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Noch immer Mehegleisigheit im Cuzopaveckeh:

.

Mit den folgenden vier Beitridgen des ..Zeitgesprichs® ist beabsichtigt,
einen Eindruck vom gegenwdrtigen Stand der Diskussion um die z. 2.
vornehmlichen Anliegen der gemeinsamen Derkehrspolitik innerhalb der
Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft zu vermitteln. Derfasser der Bei
trage sind anerkannte Experten, deren Tditigkeit . T. im Dienste der
itbernationalen Bemiihungen um die Integration der europdischen Der-
kehrspolitiken steht. Wdhrend mit der ersten Glosse versucht wird, den
ideologischen Hintergrund zu durchleuchten und so die Frage zu beant
worten, weshalb die nationalen Widerstinde gegeniiber der gemeinsamen
europdischen Verkehrspolitik bisher schwer zu durchbrechen waren,
widmen sich die folgenden Beitrédge hauptsdchlich Detailfragen aus dem
AFktionsprogramm der EWG-Kommission. Die Schwerpunkte liegen in der
Behandlung der steuerpolitischen Harmonisierung, der Gemeinschafts-
kontingentierung fiir den Giiterkraftverkehr, der Harmonisierung der
Wettbewerbsbedingungen und der Margentarifierung.

Unheilsame Verzogerungstaktik aus nationalen Interessen

Die Europdische Wirtschaftsge-
meinschaft ist auf dem Sektor
der gemeinsamen Verkehrspolitik
einer auf dem ReiBbrett recht zu-
friedenstellend konzipierten Reise-
limousine vergleichbar, die sich an-
schickt, auf die Testfahrt zu gehen,
deren sechs Insassen aber flir je-
weils. unterschiedliche Fahrtrich-
tungen, Geschwindigkeiten und Be-
schleunigungen plddieren. Augen-
scheinlich ist ihnen jedoch eines
gemeinsam: Der Wille, die iiber-
dimensionierten und jedwedem
leicht zugédnglichen Bremsen zu be-
tdtigen, sobald sich jemand an-
schickt, die Fahrt zu beginnen.

Griines Licht bleibt unbeachtet

In der Tat: Die gemeinsame
europdische Verkehrspolitik hat
zwar seit geraumer Zeit griines
Licht, doch fehlt ihr die motorische
Kraft. Das ist erstaunlich und er-
klarlich zugleich. Man wird des

Briten Aldous Huxley pointierte’

Sentenz, daf ndmlich die ganze
Tatigkeit des Menschen darin be-
stehe, Teile der Materie von einem
Teil des Erdballs an einen anderen
Ort zu transportieren, als einen zu-
treffenden Aphorismus betrachten
miissen, zeigt er doch die Bedeu-
tung des Verkehrswesens fiir die
Entfaltung der Menschheit.

Was sich aber dergestalt mit
Hilfe jener Branche in Jahrzehnten
und Jahrhunderten kréftig entfal-
tet hat, zeigt eine Eigengesetzlich-
keit und ein Beharrungsvermdgen,
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die es selbst dem Eingeweihten rat-
selhaft erscheinen lassen, wie eine
gemeinsame eurcopdische Verkehrs-
politik realisiert werden soll. Nach
der Euphorie der flinfziger Jahre
jammert heute manch einer’ jener
Zeit nach, als jedes Verkehrssy-
stem so lange in Ordnung war oder

aber mit interventionistischen Ein-
griffen leicht in Ordnung zu brin-

gen war, wie es mit den anderen
nicht oder nur in Teilbereichen
sporadisch in Beriihrung kam.

Wettbewerb ohne Diskriminierung

Die EWG-Kommission, .ohnehin
gehemmt durch die recht vage for-
mulierten und in ihrem Primat um-
strittenen Artikel 74—84 des Titels
Verkehr des EWG-Vertrages, be-
lastet mit Kompetenzstreitigkeiten
und unter dem Druck der Verken-
nung ihrer vertraglich festgelegten
Aufgaben, hat es dabei trotz zahl-
reicher Widerstidnde nationaler In-
stitutionen gegeniiber den ,Euro-
kraten” und nicht zuletzt in ihren
eigenen Reihen verstanden, die
verschwommenen Ideen iiber eine
europdische Verkehrspolitik eini-
germaflen konkretisierbar zu ma-
chen, Ihr Leitstern ist der Wett-
bewerb ohne Diskriminierung aus
Griinden der Staatsangehérigkeit.
Sie hat so zahlreiche Verordnungs-

entwiirfe dem Ministerrat unter-

breitet, daf man angesichts des
Arbeitstempos ihres schméchtigen
Mitarbeiterstabes zuweilen der
Tragik gewahr wird, sieht man,

wie wenig wirklich entscheidende
Verordnungen bisher die einstim-
mige Zustimmung des Ministerrats
gefunden haben.

Diese . entscheidende Instanz fir
die Verwirklichung der gemein-
samen europdischen Verkehrspoli-
tik hat tatsdchlich bisher nicht
einen einzigen bedeutungsvollen
Verordnungsentwurf der EWG-
Kommission verabschiedet, ge-
schweige ist er sich liber das zen-
trale Problem der Verkehrspolitik,
das Preisbildungssystem, - klarge-
worden. Ein solches aber ist erfor-
derlich, will man beispielsweise
Uber die detaillierte Durchfiihrung
der Margentarifpolitik entscheiden
konnen, die den Kernpunkt einer
der Verordnungsentwiirfe aus dem
«Flunferpaket’ der EWG-Kommis-
sion vom 1. Mai 1963 bildet.

- Lediglich einer dieser Entwiirfe,
der ,Vorschlag zu einer Entschei-
dung des Rats beziiglich der Durch-
flihrung einer Enquéte zur Ermitt-
lung der Wegekosten der Eisen-
bahnen, des Strafienverkehrs und
der Binnenschiffahrt”, hat Aussicht,
ohne allzu grofle Verwdsserungen
und nach Billigung des Europdi-
schen Parlaments — das sich im
umgekehrten Verhéltnis zu seiner
Machtbefugnis um die europdische
Verkehrspolitik verdient gemadut
hat — angenommen zu werden.
Die Fragen der europaischen So-

. zialpolitik sind hingegen bisher

nur auf dem vergleichsweise un-
bedeutenden Gebiet der Freiziigig-
keit der Arbeitnehmer geldst wor-
den, ein Anlauf zu einer umfassen-
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den, sicherlich schwierig durchzu-
fiihrenden Sozialharmonisierung ist
aus den unterschiedlichsten Inter-
essenlagen heraus stets schnell ab-
gewtirgt worden. Giinstigstenfalls
ab Januar néchsten Jahres werden
auf dem Sozialgebiet kleinere,
nicht entscheidende Probleme ge-
18st werden.

Politischer Widerstreit . . .

Arbeitsunterlagen, Gutachten und
Stellungnahmen zu diesen Gutach-
ten, Empfehlungen, Richtlinien, Ent-
scheidungen und Verordnungsent-

" wiirfen tiber die Ausgestaltung der
gemeinsamen europdischen Ver-
kehrspolitik sind von der EWG-
Kommission in groBier Zahl vorge-
legt worden. Sie reichen von recht
oberfldchlichen Untersuchungen, die
das Stadium - der Beratungen im
Ministerrat und in den Ausschiis-
sen nicht erreichen konnten, bis zu
ernsthaften Studien, die nicht mehr
aus der sachlichen Materie heraus,
sondern nur noch unter politischen
Aspekten negiert werden konnten.
Die Stellungnahmen der betroffe-
nen Verkehrstrdger und -verbédnde,
soweit sie ihre Stimme nicht un-
mittelbar in den beratenden Aus-
schiissen zur Geltung bringen konn-
ten, sind Legion.

Es bestehen zweifellos noch be-
deutende Reste ideologischer Vor-
stellungen und viele ,alte Zopfe”,
die mit Ursache dafiir geworden
sind, daB die européische Verkehrs-
politik erheblich in Zeitdruck gera-
ten ist. Mit an Sicherheit grenzen-
der Wahrscheinlichkeit ist zu be-
firchten — oder zu erhoffen (?) —,
daB wichtige MaBnahmen,- deren

Durchfithrung im umfassenden Ak-
tionsprogramm .der EWG-Kommis-
sion in der zweiten Stufe der Ver-
wirklichung- der Gemeinschaft vor-
gesehen sind, bis Ende 1965 nicht
mehr verabschiedet werden. Damit
aber wird der eine oder der andere
Mitgliedstaat hinsichtlich ~seiner
verkehrspolitischen Auffassung ma-
jorisiert werden, denn ab Januar
1966 endet grundsitzlich die Ver-
pilichtung des Ministerrats zu ein-
stimmigen Beschliissen. Die Gefahr,
daB unter diesem Zeitdruck Ent-
scheidungen {iberstiirzt getroffen
werden, die fiir sehr lange Zeit-
rdume Giiltigkeit besitzen, ist gro8.

. zwischen Liberalismus
und Dirigismus

‘Das Dogmenbiindel der Auffas-
sungen zwischen Liberalisierung
und maBvollem Dirigismus im Ver-
kehr besteht nach wie vor, wenn-
gleich sich die Extreme nicht mehr
so schroff gegeniiberstehen. Man
ist oftmals im Grundsétzlichen zu
erstaunlich anmutenden Kompro-
missen bereit, doch verhérten sich
die Fronten, wenn.es um die de-
taillierte Ausgestaltung des Vor-
geschenen geht. Und die Bereit-
willigkeit, die Wegekostenenquéte
flir den Binnenverkehr und sogar
nach Vorstellung des Europdischen
Parlaments fiir Seeschiffahrt und
Luftfahrt baldméglichst zu begin-
nen, verbirgt nur mangelhaft die
euphorische Vorstellung, man solle
sich also erst nach Vorlage der

umfangreichen Wegekostenunter-
lagen auf die hiervon  beriihrten
Gebiete der Infrastruktur- und

Steuerpolitik begeben und sich zu-

nichst ganz allgemein der Harmo-.
nisierung der. Wettbewerbsbedin-
gungen zu wenden, die einer Libe-
ralisierung des Verkehrs vorherzu-
gehen habe, dergestalt den Gang
der Ereignisse weiter aufhaltend.

Zahlreiche Probleme, so die Zu-
ordnung der Wegekosten auf -Ver-
kehrsbediirfnisse und allgemeine .
offentliche Bediirfnisse, ob und
wenn’ ja, welches MaB an Verzin-
sung des Verkehrswegekapitals an-
zusetzen sei, Methodik und Um-
fang des Anlastungsprinzips und
zahlreiche Grundsatzfragen mehr
stehen aber selbst bei diesem, bei-
spielhaft angefiihrten Verordnungs-
entwurf der EWG-Kommission
noch ungeldst im Raum.

Zur Margentarifpolitik  erklirte
die Kommission, dieser Kompro-
miBvorschlag eréffne die Méglich-
keit, einen marktgerechten, laute-
ren und billigen Wettbewerb durch-
zufihren — tiber die Auslegung
dieser Begriffe streitet sich die
Fachwelt seit Generationen —, ver-
hindere doch die Untergrenze der
Marge einen ruinésen Wettbewerb,
die Obergrenze die miBbrauchliche
Ausnufzung einer marktbeherr-
schenden Stellung auf dem Ver-
kehrsmarkt.

Die Niederlande sehen in der
Einfithrung der Margentarifpolitik
eine dirigistische Beschneidung
ihrer freien Preisbildung auf dem
Verkehrsmarkt, die Bundesrepu-
blik Deutschland erkldrt, daf der
unkontrollierbare Preiswettbewerb
der Niederlande vor allem auf dem
freien Rhein gesteuert wiirde —

Tradition

Auslandsvertretungen in
Beirut, Buenos Aires,
Johannesburg, Kaire,
Kapstadt, Madrid,

Rio de Janeiro, -

Tokio und Windhoek

und Erfahrung,

fachliches Kénnen und weltwelte Verbindungen bil-
den die Grundlagen unserer Arbeit. Auf ihnen baut .
sich unser vielfdltiger Kundendienst auf. Seine

" Vorteile sollten auch Sle sich zunutze machen.

COMME RZBANK

AKTIENGESELLSCHAFT

_Hauptverwaltungen in v
DOSSELDORF - FRANKFURT A. M. . HAMBURG
Geschiftsstellen Uberall in der Bundesrepublik und in West-3erlin
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wobei die Mannheimer Akte zu be-
riicksichtigen ist —, und man selbst
habe die Mdoglichkeit, abgehend
vom bisherigen Festpreissystem, das
wiederum im grenziiberschreiten-
den Verkehr nicht existiert, auf
verdanderte Marktsituationen ela-
stischer als bisher reagieren zu
konnen. Die betroffenen Verkehrs-
trdger und -verbénde wiederum er-
klaren einhellig, daB die Margen-
tarife nur dazu fithren wiirden, daB
sich die Frachtentgelte angesichts
der Besonderheiten des Verkehrs
auf der untersten Grenze verfesti-
gen wiirden, Dies aber wiirde zu
einer Ausschaltung von zahlrei-
chen kleinen Betrieben fiihren.

Dieser Ansicht, sie ist empirisch
zu beweisen, kann man sich
schwerlich verschliefen. Aber, so
fragt sich mancher, kann dieser zu
erwartende Endzustand nicht dazu
fihren, jene zahlreichen und zu-
gleich unrentablen Grenzbetriebe
in der Verkehrswirtschaft allméh-
lich auszuschalten, die bisher die
Wettbewerbslage im Verkehr mit
verfdlscht haben? Doch miindet
diese Uberlegung in ein politisier-
tes. Tabu: in die Mittelstandspoli-
tik im Verkehrswesen einiger
Staaten der Sechsergemeinschaft,
in der eine allféllig beginnende
Reinigungskrise sogleich in einen
Vernichtungswettbewerb umge-
miinzt wird, so daB die im Grunde
notwendigen Entwicklungen ver-

hindert, zumindest aber in unzulds-

siger Weise verlangsamt werden.

Es ist aber die Frage, ob es nicht
notwendig geworden ist, angesichts
der normativen Kraft der Fakten
neuen Denkprozessen mehr Raum
Zu geben, wenn schon der europé-
ische Gedanke an sich nicht geni-
gend Kraft besitzt, auch unpopu-
lire und nationale Verkehrswirt-
schaften in weiten Bereichen tref-
fende MaBnahmen aufzufangen,
um sie entsprechend den natiir-
lichen, nationalen Gegebenheiten
und mit Hilfe unterstiitzender Uber-
‘gangsmaBnahmen durchzufiihren.

Miindet der europdische Verkehr
in eine Sackgasse?

Die Europdische Wirtschaftsge-A

meinschaft ist zum Erfolg verurteilt,
hat Pisani, Frankreichs Landwirt-
schaftsminister, einmal gesagt, und

226

Professor Hallstein sprach von
‘Wundern, an die man zu glauben
habe, wolle man in Sachen Europa
ein Realist sein. Der Weg zu einer
europédischen Verkehrspolitik ist
vorgezeichnet, wenngleich auch
nicht voll der Wunder und auch
nicht tberall von Erfolg begleitet.
Ein Verharren auf dem, was ist,
und die Abwehr alles dessen und
unter politischen Gesichtspunkten,
was nicht sein darf, fithrt denjeni-
gen, der diesem verhdngnisvollen
Prinzip huldigt, in eine Sackgasse.
Aus ihr herauszukommen,

- Ministerrat

wird

keiner seiner Konkurrenten ihm
helfen. Sie zu betreten aber be-
deutet, daB man Entscheidungen,
die in Jahresfrist im Briisseler
zur Debatte stehen
werden, hinzunehmen hat, seine
Konzeption dann von anderer Seite
gedndert findet und sie &ndern mub,

Noch leiden wir im Europa der
Sechs und hier ganz besonders im
Verkehrswesen unter einem ver-
hangnisvollen Dreisatz: Das haben
wir immer so gemacht — das haben
wir noch nie so gemacht — da
konnte ja jeder kommen. Jo)

Nur langsam durch das Dickicht nationaler Reglementierung

Das Problem der Integration der
europdischen = Verkehrswirtschaft
hat, wie die EWG-Kommission in
ihrem ,Memorandum” zur Orien-
tierung der Verkehrspolitik und
in ihrem ,Aktionsprogramm” fest-
stellte, drei Hauptaspekte: Einmal
sollen die Grenzbehinderungen fiir
den Personen- und Giiterverkehr
abgebaut werden, zum anderen
soll der Verkehr zur Integration
beitragen, zum dritten ist er selbst
zu integrieren. Es ist sattsam be-
kannt, wie sehr die Verkehrsmini-
ster der sechs Lander bei der Be-
handlung aller dieser Themen die
Vorschlige der EWG-Kommission
#mit Geschwindigkeitsbeschran-
kung” bzw. tiberhaupt nicht be-
handeln. . ‘

Contra Grenszbehinderungen . . .

Die erste Aufgabe wird seit ldn-
gerer Zeit in zdher Kleinarbeit von
der Kommission vorangetrieben.
Grenzbehinderungen im engeren
Sinne sind dabei alle MaBnahmen,
die direkt oder indirekt zu Grenz-
kontrollen und damit zur Fahrt-
unterbrechung bzw.
lusten fiir die Verkehrsmittel fiih-
ren. Arbeiten der ECE in Genf und
auch des Europarates in StraBburg,
ferner Abreden der Zollverwaltun-
gen und Regierungsstellen sowie
der Eisenbahnen und sonstigen
Verkehrstrager mit ihnen, unter-
einander und mit anderen Wirt-
schaftszweigen haben hier schon
manche Erfolge gezeitigt: Man
denke z.B. an die ,Grline Karte”
und das Carnet-Trip-Verfahren im
Kraftverkehr.

zu Zeitver-

Andere Probleme sind nur teil- -

weise gelést worden: So hat sich
die Hohe Behorde in Luxemburg
fast ein Jahrzehnt lang darum be-
miiht, die Zollkontrollen bei Mon-
tanglitern zu vereinfachen, fir die
gar keine Zjlle mehr zu zahlen
sind. Obwohl es hier im Grunde
nur darum ging, daB die Zllner
nachschauten, ob auch wirklich nur
Kohle und keine Butter in den
Waggons steckte, gelang es doch
erst in neuester Zeit, wesentliche
Vereinfachungen fiir den Bahnver-
kehr zu erzielen. Fiir den weiten
Bereich .der Nicht-Montangiiter
und der zu verzollenden Montan-
giiter bzw. solcher mit besonderen -
Identifizierungsproblemen — in -
Schrott konnen sich z.B. neue Ma-
schinen verstecken! — hat die
EWG-Kommission konkrete Verein-
fachungsvorschldge ausgearbeitet.

Dabei ist besonders beachtens-
wert, daB diese Vorschlige z. T.
recht knapp gehalten werden konn-
ten, weil eine Fiille der verschie-
denartigsten Anomalien (u. a. auc
bei den Nebengebiihren der Eisen-
bahnen) bereits im Zuge der Dis-
kussionen und Verhandlungen von
den zusténdigen Verwaltungen be-
seitigt wurden — und zwar nicht"
nur von den Bahnen, sondern auc
von den Zollverwaltungen und den
fir sie zustdndigen Ministerien.
Manchmal geniigte schon ein fliich-
tiger Besuch eines. Beamten der
europaischen Behérden an einer
GroBkontrollstelle, um eine Aus-
dehnung der Abfertigungszeiten,
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néchtliche Abfertigung oder Ver-
einfachung der Methodik zu ermég-
lichen.

Das war vielleicht bisher eine
der wichtigsten Funktionen der
Europa-Behorden: In vielen Fillen
wirkte ihre bloSe Existenz als
Clearing- und Kontaktstelle fiir
Meinungs- und Informationsaus-
tausch schon dahingehend, da8 man
der Integration auch ohne Minister-
ratsbeschlitsse auf der ,technokra-
tischen” Ebene néherkam. Ein Pro-
blem allerdings blieb besonders
kritisch, die Kontrollvorgénge, die
sich aus dem Weiterbestehen der
Steuergrenzen auch nach Wegfall
der Zollgrenzen ergeben.

.« « pro Gesamtintegration
durch den Derkehr . . .

Nicht ohne solche Beschliisse lieB
und' 148t sich auskommen bei der
zweiten Aufgabe, der Mitwirkung
des Verkehrs im Hinblick auf die
Gesamtintegration. Hier kann man
sich zwar teilweise — bei Investi-
tionsproblemen des Verkehrswege-
netzes, den Bahnen, TEE, im Giiter-
schnellverkehr, im Beschaffungs-
und Waggonbau (EUROFINA) —
Vorarbeiten der europdischen Ver-
kehrsminister-Konferenz und der
Eisenbahnen zunutze machen. Den-
noch muB man sich fragen, ob der
"Verkehr hier wirklich sein Bei-
tragsoptimum leisten kann, solange
in ihm Wettbewerbsverzerrungen
aller Art und die verschiedenartig-
sten Interventionen der Staaten,
die zur Milderung solcher Verzer-
rungen erfunden wurden, ein schier
unentwirrbares Knduel bilden.
Beim Abbau der Diskrimierungen
nach der Nationalitédt im Tarifbe-
reich der Bahnen hat man wohl
einiges erreicht. Dennoch ist dieses
Ziel der Erstellung optimaler Bei-
trige seitens des Verkehrs weit-
gehend von der Lésung der Pro-
bleme des dritten Komplexes mit
abhéngig.

.+ » mit einem Biindel
EinzelmaBnahmen

Dieser dritte Komplex umfaBt
nun die eigentlichen Kernprobleme
der ,Gemeinsamen Verkehrspoli-
‘tik* fiir die Binnenverkehrstréager,
die — ohne Luft- und Seefahrt —

den Sonderregelungen des Ver-

kehrstitels im Vertrag von Rom
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Sein Motor ist jlinger als der Kilometerstand zei

Fiir sicheren Schutz -

fiir langeres Leben lhres Notor

5SRPRPECIAL

Wo immer Sie lhr Motorl wechseln: FragenSie

nach MOBILOIL Special!

R——

In aller Welt M%bil Spezialisten fiir O}

unterliegen. Es sind dies die Fragen
der Tarifharmonisierung bzw. der
Preispolitik im Verkehr, die der
Harmonisierung der spezifischen
Steuern und Abgaben fiir die
Transportwirtschaft, einheitlicher
Konzeptionen in der Sozialpolitik
und’ endlich der leidige Komplex
der sogenannten ,Liberalisierung”,
d. h. der Beseitigung der Verkehrs-
beschrankungen fiir den Giiter- und
Personenkraftverkehr, der wieder-
um im Zusammenhang steht mit
den Kapazitats- und Konzessionsbe-
schrinkungen, wie sie in allen sechs
Landern in der Praxis herrschen.

Hier, bei der sogenannten ,Koor-
dinierung der Koordinierungen”,
hat nun die EWG-Kommission dem
Ministerrat seit anderthalb Jahren
ein gutes Dutzend verschiedener
Vorschlige unterbreitet: Sie rei-
chen von der Margentarifierung —
mit der bisher starre Tarifbindun-
gen, in Form eines Kompromisses
zwischen Freiheit und Ordnung,
gelockert und nicht vorhandene in
lockerer Form geschaffen werden
sollen — iiber Wegekostenenqué-

- ten, die die Basis fiir eine lang-

fristig rationelle Steuerpolitik bil-
den sollen, bis zur Ersetzung bila-
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‘teraler Kontingente im grenziiber-
schreitenden Verkehr durch Ge-
- meinschaftszulassungen - fiir sechs
Linder zur einheitlichen Politik im
Versicherungswesen, in = Steuer-
struktur und -niveau.

Der letztgenannte Komplex diirfte
sich als der weitaus schwierigste
erweisen: Zwar leuchtet es ein,
wenn man zur Vermeidung neuer
Grenzkontrollen die doppelte Kraft-
fahrzeugbesteuerung, die es trotz
einer Reihe bilateraler Abkommen
noch auf etwa zwei Drittel aller Re-
lationen zwischen den sechs Lan-
defn_fiir Lkw und Autobusse gab,
durch Einfiihrung des — schon von
der ECE vorgeschlagenen — Sy-
stems der gegenseitigen Steuerbe-
freiung fiir Fahrzeuge aus den je-
weils anderen fiinf Landern der Ge-
meinschaft losen will. Bei der
Kraftfahrzeugsteuer insgesamt
schligt die Kommission nur be-
scheiden die ,Vereinheitlichung
ihrer Berechnungsgrundlagen® vor,
obwohl jeder weiB, daB die Ni-
veauunterschiede kraB sind: In
Italien und Luxemburg zahlt man
kaum zwei Fiinftel der analogen
Steuer in den anderen vier Lan-
dern.

Allerdings konnen die beiden
«Niedrigsteuerldnder” nun wieder
nicht ganz zu Unrecht behaupten,
die Franzosen hitten iiberhaupt
keine Steuer. Denn die franzdsische
Fahrzeugsteuer ist dem System

- nach eigentlich ein Ersatz fiir die

Beférderungs- bzw. Umsatzsteuer,
die Lkw (und Binnenschiffahrt)
nicht zahlen. Das wird wohl im
Zuge der allgemeinen Umsatz-
steuerreform geregelt werden miis-
sen, in der systemwidrige Ausnah-
men (wie auch die deutsche Werk-
fernverkehrs-Sondersteuer) kaum
tiberleben werden. Dabei beriihrt
man aber den ganzen Komplex
steuerlicher Be- und Entlastungen
auch bei den allgemeinen Steuern,
den wohl nur eine europdische
Super-Enquéte mit echtem Lésungs-
willen entwirren kann. Vor allem
die Steuerbefreiungen der Rhein-
‘schiffahrt (und Binnenschiffahrt)
stéren hier eine sinnvolle Gesamt-
konzeption sehr.

Das andere heiBie Eisen sind die
starken Unterschiede bei Treib-
stoffsteuern zwischen dem billigen
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Benelux-Block und den drei ande-
ren Lé&ndern. Die Frage steht in
engem Zusammenhang mit den an-
deren spezifischen Steuern (Kfz.-,
auch Reifensteuer!): Das Niveau
beider Steuerarten kann nur unter

Berlicksichtigung ihrer Interdepen-
denz und bei Einfithrung eines éin-
heitlichen Systems der Wege-
kostendeckung fiir StraBe und Bin-
nenschiffahrt der EWG vereinheit-
licht werden. {Ma))

Dornenvoller Weg zur gemeinsamen Verkehrspolitik

Die derzeitigen, erst zum Teil ab-
geschlossenen Beratungen des Eurc-
piischen Parlaments lenken die
Aufmerksamkeit auf ein Biindel
von Verordnungsentwiirfen, mit
denen die EWG-Kommission die
Weichen fiir die kiinftige gemein-
same Verkehrspolitik stellen will.

Vorausgegangen war im Wirt-
schafts- und SozialausschuB3 ein
monatelanges Tauziehen; teils um
die Wahrung von Besitzstdnden,
teils um einen hoheren Anteil am
Verkehrsaufkommen der Gemein-
schaft. Was dabei herauskam, war
ein KompromiB, der die unter-
schiedliche Struktur der nationalen
Verkehrsmérkte ebenso widerspie-
gelt wie den unerbittlichen Zwang
zu kiinftiger Gemeinsamkeit. Ge-
rade die Art dieses vertraglichen
Zwanges aber ist es, die es so
auBerordentlich schwierig macht,
die bestehenden nationalen Gegen-
sdtze zu iberwinden. Hatten sich
doch seinerzeit die Vidter des
EWG-Vertrages nicht auf eine ge-
meinsame Verkehrskonzeption ei-
nigen kénnen. Sie wdlzten diese
unerquickliche Aufgabe unter Ter-
minsetzung auf die Organe der Ge-
meinschaft ab und markierten Weg
und Ziel einer gemeinsamen Ver-
kehrspolitik nur durch wenige ver-
tragliche Grundsatzbestimmungen.

Wer sich voller MiBmut die stén-
digen- Auseinandersetzungen- um

die gemeinsame Agrarpolitik, die -

wesentlich detaillierter im EWG-
Vertrag umrissen ist, vergegen-
wartigt, der wundert sich nicht tiber
die langwierigen Beratungen, die
zu Empfehlungen fiihrten, mit de-
nen im Grunde genommen keiner
so recht zufrieden ist. Das zeigt sich
auch darin, daB sich der Ministerrat
seit einem Jahr nicht mehr mit
Verkehrsproblemen beschéftigt hat,
obwohl ihm mehrere Verordnungs-
entwiirfe zur Entscheidung vorlie-

gen. Welches sind nun die Griinde
flir dieses auf allen Seiten herr-
schende Unbehagen?

Margentarife sundchst
versuchsweise

Um die in einigen Lindern zum
Teil praktisch - freie Bildung der
Giiterverkehrspreise mit dem in
anderen L&ndern iiberwiegenden
System behordlich - festgesetzter
Fixpreise vereinigen zu koénnen,
schlug die Kommission fiir den ge-
samten Giiterverkehr die Einfiih-
rung verdffentlichungspflichtiger
Hochst-/Mindesttarife vor. Der Wi-
derstand derer, die hierin das Ende
ihrer Preisfreiheit sehen, war im-
merhin so stark, daB der Wirt-
schafts- und SozialausschuB dieses
Margentarifsystem radikal ein-
schrédnkte.

So will er in den Margentarifen
zundchst einen auf drei Jahre be-
grenzten Versuch sehen. Nach Ab-
lauf dieser Periode soll der Mini-
sterrat entscheiden, ob das System
beizubehalten, zu  &ndern . oder
durch ein anderes zu ersetzen ist,
Diesem Vorschlag des Ausschusses
schloB sich inzwischen der Ver-
kehrsausschuB des Eruopiischen
Parlaments an. ’

Meinungsverschiedenheiten zwi-
schen beiden Organen bestehen da-
gegen bezliglich des Umfangs der
dem Margentarifsystem unterwor-
fenen Verkehrsarten. '

Waiahrend der Wirtschafts- und
SozialausschuB in der Mannheimer
Akte ein Hemmnis fiir die Begren-
zung der Preisbildung der Rhein-
schiffahrt sieht und iiberdies noch
die Margentarife auf den grenz-
Uberschreitenden Verkehr  be-

-schrédnken will, stimmt der Ver-
kehrsausschuB des

‘Européischen
Parlaments dem Margentarifsystem
nur zu, wenn es im Binnenverkehr
ebenso wie im grenziiberschreiten-
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den Verkehr auf alle Verkehrstrd-
ger angewandt wird., Durch ein von
der EWG-Kommission anzustreben-
des Einvernehmen mit der Zentral-
kommission fiir die Rheinschiffahrt
soll also aus Griinden der Wettbe-
werbsgleichheit aller Verkehrstrd-
ger auch die Binnenschiffahrt auf
dem Rhein dem Margensystem un-
terworfen werden. Es bleibt aller-
dings abzuwarten, ob dieser begrii-
fenswerte Vorschlag des Europdi-
schen Parlaments realistisch ist.
Denn nicht nur im Ministerrat ist
seitens der Niederlande Stérfeuer
zu erwarten, sondern zusammen

mit der Schweiz auch in der Zen-
" tralkommission.

Sollte der Vorschlag des Europa-
Parlaments daran scheitern, so bie-
tet eine Empfehlung des Wirt-
schafts- und  Sozialausschusses
einen wettbewerbsneutralen Aus-
weg. Sie sieht bei einer Ausklam-
merung der Rheinschiffahrt vor,
daf die mit ihr konkurrierenden
Verkehrsunternehmen das Recht
haben, mit der verladenden Wirt-
schaft Sondervereinbarungen ab-

Fur
Privat-
und

Geschifts-

reisen

zuschlieBen, die
Margen liegende und weder ge-
nehmigungs- noch  versifentli-
chungspilichtige ~ Transportpreise
enthalten:

Gemeinschaftskontingent
fiir den Giiterkraftverkehr

In einem unldsbaren wechselsei-
tigen Verhédlinis mit der Preisbil-
dung steht @die Regulierung des
Laderaumangebotes. In Ergdnzung
zu den fiir den Binnenverkehr in-
nerhalb jedes Landes erteilten Gii-
terkraftverkehrskonzessionen wer-
den fiir den grenziiberschreitenden
Verkehr im Rahmen bilateraler
Vertrdge Kontingente festgesetzt.

Um die Entwidklung eines ge-
meinsamen Verkehrsmarktes zu
fordern, schlug die Kommission die
Bildung eines Gemeinschaftskontin-
gents vor, das die Ausiibung des
Giiterkraftgewerbes in allen EWG-
Léndern erméglichen soll. Dem
Vorschlag, die bilateralen Kontin-
gente bis 1970 schrittweise zugun-
sten des im gleichen MaBie zu er-

auBérhalb der

weiternden Gemeinschaftskontin-
gents vollstindig zu beseitigen,
folgte der Wirtschafts- und Sozial-
ausschuB nicht. (Das Europa-Parla-
ment hat diese Vorlage noch nicht
abschlieBend behandelt.) Er stimmte
zwar generell der Bildung eines
Gemeinschaftskontingents zu, je-
doch auch hier wieder zundchst nur
fiir eine Versuchsperiode von vier
Jahren und auBerdem nicht auf
Kosten der bilateralen Kontingente.
Diese sollen lediglich zur Vermei-
dung von Uberkapazititen in drei
jahrlichen Raten von 10°% gesenkt
werden, dann aber zur flexibleren
Anpassung an die zwischen jeweils
zwei Staaten bestehenden Ver-
kehrsstrome erhalten bleiben.

Ein von deutschen Gewerk-
schaftsvertretern eingebrachter
Vorschlag sollte nach Meinung des
Ausschusses bis zum Ende der Ver-
suchsperiode  griindlich  gepriift
werden. Er sieht vor, Kontingente
fiir bestimmte Wirtschaftsgebiete
oder Verkehrslinien ohne Riick-
sicht auf bestehende Staatsgrenzen
einzurichten.

A5
18

halten wir zu lhrer Verfiigung:

Auslandische Geldsorten, Reise-

schecks fiir In- und Ausland so-

wie Benzingutscheine fiir Italien
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Bei diesen Gebiets- und Linien-
konzessionen handelt es sich um
ein System, welches der Tatsache
Rechnung trdgt, daB eine Kapazi-
titsbegrenzung den tatsédchlichen
Giiter- und Verkehrsstrémen nach
Menge und Richtung angepaft wer-
den muf. ) : :

Das iiber die Grenzen hinweg
aufgebaute Netz von Verkehrsver-
bindungen innerhalb und zwischen
Industriezentren zeigt, daB der
Verkehrsmarkt keine Einheit dar-
stellt, sondern sich aus mehreren
regionalen Markten zusammen-
"setzt. Deshalb werden bilaterale
Kontingente als nicht ausreichend
und das . Gemeinschaftskontingent
als zu starr angesehen. Denn die
mit Gemeinschaftskonzessionen
versehenen Giiterkraftverkehrsun-
" ternehmen werden iiberwiegend
der Nachfrage in Ballungsgebieten
folgen. Damit aber ist weder das
Problem einer ausreichenden Kon-
trolle, - noch' vor allem das einer
stdrkeren : ErschlieBung verkehrs-
ungiinstig gelegener und wirt-
schaftlich schwacher Gebiete geldst.

Deshalb bietet sich zusdtzlich die
Einfiilhrung von Regional- und Li-

. nienkonzessionen an. Sie sollten

an. die Verkehrsunternehmen ver-
geben werden, die bereit sind, be-
stimmte ‘Verkehrsverbindungen
unter den Bedingungen der Befor-
derungs-, Betriebs- und eventuell
auch der Fahrplanpflicht zu bedie-
nen. Als Anreiz fiir die Ubernahme
solcher Verkehrsdienste und als
Ausgleich fir die genannten Ver-
pilichtungen sollte den Unterneh-
men durch angemessene Kapazi-
tatsbegrenzung nach MaBgabe des
Verkehrsaufkommens auf diesen
Relationen ein Wettbewerbsschutz
in bestimmten Grenzen eingerdumt
werden,: '

Harmonisierung der »
. :Wettbewerbsbedingungen

Ein weites und schwieriges Feld
europdischer Verkehrspolitik ist
die Beseitigung von Wettbewerbs-
verzerrungen im Verkehr. Das
haben die Beratungen der Kommis-
sionsvorlage iliber die Harmonisie-
rung bestimmter Steuer-, Versiche-
rungs-, Sozial- sowie solcher Vor-
schriften, die bestimmte Staatsein-

griffe bei den Eisenbahnen betref-
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" Tarif-

fen, im Wirtschafts- und Sozialaus-
schufl und Europdischen Parlament
gezeigt. Das wird sich aber auch
noch in der néchsten Zukunft zei-

. gen, wenn ndmlich weitere, we-

sentlich detailliertere Verordnungs-
entwiirfe zu jedem einzelnen Har-
monisierungsgegenstand vorgelegt
werden.

Daher war es um so erfreulicher,
daB der Wirtschafts- und Sozial-
ausschu8 nach anfénglichen Mei-
nungsverschiedenheiten schlieBlich
einstimmig seine Stellungnahme
verabschiedete und das Europai-
sche Parlament die darin enthal-
tenen Vorschlige — von gering-
fligigen Anderungen abgesehen —
ebenso einstimmig ibernahm. Diese
Tatsache verdient allein deshalb
besondere Beachtung, als in den
EWG-Landern Diskussionen dar-
iiber vorausgegangen waren, ob
mit der Liberalisierung der Wett-
bewerbsbedingungen ohne Riick-
sicht auf bestehende Verzerrungen
begonnen werden soll oder ob die
Wettbewerbsharmonisierung Vor-
rang genieBen miisse, was immer
wieder von deutscher Seite gefor-
dert wurde.

Mit der Einigung auf den Grund-
satz der Parallelitdt wurde dem
Gedanken Rechnung getragen, daB
in dem gleichen MaBe, wie kein
gemeinsames Tarifsystem geschaf-
fen werden kann, ohne gleichzeitig
die Transportkapazitdt zu regeln,
keine dauerhafte und stérungs-

freie Ordnung auf dem Verkehrs-

markt zu verwirklichen ist, ohne
gleichzeitig und gleichwertig Wett-
bewerbsverzerrungen zu beseitigen.

Dementsprechend wiinschen beide

‘Organe in ihren Stellungnahmen

eine Anpassung des Harmonisie-
rungszeitplans an die Termine der
und Kapazitdtsregelungen
und eine Reihe von materiellen
Verbesserungen' des - Vorschlags
der Kommission. -

So schlagen der Wirtschafts- und
SozialausschuB und das Europdi-
sche Parlament bei der Harmoni-
sierung der Kraftfahrzeugsteuer
vor, sich nicht auf die Beseitigung
der Doppelbesteuerung im grenz-
iberschreitenden Verkehr und auf
die Vereinheitlichung nur der Be-
rechnungsgrundlagen der Kraftfahr-

fordernisse

zeugsteuer zu beschrinken. So be-
deutsam letztere mit ihrem Zwang
zur Reform der deutschen Perso-
nenkraftwagenbesteuerung auch ist,
die bestehenden Wettbewerbsver-
zerrungen im Giiterkraftverkehr’
werden erst beseitigt mit der von
beiden Organen geforderten An-
gleichung in der Hohe der Kraft-
fahrzeugsteuer.

Die Treibstoffsteuer flir Benzin
und Dieseldl wiinscht die Kommis-
sion den noch gar nicht vorhande-
nen Zielsetzungen der gemeinsa-
men Energiepolitik unterzuordnen.
Der Wirtschafts- und = Sozialaus-
schuB und das Europdische Parla-
ment sehen dagegen in ihr zusam-
men mit der Kraftfahrzeugsteuer
die finanzielle Grundlage zur Dek-
kung der Wegekosten und damit
ein wichtiges Instrument der Ver-
kehrspolitik. Deshalb wiinschen
sie ihre Einbeziehung in den Har-
monisierungskatalog und die Be-
seitigung bestehender Unterschiede.

Die von der Kommission gezo-
genen Grenzen der gemeinwirt-
schaftlichen Verpilichtungen der
Eisenbahnen sehen sie als zu stark
auf eine eigenwirtschaftliche Tétig-
keit beschrdnkt an. Deshalb mib-
ten die Bahnen nicht nur auf die
«Sicherstellung ausreichender Ver-
kehrsbedienung”, sondern weiter-
gehend auf die Erfiillung der in
den " europdischen Vertrdgen fest-
gelegten Aufgaben verpflichtet
werden, wozu vor allem die Er-
einer angemessenen
Standortpolitik und die Forderung
verkehrsferner und wirtschaftlich
schwacher Gebiete gehoren.

Diese wenigen Beispiele aus dem
Katalog der Anderungswiinsche
stehen fiir weitere, auch fiir solche
aus dem Bereich der Versice-
rungs- und Sozialvorschriften. Al-
lein mit Riicksicht auf die noch zu
bewéltigende parlamentarische Ar- -
beit wére es wiinschenswert, wenn
der durch den permanenten. Ver-
such der Wahrung von nationalen '
Besitzstdanden in sich zerrissene
Ministerrat endlich die Weichen
zu einer gemeinsamen EWG-Ver-
kehrspolitik stellt und dem zu-
stimmt, was der Wirtschafts- und
SozialausschuB und das Europii-
sche Parlament seit éinem Jahr zur

" Entscheidung vorgelegt haben. (B)

1964/ VI



Maigentariﬁerung :

Das Thema Margentarife ist in
irgendeiner Form schon seit langer
Zeit immer wieder behandelt wor-
den, seine Problematik wurde da-
bei nach allen Seiten durchleuch-
tet. Im'Augenblick hat es an Ak-
tualitdt deshalb wieder gewonnen,
weil der Entwurf eines Berichts
tiber die Konsultation des Europdi-
schen Parlaments zu dem Vorschlag
einer Verordnung iiber die Einfiih-
rung eines Margentarifsystems im
Giiterverkehr der Eisenbahnen, des
Strafenverkehrs und der Binnen-
schiffahrt, den der holldndische Ab-
geordnete S. A. Posthumus als Be-
richterstatter vorgelegt hat, nun-
mehr vom Verkehrsausschufl des
Europdischen Parlamentes auf sei-
ner Sitzung am 14. Mai 1964 in
Strafburg ..abschliefend .beraten
und angenommen wurde.

Fiinf Punkte
des Aktionsprogramms

Nach Artikel 75 der Rom-Ver-
trige sollen fiir die Verkehrspoli-
tik in der Gemeinschaft gemein-
same Regeln fir den internationa-
len Giiterkraftverkehr, fiir den
internationalen Eisenbahnverkehr
und fiir die internationale Binnen-
schiffahrt geschaffen werden. Schon
diese gemeinsame Verkehrspolitik
" fiir die drei Binnentransporttrager
- schafft nur schwer zu {iberwinden-

de Schwierigkeiten. Ganz unmdg-

lich erscheint es aber, die inter-
- national verflochtene Seeschiffahrt
und Luftfahrt unter der Agide der

EWG zu regeln. Dagegen wiére es

nach einem BeschluB des Europdi-

schen Parlaments wohl mdglich, die

Pipelines in diese Regelung einzu-
beziehen, da sie eine wesentliche
Konkurrenz - gegeniiber den drei
anderen Verkehrstrégern darstellen.

Im Jahre 1962 hat die EWG-Kom-
mission ein Aktionsprogramm fiir
eine gemeinsame Verkehrspolitik
ausgearbeitet und den zustdndigen
Organen zur Beurteilung vorge-
legt. Es zeigte sich bald, daB eine
Realisierung des gesamten = Ak-
tionsprogramms unmdglich ist, ob-
gleich zugegeben werden muB, daB
dieses Aktionsprogramm fiir die
endgiiltige Verkehrspolitik der Ge-
meinschaft richtungsweisend sein
kann. . . '

Um diese Schwierigkeiten zu
iiberwinden, hatte sich die Kom-
mission dann bereitgefunden, fiinf
Teilabschnitte aus dem Aktions-
programm herauszunehmen:

1. Ermittlung der Wegekosten fiir
die einzelnen Verkehrstrédger,

2. Vereinheitlichung des Geneh-
. migungsverfahrens fiir den Gi-
. terkraftverkehr zwischen den

Mitgliedstaaten,
3. Vorschlag iiber die Bildung
eines Gemeinschaftskontingen-

tes fir .den Giiterkraftverkehr
innerhalb der Gemeinschaft,

4. Vorschlag iiber die Einfithrung
eines Margentarifsystems im
Giiterverkehr der Eisenbahnen,
des StraBenverkehrs und der
Binnenschiffahrt und

5. Harmonisierung des Wettbe-
werbs im Gliterverkehr der
Eisenbahnen, des StraBen- und
Binnenschiffsverkehrs.

Wir wollen uns hier nur mit dem
vierten Teilabschnitt aus dem Ak-
tionsprogramm auseinandersetzen,
mit der Einfiihrung eines Margen-
tarifsystems im Giiterverkehr. Da-
zu mulBl vorausgeschickt werden,
daB, um weitere Wettbewerbsver-
zerrungen zu vermeiden, kein Ver-
kehrstrdger von diesem System
ausgenommen werden darf, Das
war auch der Grund dafir, daB auf
einer der letzten Sitzungen des
Transportausschusses des Européi-
schen Parlaments in diesem Zu-
sammenhang zunédchst eine andere
Frage im Vordergrund stand: Kann
angesichts der Mann_heinier Akte
ein Margentarifsystem, eine Tari-
fierung iiberhaupt, eine Kapazi-
titsregelung und die Einfiihrung
von Abgaben fiir Wegekosten fiir
die Mitgliedstaaten der Mannhei-
mer Akte angewendet werden?
Hierbei ist insbesondere zu beach-
ten, daB auch die Schweiz, die ja
nicht zum Gemeinsamen Markt ge-
hort, einbezogen werden miiite,
wenn das Vorgehen einen Sinn
haben soll. Die Kommission wurde
daher damals ersucht, zunéchst ein-
mal ein juristisches Gutachten iiber
die Mannheimer Akte und ihre °
Anderungsméglichkeiten anzuferti-
gen. Aber auch andere MabBnah-
men zur Regelung der gemeinsa-
men Verkehrspolitik stoBen in der
Rheinschiffahrt wegen der Mann-
heimer Akte auf gréBte Schwierig-
keiten. Man kann die Problematik
kurz dahingehénd zusammenfassen,
daB8 Margentarife Teil der Harmo-
nisierungsmafnahmen sein sollen,

.dies aber nur koOnnen, wenn sie

auf alle drei Verkehrstrager An- .
wendung finden. )

Darum §
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Bandbreite und endgiiltiges
Tarifsystem — aber wie?

Zwei sehr wesentliche Punkte
miissen in diesem Zusammenhang
noch angesprochen werden, nam-
lich einmal die Bandbreite, d. h. die
‘Weite der Spanne, zum anderen
aber auch die Frage, wie das Tarif-
system endgiiltig aussehen soll.
Die Mehrheit aller Experten ist
sich darliber einig, daB das Mar-
gentarifsystem selbst nur als eine
Ubergangsregelung betrachtet wer-
- den kann, eine Regelung, die dazu
benutzt werden soll, Erfahrungen
zZu sammeln, die dann einer erneu-
ten Uberpriifung der Frage nach
dem Tarifsystem zugrunde gelegt
werden sollen. Wéahrend in dem
Berichtsentwurf urspriinglich von
dem endgiiltigen Ziel der Einfiih-
rung von Unternehmenstarifen die
‘Rede war — eine Formulierung,
die wohl von den holldndischen
Mitgliedern des Ausschusses in-
spiriert war —, entschloB sich der
Ausschull im Zuge seiner Beratun-

gen dann doch, diese Formulierung-

zu dndern und von einem ,ande-
ren Tarifsystem” als Zielsetzung
zu sprechen.

Wieder anderer Meinung ist der
Wirtschafts- und SozialausschuB,
der ebenfalls konsultiert wurde.
Seine Wiinsche sind darauf gerich-
tet, die Margentarifsysteme aus
den nationalen Systemen heraus-
zunehmen, bestimmte Verkehrstré-
ger aus diesem Tarifsystem aus-
zuschlieBfen und das System ledig-
lich probeweise fiir einen Zeitraum
von drei Jahren einzufiihren, ins-
besondere fiir den grenziiberschrei-
tenden Eisenbahn- und StraBen-
glterverkehr,

Der TransportausschuB des Euro-
pdischen Parlaments hatte zwar
flir die Besorgnisse des Wirt-
schafts- und  Sozialausschusses
durchaus Verstdndnis, konnte sich
aber dennoch nicht den vorgeschla-
genen Losungen des Ausschusses
anschlieBen. Ein politisches Organ
wie das Parlament muf} sich seiner
Verantwortung hinsichtlich der ihm
unterbreiteten Dokumente voll und
ganz bewufit sein. AuBerdem hilt
es der Transportausschuf fiir frag-
lich, ob die oben erwédhnten drei
Vorschlage des Wirtschafts- und
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Sozialausschusses geeignet sind,
eine gemeinschaftliche Lésung der
Tarifprobleme zu férdern.

Trotz dieser von der Meinung
des Wirtschafts- und Sozialaus-
schusses abweichenden Haltung ist
sich der Transportausschu auch
nach seinen Beratungen noch nicht
im klaren fiber die konkrete Durch-
filhrbarkeit der vorgeschlagenen
Verordnung. Der AusschuB stellt
sich daher insbesondere folgende
Fragen:

1. Wie stellt sich die EWG-Kom-
mission die praktische Anwen-
dung der Differenzierung der
Tarife entsprechend den Ver-
kehrsleistungen- durch die Mit-
gliedstaaten vor?

2. Miissen die hierbei einzuhalten-
den Kriterien fiir alle Mitglied-
staaten gleich sein, da sonst
neue Diskriminierungen entste-
hen koénnen?

3. Meint die EWG-Kommission,
daB die nationalen Behérden
mittels einer Stichprobenkon-
trolle eine Einhaltung der Tarif-
regelung gewdhrleisten kénnen?

4. Welche Madoglichkeiten hat die

* EWG-Kommission, zu verhin-
dern, daB die nationalen Instan-
zen scharfer gegen die Ver-
kehrsunternehmer anderer Mit-
gliedstaaten als gegen ihre
eigenen einschreiten? Und muf
hier nicht um der gleichen Be-
handlung willen die Forderung
erhoben werden, daf die EWG-
Kommission auf die Ausfiih-
rung dieser Kontrolle einen ent-
scheidenden EinfluB hat?

5. Ist schlieflich nicht im Zusam-
menhang mit der Kontrolle stets
eine Umgehung der Tarifrege-
lung durch Geschenke unter der
Hand zu befiirchten, die den
Verkehrsunternehmern von den
Verkehrsnutzern sowohl in na-
tura als auch in Geld gewdhrt
werden?

Unter dem Gesichtspunkt, daB
man diesen ganzen Verordnungs-
entwurf zur Einfiihrung eines Mar-
gentarifsystems als eine Art Rah-
mengesetz betrachten muf, kommt
der folgenden Forderung des Aus-
schusses besondere Bedeutung zu:
Der Ausschuf ist ndmlich schlieB-
lich der Auffassung, daB die EWG-
Kommission nicht nur verpflichtet
ist, sondern zugleich auch ein In-
teresse daran haben muf, den Aus-
schufl insbesondere bei der Vorbe-
reitung von Texten wie dem vor-

liegenden Verordnungsvorschlég —
oder den sich daraus ergebenden
Durchfiihrungsverordnungen—weit
stirker und stdndiger als bisher
heranzuziehen.

Die Bemithungen der EWG-Kom- '
mission auf diesem Gebiet haben
naturgemdB auch Auswirkungen
auf die Vorstellungen von der not-
wendigen Bandbreite. Die von der
Kommission in Aussicht genomme-
nen Margentarife mit einer Spanne
von mindestens 10 bis hochstens
30° sollen nach Ansicht der Kom-
mission ein einheitliches Preisbil-
dungssystem fiir alle drei Ver-
kehrstrager darstellen, bei dem
einerseits auch im Verkehr eine
Preisbildung nach den Grundsit-
zen des Wetthewerbs erfolgt, das
dabei andererseits doch den Beson-
derheiten des Verkehrs Rechnung
trdgt, die bestimmte Wettbewerbs-
beschrdnkungen notwendig machen.
Hier hat also wohl der allgemein
anerkannte Grundgedanke mitge-
spielt, daB es wegen der Besonder-
heiten des Verkehrs eines geord-
neten Wettbewerbs, d.h. eines
vom Staat in bestimmten Grenzen
gehaltenen Wetthewerbs, bedarf.

Widerstinde in Italien -
und Holland

Zum Margentarif und zur Ord-
nung durch einen ,behutsamen
Wettbewerb” sei abschliefend noch
erwdhnt, daB diese Vorschldge so-
wohl in Italien, ganz besonders
aber auch in Holland auf gréSiten
Widerstand stoBen, denn vor allem

-die Holldnder betrachten den Ver-

kehr als eine Industrie, mit der sie
insbesondere den Europoort stiit-
Zen wollen, wie es heute schon aus
den schweren Wettbewerbsverzer-
rungen zu Lasten der deutschen
Nordseehédfen ersichtlich wird.

Ein heikles Thema sind auch die
geplanten Sondervereinbarungen,
die bei zu groBziigiger und unkon-
trollierter Anwendung die gesamte
Margentarifierung aus den Angeln
heben koénnten. Ich bin unverdn-
dert der Meinung, daB der Min-
desttarif der beste Mar-
gentarif ist, dem sich vielleicht
auch die Rheinschiffahrt anschlie-
Ben koénnte. (Ra.)
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