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Die vez:éeﬁzs;aolitiscée Konzeption dez CAVC und wiz

FRANKREICH: Entschiedene Kehrtwendung

Paris, den 27. 9. 1961

*rber die Vorschlige der Euro-
péischen Kommission in Briissel
fiir eine gemeinsame, integrierende

europdische Verkehrspolitik fand .

bisher in Frankreich keine leiden-
schaftliche oder auch nur einiger-

mafen bemerkenswerte Diskussion‘

statt, was an sich Uiberraschend ist,
denn die privaten Verkehrsbetriebe
verfiigten lange im Parlament iiber
ein méchtiges Lobby, das alle
Koordinierungsmafnahmen verhin-
derte und wiederholt Regierungs-
krisen ausloste.

Deroffentlichung der Tarife
wird begriifit

Inzwischen haben sich jedoch die
Verhilinisse etwas gedndert. Das
Transportvolumen nimmt standig

. zu, so daB KoordinierungsmaBnah-

men nicht notwendigerweise mit
ernsten Gefahren fiir die privaten
Verkehrstrdger verbunden sind.
Die Eisenbahn steigerte anderer-
seits ihre - Konkurrenzfdhigkeit
durch die Elektrifizierung der gro-
Ben Linien und auch durch die
mehr oder weniger stillschweigende
Abkehr von offentlichen Tarifen,
mit der Méglichkeit, auf ihren ren-
tabelsten Strecken GroS8kunden Son-
dertarife zu gewdhren und die
Konkurrenz der StraBe oder des
Wasserweges auszuschalten. Die
von Brissel zur Vermeidung von
Diskriminierungen vorgeschlagene
Verdffentlichung der Tarife, die in
Frankreich noch vor wenigen Jah-
ren einen Sturm der Entriistung
ausgeldst hatte, wird jetzt fast als
Erlésung empfunden. AuBerdem
hat von sich aus die franzosische
Regierung fir den StraBengiiter-
transport gerade zum erstenmal
eine Tarifordnung eingefiihrt.

Die Konkurrenz zwischen der.

StraBe und der Schiene tritt auBer-
dem zurtick hinter dem Wettlauf
zwischen den berufsméBigen Trans-
portunternehmen und dem Eigen-
transport der Firmen. Bisher war
in Frankreich der  Eigentransport
sehr begiinstigt, d. h. er wurde
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kaum von oOffentlichen MaBnahmen
beriihrt. Auch in diesem Falle diir-
fen die franzésischen Transport-
unternehmen von den europdischen
Pldnen eine gewisse Verbesserung
ihrer Verhéltnisse erwarten.

Geplanter Ausbau der
Derkehrswege findet positives Echo

Schlieflich wurde sich die fran-
z6sische Verkehrswirtschaft der Be-
deutung des Ausbaues der Ver-
kehrswege bewuBt. Sind die Kanale

. zu klein und die Strafien verstopft,

dann schwindet die Konkurrenz-
fahigkeit der Privatunternehmen
gegeniiber der Eisenbahn auto-
matisch. Die Briisseler Bemiihungen
um den beschleunigten Ausbau des
europdischen Kanal- und StraBen-
netzes finden daher in Frankreich
ein auBerst glinstiges Echo. Die
privaten Verkehrsunternehmen sind
durchaus bereit, hierfiir einen Preis
zu bezahlen, indem sie der Euro-

pdischen Kommission grundsétzlich

keine Schwierigkeiten bereiten bei
all ihren verkehrstechnischen Be-
mithungen, zumal da sie sich mit
der - Tatsache des Gemeinsamen
Marktes véllig abgefunden haben
und auch die Notwendigkeit einer
Koordinierung der Verkehrsmittel
durchaus anerkennen. Zu einer
Opposition gegeniiber dem Ge-
meinsamen Markt besteht um so
weniger Veranlassung, als die in-
nerfranzésischen verkehrspoliti-
schen Absichten weitgehend mit
den Briisseler Plénen {ibereinstim-
men, allerdings ohne die mit einer
europdischen Lésung verbundenen
Vorteile zu versprechen.

Internationale Konkurrenz-
féhigkeit statt Protektionismus

Diese Grundeinstellung mus iiber-
raschen, denn bisher zeichneten
sich StraBe und Wasserweg in
Frankreich durch einen sehr hart-
nackigen Protektionismus aus. Die
Bemiithungen der Europdischen Ver-
kehrsministerkonferenz zugunsten
einer liberalen Handhabung der
internationalen Konkurrenzbestim-
mungen flihrten kaum zu erwéh-

nenswerten Ergebnissen. Der in-
zwischen eingetretene Wandel er-
kléart sich vor allem durch die ge-
rade in Frankreich neuerdings all-
gemein verbreitete Uberzeugung
von der unaufhaltsamen Entwidk-
lung in Richtung der europdischen
Wirtschaftsverschmelzung. Die fran-
zbsischen Verkehrsbetriebe wissen
sehr genau, daB sie im giinstigsten
Falle das europdische Niederlas-
sungsrecht und die Liberalisierung
der Dienstleistungen., um wenige
Jahre verzogern, aber keineswegs
verhindern kdénnen. Sie - muBten
auBerdem feststellen, daB sie in-
folge ihrer ungiinstigen Struktur
sich nur einen geringen Anteil vom
Zuwachs des zwischeneuropdischen
Verkehrsvolumens als Folge des
Gemeinsamen Marktes sicherten
und es fiir sie nur eine konstruk-
tive Loésung gibt: ihre internatio-
nale Konkurrenzféhigkeit zu stei-
gern, indem sie sich im Zuge der
gemeinsamen europdischen Ver-
kehrspolitik mit entsprechendem
Druck auf ihre Regierung die glei-
chen Bedingungen sichern wie ihre
europdischen Partner.

Was wird von der Integrations-
politik erwartet? -

In mancher Beziehung bringen
die europdischen Regeln in ver-
staubte franzdsische Systeme den
erforderlichen frischen Wind hin-
ein. Einige konkrete Ergebnisse
werden in dieser Beziehung sei-
tens der franzdsischen Verkehrs-
betriebe von der Integrationspoli-
tik erwartet: Die fiskalische Gleich-
stellung mit dem Eigentransport,
die soziale Harmonisierung fiir das
in Frankreich teilweise, besonders
im Vergleich mit Holland, sehr
teuere Betriebspersonal und vor
allem eine sinnvolle Auflockerung
des Zulassungsverfahrens. Augen-
blicklich werden die berufsméBigen
Transportbewilligungen fir den
StraBenverkehr gehandelt, Wer sich
neu einschalten will oder wer Wert
darauf legt, seinen Park auszuwei-
ten, um ihn auf diese Weise viel-
leicht etwas rationeller zu gestal-
ten, mu8 hohe Abfindungssummen
bezahlen. Es ist klar, daB diese
Investitionen iiber ihre Amortisa-
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tion auf den Tarifen lasten und die
internationale Bewegungsfreiheit
der Verkehrsbetriebe einschréanken.
Die franzésischen Unternehmen ge-
langten inzwischen zu der Erkennt-
nis, daB sie.ihre hartndckige und
langjdhrige Interessenverteidigung
zwar intern gegen die Eisenbahn
schiitzte, gleichzeitig jedoch ihnen
jede internationale Konkurrenz-
fahigkeit nahm, so daB sie kaum

in der Lage sind, fiir groBe inter-
nationale Transporte ebenso nie-
drige Tarife anzubieten wie die
Hollinder und neuerdings auch die
Italiener. Daher die entschiedene
Kehrtwendung zur positiven Poli-
tik unter Verzicht auf den Protek-
tionismus verbunden mit der Mo-
bilisierung ihres Einflusses zugun-
sten des Ausbaues der Verkehrs-
wege. . (fr.)

NIEDERLANDE: Klarheit gefordert!

- Leiden, den 3. 10. 1961

Ein .fatales Datum* kommt im-
mer mehr in Sicht, denn in diesen
letzten Monaten des laufenden

" Jahres sollen sich die EWG-Staa-

ten -iber die Frage zu entscheiden
haben, ob am I. Januar 1962 die
zweite Etappe der im Vertrag von
Rom enthaltenen Ubergangsperiode
in Kraft treten kénnen wird. Diese
Enfscheidung wird laut Art. 80,
Abs. 3, nach dem MaBstab zu er-
folgen haben, ob, in der ersten
Etappe das Wesentliche der Ziel-
setzungen tatséchlich erreicht und
ob den Verpiflichtungen entspro-
chen wurde. Wenn wir uns an die-
sem Zeitpunkt auf die verkehrs-
politische Lage besinnen und be-
schrinken, so entspricht das nicht
nur dem Auftrag des Chefredak-
teurs dieser Zeitschrift, sondern
auch einer Lebensbedingung die-
ses Landes: Die Niederlande sind
bekanntlich das ausgeprdgteste
Verkehrsland der Gemeinschaft,
das u.a. die Haélfte des Defizits

seiner Handelsbilanz durch. den
Kredit-Saldo seiner Verkehrslei-
stungen dedkt.

Grundsdtze der niederlindischen
Verkehrspolitik

Bei allem Streit iiber Fragen der
Gesellschaft und der Wirtschaft,
wozu nun einmal eine parlamen-
tarische Opposition ,quand méme*
fiihrt, werden die Grundsdtze der
niederldndischen  Verkehrspolitik
— gesunder Wettbewerb kaufmén-
nisch betriebener Transportunter-
nehmen; Freiheit der Beforderer,

ihre Dienstleistungen darzubieten;

freie Wahl der Verlader beziiglich
der Transportmittel; Gleichbehand-
lung des Verkehrs im Rahmen der
Gesamtwirtschaft und der einzel-
nen Transportunternehmen inner-
halb der einzelnen Verkehrszwei-
ge — allgemein akzeptiert. Diese
Grundsédtze sollen in der européi-
schen Gemeinschaft durch die Nie-
derlassungsfreiheit der Transport-
unternehmer und die Freiheit der
Akquisition ergénzt werden. Diese

Tradition unda Erfahrung,

_fachliches Kénnen und weltweite Verbindungen bil-
den die Grundlagen unserer Arbeit. Auf ihnen baut
sich unser vielféltiger Kundendienst auf. Seine
Vorteile sollten auch Sie sich zunutze machen.
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Hauptverwaltungen in
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Geschéftsstellen Uberall in der Bundesrepublik und in West-Berlin

Avuslandsvertretungen in
Beirut, Buenos Aires,
Johannesburg, Kairo,
Kapstadt, Madrid,

Rio de Janeiro,

Tokio und Windhoek

[
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‘pilichtung

Einstimmigkeit hat es der Regie-
rung auch erméglicht, der EWG
eine ebenfalls nahezu allgemein
unterstiitzte Denkschrift vorzulegen,
die in bezug auf die Niederlas-
sungsfreiheit feststellt, daf hier
objektive Forderungen an
Fachkenntnisse und Kreditfdhigkeit
zu stellen seien. Weiter sei eine
freie Preisbildung von entschei-
dender Bedeutung, wdhrend - —
genau wie auf dem gemeinschaft-
lichen Giitermarkt — eine Ver-
zur Verdifentlichung
von Frachtpreisen wegen ihrer
Schadlichkeit und ihrer Unzuldng-
lichkeit als Bekd@mpfungsmittel von
Diskriminierungen abgelehnt wird.

An diesem Zeitpunkt vergegen-
wartigt man sich in den Nieder-
landen wiederum sehr stark, daB
es beim Ubergang zur zweiten
Etappe der Ubergangsperiode er-
forderlich ist, eine angemessene
Sicherheit flir die Inangriffnahme
einer gemeinsamen EWG-Verkehrs-
politik auf der Grundlage der all-
gemeinen Grundsdtze des Rom-
Vertrags zu garantieren., Diese
Forderung diirfte nicht unver-
standlich sein, wenn man bedenkt,
daB man sich in den Niederlanden
keineswegs verhehlt, da8 die bis-
herigen Erfolge der Verkehrsinte-
gration nicht iibermdBig groB ge-
wesen sind.

Griinde fiir Optimismus
bei der Seeschiffahrt

Wenden wir uns jetzt den ein-
zelnen Verkehrstrdgern zu, so ist
im Hinblick auf die Seeschiffahrt -
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festzustellen, daB nach hiesiger
Ansicht der Einfluf der ' européi-
schen Integration auf den Umfang
der Verkehrsstrome nach und von
Europa auch weiterhin wahrschein-
lich ungiinstig. sein wird. Trotz-
dem gibt es auch Griinde zu einer
optimistischeren Betrachtungsweise,

und zwar: Der eventuell einfuhr-

beschrdnkende Einfluf des hSheren
EWG-AuBentarifs = erstreckt sich
nicht auf die =zollfreien Importe
{1959 rund 65,5% der totalen re-
gistrierten Einfuhr); die Posten mit

einem geringen Unterschied wer- °

den -ebenfalls "keine beschrianken-
den Einfllisse erfahren; die Steige-
- rung von Erzeugung und Wohl-
stand in der EWG diirfte sich ex-
portférdernd auswirken, vor allem,
wenn die EWG-Handelspolitik ge-
geniiber Drittlandern Tarifnach-
lasse erwirken sollte, dies aller-
dings auf der Basis der Gegen-
seitigkeit; die zunehmende Betei-
ligung der EWG-Staaten an der
Hilfe fiir Entwicklungsgebiete. Man
kommt nicht umhin, hier auch an
die Macht der ,griinen Front" in
den Gemeinschaftsstaaten in bezug
auf die Getreideimporte aus Uber-
see zu denken!

Hinsichtlich des Verkehrs in der
Gemeinschaft ist im allgemeinen
festzustellen, daB im Anschluff an
das Verbot von Unterstiitzungs-
mafnahmen im EWG-Vertrag im
gesamien Wettbewerbsbereich Ver-
fdlschungen der Konkurrenzbedin-
gungen zu vermeiden sind. Die in
mehreren Staaten Transportunter-
nehmen auferlegten Lasten haben
nach niederlandischer Auffassung
ebenfalls eine konkurrenzverfal-
schende Auswirkung, wéhrend auch
bestimmte technische Anforderun-
gen einen &hnlichen EinfluB aus-
tiben konnen. ’

Forderungen des grenziiber-
schreitenden Giiterfernverkehrs

Im grenziiberschreitenden Giiter-
fernverkehr wird eine allmdhliche
Aufhébung der . Kontingente ge-
fordert. Trotz einer Zunahme des
Handels zwischen den EWG-Staa-
ten zwischeny 1958 -und 1961 um
durchschnittlich 50% sind diese
Kontingente nicht- wesentlich er-
héht worden. Augenblicklich ist
zwar- von einer Erweiterung um
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2096 die Rede, aber hierzulande
wirde man eine nuanciertere Be-
handlung dieser Frage bevorzu-
gen, wie z.B. im Beneluxverkehr
soeben - eine erheblich umfangrei-
chere Liberalisierung erreicht wur-
de. Dariiber hinaus wird es not-
wendig sein, mit Anfang der zwei-
ten Etappe alle Behinderungen des
Transitverkehrs aufzuheben, Man
muB es doch unverstdandlich nen-
nen, wenn z B.. Frankreich dem
Giiterfernverkehr -zwischen den
Niederlanden und Italien Schwie-
rigkeiten in den Weg setzen sollte.
Ergdnzend ist man hier von der

. Méglichkeit eines einzigen Geneh-

migungssystems fiir die gesamte
Gemeinschaft iiberzeugt.

Schwierigkeiten
bei der Binnenschiffahrt

Die schwierigste Lage besteht
bekanntlich auf dem Gebiet der
Binnenschiffahrt. Hier drdngt man
auf die
freien Schiffahrt auf den ¢stlich
des Rheins gelegenen deutschen
Kandélen, weil diese Verkehrswege
mit dem Rhein und dessen Neben-
fliissen eine Gesamtheit bilden. Es
handelt sich hier nicht nur um
eine Sachlage, die der heutigen
Phase der europdischen Integra-
tion nicht entspricht, sondern dar-
iber hinaus die Entwicklung des
europdischen. Verkehrswesens be-
eintrachtigt. Man realisiere sich
nur: Die Kandle sind nichtdeut-
schen Flaggen nicht zugdnglich,
wiahrend deutsche Schiffe im ge-
samten internationalen Stromge-
biet des Rheins frei verkehren
konnen. Dadurch wird das Gleich-
gewicht auf dem westeuropéaischen
Rhein- und Binnenschiffahrtsmarkt
wiederholt gestort.

Seehaféntarife der Deutschen
Bundesbahn moniert

Die Bundesrepublik entspricht
weiter nach niederlindischer An-
sicht den Verpflichtungen des

Art. 76 des EWG-Vertrags auch in-
soweit nicht, daf seit dem 1. Ja-
nuar 1958 in etwa zehn Fillen See-
hafentarife der Deutschen Bundes-
bahn mehr oder weniger stark ge-
senkt wurden, wodurch die nieder-
landischen Seehédfen beriihrt wur-
den, die erhebliche Transportver-
luste zu ertragen hatten. Wie die

Wiederherstellung  der.

Rotterdamer IHK kiirzlich erneut
betont hat, entspricht eine der-
artige Verschdrfung des Wettbe-
werbs mit den Benelux-Hafen we-
der dem Buchstaben noch dem
Geist. des Vertrages, insbesondeie
nicht dem Art. 76, so da8 zunéchst
eine Wiederherstellung der Lage
vom 1. Januar 1958 gefordert wer-
den muB, bis die Europdische Kom-
mission weitere Entscheidungen
getroffen haben wird.

Nach niederlandischer Uberzeu-
gung entspricht die Mannheimer
Akte den Grundgedanken des Ver-
trags von Rom véllig. Das gilt je-
doch nicht fiir andere Regelungen
der nationalen Binnenschiffahrt,
weil darin die Freiheit der Befor-
derer und Verlader wesentlich
eingeschrankt wird. Die — schwie-
rige — Losung der europaischen
Binnenschiffahrtsprobleme wird nur
in der allméhlichen Verwirklichung
der wirtschaftlichen Grundsitze
der EWG. und dadurch auch der
gemeinschaftlichen Verkehrspolitik
zu finden sein.

.MaBnahmen zur Gesundung

der Eisenbahnen gefordert
Die niederldndische Eisenbahn
ist nicht nur in der EWG das ein-
zige Unternehmen dieser Art, das
trotz starker Konkurrenz des Was- -
ser- und StraBenverkehrs Gewinne
erzielt. Hier liegt auch der Angel-
punkt der niederléndischen Argu-

“mentierung, daB die meisten Eisen-

bahngesellschaften  infolge nicht-
kaufmédnnischer Erwédqungen der
Verwaltungen defizitar sind. Die
niederldndische Regierung ist der
Ansicht, daB die Unterstiitzung der
Eisenbahnen durch Ausgleich der
Verluste und durch Behinderungen
einer kaufmdnnischen Verwaltung,

die anderen Verkehrstrdagern auf-

erlegt werden, in mehreren Hin-
sichten den Bestimmungen des
EWG-Vertrags widerspricht. Sie
glaubt daher, daB es fiir die EWG
von groBter Bedeutung sei, MaB-
nahmen zur Gesundung der Eisen-
bahnen zu  ergreifen, wobei eine
kaufménnische Betriebsfithrung die
erste Forderung zu sein hat. Hier
sei auch noch daran erinnert, daB
in den Niederlanden auch fiir die-
sen bislang ausgeprdgtesten Ex-
ponenten des verkehrspolitischen
Mittels der Gemeinwirtschaftlich-
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keit die freie Preisbildung befiir-
wortet wird, Ein weiterer posi-
tiver niederléndischer Gedanke zur
Eisenbahngesundung = diirfte der
Vorschlag fiir eine Griindung be-
sonderer nationaler Gesellschaften
fiir Investitionszwedke sein, an
denen sich auch andere Unterneh-
men als Eisenbahnen beteiligen
sollten.

Es ist unmoéglich, in diesem Rah-
men die niederldndischen Stellung-
nahmen zur europdischen Ver-

kehrspolitik und -integration auch
nur anndhernd erschdopfend aufzu-
zdhlen, geschweige denn zu kom-
mentieren. In dieser Zeitwende
kurz vor dem 1. Januar 1962 for-
dert die niederldndische Verkehrs-
wirtschaft von der Europdischen
Kommission Klarheit iiber ihre
Politik im Rahmen des Art. 80 be-
ziiglich der in den Mitgliedstaaten
bestehenden Unterstiitzungstarife,
bevor die zweite Etappe der Uber-
gangsperiode in Kraft tritt. -e-

ITALIEN: Fiir wettbewerbsorientierte Harmonisierung

Rom, den 25. 9. 1961

Einer der mafgeblichen Griinde,
‘die Italien zum Beitritt zur EWG
bewogen haben, ist in seinen natiir-
lichen Standortnachteilen zu suchen:
die geographische Lage des Lan-
des am siidlichen Rande Europas
- und seine langgestreckte Form
(vom 47. bis zum 36. Breitengrad)
flihren zu einer Verteuerung der
Beforderungskosten im allgemei-

nen, im besonderen aber auch der:

erheblichen - Rohstoffimporte aus
dem Norden. Alles in allem diirfte
im Schnitt der Anteil der Tramns-
portspesen am Preis der einheimi-
schen Erzeugnisse hdéher legen
‘als dies in anderen- L&ndern der
Fall ist. Eine Harmonisierung der
Verkehrsbestimmungen hat deshalb
besondere Bedeutung.

Strikte Ablehnung jeder Form
von Dirigismus...

Die diesbeziiglichen italienischen
Bestrebungen zielen auf die Ein-
fiihrung einer wettbewerbsorien-
tierten verkehrspolitischen™ Rege-
lung ab. Gefordert wird groBt-
mogliche Freiziigigkeit in der Wahl
der Verkehrstrdger und in der Ge-
staltung der Transportbedingungen.
Jede Form von Dirigismus wird
von vornherein abgelehnt,
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Vornehmlich von seiten der Tri-

. ger des" gewerblichen StraBenver-

kehrs wird der Wunsch nach einer

“liberalen Handhabung der EWG-

Bestimmungen vorgebracht: mnach

dem Kriege konnte der Lastkraft-

wagen vor -allem auf kleineren
Strecken, auf denen die Eisenbahn
infolge mangelnder Anpassungs-
fahigkeit und,héherer Preise nicht
konkurrenzfdhig ist, seinen Ver-
kehrsanteil betréchtlich erhdhen.
1938 ‘verkehrten 82000 Lastkraft-
wagen, 1950 bereits 223000 und
1960 560000 (davon 107 000 aller-
dings nicht in privatwirtschaft-
lichem Besitz). Entsprechend betrug
die jahrliche Nutzlastzunahme je-
weils etwa 10%.. Bei .den 98000
Firmen, die den
Warentransport betreiben (neben
388 000 Firmen mit Werksverkehr),
handelt ‘es sich zum Teil um ehe-
malige Lastkraftwagenfahrer, die
es "durch Sparsamkeit zu einem
Lastwagen gebracht haben. Diese
Klein- und Kleinstunternehmen ha-
ben sich gegentiber den ,GroBen”
halten koénnen; weil sie dank der
autonomen Gestaltung ihrer Befor-
derungstarife giinstige Bedingun-
gen bieten konnten. Sie haben sich
stets gegen eine Tarifvereinheit-
lichung — unter Hinweis auf die

gewerblichen

Unterschiedlichkeit der zu beriick-
sichtigenden Faktoren (Haus-Haus:
Verkehr, Tages- bzw. Nachtzeit der
Fahrt usw.) — ausgesprochen. Die
Transportbedingungen lieBen sich
nur von Fall zu Fall aushandeln.
Eine Ubersicht iiber die Tarife auf-
zustellen sei ausgeschlossen, wie
schon allein der unldngst in Frank-
reich unternommene Versuch einer
Tarifnormung bestitige. '

...und fiir Beibehaltung des _
gegenwdrtigen Tarifsystems

Unterbietungen bis hart an die
Kostengrenze diirften bei dem Feh-
len von Absprachen keine Selten-
heit sein., Ein Nachteil fiir die Be-
teiligten? Vielleicht! Dafiir findet
das Unabhéangigkeitsstreben als.
Ausdruck des Individualismus, der
fiir den italienischen National-
charakter so bezeichnend ist, seine
Befriedigung.. Gerade von seiten
der ,Kleinen", die sich den ,Platz
an der Sonne” erst erarbeiten miis-

. sen, hat man keinen Sinn fiir ein

gemeinschaftliches Vorgehen. Daran
wird wohl auch die Markterweite-
rung in der EWG nichts &ndern.

 Fiir die Wirtschaft bedeutet diese
Tarifanarchie eine nicht unerheb-
liche Verbilligung. Die italieni-
schen StraBenverkehrstarife dirf-
ten heute unter denen der meisten
anderen Linder des Gemeinsamen
Marktes liegen. Da dieses System
des ,Verkehrstrigertarifs” gute
Erfolgschancen im gréfieren Markt
verspricht; sind diese Unternehmen
auf seine Beibehaltung auch fiir die
Zukunft bedacht. Mit Genugtuung
ist demzufolge seinerzeit die Ent-
scheidung des Hohen Gerichis der
Montanbehorde aufgenommen wor-
den, die eine Publizitadtspflicht fiur
die  Beforderungstarife von Mon-
tangtitern verneinte. Begriiit wur-
de auch. der AbschluB eines bila-
teralen deutsch-italienischen Ab-
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kommens in Hamburg, das eine
Erweiterung der Kontingente be-
zwedkte, sowie die Abschaffung
der bestehenden Tarifdiskriminie-
rungen zwischen den EWG-Part-
nern.

Geplanter Ausbau des
Strafiennetzes

Bei der steigenden Motorisierung
der Bevélkerung (Von 1959 bis
1960 ist die Zahl der eingetragenen
Personenkraftwagen von 1,6 auf
2 Mill. angewachsen.) sind die Ein-
nahmen der o6ffentlichen Hand aus
den Treibstoff- und Kraftwagen-
steuern erheblich gestiegen (1958:
460 Mrd. Lire, 1960: 527 Mrd. Lire).
Sie ermdglichen zu einem wesent-
lichen Teil die: Finanzierung des
Ausbaus des italienischen StrafBen-
neizes: nach einem fiir den Zeit-
raum von 1960—1970 ausgearbei-
teten Programm sollen 3500 Mrd.
Lire fiir den Bau von 5600 km Fern-
verkehrsstraBen und von 32 000 km
Straffien erster und zweiter Ord-
nung erstellt werden. Unter ande-
rem sind die Weiterfiihrung der
»Autostrada del Sole” nach Reggio
Calabria, der Bau einer ,super-
strada” (StraBe mit drei Fahrbah-
nen) langs der adriatischen Kiiste

und einer Briicke iiber die Meer-

enge von Messina geplant.

ltalienische Staatsbahn erwartet
positive Entwicklung

Unter anderen Vorzeichen stehen
die Voraussetzungen bei der Staats-
bahn als dem zweiten in diesem
Zusammenhang ins Gewicht fallen-
den Verkehrstrdger., Thre Sorgen
sind nicht so sehr von der Zukunft
als von der Gegenwart bestimmt.
Seit eh und je krankt sie daran,
daf ihr die fiir Abschreibungen und
Erneuerung des Wagenparks und
der festen Anlagen erforderlichen
Mittel nicht zur Verfligung stan-
den. So ist das rollende Material
zum Teil veraltet, es fehlt an Kiihl-
wagen fiir die Beforderung leicht-
verderblicher Giiter; es wird iiber
eine iiberaltete Tarifstruktur, liber-
méBige bilirokratische Schwierig-
keiten, Verzégerungen und schlech-
ten Kundendienst geklagt. Dies soll
in Zukunft besser werden: 1957 ist

gesetzlich festgelegt worden, die

Staatsbahn solle nach dem Grund-
satz der Eigenwirtschaftlichkeit ver-
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waltet werden. Fiir Einnahmeaus-
fille auf Grund ihrer Aufgaben
als Offentlicher Dienst ist ihr ein
Entschddigungsanspruch eingerdumt
worden, Trotzdem bedurfte es in
den letzten Jahren auBerdem je-
weils erheblicher Zuwendungen von
seiten des Staates (in Hohe von
etwa 30 % der jeweiligen Gesamt-
ertrige) zur Abdeckung des Defi-
zits, Es besteht nun die Absicht,
ihr im Rahmen eines Zehnjahres-
plans 800 Mrd. Lire zu ihrer ,Sa-
nierung”, d. h. Steigerung ihrer Lei-
stungs- und Wettbewerbsfdhigkeit
zur Verfiigung zu stellen.

Die Staatsbahn kann also dem
Gemeinsamen Markt ohne iiber-
méfige Sorgen entgegensehen,
kennt doch ihr Tarifsystem nur in
Ausnahmeféllen Sonderbestimmun-
gen (bei Beforderung von ,orto-
frutticoli” aus Siiditalien beispiels-
weise). Schon jetzt zeichnet sich
eine erfreuliche Steigerung des
Personen- und Warenverkehrs mit
dem Ausland ab: so hat der Anteil
des internationalen Warenverkehrs
am Gesamtvolumen einen Anstieg
von 24% (1955) auf 30% (1959)
verzeichnet. Im Rahmen der ge-
planten Kapazitdtsausweitung sol-
len nun auch die Grenzbahnhofe
und deren Zufahrtslinien leistungs-
fahiger gemacht werden. In die-
sem Zusammenhang bekommt auch
der italienische Wunsch nach Bei-
tritt Osterreichs und der Schweiz
zur EWG einen besonders konkre-
ten Hintergrund.

Zuversichtliche Grundstimmung
auch der iibrigen Verkehrstréiger

Hinsichtlich der Binnenschiffahrt
als dem dritten fiir eine Harmoni-
sierung vorgesehenen Verkehrs-
trdger bleibt abzuwarten, ob ihre

Hoffnungen in Erfiilllung gehen
werden, Zur Zeit besteht zwar eine
italienische Binnenschiffahrt, aber
nur in sehr beschranktem Umfange:
die befahrbaren Wasserwege be-
tragen — abgesehen von den nord-
italienischen Seen — insgesamt
rd. 2000 km, auf denen 1958 ein
‘Warenverkehr von 5 Mill, t abge-
wickelt wurde. Noch gibt es 11
Schiffsbriicken iiber den Po, noch
haben die Kandle Mailand—Cre-
mona, vom Langensee zum Po und
von Turin zum Mincio das Stadium,
von Projekten nicht ilberschritten.
Bei der Tendenz des italienischen
Giiterverkehrs in Richtung Nord—
Siid und umgekehrt besteht wohl
auch in Zukunft kein grobes Be-

diirfnis an einer Querverbindung.

See- und Luftschiffahrt sind aus
den Verkehrsbestimmungen der
Romvertrige ausgenommen (Art,
84). Ob sie durch die Wirtschafts-
integration beriihrt werden bleibt
abzuwarten. Noch besteht die aus
dem ZusammenschluB von Alitalia,
Lufthansa, Air-France und Sabena
hervorgegangene Air-Union nur
auf dem Papier. Fiir die italieni-
sche Seeschiffahrt zeichnen sich
heute schon indirekte Auswirkun-
gen ab, insofern als die kiinftige
Steuerharmonisierung den bisher
hinter hohen protektionistischen
Mauern gedeihenden Schiffbau dem
scharfen Wind der internationalen
Konkurrenz aussetzen wird. Auch
eine Modernisierung der Hafen-

- anlagen wird sich in Zukunft nicht

umgehen lassen.

Bei allen Verkehrstrdgern 1aBt
sich trotz allem eine zuversicht-
liche Grundstimmung feststellen.
«Man wird sich eben anstrengen,
aber wer mu8 das nicht?* (G.FH)

BUNDESREPUBLIK: Verkehrspolitische Voraussetzungen

Hamburg, 2.10.1961
Mit der Vorlage einer ,Denkschrift

iber die Grundausrichtung der ge-

meinsamen Verkehrspolitik” im
Mai dieses Jahres wurde von der
EWG-Kommission zum erstenmal

-in geschlossener Form iiber eine

Konzeption der zukiinftigen euro-
pdischen Verkehrspolitik berichtet.
Damit hat die Kommission der EWG
wohl eines der heiBlest umstritte-

nen Probleme angefafit, die noch
auf europdischer Ebene einer Lo-
sung harren.

Das Prinzip der Universalitit
des EWG-Vertrages

Die rdémischen Vertrige enthal-
ten in ihrer urspriinglichen Form
nur sehr allgemeine Hinweise auf
die zukiinftige Regelung einer ge-
meinsamen europdischen Verkehrs-

1961/X




politik. Der Kommission in Briissel
war es nunmehr iiberlassen, die-
sem nur sehr vage angedeuteten
Problemkreis Leben einzuhauchen.
Zur Umgehung der vielen schwie-
rigen Probleme hat die Kommission
das Prinzip der Universalitdt des
gesamten Vertrages an die Spitze
ihrer Ausfiihrungen gestellt und

unterwirft damit den Verkehr,den

allgemein giiltigen Regelungen des
Vertrages. Wie ein roter Faden
zieht sich daher auch durch die
~ gesamte Denkschrift das Primat
eines méglichst freien Wettbewerbs,
wobei die Kommission erklart, daB
die vorgelegte Denkschrift zunachst
nur einen Diskussionsbeitrag ‘dar-
stellen soll, der als Grundlinie der
Verhandlungen mit den EWG-Part-
nern dienen soll. Erst, wenn: diese
Verhandlungen. erfolgt seien, will
man in Brissel endgiiltige Vor-
schldge ausarbeiten und dem Mi-
nisterrat vorlegen.

Provisorische Richtlinien fiir
gemeinsame Verkehrspolitik

Als provisorische Richtlinie fiir
die gemeinsame Verkehrspolitik
stellt die Kommission drei Ziele
heraus: -

1. Die Ausschaltung der Verzerrun-
gen sowie der Unterstiitzungs-
tarife, steuerliche Harmonisie-
rung bzw. Gleichbehandlung und
Beseitigung der Doppelbesteue-
rung, Anwendung der Wettbe-
werbsregeln fiir den Verkehr;

2. Herbeifihrung einer Freizigig-
keit der Verkehrsdienstleistun-
gen innerhalb der Gemeinschaft
durch die Aufstellung gemein-
samer Regeln fiir den internatio-
nalen Verkehr und die Liberali-
sierung -des Niederlassungs-
rechtes; .

3. verstidrkte Ausrichtung des Ver-
kehrs auf die Gegebenheiten der
Wetthewerbswirtschaft.

Unter Hinweis auf die obenge-
nannten Ziele wird daher eine
Beachtung folgender Grundsitze ge-
fordert:. Die Herbeifiihrung . einer
gleichen Behandlung sowohl nach
Verkehrsmitteln als auch nach Un-
ternehmen gegeniiber den Ver-
kehrsnutzern; die Aktionsfreiheit
fiir Verkehrsunternehmen, wobei
vor allem daran gedacht ist, einen
moglichst freien Zugang zu. den
verschiedenen Verkehrsmérkten zu
schaffen und die schrittweise Be-

seitigung aller heute noch gelten-
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den Kontingente und anderer men-
genmabBiger Beschriankungen zu er-
reichen. Hinsichtlich der Tarife
wird die Schaffung' von Hochst- und

" Mindesttarifen fir die angebrach-

teste Losung erachtet.

daB die Mitgliedstaaten der Ge-
meinschaft weitgehend auf die bis-
herigen Prinzipien ihrer nationalen
Verkehrspolitik werden verzichten
miissen. Zur Erreichung dieses Zie-
les bedarf es aber noch einer Zeit
und vieler MaBnahmen, umt die

LEBENSNERVEN
DES MOTORS

Mobiloil Special schont
den Motor und

erhoht seine Lebensdauer

‘Mobiloil Special

das Ol mit der

Sicherheits-Reéérve_

vielfdltigen Hiirden zu iiberwinden,
die seiner Realisierung entgegen-
stehen, Die Anwendung eines sehr
vorsichtigen Verfahrens fiir den
vom Ministerrat festzulegenden

"Weg bis zur Erreichung des End-

- - .zieles einer gemeinsamen Verkehrs-
Aus dem bisher Gesagten folgt, .

politik wird fir eine der wesent-
lichsten Voraussetzungen ange-
sehen. Es scheint daher. dringend:
erforderlich, daBl zundchst die ge-
meinsame Losung der wichtigsten
Probleme “herbeigefiihrt wird. Erst
dann konne eine Anndherung der
nationalen Gesetzgebung erfolgen.
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' Unterschiedliche Aufnahme des
Memorandums

Dieses Memorandum der EWG-
Kommission ist aber in den ein-
Zelnen Mitgliedstaaten nicht in dem
gleichen MaBe positiv aufgenom-
men worden. So steht z. B. die hier
vorgeschlagene Politik nicht. im
Einklang mit der bisher von der
Bundesrepublik betriebenen Ver-
kehrspolitik. Und auch in Frank-
reich wurden Vorbehalte gegen die
Anwendung der allgemeinen Rege-
lungen des Vertrages, insbesondere
der Wettbewerbsregeln, auf den
Verkehr gemacht. Das Bundesver-
kehrsministerium wendet sich in
seiner Argumentation gegen die
Vorschldge der Kommission mit
dem Hinweis, da8 nicht auf die in
der Praxis bewédhrten Methoden
einer staatlichen oder wenigstens
teilweise staatlich gelenkten Ver-
kehrspolitik zuriickgegriffen werde.
Auch wiirden die Vorschldge hin-
sichtlich der Tarifgestaltung um so
eher realisiert werden kénnen, als
man dem Staat eine Kontrolle iiber
die Kapazitdten gewdhren wiirde.

Immer wieder wird endlich auf
den Widerspruch in der Sache hin-
gewiesen, den man darin erblickt,
daB man einerseits auf die Rege-
lung der Zulassung zum Markt ver-
zichten und eine freie Tarifbildung
auf den Verkehrsmérkten einfiih-
ren will, aber andererseits die Vor-
bedingungen fiir die Wettbewerbs-
regelungen, ndmlich die Ausschal-
tung z. B. geheimer Tarifabschliisse,
nicht verhindert.

Nationale Verkehrsordnungen und
gemeinsame Verkehrspolitik

Wenn also auf dem Wege, den
die Kommission zur Diskussion
stellt,” eine gemeinsame europdi-
sche Verkehrspolitik sich langsam
bilden soll, muB zundchst eine neue
Wettbewerbsordnung fiir den ge-
samten Bereich der EWG entwik-
kelt werden, an der sich die Ver-
kehrsordnungen der einzelnen Lén-
der orientieren koénnen. Dabei ist
es klar, daB sich eine solche ge-

meinsame Verkehrspolitik nicht auf .

die Schaffung gewisser Normen fiir
den grenziiberschreitenden Verkehr
beschrénken darf. Die gegenseitige
Abhéngigkeit zwischen dem in-
‘ternationalen und dem nationalen
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Verkehr im Gebiet der Gemein-
schaft zwingt vielmehr dazu, auch
die nationalen Verkehrsordnungen
und den Binnenverkehr in die an-
gestrebte gemeinsame Verkehrs-
politik 'einzubeziehen. Unterstiitzt
wird von deutscher Seite der Ge-
danke, daB8 die Verkehrswirtschaft
ein gewisses MaB an wirtschafi-
licher Eigenstdndigkeit besitzt und
nicht grundsédtzlich den Bediirfnis-
sen anderer Wirtschaftszweige un-
terzuordnen ist, Tatsachlich ist allen
‘anderen Wirtschaftszweigen am
ehesten mit einer Verkehrswirt-
schaft zu helfen, die wettbewerbs-
orientiert ist und so vomn sich aus
die optimale Erfillung der Ver-
kehrshediirfnisse anstrebt.

Einschneidende Verinderungen
fitzr deutsche Tarifpolitik

Fiir die deutsche Verkehrspolitik
ergeben sich auch noch speziell ei-
nige einschneidende Veridnderun-
gen im Rahmen der Tarifpolitik.
Die EWG-Kommission schldgt ném-
lich vor, die Diskriminierungs- und
Unterstiitzungstarife véllig aufzu-
heben. Sie kiindigt deshalb an, da8
sie sich nicht mit einer am 1. Juli
1961 in Kraft getretenen Verord-
nung begniigen will, die gemdB
Art.79 Abs.1 fir ,gleiche Giiter
auf denselben Verkehrsverbindun-
gen” je nach unterschiedlichen Her-
kunfts- und Bestimmungsldndern
verschiedene Frachten- und Befor-
derungsbedingungen verbietet.

Wenn auch mit dieser Verord-
nung schon ein gut Teil solcher dis-
kriminierenden Tarife bereits aus-

. geschaltet ist, bleiben andere noch

immer unberiihrt. Der Art. 79 Abs. 1
spricht nédmlich nur von ,gleichen
Gilitern auf denselben Verkehrs-
verbindungen” und erwéhnt nicht
dhnliche Giiter oder parallel lau-
fende Verkehrsverbindungen. Hier
glaubt die Kommission in Briissel,
mit Art. 75 Abs. 2 oder Art. 80 eine
Handhabe zu besitzen, um alle
nicht gerechtfertigten Ausnahme-
tarife und Unterstiitzungstarife zu
beseitigen. Ob und bis zu welchem
Zeitpunkt ihr diese vdllige Aus-
schaltung einer solchen MaBnahme
aber gelingt, bleibt fraglich.

Wenn auch in Deutschland die
Vorschlige der EWG-Kommission
vielfach als wirklichkeitsfremd hin-
gestelll werden, ist es doch die
Frage, ob eine dirigistisch gesteu-
erte Verkehrswirtschaft den an sie
gestellten Anforderungen besser
gerecht wird. Bei der heute in
Deutschland herrschenden Situation
mit  ihren teilweise feststehenden
Frachten und Bedingungen 148t es
sich ohne Zweifel sorgloser leben.
Aber der Bundestag hat mit.den
kiirzlich verabschiedeten verkehts-
politischen Anderungsgesetzen be-
reits zu erkennen gegeben, daB ein
deutsches Einlenken auf die Linie
der EWG-Kommission offensicht-
lich durchaus im Bereich der Mog-
lichkeiten liegt. (Hg.)

SCHWEIZ: Bereitschaft zur Verkehrsintegration

Ziirich, den 25. 9. 1961

Wenn ein Land zur Verkehrsinte-
gration in Europa bereit ist —
immer schon bereit war —, so ist
es die Schweiz, Sieht sie sich doch
in der Rolle der ,Drehscheibe” des
europdischen Verkehrs und glaubt
sich stdndig bedroht, umfahren zu
werden. Professor Hans-Reinhard
Meyer, der den Lehrstuhl fiir Ver-
kehrswesen an der Berner Univer-
sitdt bekleidet und Delegierter des
Schweizer Bundesrats fiir Ver-
kehrsfragen ist, unterstreicht in
einem in Koln im April diéses
Jahres gehaltenen Vortrag die Tat-
sache, daB das Verkehrswesen be-
reits zu den integriertesten Gebie-

ten der Wirtschaft gehort und daB
es seit langem eine erfolgreiche
europdische Verkehrspolitik gibt.

«Nur eine natiirlich gewachsene

europdische Verkehrspolitik — das
ist der zentrale Glaubenssatz des
Schweizers — kann in Frage kom-
men, und umgekehrt sind alle Ver-
suche in einem gleichmacherischen,
doktrindren - und dirigistischen
Geist zum Scheitern verurteilt.”

Trotz reger Beteiligung an

-Vereinheitlichungsbestrebungen. ..

Die Teilnahme der Schweiz an
denVereinheitlichungsbestrebungen
war von Anfang an rege. Denken
wir nur an den Weltpostverein,
der vor bald hundert Jahren sei-
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nen Sitz in Bern genommen hat,
oder an das bald nach ihm ge-
griindete Zentralamt fiir internatio-
nalen Eisenbahnverkehr, ebenfalls
mit Sitz in Bern. Neueren Datums
sind die Interfrigo, die Kiihlwagen
verleiht, oder die Eurofima, die
den Bau von standardisiertem Roll-
material finanziert, beide mit Sitz
in Basel. Fiir den grenziiberschrei-
tenden Verkehr sowohl im Giiter-
wie im Personensektor sind von
den Eisenbahnverwaltungen grofe
Fortschritte erzielt worden, woran
die Schweiz als Transitland und
Fremdenverkehrsland entscheidend
interessiert war. Vielleicht ist die
Integration im Post- und Fermn-
meldewesen noch weiter fortge-
schritten als bei der Eisenbahn.
Weiter zuriick hdngt dagegen das
vielschichtige und viel jlingere
Problem des internationalen Stra-

Benverkehrs. Ist doch das Verhdlt-

nis Schiene—StraBe (auch Wasser-
straBe) noch nicht einmal im ein-
zelstaatlichen Raum befriedigend
geklart. :

.+ . bleibt noch viel zu tun iibrig

Es bleibt also noch viel zu tun
ibrig. Es gibt lebenswichtige Fra-
gen, die allein schon aus finan-
ziellen Grinden nur gemeinsam
von den europdischen Staaten ge-
16st werden konnen: Eine enge
Zusammenarbeit zur Automatisie-
rung und Technisierung des gan-
zen Postwesens dréangt sich auf.
Um das Eurovisionsnetz mit trans-
atlantischer Television auszustat-
ten, wird eine gemeinsame Schalt-
stelle geplant. Erinnern wir noch
an ein Gemeinschaftswerk auf
einem ganz andern Gebiet, dem
des * internationalery  Stromaus-

tausches. Das Grenzkraftwerk Lau-
fenburg am Rhein leistet als Ver-
teilungszentrale fiir die Schweiz,

. Deutschland und Frankreich Bedeu- -

tendes, was durch den stiirmischen
Anstieg der verteilten Strommen-
gen bewiesen wird.

Das Ziel: Das ganze Eurépa

Bei- allen Erleichterungen und
Verbesserungen des - grenziiber-
schreitenden Verkehrs, den organi-
satorischen wie den technischen,
kann das Ziel natiirlich nur das
ganze Europa sein. Wohl haben
sich die EWG-Staaten auch auf
verkehrspolitischemr Gebiet enger
zusammengeschlossen, und ihre
Verkehrsminister treten in unregel-
méBigen Abstdnden zusammen. Die
Schweiz unterhdlt eine diplomati-
sche Vertretung bei der Montan-
union und hat in Luxemburg ihre
ersten Auseinandersetzungen mit
ihr als supranationaler Behorde
gehabt. Sie hat sich in deren Poli-
tik der ,degressiven” Bahntarife,
das heiBt, der tUber die Staatsgren-
zen durchlaufenden  Tarife, einge-
figt und fdhrt damit anscheinend
zur Zufriedenheit der Schweizer
Bahnverwaltung. Dagegen besteht
der Gegensatz iliber die Freiheit
der Rheinschiffahrt fort. Die
Schweiz beruft sich auf die in der
Mannheimer Rheinschiffahrtsakte
stipulierte Nutzungsfreiheit fiir alle
Anlieger, wéhrend die Bundes-
republik das Recht der Cabotage
innerhalb der eigenen Staatsgren-
zen in Anspruch nimmt, Die Mon-
fanunion mdchte die ganze Tarif-
politik, auch die der Binnenschiff-
fahrt, fiir sich in Anspruch nehmen
und die Straburger Rheinschiff-

fahrtskommission verdrdngen, an
der die Schweiz mit Klauen und
Zdhnen festhalt.

Gegen ,,Dirigismus® bei Schiene
und Strafle

Die Schweiz strdubt sich gegen
die ihrer Grundanschauung wider-
sprechende Regelung. ,von oben
nach unten”, die fiir sie mit Diri-
gismus, und Gleichmacherei iden-
tisch ist. Solange die Fiihrung zu-
verldssiger Kostenrechnungen fiir
Schiene und StraBe — und auf der
Strafie fiir Personen- und Lastwa-
gen — noch nicht einmal im natio-
nalen Rahmen erreicht ist, wehrt
sich die Schweiz gegen eine inter- -
europdische Ordnung. Fir Lohn-
und Arbeitsbedingungen scheint es
ihr nicht verantwortbar zu sein,
zugunsten eines vielleicht nicht
realisierbaren européischen Fern-
ziels das realisierbare nationale
Nahziel zu vernachldssigen. Fiir
den StraBengiiterverkehr weist
Professor Hans-Reinhard Meyer
auf die groBen Unterschiede von
Freiheit und Dirigismus in den ein-

‘zelnen Léndern hin. Die Nieder-
Jlande beanspruchen

international
die groBte Freiheit fiir sich, auf
eigenem Boden aber wird ,ziem-
lich straff reglementiert”. In der
Schweiz hingegen hat sich die Kon-
tingentierung und Reglementierung
auf Schiene und StraBe nicht durch-
fiihren lassen. Als Vertreter der
Eisenbahninteressen tritt Professor
Meyer dafiir ein, daB der Grund-
satz der Selbsterhaltung der Ver- .
kehrstrdger auch fiir die Binnen-
schiffahrt gelten sollte und stellt
sich damit in Gegensatz zu den
Basler Rheinschiffahrtsinteressen-
ten. Als guter Pragmatiker fiigt er

" Fior alle Schiffe — jede Ladung

BREMEN und BREMERHAVEN
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aber bezeidmenderweisé hinzu, es
lieBe sich eben nicht alles grund-
sétzlich 16sen.’

In der Schweiz wiinscht man
eine allein von sachlichen Erwi-
gungen bestimmte organische Ent-
wicklung, kann sich allerdings der
Feststellung nicht verschlieBen, daB
zum mindesten fiir den Strafien-
verkehr rasches gemeinsames Han-
deln sich aufdrdngt. Noch aber hat
man sich in Europa nicht einmal
iiber einheitliche Gewichte und
GréBen von Last- und Personen-
kraftwagen einigen konnen, und

“so mub die Schweiz den Verkehr

zu breiter deutscher Wagen auf
bestimmte vorgeschriebene Strafien

‘beschrdnken.

Verkehrsprobleme nicht vor-
dringlich fiir eine Assoziierung

Aufs Ganze gesehen sind gewiB

. die Verkehrsprobleme nicht vor-

dringlich, sondern stehen im zwei-
ten Rang, wenn es zu Asso-
ziierungsverhandlungen mit der
EWG kommen sollte, wozu vor-
erst nur die grundsitzliche Bereit-
schaft vorhanden und erklart ist.

Zollfragen, Kartellfragen, Agrar-
fragen, Niederlassungsfragen sind
nicht nur fiir die Schweiz, sondern
auch fiir die EWG von weit groBe-
rer Bedeutung; dies schon allein
aus dem Grunde, weil fiir die L6-
sung von Verkehrsfragen, soweit
sie technischer und administrativer
Natur sind, ein Zwischenhalt bei
der EWG wenig sinnvoll ist. An-
ders freilich mag es fiir die Ver-
einheitlichung des Tarifwesens
sein, die wohl ohne einen zentrali-
stischen Zwang nicht in gebotener
Zeit erreishbar ist. (H.F)

Wiihrungspolitik auf traditionellen Bahnen

Wer erwartet hatte, daB auf der
Jahrestagung des Internatio-
nalen Wahrungsfonds und der Welt-
bank fiir Wiederaufbau: und Ent-
wicklung, die wahrend der dritten
Septemberwoche in Wien stattfand,
grundsitzliche Fragen der Wéh-
rungssysteme zur Diskussion kom-

men wiirden, der ist enttduscht wor--
In den voraufgegangenen -

den.
Monaten war zwar von Theoreti-
kern wie Praktikern der Wéahrungs-
politik, scharfe Kritik gegen den

Gold-Devisen-Standard und gegen .
die festen Wechselkurse vargehracht.

worden. Es hat auch nicht an An-
derungsvorschldgen der verschie-
densten Art gefehlt — angefangen

von Empfehlungen, das Gold wie- -

der stirker zum internationalen
Zahlungsmittel werden zu lassen,
bis zu dem Rat, zu vollig freien
" Wechselkursen iiberzugehen.

Geringer Widerhall der
weltweiten Wihrungsdiskussion
Ebenso stark war tiber das Pro-

blem der — vermeintlichen . oder
tatsichlichen — mangelnden inter-
. nationalen Liquiditit gestritten
worden. Auch hier hat es nicht an
Vorschldgen gefehlt. Es wurde die
Erhéhung des Goldpreises gefor-

dert, oder mit dem Triffin-Plan und '

seinen mannigfachen Variationen
wurde die Schaffung eines beson-
deren Fonds liquider Mittel ange-
raten, dessen Verwaltung als ,Bank
der Notenbanken” fungieren und

die Grundlage zu einer Weltwah-

454

“als Wahrungseinheit

Von einem Korrespondenten

rung legen soll (dhnlich wie schon

1944 in Bretton Woods J. M. Key-
nes Uber einen solchen Fonds zur
Weltwéhrung mit dem ,Bancor”
gelangen
wollte),

Fl’ir“AuBenstehend‘e mag es tiber-

raschend gewirkt habem, wie ge-
ring der Widerhall dieser welt-
weiten ~ Wahrungsdiskussion = in
Wien geblieben ist. Zu den Fragen
einer Anderung des Wahrungs-
systems und einem Abgehen von
den festen. Wechselkursen haben
sich nur einige Sprecher geduBert,

‘und sie alle in gleicher Weise ab-
lehnend. Am ausfiihrlichsten haben

hierzu der deutsche Notenbank-

‘prasident Karl Blessing und sein

niederldndischer Kollege M. W.
Holtrop Stellung genommen,

Kein zwingender Anlaf zu einer
Umgestaltung des Wihrungssystems

Es wire falsch, die zurtickhaltende
und ablehnende Einstellung zu

weitreichenden Reformvorschldgen .
nur darauf zurtickzufithren, dafl im

Friihling dieses Jahres die Dollar-
krise zum Abklingen gekommen
ist und im Sommer auch die Stel-
lung des englischen Pfundes wieder
gestarkt werden konnte, wenn auch
sicherlich die Beruhigung der inter-
nationalen Devisenlage dazu bei-
getragen hat, daB alle Plédne, die
auf grundlegende Anderungen ab-
zielen, mit groBerer Skepsis be-
trachtet werden. Denn in der Uber-
windung der Schwéche der beiden

«Leitwdhrungen”, des Dollar 'und
und des Pfundes, kann ein Beweis
fir die Widerstandskraft des be-
stehenden Wahrungssystems wund
die Leistungsfahigkeit des Inter-
nationalen Wéhrungsfonds gesehen
werden, der ja gerade fiir die Auf-
rechterhaltung des Pfundkurses
einen entscheidenden . Beitrag ge-
leistet ‘hat.

Sicherlich ist der Verlauf der
Aussprache auf der Wiener Tagung
auch dadurch beeinfluBit gewesen,
daB der breite Kreis der Mitglieder
des Internationalen Waéhrungs-
fonds ~— er umfaBte 73 Staaten und
wird nach Erledigung der vor-
liegenden Aufnahmeantrdge bald
80 Mitglieder zdhlen — eine ein-
gehende Diskussion heikler Pro-

. bleme erschwert; es mufl nach Még-

lichkeit vermieden werden, daB auf
der Jahresversammlung Streitfra-
gen ausgetragen oder theoretische
Themen diskurriert werden.

Doch iiber die Schwierigkeiten,
die sich hieraus hitten ergeben
koénnen, hdtte man sich wohl hin-
weggesetzt, wenn man in der Lei-
tung des Internationalen Wéhrungs-
fonds und in den Notenbanken der
maBgebenden Lander der Auffas-

_sung gewesen wire, daB eine we-

sentliche Anderung des internatio-
nalen Wahrungssystems notwendig
ist und ein Weiterarbeiten mit den
gegenwdrtigen Methoden ernste
Gefahren heraufbeschwért. Offen-
sichtlich ist man in diesen Gre-
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