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Vorweggenommen wird hier allerdings einiges durch
den .Vorschlag, generell Margentarife einzufiihren.
Eine solche Auflockerung des Festtarifs kommt viel-
leicht einigen Eisenbahnen gelegen, die auf direktem
Wege dem Ziel umfassender Sonderabmachungen nicht
niher kommen kénnen. Wie allerdings die Margen-
tarife im einzelnen aussehen sollen -— mit breiter
Marge und Mdéglichkeit zum einheitlichen Wagenraum-
tarif oder schmalen Margen je Tarifklasse bzw. Aus-
nahmetarif — bleibt noch véllig offen. Die Kommis-
sion betont ausdriicklich in Ziffer 144 jihrer Denk-
schrift, daB verschiedene Losungssysteme zuldssig sind.
Entscheidend ist, daB eben der freien Preisbildung
durch den Verkehrstriger gréBerer Spielraum gegeben
und dessen rasche Anpassung an die Konjunkturlage
erleichtert werden soll. Zu beachten ist vor allem,
daB nach diesen Vorschldgen fiir StraBenverkehr und
Binnenschiffahrt in den meisten Léndern und im grenz-

. Uberschreitenden Verkehr tiiberhaupt Mindest- und -

Hodhsttarife erst neu geschaffen wiirden.

Moderne Konzeption der Verkehrsordnung

Insofern stellen diese Tarifvorschldge an sich bereits
den wichtigsten Beitrag in der Denkschrift der Kom-
mission zum grofSen Problem der Verkehrsordnung
dar. Wenn hier noch Schwierigkeiten bestehen blei-
ben, so gilt dies vor allem fiir den Zusammenhang
mit der Auflockerung der Kontingentierung: Natiirlich
muB die Neueinfiihrung von Mindesttarifen, die in
gewisser Hinsicht ein Mindesteinkommen garantie-
ren — sofern die Kontrolleinrichtungen ausreichen —,
zu einem Hineinstrémen neuer Kapazititen in die
Branche fiihren. Die Kommission scheint anzunehmen,
daB dem mit verschdrften Zulassungsbedingungen
gesteuert werden konne,

Angesichts der verfassungsrechtlichen Grenzen, die
hierflir zumindest in Deutschland gezogen sind, muf
man sich fragen, ob dieser Weg zur Sicherung der
Ordnung im Verkehr-geniigt. Andererseits wird ge-
rade bei einer Realisierung der Preisbildungsfreiheit
das Problem der Kontrolle kartellartiger Abmachun-
gen und des MiBbrauchs von Marktmacht akut. Die
ersteren sind durchaus innerhalb der Margen vorstell-
bar und kénnten die angestrebte Wettbewerbsbele-
bung wieder zunichte machen. Gegen die letztere soll-
ten zwar theoretisch die Tarifobergrenzen geniigend
Sicherheit bieten; es bleiben jedoch Fragen des ge-
zielten Vernichtungswettbewerbs auch nach unten hin,
die bei breiter Tarifmarge und zeitweiliger Vernach-
lassigung der Gesamtkostendeckung durchaus aktuell
werden koénnen. '

Hinzu treten die Problematik der Sicherung einheit-
licher Arbeitsbedingungen, die Frage der Erstattungs-
modalitdten fiir verbleibende gemeinwirtschafiliche

' Lasten, die Regelung der ,allgemeinen Besteuerung”,

die sich z. B. in der Beforderungssteuer in Sdtzen nie-
derschldgt, die die der allgemeinen Umsatzsteuer er-
heblich tlibersteigen (ganz zu schweigen von den Gro8-
handelssitzen, die eigentlich vergleichbarer wéren),
und &hnliches mehr.

Es kann keinem Zweifel unterliegen, da8 die Kom-
mission mit ihrer Denkschrift, die nun zu langwierigen
Debatten Anlaf geben diirfte, einen bedeutsamen
Ausgangspunkt geschaffen hat: fiir eine Moderni-
sierung des Ordnungssystems im Verkehr, das im
Vergleich zu den modernen Entwicklungen der Ver-
kehrstechnik selbst nur allzu antiquiert wirkt. ‘Die
Denkschrift zeichnet sich durch vorsichtige Mé&Bigung
aus, die viele Wege offen 14Bt.

Internationéler Straenverkehr und EWG

Dr. Axel von

Is in Rom die Vertrdge zur Europdischen Wirt-

schaftsgemeinschaft unterzeichnet wurden, hat man
an vieles gedacht und viele wirtschaftliche Fragen be-
handelt, aber einen Punkt recht stiefmiitterlich behan-
delt: ndmlich den Verkehr. Den Verkehr betreffen nur
die Artikel 74 bis 84 des Vertrages. Fiir den StraBen-
verkehr im besonderen gibt es iiberhaupt keine Vor-
schriften, und mit Recht, da man ja den europaischen
Verkehr integrieren will. In den letzten Wochen und
Monaten ist allerdings die Eroérterung gerade iber
diesen Punkt besonders in FluB geraten.

Die rechtlichen Grundlagen der europdischen
’ ' Verkehrsintegration

Der Deutsche Industrie- und Handelstag hat sich mit

dem Problem in einer Studie befaBt, ferner haben -

aber besonders der Prasident der Abteilung Verkehr
in der EWG-Kommission, Botschafter Lambert Schaus,
sowie der deutsche Vertreter in dieser Kommission,
Dr. Ing. Giinter Krauss, Stellung genommen. Beson-
ders der letztere beschéftigt sich eingehend mit den
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Auseinandersetzungen iber die rechtlichen Grundlagen
der europdischen Verkehrsintegration. Er findet hier-
fiir eine verhdltnisméBig einfache Formel:

Gelten fiir das Verkehrswesen nur die Vorschriften
des. Vertrages zur Griindung der Europdischen Wirt-
schaftsgemeinschaft {iber den Verkehr? Oder sind auf
das Verkehrswesen die allgemeinen Bestimmungen
des Vertrages neben den besonderen Verkehrsvor-
schriften anzuwenden? :

Hierzu sagt er weiter, dal namentlich die franzosische

Regierung nur den besonderen Verkehrstitel fiir an-

wendbar hélt. Das deutsche Bundesverkehrsministe-
rium wendet sich hauptsachlich gegen die Anwendbar-
keit der Wettbewerbsregeln des Vertrages auf den
Verkehr.

Die Kommission und der Vorsitzer ihrer Arbeitsgruppe

) Verkehr, Botschafter Lambert Schaus, haben sich wie-

derholt — und nochmals in einer Denkschrift iiber die
Grundausrichtung der gemeinsamen Verkehrspolitik —
fiir folgende Gedanken ausgesprochen. Die besonderen
Verkehrsvorschriften der Artikel 74 und 84 des Ver-
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trages schlieBen die Anwendbarkeit der allgemeinen
Regeln auf das Verkehrswesen nicht aus. Die allge-
meinen Bestimmungen gelten nicht; wenn sie kraft
ausdriicklicher Vorschrift ausgenommen sind. Diese
Auffassung leitet die Kommission vor allem aus dem
Grundsatz der Universalitdt des Vertrages ab.

Diese Unsicherheit diirfté dazu fiihren, daB noch heftige
Auseinandersetzungen unter den Mitgliedstaaten statt-
finden werden, zumal z.B. die Niederlande und die
westdeutsche Bundesrepublik ziemlich entgegenge-
setzte Auffassungen iiber die Gestaltung des Ver-
kehrs, insbesondere des StraBenverkehrs, besitzen.

Sturmlsche Entwicklung des internationalen
StraBenverkehrs

Wahrscheinlich von den Vitern der EWG-Vertrdqe

kaum erwartet, hat ‘sich der internationale StraBen-

verkehr seit 1957 auBerordentlich stiirmisch entwickelt.
Wie stark dies der Fall gewesen ist, zeigen die Uber-
sichten. : i :

Steigerung des internatiohalen StraBenverkehrs

nach Mengen
(in 1000 1)
Position ' 1955 ‘ 1956 | 1957 | 1958 l 1959 | 1960
Einfuhr 2671,3 30086 34888 45748 65161 78025
Ausfuhr 15104 21466 25932 26943 32008 38468
Durchfuhr 808 1199 131,4 1935 2649 3007
Insgesamt 4275 53651 62134 7462,6 9981,8 12040,0

Steigefung des internationalen StraBenverkehrs
nach Léndern

Land Emlla;im:qen Ausll;m;ongen
Belgien + 196,9 + 235,9
Dénemark + 312,6 + 146,8

"- Frankreich . + 784,9 + 742,0
Ttalien (1960/1958) + 193,3 + 216,6
Luxemburg + 118,4 + 16,9
Niederlande + 198,9 + 155,2
Usterreich + 110,8 + 269,3
Schweiz + 129,6 + 128,6
Insgesamt + 195,5 + 153,2

Diese. Ubersichten beweisen weiter u. a., daB ‘der
internationale Strafenverkehr sehr wesentlich davon
betroffen wird, was schlieBlich auf Grund der EWG-
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Vertrdge geschaffen wird. Das geschiftsfiihrende Vor-
standsmitglied der Arbeitsgemeinschaft Giiterfernver-
kehr im Bundesgebiet e.V. (AGF), Dr. Heimes, hat
z.B. kiirzlich in einem Vortrag festgestellt, daB der
StraBengiiterverkehr in den zur EWG gehérenden

. europdischen Landern im Durchschnitt etwa doppelt

soviel Giiter befordert wie die Eisenbahn. Die tonnen-
kilometrische Leistung ist allerdings etwas geringer
als die der Eisenbahn; da die mittlere Versandweite
beim Lastkraftwagen wesentlich unter derjenigen der
Schiene liegi. Es ist eben so, daB die nationale Tatig-
keit der Eisenbahn an den jeweiligen Landesgrenzen
endet, die Binnenschiffahrt auf die wenigen groBen
Stréme beschrinkt ist und nur der StraBengiiterver-
kehr in Einfuhr, Ausfuhr und Durchfuhr durch die be-
teiligten Lénder seine Aufgaben in eigener Regie-zu
bewdltigen hat.

Es diirfte in diesem Zusammenhang besonders inter-
essieren, was die Vertreter des gewerblichen StraBen-
verkehrs zu der gegenwartigen Lage sagen. So meint
z.B. Dr. Heimes von  der AGF, daB die Schwierigkei-.
ten auf dem Verkehrssektor deshalb besonders groB
sind, weil der Verkehr von jeher starken Eingriffen
des Staates unterworfen war, so daB er sich nur in
begrenztem Umfang nach rein wirtschaftlichen Uber-
legungen entwickeln konnte, Der Verkehr ist iberall,
wenn auch in graduell verschiedenem MabBe, fiir die
Erreichung staatspolitischer Ziele eingesetzt worden,
Die Konkurrenz des Lastkraftwagens hat diese Mog-
lichkeiten in zunehmendem MafBe begrenzt. Die hier-
aus - entspringende Notwendigkeit zu einer Neuord-
nung der Verkehrspolitik ist noch nirgends zufrieden-
stellend gelungen. Heute erweisen sich die diver-
gierenden Vorstellungen {iber eine -zweckméBige
Koordinierung des Verkehrs als Hauptstreitpunkt auf

dem -Wege zu einer europaischen Verkehrspolitik.

Beseitigung kiinstlicher Wettbewerbsverzerrungen

Es geht ab>er nicht nur um die Frage der Koordinie-
rung, d.h. darum, ob die kiinftige europaische Ver-
kehrspolitik stark dirigistisch oder liberal ausgerichtet
werden soll. Noch dringlicher erscheint uns die Lésung
gewisser Harmonisierungsaufgaben. Das Ziel der Har-
monisierung muB darin liegen, durch Beseitigung
kiinstlicher Wettbewerbsverzerrungen fiir die Trans-
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portunternehmungen der verschiedenen Nationalitdten
gleiche Wettbewerbsvoraussetzungen im Verkehr zu
schaffen.” Natiirliche Beglinstigungen, wie sie etwa in
niedrigeren Lohnen und Sachkosten bestehen, miissen
dabei selbstverstdndlich auBerhalb der Betrachtungen
bleiben. Kiinstliche Wettbéwerbsverzerrungen liegen
insbesondere in folgenden Punkten vor:

1. Stark unterschiedliche Hohe der fxskahschen Lasten,

die den Transportunternehmen fir die Deckung der
‘Wegekosten auferlegt smd

- 2. Diskriminierende Verkehrssteuern, die zum Teil
prohibitiven Charakter tragen. Die Benachieiligung
‘auslandischer Unternehmen durch die Einrdumung
glnstigerer Steuersdtze fir Inldnder bedeutet zwei-
fellos zudem die Diskriminierung der: ersteren,

Ungleiche Bestimmungen beziiglich der Abmessun-

gen und Gewichte der zum Verkehr zugelassenen
Lastkraftwagen.

od

4. Handhabung des Genehmigungsverfahrens fiir den.

grenziiberschreitenden Verkehr. Abgesehen von
den, den Notwendigkeiten des Verkehrs nicht Rech-
nung tragenden, unzureichenden Kontingenten, be-
hindert die verwaltungsmiBige Handhabung der
Genehmigungsverfahren den Verkehr betridchtlich.
Hier spielt ohne Zweifel vielfach das Interesse der
Lander an einer Stutzung ihrer Eisenbahnen eine
wesentliche Rolle.

Die Frage der kiinftigen Tarifgestaltung bedarf im
Rahmen der EWG einer einheitlichen Losung. Hier
liegt ein besonders schwieriges Problem, da einige
Lander der EWG fiir die Tariffreiheit eintreten,
wiahrend andere, z.B. die Bundesrepublik, konse-
quent auf der Festlegung verbindlicher Tarife und
der Kontrolle ihrer praktischen Einhaltung beharren.

o

Freies Niederlassungsrecht und freier
Dtenstlelstungwerkehr

Die Hauptsorge gilt der Freiziigigkeit im StraBenver-
kehr Europas, sind doch gerade die StrafSen die ver-
bindenden Elemente, nicht nur der Menschen, was sich
in dem stetig zunehmenden Omnibusverkehr mani-
festiert,
_aber werden sich noch viele Schwierigkeiten ergeben,

von denen eine besonders aufgezeigt werden soll,

und zwar die Niederlassungsfreiheit auch im Ver-
kehr. Man wird sich in diesem Zusammenhang an die
Aufstockung der Giiterfernverkehrskonzessionen er-
innern, die in den letzten Wochen in der Bundesrepu-
blik im Gesprdch waren. Die Pline der EWG gehen
darauf hinaus, schon méglichst bald das freie Nieder-
lassungsrecht fiir Verkehrsunternehmen und den
freien Dienstleistungsverkehr zu gewdhrleisten. Eine
solche Niederlassungsfreiheit wirde aber heiBen, daB
z.B. ein Franzose auch in der Bundesrepublik den
‘Sitz oder eine Filiale seines StraBenverkehrsunter-

sondern auch der Volkswirtschaften, Hie(L

nehmens unter den gleichen Bedmgungen wie ein’
Westdeutscher errichten und das Gewerbe ausiiben
darf.

Freier Dienstleistungsverkehr wire dann gewdbhrt,
wenn . die westdeutschen Behérden einen Franzosen
unter den gleichen Bedingungen wie einen Ange-
horigen des eigenen Landes zum grenziiberschreiten-
den Verkehr nach oder durch die Bundesrepublik oder
gar zum Binnenverkehr darin zulassen, obwoh! der
Unternehmer seinen Sitz in Frankreich behalt. Fir
die Durchsetzung dieser Vorhaben hat die EWG-Kom-
mission schon Termine vorgeschlagen.

Die Beschrdnkungen der freien Niederlassung inner-
halb der Mitgliedsstaaten sollen schrittweise bis 1967
aufgehoben werden. Fiir die Gewerbezweige mit Hilfs-
oder Vermittlerfunktionen, also fiir Spediteure, sind
die Beschrankungen sogar bereits bis zum 31,12, 1963
zu beseitigen. Die Termine fiir den freien Dienst-
leistungsverkehr héngen davon ab, wie schnell man
auf dem Wege einer gemeinsamen EWG-Verkehrs-
politik vorankommt. Die Freiheit des Durchgangsver-
kehrs soll beim Transit bis Ende 1962 herbeigefiihrt
werden. In einer zweiten Phase bis Ende 1964 will
man - die Freiheit des Durchgangsverkehrs in dem
Sinne verwirklichen, daB ein ‘in seinem Herkunfts-
land zum Giiterkraftverkehr zugelassenes Kraftfahr-
zeug auch am Transit durch einen anderen Mitglieds-
staat teilnehmen darf. Beim grenziiberschreitenden
Verkehr sollen bis Ende 1964 wesentliche Aufstockun-
gen der Kontingente verwirklicht werden. Spétestens
bis Ende 1962 sollen die bestehenden Kontingente
angemessen .in einem gleichmdBigen, noch festzu-
legenden Verhéltnis aufgestockt werden.

Als besonders dringlich sieht man die Beseitigung der
Beschrankungen fiir nichtansdssige Verkehrsunterneh-
mer an. Diese sollen spétestens bis 1967 beseitigt sein.
Dariiber hinaus soll bis Ende 1964 fiir auslandische
Unternehmer iber die bestehenden Mdglichkeiten
hinaus das Recht verwirklicht werden, vor oder nach
Beférderung im grenziiberschreitenden  Verkehr zu-
mindest eine Beférderung im nationalen Verkehr aus-
zufithren, Ganz gleich, wie die Diskussion iber die
Kontingentierung in der Bundesrepublik auslaufen
sollte, wird man diesem- europdischen Trend auf die
Dauer Rechnung tragen miissen. In Briissel will man
die Erfordernisse des Niederlassungsrechts und der
gemeinsamen Verkehrspolitik miteinander in Einklang
bringen. Vor allem seien’ Voraussetzungen zu schaf-
fen, die eine allméhliche Auflockerung des Systems
der Zulassungsbeschrankungen gestatten.
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