ürden. D am it w urde dann der gesam te 
B etrag von der neuen  E isenbahnverw altung , an deren 
G renze der T ransport eintraf, in  Rechnung gestellt, 
der theoretisch  für die A bfertigung und  Zugbildung 
erforderlich  gew orden w äre, w enn der gesam te T rans
p o rt am G renzbahnhof ers t begonnen hätte .
D aneben ergab sich nod i eine w eite re  Konsequenz; 
Damit, daß m an so tat, als h ä tte  der T ransport erst 
an der G renze begonnen, kam  der V erlad e r auch 
nicht in den vo llen  Genuß je n e r  V ergünstigung, die 
sich bei a llen  E isenbahnen m it der V erg rößerung  der 
E ntfernung tarifm äßig  e inzustellen  pflegt. B ekannt
lich b e tragen  die K osten  für eine Tonne Ladung bei 
e iner Entfernung von 800 km nicht das D oppelte des
sen, w as der T ransport d ieser Tonne über nu r 400 km 
ausm achen w ürde, sondern  erheblich w eniger.
Die E isenbahnfracht setzt sich aus d iesen  beiden 
G rundbestand te ilen  zusam m en: e inm al der A bferti
gungsgebühr, die als feste Summ e alle  A bfertigungs
k osten  decken soll, und sodann der Streckenfracht. 
Sowohl aus der Tatsache, daß e ine bestim m te „feste“ 
A bfertigungsgebühr zu berechnen ist, gleichgültig  ob 
d e r T ransport über kü rzere  oder längere  Strecken 
geht, als auch aus der w eite ren  Tatsache, daß m it zu
nehm ender E ntfernung die S treckenfracht nicht gleich
m äßig, sondern  nur noch degressiv  zunim m t, ergibt 
sich — auf den T onnenkilom eter gerechnet —, ein  um 
so gerin g ere r Satz, über je  g rößere Strecken der 
T ransportvorgang  geht.
W enn der „Frachtenbruch" an den G renzen nun  nicht 
gew esen  w äre, dann w ürde ein V erlader, de r von 
H am burg nach Paris seine G üter versendet, für die
sen  T ransport theoretisch  — sieh t m an einm al von 
den V ersch iedenheiten  im T arifsystem  be ider Länder 
ab — genau  so v ie l zahlen  m üssen, w ie ein V erlader, 
der innerhalb  D eutschlands d ie entsprechende Ent
fernung  zurücklegt. Dem w ar ab er vo r Einführung 
der M ontanunion ' keinesw egs so; sondern  der V er
lader, dessen  T ransport die G renze überschritt, m ußte 
prak tisch  auf G rund d ieser A brechnungskom plikation  
seh r v iel m ehr bezahlen  als der innerdeutsche V er
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lader. Im G runde w ar dies auch ein D iskrim inierungs- 
Problem ; w er das Glück hatte , auch ohne Grenzüber- 
sd ire itu n g  se ine  K unden erreichen zu  können, kam 
eben  b illiger weg.

Eine der e rs ten  B em ühungen des M ontanvertrages 
g ing d ah er in zw ei Richtungen: Einm al w ollte man 
das m erkw ürd ige  V erha lten  der B ahnen abstellen, 
w onach d iese so ta ten , als lüden  sie die Transporte 
an  der G renze in andere  W aggons um, obwohl die 
W are  im gleichen Zug und  gleichen W aggon  zum Be
stim m ungsort du rd iro llte . M an h a t sich dann  so ge
ein ig t, daß jed es der be iden  b e te ilig ten  Länder nur 
d ie  H älfte  der A bfertigungsgebühr zu zah len  hatte. 
D am it w ar a llerd ings auch noch nicht die Tatsache aus 
der W e lt geschafft, daß die H öhe der A bfertigungs
g ebüh r in den einzelnen Ländern  ganz unterschiedlich 
ausfiel. Die S achverständigen des M ontanausschusses 
h ab en  sich die A ngelegenheit seh r leicht gemacht. Sie 
b eh au p te ten  nämlich, d iese U nterschiedlichkeit spiegele 
die K ostenuntersch iede in den versch iedenen  Ländern 
w ider — w as m ehr als zw eifelhaft ist.

Nach diesem  ers ten  Erfolg h a tte  m an sich im Rahmen 
d e r M ontanunion  darum  bem üht, auch die Verbilli
gung  zu vereinheitlichen , die die T ransporte m it 
w achsender E ntfernung  erfuhren, näm lich die soge
n an n te  „D egression" der Streckenfrachten. Das ist 
a lle rd ings bei E isen und  S tahl n u r bis zu 200 km 
E ntfernung  und bei Kohle, Erz und Schrott bis zu 
250 km geschehen. D arüber h inaus haben  sich die 
R egierungen  verpflichtet, d iese D egression, d. h. die 
A bflachungskurve in  der sogenann ten  Entfernungs
staffel, innerhalb  eines bestim m ten  Rahmens, näm 
lich innerha lb  e iner u n te ren  und  oberen  Grenze zu 
h a lten . Das nen n t m an den sogenann ten  D egressions
fächer.
D iese M aßnahm e w ar zw eifellos im Prinzip berechtigt; 
denn  es konn te  nicht angehen, daß ein Verlader, der 
G üter vom  R uhrgebiet nach W esten  sendet, für die 
gleiche Strecke v ie l m eh r bezah len  muß, als wenn er 
d ie  gleichen G üter auf deutschem  S taatsgeb iet nach 
Südosten  sendet. Die m ehr oder w en iger unange
nehm en  R ückw irkungen, d ie  sich dam it für viele V er
lad e r und  V erb raucher sow ie z. T. auch für die V er
k eh rsu n te rn eh m en  se lbst — speziell in Deutschland —• 
ergaben , ste llen  a llerd ings ein besonderes Kapitel dar. 
M an w ird  u n te rs te llen  m üssen, daß d ie  Beseitigung 
d e ra r tig e r V erzerrungen  auch im R ahm en der Euro
päischen W irtschaftsgem einschaft m it derselben Ener
gie v o ran g e trieb en  w erden  w ird, w enn ' de r Grund
ged an k e  der In teg ra tio n  auch im V erkehrssek to r seine 
V erw irk lichung  finden soll.
N un w ird  m erkw ürd igerw eise  von  gew issen Kreisen 
b es tritten , daß eine solche R egelung w ie bei den d i
rek ten  T arifen  der M ontanunion  im Rahm en des § 75 
A bsatz  1 ak tu e ll sei. M an muß sicherlich bedauern, 
daß d iese  F rage, deren  Lösung sich unm ittelbar auf
dräng t, n icht schon im V ertrag s tex t unm ittelbar klar- 
g e s te llt w orden  ist. Ein V ersuch dazu w ar durchaus 
un ternom m en  w orden; im Zuge der zahlreichen Ä n
derungen , die der V ertragsen tw urf im Laufe zäher

V erhandlungen  erfah ren  hat, w ar der V orschlag ge
m acht w orden, eine Form ulierung  in  den Text^) auf
zunehm en, die seh r v ie l glücklicher erschien:

„ . . . 2. Gemeinsame direkte Tarife sind im grenzüberschrei
tenden Verkehr innerhalb der Gem einsdiaft für die 
einzelnen V erkehrsträger aufzustellen, sow eit dies 
für das Funktionieren des Gemeinsamen M arktes 
notwendig ist.

3, Tarife der Ziffer 2 sind als Degressionstarife nadi 
Maßgabe der Gesamtstrecke aufzustellen, sow eit dies 
für das Funktionieren des Gemeinsamen M arktes 
notwendig i s t . . .

4. Die Grenzabfertigungsgebühren der Transportunter
nehmer sind im V erkehr zwischen Ländern der Ge
meinschaft in dem Maße zu kürzen, als besondere 
Unkosten infolge der Vereinfachung oder des W eg
falls der Grenzbehandlung entfallen . . .

7. Die Harmonisierung der Tarife der gleichen V er
kehrsträger der einzelnen Länder und der verschie
denen V erkehrsträger innerhalb eines jeden Landes 
der Gemeinschaft ist anzustreben, soweit dies für 
das Funktionieren des Gemeinsamen M arktes no t
wendig is t.“

W as ist nun  aus diesem  recht schönen und  k la ren  
T ext gew orden? ü b rig  geb lieben  ist prak tisch  nu r die 
Bem erkung in A rtike l 75 A bsatz 1 Ziffer a zur F rage 
des in te rna tiona len  V erkeh rs und  des D urchgangs
v erkeh rs  sow ie ferner der außerordentlich  unk la re  
A rtike l 81, aus dem  keinesw egs deutlich hervorgeh t, 
daß h ie r m it den a llgem einen  G ebühren bei der 
G renzüberschreitung auch die A bfertigungsgebühr der 
E isenbahn gem eint sei.

W ie im m er m an dies nun  auslegen  mag, so s teh t doch 
fest, daß ein G em einsam er M ark t ohne B eseitigung 
des Frachtenbruchs und  ohne E inführung d irek te r T a
rife geradezu  absu rd  w äre: W ü rd e  doch dam it gew is
serm aßen  e ine S trafe auf die G renzüberschreitung ge
setzt. A uf lange Sicht gesehen  w ird  m an die M aßnah
m en zur B eseitigung d e r doppelten  A bfertigungsge
bühr, zur A npassung  der D egressionskoeffizienten  der 
Streckenfrachten u n d  schließlich auch zur A npassung 
der H öhe der A bfertigungsgebühr in den  einzelnen 
L ändern  sicherlich sow eit au sbauen  m üssen, daß eine 
echte H arm onisierung  der T arife im w eites ten  Sinn 
dabei herauskom m t. Jed e  andere  Lösung erscheint 
u nvere inbar m it dem  G eist des V ertrages. Bis aber 
d ieser P unk t erreicht w ird, dürften  noch seh r v iel 
Züge über die Schienen rollen.

N un w ird  m an  allerd ings berücksichtigen m üssen, 
daß d ie  E inführung d irek te r T arife in der P rax is zu
nächst einm al E innahm eausfälle für die e inzelnen 
B ahnen m it sich bringen  w ürden. Bei a llen  Bahnen 
fiele m indestens die H älfte der A bfertigungsgebühren  
weg, und  auch bei der K orrek tu r d e r Streckenfrachten 
muß p e r Saldo m it gew issen E innahm eausfällen  ge
rechnet w erden.

W enn  m an die F rage aufw irft, w eld ie  B edeutung das 
Problem  der T arifänderungen  für den E isenbahnbe
reich gew innen kann, so läß t sid i das an der Ent
w icklung in der M ontanunion  abschätzen; H ier w ur
*) R eferentenentw urf zum V ertragstex t Gem einsam er M arkt nach 
dem Stand des Berichts der D elegationsle iter an die Außenm inister 
vom 21. 4. 1956.
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den  bis M itte  1955 rund  45 Mill. t, d, h. e tw a 15 “/o 
der im G ebiet der M ontanunion  u n te r den V ertrag  
fallenden  G üter, von  T arifänderungen  betroffen. 
D irek te  in te rn a tio n a le  E isenbahntarife  fanden  A nw en
dung fü r rund  30 M ill. t —  d. h. 10 “/o des G esam t
v e rk eh rs  — , w obei d iese G üterm enge e ine  Fracht- 
b e la s tu n g  von  500 M ill. G ulden trug . U n ter der V or
aussetzung, daß V erkehrsum fang  und  T arifhöhe in 
den e inzelnen  Ländern un v erän d ert b lieben, w ürden 
sich F rachtausfälle in  H öhe von e tw a 60 M ill. DM e r
geben haben, d. h. von etw a 12 "/o.
Zu einem  erheblichen T eil w urden  d iese F rachtaus- 
fälle  durch das A nsteigen  des T ransportvo lum ens in 
den  Jah ren  1955 b is 1957 überkom pensiert. D ieses 
A nste igen  w iederum  dürfte  zum  Teil auch auf die Er
leich terung  des G üteraustausches im R ahm en der 
M ontanunion, zum größeren  T eil a llerd ings w ohl auf 
den  genere ll an ste igenden  K o n junk tu rtrend  zurückzu
führen  sein. Es m uß als fraglich erscheinen, inw ie
w eit auch die Europäische W irtschaftsgem einschaft in 
ih ren  e rs ten  Jah ren  u n te r  einem  so glücklichen S tern  
s tehen  w ird. Sollte  d ies nicht der Fall sein  und  sollte  
die T endenz zu r K onjunkturabschw ächim g, w ie sie 
im Ja h re  1958 speziell für d ie  B ahnen deutlich w urde, 
w e ite r anhalten , so dü rfte  auf e ine  U berkom pensie- 
rung  solcher Frachtausfälle  w en iger zu  hoffen sein.

D efizit (—) bzw. ü b e rsd iu ß  (+ )  d e r  europäischen 
E isenbahngesellschaften, ausgedrflckt im  p rozen tualen  
Tab. 2 V erh ä ltn is  zu den  G esam teinnalunen

, (ohne B erüdisid itigung der „N orm alisierung der K onten“, aber m it 
Zuschüssen und Beiträgen)

Jah r D eutsdi
land Belgien Frank- I 

re id i Ita lien Luxem 
burg

N ieder
lande

1952 —2,7 — 7,4 — 6.2 —33,1 —2.1 +  1.6
1953 —9.4 —9.0 — 9,2 —29,1 —8,1 +  1,3
1954 —9.6 —6,7 —12,0 —28,6 —8,8 + 0,6
1955 —3,0 —2.0 —12.0 —30,0 —9.0 + 2,0
1956 —8.3 —2.3 —11,6 —31,4 —0,1 +2.0

Q uellen;
1952—54: »Das Problem  der Finanzlage der E isenbahnen", h rsg . v. 

In ternationalen  E isenbahnverband (hektographiert), Brüssel, 
Jan u a r 1956, S. 9 

1955; „Die finanzielle Lage der E isenbahnen“, B eridit des S tellver- 
tre te raussd iusses der E uropäisdien V erkehrsm inisterkonfe- 
renz an  den Rat der M inister, hrsg. v . österr. Bundesm ini
sterium  für V erkehr un d  Eiektrizit& tswiitsdiaft, W ien  1957, 
Seite  51

1956; B eredinungen der UIC fü r d ie E uropäisdie V erkehrsm in ister
konferenz, 1958

Im Zuge e in e r solchen E ntw icklung kö n n te  ein  A us
fall an  F rachteinnahm en, d e r u nm itte lbar durch die 
In teg ra tionsm aßnahm en  v e ru rsa d it w ird, die E isen
bahnen  als e inen  der e rs ten  p ro spek tiven  A dressa ten  
fü r A usgleichsm aßnahm en qualifizieren . D abei dürf
ten  d e ra r tig e  A usgleichsm aßnahm en a llerd ings k e i
nesfalls so aussehen, daß m an nun  e tw a d iese zu
sätzlichen B elastungen  d e r B ahnen durch n eu e  re s tr ik 
tiv e  M aßnahm en gegenüber and e ren  V erk eh rsträg ern  
auf d iese w eiterzuw älzen  sucht. V ielm ehr m üßte die 
T atsache e in e r solchen V orle istung  d e r V erkehrsw irt- 
schaft m it e in e r e rh ö h ten  Rücksichtnahm e auf d eren  
betriebs- und  branchenw irtschaftliche B elange hono-
‘) V ortrag  von A . H. Reinarz (T ransportabteilung der H ohen Be
hörde); „Theorie und  Praxis im T ransportw esen der M ontanunion“, 
gehalten  auf der Tagung des ho lländ isd ien  Vertjond van  W erk- 
nem ersverenigungen in  U trecht am 4. 6. 1955 \hek tog raph ierte r 
V ortragstex t S. 24). •

r ie r t w erden. Daß jedenfa lls  d ie  b isherige  ange
spann te  Lage d e r B ahnen entschädigungslose V orlei
s tungen  kaum  rechtfertigt, zeig t deutlich d ie G egen
ü bers te llung  der D efizite in  der v o rs tehenden  Tabelle. 
Das ist das verkehrspo litische Fragezeichen, das die
se r Seite des In teg rationsproblem s anhafte t. Einzel
fragen  w ie z. B. die V ere inheitlichung  der Ladege- 
w ichtsbestim m ungen, der Zuschläge be i H aupt- und 
N ebenk lassen  und  d e r W arenverzeichnisse  d e r  Bahnen 
usw . können  in diesem  Z usam m enhang nicht näher 
e rö r te rt w erden, w enng le id i d ie  In teg ra tion  auf diesen 
G eb ie ten  sicher kaum  als „N ebensächlichkeit“ be
zeichnet w erden  kann  (wie dies Dr. Linden in  seinem  
Jun i-V ortrag  in  F re iburg  m einte!).
W ünschensw ert w äre  es, daß m an die bedeutsam en 
V orarbe iten  der M ontanunion w eitgehend  übernim m t. 
D ies g ilt speziell für den  Bereich der D iskrim inie
rungsproblem e.

D i s k r i m i n i e r u n g s b e g r i f f
u n d  W e t t b e w e r b s p r o b l e m

H ier h a t die M ontanunion  insofern  w esentliche V or
a rb e iten  gele iste t, als B egünstigungen n a tio n a le r V er
k eh rs te ilnehm er eines Landes durch d eren  E isenbahn
gesellschaft w eitgehend  abgebau t w urden. A nderer
se its h a t sie sich darum  v e rd ien t gemacht, den  U nter
schied zw ischen W ettbew erbsin te ressen  d e r  Bahnen 
u nd  ausgesprochenen  D iskrim inierungsm aßnahm en 
herauszustellen .

So sind  beisp ielsw eise die Seehafenausnahm etarife, 
von  denen  W ohl und  W ehe d e r deutschen N ordsee
häfen  n ich t zu le tz t abhängt, von d e r M ontanunion 
eindeu tig  als W ettbew erbsta rife  d ek la r ie r t w orden. 
Z ur F rage  d ieser sogenann ten  K onkurrenztarife  er
k lä r te  zum Beispiel der H o lländer Reinarz, e in e r der 
le itenden  M ita rbe ite r der T ranspo rtab te ilung  der 
H ohen  B ehörde, in  einem  V ortrag  vor seinen  Lands
leu ten  w örtlich folgendes®):
„In dieser Beziehung w aren die Sadiverständigen der Mon
tanunion der Ansicht, daß diese Konkurrenztarife, sofern sie 
tatsächlich nur eine Parität zu einem anderen Transportmittel 
oder einem anderen Transportweg darbieten, nicht diskrimi
nierend sind. Praktisch fallen alle Seehafenausnahmetarife 
der Bundesbahn und Tarife einer gleichartigen Tendenz in 
anderen M ontanunionsländern hierunter. Ich habe bereits 
bei einer anderen Gelegenheit in Holland darauf hingewie
sen, daß diese Seehafenausnahm etarife ohne Rücksicht dar
auf, was bei ihrer Erstellung recht oder unrecht sein mag, 
Luxemburg nid its angehen, solange m it Sicherheit keine 
Diskriminierungen damit verbunden sind. Solange die Kon
kurrenztarife strik t innerhalb der Paritätsgrenzen bleiben, 
sind sie nicht'diskrim inierend.“

A ls echt d isk rim in ierend  gelten  nach d e r A uslegung 
des Sachverständigenausschusses d e r M ontanunion 
T arife  n u r dann, w enn V erlader oder Em pfänger an 
d erer S taa ten  von  ihrem  G eltungsbereich  ausgeschlos
sen  sind. N ach A rtik e l 70 A bsatz 1 des M ontanvertra
ges sollen  V erbrauchern  in  verg le ichbarer Lage ver
gleichbare P reisbed ingungen  geboten  w erden.
W enn  b isher S eehafenausnahm etarife  p rak tisch  viel
leicht n u r deutschen V erb rauchern  zugu te  kamen, 
w eil sie  auf deutschem  Boden zw ischen dem  Ruhr
•) Reinarz a. a. O., S. 14.
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g eb ie t und den  N ordseehäfen  galten, so verstieß das 
in  k e in e r W eise  gegen  die D efinition. M otiv iert w ur
den  d iese  T arife  von  der d eu tsd ien  V erkehrspolitik  
m it d e r N o tw end igkeit, e ine W ettbew erbsm ögH dikeit 
fü r d ie B ahnen gegenüber dem  b illigen  Rheinsdiiff- 
fah rtsw eg  au fred it zu erha lten .

D em  is t nu n  neuerd ings von  n iederländ isd ier und 
b e lg isd ie r Seite der G edanke en tgegengesetz t worden, 
daß dann  ja  ähnliche E isenbahntarife  au d i längs des 
R heins n a d i R otterdam  u n d  A ntw erpen  gelten m üß
ten , w en n  es w irk lid i n u r  um  den  W ettbew erb der 
B ahnen gegenüber der B innensd iiffahrt ginge. M an 
w ird  h ie r a lle rd ings anm erken  m üssen, daß eine 
so ld ie  A uslegung  w ohl dod i gegen  d ie  V orausset
zung  von  der „verg le id ibaren  L age“, w ie sie von der 
M ontandefin ition  gefo rdert w ird, verstieße . Dies gilt 
um  so m ehr, als dam it w en iger für d ie  V erbraudier 
a ls  v ie lm eh r fü r e inzelne H äfen günstigere  Bedingun
gen  gesd iaffen  w ürden. ’)
ln  d ie se r D iskussion h a t m an  v ie lfad i einen  anderen 
A sp e k t übersehen : , daß näm lid i die Seehafentarife 
n id i t n u r e inen  W e ttb ew erb sd ia rak te r gegenüber der 
B innensd iiffah rt tragen , sondern  e in  ed ites  W ettbe
w erb se lem en t in  d ie  B eziehungen zw isd ien  den B ah
n en  se lb s t h ineinbringen .

M it d e r V erstaa tlid iu n g  der B ahnen ist in Europa d e r 
a lte  G edanke, daß au d i B ahnen sid i untereinander 
K onkurrenz  m ad ien  k önnen  —  w ie  d ies heute n o d i 
in  d en  USA der Fall is t — , w eitgehend  in  V ergessen
h e it gera ten . W ollte  die D eu tsd ie  Bundesbahn auf 
d e r  S tredce n a d i R otterdam  u n d  A n tw erpen  dieselben 
T arifvergünstigungen  gew ähren, w ie in  d e r Relation 
nach den  deutschen Seehäfen, so w ürde  ih r das eine 
se h r  v ie l geringere  F rachteinnahm e bringen; denn 
nu n  w ürden  die T ransporte  ja  fas t auf der Hälfte der 
Strecke ü ber die B ahnlinien frem der Gesellschaften 
lau fen , denen  ein en tsp rechender E innahm eanteil zu
fiele. Solange der V erk eh r dagegen  nach den d eu t
schen Seehäfen  geht, fließ t die E innahm e restlos in  
d ie  K assen  der B undesbahn. M an so llte  nun sidier- 
lich dort, w o B ahnen durch A nsetzung  von  kosten
m äß ig  nicht ungerech tfertig ten  K onkurrenztarifen 
V e rk e h r an  sich ziehen o der fü r sich behalten, an 
erkennen , daß h ie r doch einm al au d i bei den Eisen
b ah n en  m it jenem  W ettbew erbsprinzip  E rnst gem adit 
w ird, m it dem  das gesam te P ro jek t des Gemeinsamen 
M ark tes  durchdrungen  se in  soll. M an kann  nicht auf 
anderem  G ebiet e ine  F re ihe it des W ettbew erbs for
dern , w enn  m an  sie den E isenbahnen d o rt verw eigern 
w ill, w o es noch W ettb ew erb  gibt.

A llerd in gs sp ie lt in  das D iskrim inierungsproblem  
noch d ie  T atsache h inein , daß m it der Schaffung di
re k te r  T arife  un d  d e r H arm onisierung  bei den Eisen-

') Zum Them a d e r .verg leichbaren  Lage" beton te  Dr. Linden in 
seinem  V ortrag  v o r d e r G esellschaft fü r V erkehrswirtsciiaft am 
20. 6. 1958 in F reiburg  durchaus m it Recht, daß d e r EW G-Vertrag 
d iesen  Begriff nicht kenne. M an w ird  jedoch kaum  umhin können, 
bei der A uslegung der Begriffe »D iskrim inierung ' und „W ett
b ew erb sta rif“ auf d ie M ontanpraxis zurückzugreifen ; dann aber 
dürfte  auch d ie F rage  der ¿vergleichbaren Lage’ auftauchen. (Vgl. 
A. L inden: .V erkehrsprob lem e des G em einsam en M arktes im 
Lichte der E rfahrungen der M ontanunion“ in : Zeitschrift für V er
kehrsw issenschaft, 29. Jg ., H eft 3/1958, S, 135)

bahnen  a lle in  ja  n o d i ke inesw egs ausgeglichene 
W ettbew erbsverhä ltn isse  h e rg e s te llt sind. D ie D inge 
m üssen  h ie r im Z usam m enhang m it den anderen  V er
k eh rs träg e rn  gesehen  w erden.
Beim Seehafenproblem  kom m t noch fo lgende Ü ber
legung  hinzu. Es e rsd ie in t seh r problem atisch, ob Zu
sa tz investitionen  in bere its  s ta rk  au sg e las te ten  bzw. 
ü b e rla s te ten  H äfen —• w ie im B eneluxraum  —  nicht 
ein  überp roportionales A nsteigen  des vo lksw irtschaft
lichen A ufw andes m it sich bringen. U nter U m ständen 
kö n n te  sogar b e i s inkenden  U m sdilagskosten  in  den 
B eneluxhäfen  eine A kzen tverlagerung  der In v es ti
tio n stä tig k e it auf and ere  H äfen  sinnvoller erscheinen, 
w enn h ie r  e in  s tä rk eres  S inken der U m sdilagskosten  
pro  E inheit erzielt w erden  kann. Es erscheint d ies  als 
ein n eu e r A spek t des a lten  R icardianischen G edan
kens der kom para tiven  Kosten.®)

VIELSCHICHTIGE ORDNUNGSSYSTEME IM  KRAFTVERKEHR 

Da is t zunäd is t einm al d ie  Tatsache, daß d ie F rage 
einer H arm onisierung  der T arife  im  K raftverkeh r 
nicht in  der gleichen Form  g este llt w erden  kann . Er
sten s bestehen  behördlich überw achte F estta rife  für 
den  G üterfernverkehr, d ie dem  E isenbahntarif im  w e
sentlichen analog  sind, lediglich in  Deutschland.®) Im 
in te rna tiona len  V erk eh r der N ied erlan d e  g ib t es zw ar 
H ödist- und  M indesttarife, im B innenverkehr dage
gen n u r eine H öchstgrenze, ke ine  B egrenzung nach 
un ten  hin. F rankreich  w ird  ev en tu e ll H öd ist- und  
M indesttarife  einführen ; in  Belgien und  Ita lien  
gib t es gar ke in e  T arifregelung. In v ie r  d e r sechs 
Länder g ib t es nicht einm al e ine T arif verö ffen tli
chungspflicht, d ie in  den  N iederlanden  a llerd ings 
auch n u r die H öchsttarife be treffen  kann. ’“) N irgend
wo außer in  D eu tsd iland  k en n t m an  e ine strenge T a
rifüberw achung durch e ine  eigens dazu qualifiz ierte  
In s titu tion  w ie  d ie  B undesansta lt für den  G üterfern 
v e rk eh r m it L astkraftw agen .
Sodann is t nicht die F rage  des Frachtenbruches, w ohl 
a b e r die e iner A ngleichung der T ransport- und  P re is
bed ingungen  zw ischen den versch iedenen  Ländern 
ak tuell. H ier aber h an d e lt es sich w eniger um  ein 
tariftechnisd ies Problem  als v ie lm ehr um d ie  v e r
k eh rspo litisd ie  G rundeinstellung  überhaup t. So is t die 
V eröffentlichungspflicht e in  zw eischneidiges Schwert: 
Ih re  D urchsetzung m ag zw ar e ine D iskrim in ierung  der 
VerTcehrsträger verh indern , bese itig t ab e r d a fü r e ines 
d e r w esen tlichsten  In strum en te  des m odernen  W e tt
bew erbs: den geheim en Preisnachlaß. D ieser P re is
nachlaß w iederum  kann  zur K eim zelle e in e r ru inösen  
U n terb ie tungssp ira le  w erden . D ann ab e r h ilft ohne
h in  n u r  e ine T arifordnung. A llein  das P roblem  der 
T arifb indung sp ie lt zw eifellos b e re its  in d iese ü b e r
g eordnete  G esam tsicht h inein . W enn  m an sich auf den
*) V gl. d ie A rgum entation b e i H . H eeckt: .G nindsatzfragen  e iner 
europäischen V erkehrspo litik“, in : Zeitschrift fü r V erkehrsw issen- 
schaft,29. Jg ., H eft 1/1958, S. 17.
•) V gl. h ierzu : .V erkehrspolitische Problem e auf n a tiona ler und 
in te rna tiona ler Ebene“, ITF-Sachverständigenberlcht, London 1958,
S. 126, 128, 147.
'•) Vgl. Bericht im N am en des A usschusses fü r V erkehrsfragen  der 
Europäischen G em einsdiaft für K ohle und S tahl über d ie K oordi
n ierung des Europäischen V erkehrs (.K apteyn-Bericht“) Luxem
burg, N ovem ber 1957, S. 53.
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S tandpunk t stellt, daß in  der V erk eh rsw irtsd ia ft m ehr 
oder w eniger das Prinzip des W ettbew erbs freien  
Lauf haben  soll, so w ird  m an zur n iederländ isd ien  
K onzeption gelangen; In diesem  Fall m ag  für das V er
hältn is zw isd ien  den  V erkeh rsträgern  die F rage  einer 
V erh inderung  gegenseitiger U nterb ie tung  nicht m ehr 
seh r ak tue ll sein, w eil die n iederländ isd ien  Bahnen 
p rak tisd i eben die M öglid ikeit zur A nw endung ge
h eim gehaltener K am pftarife haben.

S tellt m an sid i dagegen auf den b isherigen  deutschen 
S tandpunkt, der feste  E isenbahn- und  K raftw agen
tarife  w ie siam esische Zw illinge aneinander koppelt, 
zudem  noch für den K raftverkehr besondere Kon- 
tro llbehörden  schafft, so is t d ie G efahr der „ruinösen 
K onkurrenz" zw ar w ohl au sg es tan d en ; aber dafür 
s tirb t v ie lle id it der W ettbew erb  an a llzuv iel M edizin.

D azw isdien  s teh t das französische Prinzip, das so
w ohl den Bahnen w ie auch dem  K raftverkeh r s tä rkere  
W ettbew erbsm öglid ikeiten  eröffnet, neuerd ings aber 
für den le tz teren  au d i stä rk e re  B indungen befürw or
te t. Im V ertrage  h a t m an sich übrigens um die diffi
z ile  F rage der V eröffentlid iungspflicht —  die im 
M ontanvertrag  (A rtikel 70,3) ziemlich k la r festgeleg t 
ist! — w ie um einen heißen  Brei herum gedrückt. Die 
N ichterw ähnung braucht aber noch nicht bedeuten , 
daß m an geheim e Sonderabm achungen, K am pftarife, 
V erladezuschüsse und R ückvergütungen usw . le tz ten  
Endes gu theißen  w ird. O hne V eröffentlichungspflicht 
ist ja  nicht einm al d ie vorgeschriebene N achprüfung 
der Tarife denkbar! ” )

Zw eifellos w ird  eine A ngleichung d ieser ta rifpo liti
schen System e erfo lgen m üssen, w enn die K raftver
kehrsun te rnehm er der e inzelnen Länder m it gleichen 
S tartbed ingungen  in den G em einsam en M ark t h ine in 
gehen sollen. A llerdings w äre  das e rs t —  nach A rti
kel 75 A bsatz 1 c — in der ferneren  Z ukunft denk 
bar. A k tue lle r is t die F rage der „Zulassung von V er
k eh rsun te rnehm ern  zum V erkeh r innerhalb  eines M it
g liedsstaates, in dem sie nicht ansässig  sind" — n ad i 
A rtike l 75, 1 b.

Es erscheint zwedcmäßig, h ier zunächst einm al eine 
B estandsaufnahm e zu geben: W as ex is tie rt an g renz
überschreitendem  V erkehr, und  welche po ten tie llen

“ ) Vgl. h ie i2u Dr. A Linden:.„V erkehrsproblem e des Gem einsamen 
M arktes", in : Z eitsd irift für V erkehrsw issenschaft, 29. Jg ., Heft 
3/1958, S. 129.

M öglichkeiten w ären  denkbar? E rst dann  kann  einer 
L ibera lisierung  der V erkeh rsle is tungen  nicht nu r im 
g renzüberschreitenden  V erkehr, sondern  u. U. audi 
im B innenverkehr — der „K abotage" —  n äh e r getre
ten  w erden.'^)

Tab.3 Der grenzüberschreitende Straßenverkehr

Bestand 
an LKW 1956’)

T rans
portm en

G renzübersdireit.- 
V erk. 1954inl000t3)

Land
insges. 
in lOOO

davon 
über 5 t 
in 1000

gen im 
S traßen 
g ü te rv e r
kehr 1954 
inM ill.t2)

1

Emp
fang

V er
sand

B undesrepublik
Deutschland 612=) 57 ') 500 ') 2 035 1 249
(mit Saarland) 
Frankreich I 267 143 800 59^) 111 *)
Italien 455») 47 315
Belgien 159
N iederlande 121 13 534 845
Luxemburg 6
Dänemark 1C8 9 130 üb 224
Ö sterreich 65 3,5
Sdiweiz 45 5,5 247 56

') A ngaben des Kraftfahrt-Bundesam tes. Berechnet nach Schät-
Zungen der Europäischen W htschaitskom m ission der UNO in .Etüde 
su r la  S ituation Economique de l'Europe en  1956", C hapitre V, 
S. 22-25. *) Heeckt: „V erkehr als In tegrationsfaktor", Kiel 1956, 
S. 93. *) Zahlen nur für 1950. '=>) 1. 7. 1957. ®) Ende 1955. Zum 
V ergleich: Fahrzeuge im gewerblichen G üterfernverkehr 21 400, 
Fahrzeuge im W erkfernverkehr 24 600. Schätzung für 1954 unter 
Annahm e einer Steigerung der G ü ternahverkehrstransporte  gegen
über 1952 um 10 ®/o (R epräsentativerhebung für G üternahverkehr 
ergab 1952 rd. 400 Mill. t j  verg l. „Die V erkehrspo litik  in der Bun
desrepublik  Deutschland 1949-1957", Schriftenreihe des BVM, Biele
feld 1957, S. 156.

Das Problem  is t som it zweischichtig. Zunächst geht 
es um  den grenzüberschreitenden  V erkehr. D ieser ist 
b isher im w esentlichen im R ahm en zw eise itiger A b
kom m en geregelt. A us den tabellarischen  Ü bersichten 
erg ib t sich dabei etw a fo lgendes Bild;

D er Schw erpunkt lieg t für D eutschland im n ieder
ländischen und dänischen G renzverkehr. Zw isdien 
1953 und 1956 h a t sich im G esam tschnitt ein A nste i
gen des A nteils der deutschen F ahrzeuge in der Ein- 
und  A usfahrt (von etw a einem  D ritte l bis 40 bzw. 
50 Vo, bei der Ladung sogar auf m ehr als die Hälfte) 
ergeben. A ber das w ar die Zeit der N achholung der 
M otorisierung; T abelle  3 zeig t m ehr die po ten tie llen  
M öglichkeiten an, w ie sie sich aus den S traßenflo tten
ergeben .‘3)

“ ) Vgl. Prof. Dr. A. F. Napp-Zinn: „Die In tegration  des V erkehrs", 
in: Zeitschrift für V erkehrsw issenschaft, 29. Jg ., H eft 1/1958, S. 8.
” ) V gl. h ierzu im einzelnen den Aufsatz von M inisterialrat A. Pu- 
kall: „S traßengüterverkehr der B undesrepublik", in : Der G üter
verkeh r, Nr. 8. A ugust 1957.

Tab. 4 Grenzüberschreitender Verkehr der Bundesrepublik

H erkunftsland
bzw.

Bestim m ungsland

Zahl der für 
grenzüber

schreitenden 
V erkeh r zugel. 

LKW 
1957

Zahl der E infahrten  
in die B undesrepublik  

aus dem b e tr. Land 
1957 

in 1000 LKW

B eförderte G üterm enge 
(Einfahrt) 1957 

in 1000 t

Zahl der A usfahrten  
nach dem 

betreffenden Land 
in 1000 LKW

B eförderte G üterm enge 
(A usfahrt) 
in 1000 t

A usländer j D eutsdie A usländer 1 Deutsche 1 A usländer j Deutsche A usländer 1 Deutsche

N iederlande 1 050 124 100 744 568 105 107 506 762
Belgien 150 22 5 122 44 19 9 85 74
Frankreich 11 19 31 191 12 19 47 106
Italien 120 3 2 51 31 3 2 8 5
Luxemburg 65 7 12 70 105 6 14 33 93
D änem ark 280 29 24 312 229 27 26 90 16
ö sterie ic ii 256 24 23 142 206 20 21 40 44
Schweiz 250 47 26 62 59 47 30 257 145
Insgesam t 268 171 1 539 1 950 240 280 1 469 I 524
Q uelle: Kraftfahrt-Bundesam t.
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Z u l a s s u n g  u n d  K o n t i n g e n t ! ^  r u n g

Die F rage  e in e r E rw eiterung  der in ternationalen  Kon
zess ionen  h än g t eng m it den Problem en der K ontin
gen tie rung  zusam m en. W o, w ie in D eutsdiland, eine 
scharfe H öchstbegrenzung der Zahl der zulässigen 
L astk ra ftw agen  für den G üterfernverkehr besteh t, 
m üß te  je d e  E rw eite rung  der in ternationalen  K ontin
g en te  d iesen  im Zeichen der V erkehrsordnung ge
zogenen  R ahm en sprengen. Es w äre  zwar vorstellbar, 
daß m an  den  W eg beschreiten  w ürde, den m an bei 
den  K on tingen ten  bzw. m engenm äßigen Im portbe
sch ränkungen  im R ahm en des W arenaustausches v e r
fo lg t —  näm lich den W eg der allmählichen schritt
w e isen  A usw eitung  der in te rna tiona len  Konzessionen. 
Dazu b edü rfte  es aber e ines U m baues der bestehenden  
zw eise itigen  A bkom m en im R ahm en einer A nord 
nung, w ie sie in  A rtike l 75, 1 b angesprodien w ird. 

G leichzeitig  e rh eb t sich auch die Frage, ob m an — 
w iederum  analog  dem  W aren au stau sd i — eine V er
h ä ltn iszah l festlegen  sollte, d ie  die Gesamtzahl der 
in te rn a tio n a len  K onzessionen in feste Beziehungen 
se tz t zu r G esam tzahl der im Binnenland e rte ilten  
F ernverkeh rskonzess ionen  — zum Beispiel 20 Vo auch 
h ie r  nach zehn Jah ren . D abei b le ib t zu beaditen , daß 
e ine  solche R egelung für die Bundesrepublik ohnehin  
fa s t e ine V erdoppelung  der gegenw ärtig  bestehenden  
in te rn a tio n a len  K ontingente  darste llen  w ürde. A uf 
d e r  an d eren  S eite  en tsp räd ie  e ine solche Lösung 
sid ierlich  nicht den B efürw ortern  eines fre ien  V er
k eh rsm ark tes; m an  könn te  dem ab er entgegenhalten, 
daß auch im W aren v erk eh r nach dem V ertragstex t 
(A rtike l 33 A bsatz 3) b is zum Ende des zehnten  
Ja h re s  d ie K ontingente  nur bis zu einem M indest
sa tz  von 20 Vo der b innenländischen  Erzeugung auf
gestock t w erden  m üssen. Da m an im K raftverkehr 
e in en  ähnlichen prozen tualen  A nteil an der V erk eh rs
le is tu n g  prak tisch  n id it gu t fix ieren  kann, w äre  es 
n id it  unlogisch, w enn m an die Zahl der in te rn a tio 
n a len  K onzessionen zur Zahl der nationalen K onzes
sionen  im R ahm en der K ontingentierung auf ähnliche 
W eise  in  B eziehung setzen w ürde.
Die gleiche P roblem atik  s te llt sich in noch höherem  
M aße dann, w enn m an annim m t, daß sidi der Begriff 
der Z ulassung  im Sinne des A rtikels 75 A bsatz I b  
e tw a  auch auf d ie  K abotage, d. h. auf die freie Be
te iligung  am B innenverkehr, erstredet. H ier w ürden  
a lle rd ings n o d i erheblich g rößere Probleme en tstehen, 
v o r allem  dann, w enn m an bedenkt, daß ja  aud i im 
B innenland die A ufteilung  der Kontingente nach re 
g ionalen  G esichtspunkten  erfo lg t ist und  es im 
G runde nicht als sinnvoll angesehen w ird, w enn 
U nternehm er, die ih ren  S tandort in Schleswig-Hol
s te in  haben, ständ ig  in  B ayern herum fahren.

N im m t m an endlich noch das Thema der N iederlas
sungsfre iheit nach A rtike l 52 ff. hinzu, so erg ib t sid i 
e in e  Fü lle  von  Problem en, d ie  auch in den Bereich 
d e r a llgem einen  V erkeh rspo litik  übergreifen. W ird  
d o d i letztlich d ie S tandortw ah l des U nternehm ers im 
Z eichen der N iederlassungsfre iheit im erheblichen 
U m fange beeinfluß t sein  von  der Steuerpolitik  der

einzelnen  Länder. Sobald m an also m it der N ieder
lassungsfre iheit w irk lid i E rnst m ad ien  w ollte, m üßte 
m an eine A ngleichung d ieser S teueruntersch iede schon 
v o rh e r erreicht haben. A ndernfalls könn te  m an er
leben, daß die K raftverkeh rsun te rnehm er sich scha
renw eise in den  steuerbegünstig ten  Ländern  nieder- 
lassen  und  von dort aus nach Lösung des Z ulassungs- 
Problems im G em einsam en M ark t herum fahren.

Ü berhaupt kann  die E ingliederung ausländischer U n
ternehm er in  jedem  Lande nur dann durchgeführt w er
den, w enn nicht n u r eine einheitliche R egelung der 
K on tingentierungsgrundsätze, sondern  auch eine V er
einheitlichung der Z ulassungsbedingungen  erfolgt.

D arüber h inaus is t —  wie die D ebatte  um M aße und  
G ewichte in  jü n g s te r Z eit ausg ieb ig  u n te r Beweis 
geste llt h a t —  die Schaffung einheitlicher technischer 
B estim m ungen im eu ropä isd ien  Raum unerläßliche 
V orbedingung, w enn  gleiche S tartbed ingungen  und 
W ettbew erbsm öglichkeiten  geboten  w erden  sollen.

N icht nu r das P roblem  der N iederlassungsfre iheit m it 
der daran  hängenden  S teuerpolitik  als w ichtigstem  
s tan do rtverändernden  Faktor, sondern  auch die F rage 
der K ontingen tierung  greift auf die verkehrspo litische 
E bene in w eitestem  Sinne über. Is t doch die B egren
zung der Z ahl der zugelassenen  F e rn v erk eh rs la s t
kraftw agen  letztlich aus zw eierle i G ründen erfolgt: 
Einm al w ollte  m an e inen  allzu scharfen W ettbew erb  
für die E isenbahnen verm eiden ; d ieses A rgum ent 
w ird  zw ar nicht im m er in a lle r O ffenheit v e rtre ten , 
dafür ab er m it G esichtspunkten der Straßenschonung 
und  V erkehrssicherheit verkoppelt. Zum anderen  ist 
die K on tingentierung  te ilw eise  als natürliche K onse
quenz der Festpreisbestim m ungen  anzusehen. Es ist 
eine a lte  Regel, daß übera ll dort, wo ein Festp re is Dif
fe ren tia lren ten  en ts tehen  lassen  kann, eine T endenz in 
Richtung auf Z usatz investitionen  en tsteh t. Die K on
tingen tie rung  m it ih re r B eschränkung der Zahl der 
F ahrzeug investitionen  ve rh in d e rt d iese B egleiterschei
nung, rau b t aber auch gleichzeitig dem  G ew erbe die 
M öglichkeit, im R ahm en flex ib lerer Z u lassungsbedin
gungen  in w irtschaftliche bzw. optim ale B etriebs
größen  hineinzuw achsen.

Das D iskrim inierungsproblem  ste llt sich für den  K raft
v e rk eh r andersartig . Dort, w o ke ine  branchengülti- 
gen, behördlich  kon tro llie rten  T arife bestehen , w ird  
m an auch e tw aige D isparitä ten  schw erer erfassen  
können. Das zeig ten  die b isherigen  E rfahrungen  der 
M ontanunion. W ohl aber kann  m an d ie  F rage auf
w erfen, ob die in  manchen. Ländern  p rak tiz ie rte  D is
k rim in ierung  u n te r den V erk eh rs träg e rn  selbst, näm 
lich auf dem  W ege über die S teuerpo litik , im G e
m einsam en M ark t noch h a ltb a r ist, ohne sich zu e iner 
D iskrim inierung gegenüber dem  K raftverkeh r in  dem 
betreffenden  Lande auszuw achsen, der einfach nach 
außen h in  nicht w ettbew erbsfäh ig  w äre .“ ) Ein A bbau 
solcher U nterschiedlichkeiten  w äre  se lbst dort, w o es 
sich um  ein A usgleichsbem ühen h an d e lt —  näm lich im

“ ) Vgl. d ie A usführungen von H ans K. W erner (VDA, Frankfurt) 
in seinem  V ortrag  „V erkehrspolitik  im G em einsam en M arkt" am 
27. 6. r958 in Bad K issingen (hektograph ierter Text, S. 10).
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W erk v erk eh r — , möglich, w enn  eine B egrenzung der 
F ahrzeug investitionen  —  ev en tue ll in  Form  d e r  K on
tingen tie rung  — sid i als du rd ifüh rbar erw eisen  sollte.

ÜBERINVESTITION UND FRACHTMISERE 
IN  DER BINNENSCHIFFAHRT

In e rheb lid i sd iärferem  M aße als beim  K raftverkehr 
sind  T arifd ispa ritä ten  in  E rsd ieinung  g e tre ten  für die 
B innensdiiffahrt. H ier ging es vo r allem  darum , daß 
in den einzelnen Ländern  zw ar T arifb indungen  b e 
stehen, ab er n u r für den B innenverkehr. Z w isdien  
diesem  und dem  g renzübersd ire itenden  V erkeh r aber 
haben  D ifferenzen geklafft, die s id i bis zu einem  U n
te rsd iied  von  30 "/o ausw udisen .
Im G em einsam en M ark t e rg ib t s id i nddit n u r die N ot
w endigkeit, d ie T arife der B innenschiffahrt in ra tio 
n e lle re r W eise als b isher m it denen  d e r E isenbahn 
in  E inklang zu bringen ; es b le ib t darüber h inaus aud i 
die w id itigere  A ufgabe, e ine  m ehr oder w en iger feste/ 
R elation  zw isd ien  den  B innenfrad iten  und  den grenz
überschreitenden  F rad itsä tzen  zu sdiaffen.

Tah. 5 Umfang der Binnensdiiifsflotte

Land

Zahl der 
B innen
sdiiffe

1951 1956

davon
Selbst
fahrer

1951 1956

Lade
kapaz itä t 
in 1000 t

1951 1956

Lade
k apazitä t 

der Selbst
fahrer 

in 1000 t

1951 1956

N iederlande 17 222 15 488 6 781 8 068 4 291 4 206 941 I 473
Bundesrep.

D eutsdiland 5 394 6 708 1 932 3 094 3 097 4 014 597 1 364
B elgien 6 343 6 158 3 474 4 205 2 391 2 387 1 082 1 435

2 535 3 925 3 287 3 775
260 274

2 2

Frankreid i 9 443 10 431 
Sdiweiz 338 341
ö s te r re id i 216 263

260
163

268
207

824 1 397 
188 204

1 1

neben  stünde d ie N o tw end igkeit e iner H arm onisie
rung  des gesam ten  F rachtgefüges —  einschließlidi der 
B innenfrad iten  —, die g leid izeitig  au d i eine Anglei- 
d iung  der F rad itb ildungsm ethoden  m it s id i bräd ite: 
Festp re ise  der F rad itausschüsse und  Fraditb ildung 
auf den F rachtenbörsen  w ären  m ite inander in Ein
k lan g  zu bringen.'^)

Tab. 6 Internationaler Binnensdilffsverkehr
(in M ill. t)

Land
A usgang Eingang

1951 [ 1956 1951 1 1956

N iederlande 22,2 41,7 13,6 18,8
Bundesrepublik

Deutschland 18,0 23,9 16,7 38,2
Belgien 9,1 14,2 12,8 15,7
Frankreid i 5,0 6,5 4,2 6,8
Sdiweiz 0,35 0,42 4.2 4,9
ö s te r re id i 0,20 0,39 1.3 1.6
Q uelle: CEMT, Doc. VII, 1957.

Tab. 7 N ationaler und Gesamtverkehr 
der Binnensdiiffahrt

Land
N ationaler 

Binnensdiiffs- 
verkeh r 
in Mill. t

Gesam tm enge 
(national, in te r
national, T ran

sit) in  M ill. t

Gesam tleistung 
in M rd. tkm

1951 1956 1951 1956 1951 1956
N iederlande 40,8 48,7 87,8 123,7 11,6 15,9
Bundesrep.

D eutsdiland 47,6 66,2 88,1 135,8 21,0 32,0
Belgien 18,8 23,0 41,6 54,8 3,5 4,4
Frankreid i 35.3 43,2 49.0 62.2 7.5 9.1
Sdiweiz 0,002 )̂ 5.5 0,017
ö s te r re id i 0,05 0,84 1.9 4,1 0,26 0,55

Q uelle: CEMT, Doc. VII: „Résolution sur les P erspectives de l ’Evo
lu tion  des T ransports“, Rom 1957, S. 75.

M an w ird  g e tro s t festste llen  können , daß die p riv a 
ten  K artellversuche in  d ieser H insid it, w ie  sie durch 
zah lre id ie  F rad itenpoo ls und K onventionen  rep rä 
sen tie rt w erden, kaum  m ehr p re isstab ilisie rend  w ir
ken ; w ird  doch die M asse der F rad iten  in  m anchen 
„K onventionen" heu te  zu „grauen" F rad itsä tzen  ge
fahren, d ie prak tisch  einen  Z usam m enbrudi des 
F rachtniveaus auf dem R hein bedeuten .

Es m üssen  ohnehin  e rnste  Zw eifel daran  bestehen, 
ob d ie  b isherigen  p riv a ten  K arte llabm ad iungen  je 
m als au sre id ien  konnten , um  ein sinnvolles O rd
nungsw erk  gerade aud i im V erhä ltn is zur re la tiv  
s tab ilen  Lage bei den  B innenfrad iten  sid ierzuste llen  
und gleichzeitig auch das B eschäftigungsniveau zu 
sichern.'*) A ußerdem  kom m t als großes F ragezeid ien  
hinzu, daß n ad i den K artellbestim m ungen des V er
trages (A rtikel 85 ff.) früher oder sp ä te r das W e ite r
bestehen  re in  p riv a te r K arte lle in rid itungen  ‘®) au ß er
ordentlich  zw eifelhaft w erden  muß. M an dürfte  also 
w ohl nicht fehlgehen, w enn m an den einzigen A us
w eg auf lange Sicht in  der Schaffung öffentlich-recht- 
lid ie r  In s titu tionen  sieht, die au d i die g renzüber
schreitenden F rad iten  in  ih ren  Griff bekom m en; da-

Zu den  positiven  nnd  negativen  W irkungen in te rna tiona ler V er
keh rskarte lle  vgl. Napp-Zinn, a. a. O. S. 9.
'•) Zum K artellp ioblem  generell vg l. Karl K ühne; .Funktionsfähige 
K onkurrenz“, Berlin 1958, speziell S. 63 f., S. 177 ff.

') 1955.
Q uelle : CEMT, Doc. VII, 1957.

In Belgien w ie in  F ran k re id i bestehen  V orbehalte  
fü r die A usübung der K abo tagered ite ; in  d e r  Regel 
sind  n u r ein  oder zw ei In landsre isen  im A nsdiluß 
an  eine in te rna tiona le  R eise zulässig, und  die Be- 
frad itu n g  erfo lg t nach dem  System  des Schlange
stehens („Tour-de-r61e"). A ud i in  den N iederlanden  
is t nu r der R heinverkehr frei, im übrigen  d ie Teil
nahm e an der K abotage im m erhin von G enehm igun
gen  abhängig . In  D eu tsd iland  is t e ine  w eitgehende 
L ibera lisierung  im R heinverkehr —  zum al nach dem 
W egfall der D ev isenbesd iränkungen  —  prak tisch  v e r
w irklicht; eine S perre  für A usländer g ilt n u r im K anal
bereich östlich von Hamm. Eine A uflodcerung is t in 
d ieser H insicht also bere its  zu verzeid inen .

Im  R ahm en der B innenschiffahrt erg ib t sid i darüber 
h inaus das leid ige W egekostenproblem . Z w ar k en n t 
m an h ie r ke ine  d isk rim in ierende S teuerpo litik ; aber 
eine gew isse D iskrim inierung im A bgabensystem  liegt 
doch eben darin , daß der R hein von  W egekostenab 
gaben prak tisch  frei ist, die K anäle  in den verschie
denen  Ländern dagegen  in  u n te rsd iied lid iem  M aße 
m it K analgebühren  b e las te t b leiben. W enn  h eu te  z. B. 
die w ichtigsten n iederländ ischen  K anäle Reichsw asser
straßen  darste llen  und  dem gem äß abgabefrei sind, so 
dürfte der T rend  in  der Europäischen W irtschaftsge
m einschaft w ohl eher auf e ine A ng leid iung  an diesen 
Z ustand  hindeuten .
■’) Vgl. hierzu ITF-Beridit, S. 157.
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A u d i dann, w enn  m an die internationalen F rad iten  
in d en  G riff bekom m t, b le ib t im H inblid t auf die 
B in n en frad iten  ähnlich w ie b e i den E isenbahnen eine 
A ng leichungsaufgabe bestehen . Praktisdi sind in  den 
v ie r  B innensd iiffah rtsländern  der G em einsdiaft F est
frach ten  —  in H olland  m it flexiblerem C harak te r — 
gegeben . A u d i h ie r w erden  D isparitätsproblem e auf
gew orfen , die nicht zuletzt auch durdi die un tersd iied - 
lid ie  W echselw irkung  m it den  Eisenbahntarifen b e 
d in g t sind. Im Prinzip setzt eine sinnvolle Frachten
b ild u n g  zw eifellos voraus, daß überall e ine o rgan i
sa torische Z usam m enfassung der Binnenschiffahrt e r
folgt, d ie  „diese in  ih ren  T eilen  und in ih re r G esam t
h e it auf den  einzelnen  Schiffahrtsmärkten zu v e r
h an d lungsfäh igen  P artnern  zusam menschließt“ **) — 
in sb eso n d ere  auch für die Partikuliere.

INTEGRATION DER VERKEHRSPOLITIK

D as Problem  der V erkehrsin tegration  in den sechs 
L ändern  und  im w eiteren  Rahmen Europas h a t zw ei 
H au p tasp ek te . D iese betreffen  einmal die p raktische 
L ösung der unm itte lbar ak tuellen  Probleme und  zum 
a n d e ren  die g rundsätzlichere Frage e iner A usrichtung 
des gesam ten  europäischen V erkehrsw esens nach e in 
heitlichen  Prinzipien. D arstellungen w ie der soge
n an n te  „K apteyn-Bericht", dessen Inhalt w ir in d ieser 
m eh r pragm atischen  B etrachtung nur streifen  können, 
h ab en  den H aup tton  auf die grundsätzlichen F ragen  
ge leg t. M an w ird  füglich bezweifeln m üssen, ob der 
W eg  d e r V erkeh rsin teg ra tion  so verlaufen w ird, daß 
m an  sich zunächst einm al über die G rundprinzipien 
ein ig  w ird  und  diese dann m it strenger Logik in die 
R ea litä t um gießt.
S ow ohl nach dem  W o rtlau t des V ertrages, der zu
m indest auf die Innehaltung  einer bestim m ten R ei
h enfo lge  h indeu te t, w ie auch nadi dem  b isherigen  
G ang d e r D inge im R ahm en der bestehenden  Ein
rich tungen  —  z, B. der V erkehrsm inisterkonferenz — 
w ird  m an kaum  verm u ten  können, daß der ak ad e
m isch puristische W eg e in e r Bereinigung der th eo re
tischen Problem e vor Inangriffnahme der D etailfragen 
b e sd ir it te n  w ird.
M an w ird  sich also auf die praktischen Problem e in 
Form  von ad-hoc-Lösungen konzentrieren m üssen. 
D abei kann  m an drei Bereiche unterscheiden: Einm al 
h an d e lt es sich um das Tarifproblem, zum anderen  
um  die Z ulassungsfrage, endlich um den ganzen Be
reich  der „V erzerrungen", w obei man in der E rörte
ru n g  der S teuer- und  A bgabenfragen u. a. kaum  um 
das le id ige W egekostenproblem  herum kom m en w ird.

M ag auch d e r K apteyn-B ericht den G rundsatz e iner 
„B ildung der T ranspo rtp re ise  auf der G rundlage der 
Selbstkosten" an e rk an n t haben  — d ie  Fachw elt is t 
sich län g st darüber einig, w ie schwer faßbar gerade 
in  d e r V erkehrsw irtschaft d e r Begriff der S elbstkosten  
is t und  in  welchem M aße er abhängig b leib t vom 
In ten s itä tsg rad  in der N utzung  der V erkehrseinrich
tungen . Die bestehenden  Tarife en thalten  in allen  
L ändern  —  z. T. schwache — Elemente, d ie  die Selbst-

Dr. F. J.' Sdiroiff: „K oordinierung des europäischen V erkehrs", 
in : Zeitschrift fü r V erkehrsw issenschaft, 29. Jg ., Heft 2/1958, S. 83.

k osten  bis zu einem  gew issen  G rad in  Rechnung 
ste llen ; und  manches, w as als „gem einw irtschaftlich" 
dek la rie rt w ird, e rw eis t sich b e i ' näherem  Z usehen 
als überw iegend  betriebsw irtsd iaftlich  bedingt. Es 
kann  sicherlich nicht schaden, w enn  d ieser T rend  v e r
s tä rk t w ird; die E xperim ente d e r französischen und 
n iederländischen  B ahnen w eisen  in  d iese  Richtung. 
D abei w ird  a llerd ings der . G rundsatz d e r V eröffen t
lichungspflicht, w ie er u. a. auch im K apteyn-B ericht 
be ton t w ird, sehr leicht verlo ren  gehen können, 
w enn m an den G edanken  e iner A nnäherung  an die 
S elbstkosten  so auslegt, als w o llte  m an dam it der 
in  der übrigen  W irtschaft üblichen P re ispo litik  n ahe
kom m en. M an verg iß t in diesem  Zusam m enhang m ei
stens, daß e ine A usrichtung auf be triebsw irtschaft
liche G rundsätze m ehr die M ark tlage  als die K osten 
in  Rechnung zu ste llen  geneig t ist; und  e ine Beein
flussung der M ark tlage  is t gerade  u n te r m odernen  
oligopolistischen B edingungen w eitgehend  von  der 
G eheim haltung der Preisnachlässe abhängig .

W ill m an tatsächlich eine A nnäherung  der V erk eh rs
w irtschaft an  m oderne W ettbew erbserfo rdern isse  be
w irken, so tu t m an gu t daran , gew isse na tu rg eg e
b ene B esonderheiten  d ieses W irtscha ftszw eiges, in 
Rechnung zu stellen , die —  w ie z. B. die Schw ierigkeit 
der Selbstkostenerm ittlung  a lle in  auf G rund des Rück
fahrtp roblem s —  es sinnvoll erscheinen lassen, w enn 
m an für die V erkehrsw irtschaft w eder den h u n d ert
p rozen tigen  D irigism us, nod i die ungebundene F re i
heit des W ettbew erbs p roklam iert, sondern  einen , 
M itte lw eg  sucht, de r ein  H öchstm aß an  W ettb ew erb s
flex ib ilitä t v e rb inde t m it w irksam en O rdnungsm aß
nahm en. D iese allerd ings erscheinen gerade  in  Form 
der T arifb indung —  auch für b ish e r ungebundene 
Bereiche, w enngleich in  flex ib ler Form  — vordringlich.  ̂
U nter U m ständen könn te  die A nw endung von Höchst- 
und  M indesttarifen , die den  V erk eh rs träg e rn  eine 
gew isse F lex ib ilitä t innerhalb  gew isser G renzen e r
lauben, m anche kom plizierten  E inzellösungen ü b e r
flüssig machen. Die Lösung im R ahm en der M ontan
union  bei den E ntfernungen über 200 bzw. 250 km 
im H inblick auf den D egressionsfächer der S trecken
frachten d eu te t einen  solchen W eg  ebenso an wie 
b ere its  bestehende  R egelungen in  e inzelnen Ländern, 
w ie der G edanke neuerd ings auch im deutschen 
G üternahverkeh r e ine e rs te  bedeu tsam e Berücksichti
gung zu finden scheint.

Schw ieriger noch als die F rage e iner A ngleichung der 
T arifsystem e w ird  das zw eite H auptproblem , das der 
Z ulassung von  V erkeh rsun ternehm ern  auf dem  Ge
b ie t and ere r S taaten , zu lösen  sein. M an kann  nicht 
im  B innenland eine V erkeh rspo litik  der abso lu ten  
R estrik tion  zugunsten  andere r V e rk eh rs träg e r tre iben  
und gleichzeitig im g renzüberschreitenden  K raftver
k eh r von  h eu te  auf m orgen zur hundertp rozen tigen  
L ibera lisierung  gelangen. Eher möglich w äre eine 
w eitgehende A uflockerung d e r Z ulassungsbedingun
gen vielleicht in  der B innenschiffahrt, zum al h ie r kein 
K ontingentierungsprob lem  b esteh t; aber eben darum  
ste llt sich — auch in D eutschland — in d ieser Bran-

19 5 8 /X I 64 3



K ü h n e: K e rn p ro b lem e  d e r  V e rk e h rs in te g ra tio n

che in im m er s tärkerem  M aße das Problem  des K apa
z itä tsüberhanges (vgl. Tab. 5, in sbesondere im Hin- 
blidc auf den A usbau der S elbstfahrerkapazitäten). 
Es kann  kaum  geleugne t w erden, daß K arte llie rungs
tendenzen  u n d  n id it im m er w irtsd ia ftspo litisd i u n te r
m au erte  S teuerpo litik  ein iges zu d iese r Entw idclung 
b e ige tragen  haben. F ür den e rs te ren  B ereid i ist es 
n id it m it e iner prinzip iellen  V erdam m ung getan; son
dern  m an w ird  ö ffen tlid i-red itlid ie  O rdnungsinstan 
zen sdiaffen  m üssen, die das übernehm en, w as an 
gesunden  O rdnungsprinzip ien  in  d ieser E ntw idilung 
stedcte. Die F rage der S teuerpo litik  läß t darüber h in 
aus die T a tsad ie  anklingen, daß in v ie len  B ereid ien  
des G em einsam en M ark tes e ine ed ite  L ibera lisierung  
des A ustausd ies vo n  W aren  und  D ienstle istungen  nur 
dann  erfo lgen kann, w enn zum indest die gröbsten  
U ntersd iiede  in  der B elastung bestim m ter B randien  
au sg esd ia lte t sind.
Sdion der sogenann te  Spaak-B erid it **) h a tte  an e r
kann t, daß u n te r a llen  sogenann ten  „V erzerrungen", 
speziell im Rahm en der S teuerpo litik  und  der R edits- 
vorsd iriften , d ie jen igen  am sd iw ersten  w iegen, die 
e ine re la tiv e  Ü berbelastung  eines bestim m ten W irt
sd iaftszw eiges in einem  Lande im V erg le id i zu den
se lben  W irtsd iaftszw eigen  in  anderen  L ändern  b e 
deu ten . D er Spaak-B erid it knüpfte  daran  d ie Bem er
kung, daß e ine so ld ie  Ü berbelastung  dann n id it m eh r 
so schädlidi w äre, w enn die g le id ie  B randie aud i in 
den  übrigen Ländern en tsp red iend  betroffen  w ürde. 
N un w ird  m an  m it z iem lid ier S id ie rhe it V oraussagen 
können, daß bestim m te M aßnahm en der S teuerpolitik , 
d ie in  e inzelnen Ländern  ausgesp rod ienen  re s tr ik 
tiv en  C harak te r tragen , se lbst bei e iner In tensiv ie 
ru n g  der W egekostend iskussion  kaum  im G esam tbe- 
re id i der E uropäisd ien  W irtsd iaftsgem einsd iaft, ge- 
sd iw eige denn in  e iner F reihandelszone du rd ise tzba r 
w ären. Die log isd ie  F olgerung  aus d ieser p rak tisd ien  
E rw ägung dürfte  also sein, daß m an  eine A ng le id iung  
d e r —  insbesondere fiskalisd ien  —  R editsvorsd irif- 
ten  m ehr n a d i einem  trag b a ren  M itte lsatz  h in  vernim m t. 
Im  übrigen  häng t die Lösung der F rage seh r davon 
ab, w as m an im Sinne des Spaak-Berichtes u n te r

‘•) Bericht der D elegationsle iter an die A ußenm inister (Konferenz 
von M essina) Brüssel, 21. 4. 1956, S, 66.

einem  „Industriezw eig" versteh t. M an w ird  die Frage 
anders sehen  m üssen, w enn ein Teil der V erkehrs- 
b ran d ie  — etw a nu r die K raftverkeh rsw irtsd ia ft — 
in bestim m ten Ländern besonders h a rt betroffen  wird 
d u rd i das, w as m an in  m and ie r H in sid it v ie lle id it 
eine Ü bertreibung  vo lksw irtsd iaftlid ien , Z uredinungs- 
denkens nennen  könnte.
D am it berüh ren  w ir das le tz te  und  sd iw ierigste  Pro
blem, näm lid i die E intreibung  der sogenannten  Infra
s truk tu r- bzw. W egekosten  von  den einzelnen V er
k eh rs trägern . Es m uß füg lid i bezw eifelt w erden, daß 
die Lösung dieses Problem s für die B innensdiiffahrt 
jem als in vollkom m ener R einheit geling t; dafür sorgt 
sd ion  d ie Existenz der R heinakte  bzw. ih re  A uslegung 
d u rd i die Z entralkom m ission, die ke ine  en tspred iende 
A bgabenerhöhung  auf dem w id itig s ten  Sdiiffahrts- 
w ege zuläßt. Im übrigen is t in den m eisten  Ländern 
e in  T rend  eher zum A bbau besteh en d er A bgaben 
festzustellen ; zudem  is t gerade  h ie r das Problem  der 
Z ured inung  fas t unlösbar. W enn  m an u n te r diesen 
G esichtspunkten den G edanken der vo llen  W ege
kostenbe lastung  in  diesem  Bereich fak tisd i einfadi 
n id it verw irk lichen  kann , so erscheint der S tre it zwi
schen den beiden  anderen  V erk eh rsträg e rn  um das 
gleiche Problem  ein igerm aßen  akadem isd i.

V ie lle id it läß t sid i von h ie r aus zu dem  G edanken 
durchstoßen, den schon einm al ein g roßer b ritisd ie r 
V erkeh rsw issensd ia ftle r — O sborne Mance^») —  in 
die D ebatte  gew orfen h a t und  d e r be isp ielsw eise  in 
F ran k re id i e ine te ilw eise  V erw irk lid iung  fand; näm- 
lid i den, daß im In te resse  der G esam tw irtschaft allen 
V erk eh rsträg e rn  gleichm äßig ein w esentlicher Teil 
der W egekosten  abgenom m en w erden  sollte.^*)

D ieser G edanke — des „M ance-Plan" — s teh t zw ar 
v ielleicht in d iam etralem  G egensatz zu manchem, was 
heu te  in  der Praxis geschieht; gerade  d ie  D ynam ik 
des G em einsam en M ark tes aber m ag seh r dazu b e i
tragen , d iesen  W eg  zum A usg le id i der W ettbew erbs
bedingungen  zu beschreiten.

Vgl. u. a. O sborne M ance: ,The Road and Rail Problem", 
London 1941.

Diese Forderung w urde vom V erfasser am 4. 6. 1958 auf dem 
V eibandstag  der ÖTV in M üntiien erhoben: vgl. den V ortragstex l 
„V erkehrsordnung im S d iatten  des G em einsam en M arktes", S tu tt
gart 1958, S. 24.

Summary: T h e  O r d e r  o f  E u r o 
p e a n  T r a f f i c  a n d  C o m m u n i 
c a t i o n s .  The problem of traffic and 
communications in the Common 
M arket originating from the agree
ment on the foundation of the Euro
pean Community is investigated by 
the author in his essay. He points 
out the different importance of the 
integration for the individual countries 
as regards traffic policies. He gives 
a survey of the possibilities of in ter
pretation of the agreement and an
alyzes the main difficulties to be con
quered in connection with the integra
tion of European transport and com
munications.

Résumé: L e  m a r c h é  e u r o p é e n  
d e s  t r a n s p o r t s  — p r o b l è 
m e s  d ' i n t é g r a t i o n .  Le pro
blème de l'économie des transports 
dans le cadre du M ardié Commun en 
tant que pose par le traité pour la 
Communauté Européenne fait l'ob jet de 
l'article  présent. L 'auteur m et l'accent 
sur le fait que l'im portance de l'in té 
gration du point de vue de la politique 
des transports varie  selon les trans- 
portateurs individuels. L 'auteur fait 
passer en revue les possibilités d 'in ter
prétation offertes par le traité, pour 
exam iner ensuite les difficultés prin
cipales barrant encore la route vers 
l'in tégration des transports.

Resumen: O r d e n a c i ó n  e n  e l
m e r c a d o  e u r o p e o  d e  t r a n s 
p o r t e .  El autor dedica su comentario 
al problema de los sistemas económicos 
de transporte en el m ercado común, 
basándose en el contrato para la fun
dación de la Comunidad Económica de 
Europa y  destaca el diferente signifi
cado de la integración política de 
transporte para las distintas empresas 
que se ocupan de él. Da una visión 
sobre las posibilidades de interpreta
ción del contenido del contrato y  ana
liza las principales dificultades que han 
de ser vencidas en una integración de 
los sistemas de transportes.
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