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A N A L V S  E N

Aufgaben einer rationalen europäischen Ver? 
kehrspolitik*^
Prof. D r. H a ra ld ^ü rg en sen , H am burg

Die  A ufgaben  e iner gem einsam en V erkehrspolitik  in 
d e r EW G k ö nnen  im w esentlichen nach zw ei Ge­

sich tspunk ten  g ru pp ie rt w erden. Zu un terscheiden  sind:
□  Das sachlich zu den handelspolitischen V ertrags­

zielen  der G em einschaft in enger Beziehung ste­
hende D iskrim inierungsverbot einschließlich der 
U nterbindung adm inistrativ-protektionistischer Prak­
tiken  im grenzüberschreitenden V erkehr. H ier liegt 
e in  re la tiv  eng begrenztes A ufgabengebiet, das 
a llerd ings gerade w egen seines gezielten Ansatzes 
hochbedeutsam  für das Funktion ieren  der Zoll­
un ion  ist. H erausragende Bedeutung h a t das Dis­
k rim in ierungsverbo t auf dem  gem einsam en Markt 
für K ohle und Stahl. Entsprechend exponiert und 
profiliert ist seine Stellung im EGiCS-Vertrag, der 
ja  aufgrund seiner B eschränkung auf den schwer­
industrie llen  Bereich die eigentlichen verkehrspoli­
tischen Z uständigkeiten  der einzelnen P artner im 
K ern unberührt ließ.

□  D er verkehrspolitische Z ielkatalog, der urmiittelbar 
aus den im A rt. 2 EW GV n iedergeleg ten  obersten 
V ertragsnorm en abzuleiten ist, da diese nach Art. 74 
EW GV auch im Rahm en e iner gem einsam en Ver­
k ehrspo litik  verfo lg t w erden  sollen. Die im vei- 
kehrspolitischen Zielbündel der EWG enthaltenen 
Einzelziele haben dabei gegenüber den obersten 
Z ielnorm en instrum entalen  C harak ter: neben  dem 
„D iskrim inierungsverbot" können  die „Verkehrs­
koord in ierung" und die „S trukturpolitik" zunächst 
pauschal als solche U nterziele bezeichnet werden.

Für diese A ufgabengruppierung spricht neben  einer 
unterschiedlichen S tellung in  der Ziel-M ittel-Hierarchie 
der EW G-Konzeption auch vor allem  die Tatsache, daß 
der vertraglich  festgelegte Zeitp lan  für die Aktionen 
der G em einschaftsorgane vorrangig  die vom  Verkehr 
ausgehenden  künstlichen H andelsab lenkungen  beseitigt 
und  die Ziele der V erkehrskoord in ierung  und der 
S truk turpolitik  nu r behutsam  und auf lange Sicht zu 
verw irklichen trachtet.

BESEITIGUNG V O N  DISKRIMINIERUNGEN

D ie w irtschaftspolitische B edeutung der tarifischen Dis­
krim inierung von in ternationalen  G ütertransporten 
w ird  aus deren  zollähnlicher W irkung  klar. So wird

•) D ie se r  B e itrag  is t  T e il e in e s  V o r tra g e s , d e r  au f  d em  V II. EWG- 
H o d isd iu IIe h rg a n g  ü b e r  das  V e rk e h rs w e se n  im  S ep te m b er 1966 in 
T r ie s t  g e h a lte n  w u rd e .

der G renzübertritt von G ütern  dadurch empfindlich be­
hindert, daß die in ih rer G eltung an  nationale  Räume 
gebundenen Tarifsystem e inländische T ransporte  be­
stim mter G üter gegenüber grenzüberschreitenden 
Transporten der gleichen G üter durch A bw eichungen 
im Tarifniveau system atisch begünstigen. Eine andere 
generelle „B estrafung“ des G renzübertritts verursacht 
bei E isenbahntransporten der sog. Frachtenbruch an 
der Grenze. Für L ieferanten und  V erbraucher zah lt sich 
dabei die bei E ntfernungstransporten  in  der Regel e in ­
tretende überproportionale  K ostendegression nur sehr 
begrenzt aus. Ein F ortbestand oder gar eine In tensiv ie­
rung der vor In tegrationsbeginn gegebenen T arif­
diskrim inierungen hä tte  die aus e iner A ufhebung der 
handelspolitischen R estrik tionen zunächst in  der M on­
tanunion und später auch in der EWG für alle P artner 
zu realisierenden W ohlstandsgew inne erheblich ge­
fährdet, im Falle des gem einsam en M ark tes für Kohle 
und Stahl sogar völlig  in Frage gestellt.

Erzeugung und V erbrauch von M ontanprodukten und 
V erkehrsleistungen sind aus der Sicht e iner gesam t- 
wirtscliaftlich optim alen A rbeitste ilung  und S tandort­
struk tur seit dem Beginn der Industria lisierung  stets 
in einem ungew öhnlich hohen M aße voneinander ab­
hängig gew esen. G egenw ärtig  verbraucht der V er­
kehrssektor m ehr als V4 a lle r in der EGKS erzeugten 
M ontanprodukte, andererseits fallen bei der E isenbahn 
über 50 “/o, bei der Binnenschiffahrt etw a 20 Vo und 
beim  Straßengüterfernverkehr ca. 10 Vo der jew eiligen  
G esam ttransportm engen auf die B eförderung von  M on­
tanerzeugnissen. Zudem  en th a lten  d ie  O rtsp re ise  der 
M ontanprodukte durchw eg einen  deutlich über dem 
Durchschnitt aller G üter liegenden  T ransportkosten­
anteil, der sich je  nach P rodukt und Entfernung in 
einer G rößenordnung von 20 bis 35 ®/o bew egt.

So kann es nicht überraschen, daß von  adm inistrativ  
bedingten V erzerrungen der in ternationalen  und  n a ­
tionalen T arifstruktur, d ie  sow ohl auf Frachtdiskrim i- 
nierung bei grenzüberschreitenden T ransporten  als auch 
auf U nterstützungstarife im B innenverkehr zurück­
gehen, die rationelle E rzeugung und  S tandortvertei­
lung der w esteuropäischen M ontanindustrie besonders 
stark  beeinträchtigt w urde. Folgerichtig ist daher auch 
der A ufhebung dieser D iskrim inierungen in  der EGKS 
höchste Bedeutung beigem essen und  deren  Beseitigung 
aufgrund der A rt. 4 und A rt. 30 MUV m it großem 
Nachdruck betrieben  w orden. Das im unm ittelbaren  
Zusam m enhang hierm it aufgestellte  Postulat nach einer
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fortlaufenden V eröffentlid iung der auf M ontanprodukte 
angew andten  Frachttafeln, Frachten und Tarifbestim ­
mungen. entspringt d ieser Einschätzung der P rioritäten  
und  dem  u n te r den gegebenen A usgangsbedingungen 
verständlichen W unsch nach e iner w irksam en K ontrolle 
des D iskrim inierungsverbots.

Auch im G em einsam en M arkt sind, gem. A rt. 79 
EWGV, Frachtdiskrim inierungen aufgrund des Her- 
kunfts- oder Bestim m ungslandes und, gem. Art. 30 
EWGV, U nterstützungstarife grundsätzlich untersagt. 
Sow eit zur G ründungszeit vorhanden, w aren beide bis 
zum  A blauf der zw eiten Stufe zu beseitigen, dam it der 
Ü bergang zur Z ollunion sich aud i tatsächlich und lük- 
ken los vollziehen w ürde.

Für das D iskrim inierungsverbot in der EWG kann h ier­
aus keinesfalls die gleiche Priorität hergeleite t w er­
den, denn die Eisen- und S tahlindustrie ist herköm m ­
lich nahezu der einzige Bereich gew esen, für den 
F rachtdiskrim inierungen und U nterstützungstarife in 
einem  bedeutsam en Umfang bestanden haben und für 
den  sie aufgrund der oben erö rterten  spezifischen V er­
flechtung m it dem  V erkehrssek to r auch künftig zum in­
dest po ten tie ll von Bedeutung sein könnten.

AKTIVIERUNG DER UNTERNEHMERISCHEN 
KONKURRENZ

In  der Ziel-M ittel-H ierarchie der EWG nehm en dem ­
nach die V erkehrskoord in ierung  und die S trukturpoli­
tik  als M ittel zur Erreichung der obersten  V ertrags- 
ziele sachnotw endig einen ungleich höheren  Rang ein 
als das D iskrim inierungsverbot. Nach Art. 2 EWGV 
w ollen die P artnerstaa ten  in  der Gemeinschaft eine 
harm onische Entwicklung des W irtschaftslebens, die be­
ständige und ausgew ogene W irtschaftsausw eitung, eine 
g rößere S tab ilitä t des W irtschaftsablaufs, eine beschleu­
nigte H ebung des L ebensstandards und engere Bezie­
hungen  zwischen den  S taaten  fördern. Die zwei wich­
tig sten  Instrum ente sind die Errichtung eines Gem ein­
sam en M arktes und  die fortschreitende Angleichung 
bzw. A bstim m ung der W irtschaftspolitik  zwischen den 
P artnerstaaten .

H ier stoßen w ir auf das K ernproblem  einer gem ein­
sam en V erkehrspolitik  in  der EWG, nämlich das um­
strittene  Z uordnungsverhältn is des V erkehrssektors 
selbst zu dem  einen  oder anderen  U nterziel des Art. 2 
EWGV. Sollen die V erkehrsunternehm en, w ie die Un­
ternehm en in  d e r übrigen gew erblichen W irtschaft der 
EW G, ihre Leistungen eigenverantw ortlich und auf 
re in  kom m erzieller Basis erbringen, und — sofern diese 
Frage nicht uneingeschränkt be jah t w ird — unter w el­
chen vom  S taat verbindlich gesetzten  N ebenbedingun­
gen soll dies im einzelnen geschehen? Inw iew eit sollen 
dabei die allgem einen W ettbew erbsregeln , also die 
A rt. 85 bis 94 EWGV, auf den V erkehr angew andt 

-w erden oder auch für d iesen  keine G ültigkeit besit- 
•zen? W elche über die O rdnung des W ettbew erbs h in ­
ausgehenden  Eingriffsrechte sollen den Partnerstaa ten

oder supranationalen  Instanzen gegenüber den in p ri­
va te r und in staatlicher Regie geführten  V erkehrs- 
un tem ehm en  eingeräum t oder auch verw ehrt w erden, 
so etw a bezüglich der Freizügigkeit des V erkehrs­
angebots oder auch der N iederlassungsfreiheit von 
V erkehrsunternehm en im EWG-Raum? Inw iew eit ist 
eine Abstim m ung nationaler P lanungen im V erkeh rs­
infrastrukturbereich  und in welchem Umfang sind 
supranationale  V erkehrsp lanungen  zur Erreichung der 
Ziele des EW G -V ertrages erforderlich? Solche w eit­
reichenden Fragen zielen auf den Kern der eu ropäi­
schen V erkehrsin tegration , ja  der W irtschaftsin tegra­
tion  schlechthin und um reißen das A usm aß der Schwie­
rigkeiten , die sich vor den G em einschaftsorganen auf­
türm en.

N un hat die EW G-Kommission schon frühzeitig eine 
vergleichsw eise um fassende und in sich ausgew ogene 
Konzeption für die gem einsam e V erkehrspolitik  er­
arbeitet. Sie nutzte das ih r im T itel „V erkehr" des 
Römer V ertrages ausdrücklich zugestandene, sehr w eit­
gehende V orschlagsrecht und verfaßte 1961 eine D enk­
schrift über die G rundausrichtung der gem einsam en 
V erkehrspolitik , der 1962 ein A ktionsprogram m  zum 
gleichen F ragenkreis folgte. W elchen vertragskonfo r­
men Einzelzielen hat sich dieses Program m  im grund­
sätzlichen verschrieben?

Zunächst streb t die Kommission an, dem V erkehrs­
sektor m it seiner heu te  überaus großen V ielfalt v e r­
schiedener Leistungszw eige im Branchengefüge der Ge- 
sam tw irtschaft eine vom  S tandpunkt unternehm erischer 
Freiheit und In itia tive möglichst „gleichberechtigte“ 
Stellung zu sichern. D iese R eintegration  des V erkehrs 
in die G esam twirtschaft, die sich nach einer h is to ri­
schen Phase ausgepräg ter und zunehm end regelloser 
S taatsin terventionen  nun in  W esteu ropa durchzusetzen 
beginnt, ist natürlich nicht im individuellen P rofitinter­
esse der V erkehrsuntem ehm en, sondern ausschließlich 
im sozialen G esam tinteresse erwünscht. Denn der auf 
d iese W eise im V erkehrssek tor reak tiv ierte  m ark t­
w irtschaftliche W ettbew erb  w ird erfahrungsgem äß die 
ra tionelle Erzeugung und den technischen Fortschritt 
in diesem  B ereidi w eit s tärker als irgendein anderes 
uns bekanntes K oordinationssystem  fördern und  zu­
dem eine konsequente, w enn  auch keinesfalls problem ­
lose A nnäherung an  das in der w estlichen Zivilisation 
ers treb te  Freiheitsideal bedeuten. Bislang befanden  und 
befinden w ir uns in der überaus zw iespältigen S itua­
tion, daß der K onsum entensouveränität, die den V er­
kehrsnachfragern  allerorts zugestanden wird, auf seiten  
des V erkehrsangebots e in  w eitgehend entm ündigtes 
U nternehm ertum  gegenübersteh t — ein Zustand, der 
auch dadurch nicht unbesehen vorzugsw ürdig w ird, daß 
die U nternehm er anscheinend in ih rer M ehrzahl, zu­
m indest aber in ih ren  V erbandsvertretungen , an ihm 
festzuhalten wünschen.

U nternehm erische K onkurrenz w ird eine langfristige 
V erbilligung und V erbesserung der T ransportle istun­
gen und fortgesetzte A nw endung der jew eils ra tio ­
nellsten  T ransportverfahren  erzw ingen, sofern die dy-

.84 WIRTSCHAFTSDIENST 1967/11



Jü rg en sen : Aufgaben einer ra tiona lea  europäisd ien  V erkehrspolitilc

nam isd ien  F unktionsbedingungen  für e inen  wirksamen 
W ettbew erb  durch e ine  sad ig e red ite  gesam tw irtsdiaft- 
lid ie  O rdnungs- und  A blaufspo litik  erfü llt und durch 
eine zielbew ußte S tra teg ie  des S taa tes im Bereich der 
V erk eh rsin fras truk tu ren  e rgänz t w erden.

Das T ransp o rtp re isn iv eau  und  nam entlich die T arif­
re la tionen  tre ten  ü b e r d ie  ordnungspolitisch erzw un­
gene, ab e r zugleich nach versch iedenen  Richtungen 
vom  S taat abgesicherte  M ark torien tierung  des V er­
k eh rsun te rnehm erverha lten s unm itte lbar in Beziehung 
zum gesam tw irtschaftlichen P reisniveau und den 
m ark tbed ing ten  Ä nderungen  der allgemeinen Preis-, 
Gew inn- und  E inkom m ensstruktur, ü b e r  das absatz­
politische Instrum en tarium  der Verkehrspreise, F ahr­
pläne, B eförderungsbedingungen  und  die Reklame muß 
vom  einzelnen  V erkehrsun ternehm en  grundsätzlich un­
abhängig  vo n  K onkurren ten  und  auf der G rundlage 
e iner funk tion ierenden  firm eneigenen oder firaienfrem- 
den  M ark to rgan isa tion  verfüg t w erden. Erst dadurch 
w erden  V erkeh rsun ternehm en  in  d ie Lage versetzt, in 
finanzieller E igenveran tw ortung  zu handeln, kom m er­
zielle C hancen  w ahrzunehm en und  echte Geschäfts­
ris ik en  zu  tragen .

A ber auch gesam tw irtschaftlich erscheint die W ieder­
hers te llung  der unternehm erischen Dispositionsfreiheit 
im V erk eh r nach dem  heutigen  Erkenntnisstand der 
Sozialw issenschaften zum indest unbedenklich und einer 
neuerlichen  prak tischen  E rprobung w ert zu sein. M an 
w eiß heu te , daß eine vorurteilsfreie  Einschätzung der 
Funk tionsfäh igkeit des W ettbew erbssystem s in hoch­
entw ickelten  V olksw irtschaften  sich w eder am im pli­
c ite  no rm ativen  D enkm odell der vollständigen K on­
ku rrenz  ausrichten  noch aus der explic ite  norm ativen 
E ntscheidungslogik der sog. W ohlfahrtsökonom ie her­
gele ite t w erden  darf. D ieser H inw eis ersdieint no t­
w endig, um  dem  Eindruck entgegenzuw irken, daß hier 
nichts anderem  als der A nw endung neoklassisch-libe­
ra le r  R ezepturen das W ort geredet w erden soll.

D avon k an n  ke ine  Rede sein. Und auch die EWG-Kom­
m ission ist sich darüber im k laren , daß ein funktions­
fäh iger W ettbew erb  durch einen  nicht dogmatisch, son­
dern  pragm atisch abzusteckenden Rahmen staatlicher 
In te rven tionen  und Institu tionen  ordnungspolitisch ab­
gesichert w erden  muß. Ein flexibles, keiner unm ittel­
b aren  staatlichen Einflußnahm e unterworfenes V er­
k eh rstarifsy stem  kann  nach A uffassung der Kommis­
sion  gesam tw irtschaftlich befriedigend n u r funktionie­
ren, w enn  es gelingt, M onopolpraktiken ebenso im 
V erkeh r auszuschalten w ie ru inöse Konkurrenz. W ei­
te r  sind Fehlleitungen w irtschaftlicher Ressourcen in­
folge d iskrim in ierender B elastungen und  Entlastungen 
der V erkehrsun ternehm en  durch öffentliche A bgaben 
oder Subventionen zu verhindern , sow eit sie nicht in 
begrenztem  A usm aß politisch für unumgänglich gehal­
tene  A bw eid iungen  herbeiführen  sollen. Liberalisierung 
des V erkeh rs im Gem einschaftsraum , Harmonisierung 
d er S tartbed ingungen  und Schaffung einheitlidier T arif­
grundsätze  sind h ier die w ichtigsten Stichworte des

verkehrspolitischen Program m s der EWG-Kommission. 
Zunächst soll gek lärt w erden, w as u n te r e iner L ibera­
lisierung des V erkehrs zu verstehen  und in  welchem 
gesam tw irtschaftlichen Zusam m enhang sie gesehen 
w erden muß. Der EW GV en thält drei unterschiedliche 
L iberalisierungsvorschläge, nämlich erstens die H er­
stellung der N iederlassungsfreiheit für V erkehrsun ter­
nehm en im gesam ten EWG-Raum, zw eitens die Be­
seitigung oder doch zum indest A ufstockung und  M ulti­
la teralisierung der im grenzüberschreitenden G üter­
k raftverkehr bestehenden b ila tera len  K ontingente und 
drittens die A ufhebung der sog. C abotage, die au s­
ländischen U nternehm en den  Zugang zu den nationalen  
V erkehrsm ärkten  versperrt, indem  B innentransporte in 
den einzelnen P artnerstaa ten  nur jew eils den einhei­
mischen V erkehrsunternehm en V o r b e h a l t e n  bleiben.

Zwei Dinge m üssen h ier k la r  e rkann t w erden. Zum 
einen bilden die verschiedenen oben erw ähn ten  Libe­
ralisierungsvorschläge e in  geschlossenes Paket, über 
dessen Einzelinhalt bezüglich der Festlegung verb ind­
licher R egelungen nicht völlig  unabhängig  verhandelt 
und  entschieden w erden  kann. Noch w ichtiger erscheint 
zum anderen der H inw eis darauf, daß der tatsächlich 
zwischen den EW G-Ländern im V erkehr zu rea lisie­
rende Liberalisierungsgrad sich w ahrscheinlidi m axi­
m al mit dem  .liberalisierungsfeindlichsten" nationalen  
V erkehrsprogram m  eines P artners decken wird. M it an­
deren W orten, das A usm aß der V erkehrsliberalisierung  
in  der EWG hängt zw ingend vom  Ausmaß der in ter­
nen L iberalisierungsbereitschaft der einzelnen Partner­
staaten  und h ier w iederum  von  der nationalen  ver­
kehrspolitischen E instellung des P artners m it der ge­
ringsten  Bereitschaft zur L iberalisierung seines Ver- 
kehrssystem s ab.

Im V erkehrsprogram m  der EW G-Kommission m üssen 
die erw ähnten Liberalisierungsvorschläge im unm ittel­
b aren  Zusam m enhang m it der W ettbew erbsproblem atik  
und h ier in  V erbindung m it der A usschaltung von 
M onopolpraktiken gesehen w erden. Das w irksam ste 
M ittel zur H erstellung eines schöpferischen Leistungs­
w ettbew erbs ist, optim ale Betriebs- und U nternehm ens­
größen vorausgesetzt, nach a ller E rfahrung die Erleich­
terung  des M arktzuganges nicht nu r für inländische 
Produzenten, sondern  auch für ausländische K onkurren­
ten. K onkurrenz soll letztlich den wirtschaftlichen Er­
folg des EW G -V ertrages garantieren .

HARMONISIERUNG UND TARIFAUFLOCKERUNG

W ir haben bereits die zentralen  G ründe angeführt, die 
eine behutsam e Ü berführung des europäischen V er­
kehrs in die M arktw irtschaft w enn nicht gerechtfertigt, 
so doch zum indest unbedenklich erscheinen lassen, so­
fern eine Reihe w ichtiger N ebenbedingungen erfüllt 
wird.

Damit komm en w ir zum zw eiten Stichwort, nämlich der 
H arm onisierung bzw. A ngleichung der S tartbedingun­
gen im W ettbew erb. H ier lieg t die politische C rux der
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K oordinationsproblem atik im V erkehr. Der EW G-Ver- 
trag  fo rdert h ier im einzelnen d ie Beseitigung der 
U n tersd iiede zw isdien p rivaten  und  sozialen K osten 
im V erkehr, sow eit sie nam entlid i bei den v e rsd iie ­
denen V erkehrsträgern  durd i eine un tersd iied lid ie  Be­
steuerung  und eine abw eidiende A nlastung der W ege­
kosten  hervorgerufen  w erden. Große K om plikationen 
ergeben sid i dabei n id it nur aus den un tersd iied lid ien  
V erkehrsordnungen der einzelnen Partnerstaaten , die 
vom  Standpunkt einzelner V erkehrsträger in ternational 
zur U ngleidibehandlung durd i staa tlid ie  Instanzen füh­
ren, sondern aud i du rd i die na tional du rd iaus unein- 
he itlid ie  fiskalisdie B ehandlung der versd iiedenen  V er­
keh rs träger in  den  einzelnen P artnerstaaten . Die Dinge 
w erden aber zusätzlid i nod i dadurd i kom pliziert, daß 
eine H arm onisierung der V erkehrspolitik  zw angsläufig 
aud i die Frage der H arm onisierung der allgem einen 
Finanz-, der W irtsdiafts- und Sozialpolitik aufwirft.

So w enig w ie in  der M ontanunion den Bemühungen 
der H ohen Behörde um  eine iso lierte  H arm onisierung 
der M ontantarife Erfolg besd iieden  sein konnte, ebenso 
w enig w ird  in  der EWG eine iso lierte H arm onisierung 
der V erkehrspo litik  zu e rre id ien  sein. In  der EWG w er­
den  die W iderstände gegen  e ine H arm onisierung sid i 
m öglid ierw eise  als p roh ib itiv  erw eisen, sofern d iese auf 
den V erkehrsbere id i besd iränk t b leib t und n id it den 
sehr v iel w eiteren  B ereidi der allgem einen O rdnungs-, 
A blaufs- und S truk turpolitik  einsdilieflt.

So hängt die Funktionsfähigkeit des W ettbew erbs im 
V erkehr u. E. in e rs te r Linie vom  erfo lgreid ien  Be­
m ühen der Partnerstaa ten  um eine K oordinierung ihrer 
K onjunktur-, W adistum s- und S trukturpolitik  ab. Dem­
gegenüber ist das statisd iem  K ostendenken entsprin ­
gende H arm onisierungsziel von zw eitrangiger Bedeu­
tung und  sd iein t außerdem  sad ilid i uneingesd iränk t 
nur u n te r sta tionären  W irtsd iaftsverhältn issen  und  da­
m it n id it ohne w eiteres aud i für die w esteuropäisdie 
W irtsd iaftsw irk lid ikeit e rs trebensw ert zu sein. Zudem 
taud ien  bei e iner W egekosten red inung  theo re tisd i u n ­
lösbare Z uredinungsproblem e und p rak tisd i kaum  zu 
bew ältigende B ew ertungsproblem e auf, die der Durdi- 
setzung po litisd ier B illigkeitsvorstellungen breiten  
Raum geben.

Aus den erw ähnten  G ründen sd iein t es n id it zwedc- 
m äßig zu sein, die Tarifauflockerung und L iberalisie­
rung des g renzübersd ireitenden  V erkehrs in der EWG 
von e iner generell erfolgten H arm onisierung im Ver- 
kehrsbereich, also etw a von  dem Z eitpunkt abhängig 
zu m adien, in w eldiem  speziell für den V erkeh r re le ­
van te  S teuern  einander in ternational und sek toral an- 
geglid ien  sind, le tz tlid i aber aud i eine gem einsam e 
Form el für die A nlastung der W egekosten  gefunden 
w orden ist. Dies könnte  nur zu le id it eine V ertagung 
des gem einsam en V erkehrsm ark tes ad calendas g raecas 
bedeuten. D em gegenüber em pfiehlt sid i ein V orgehen, 
das d ie  beschleunigte und  allgem ein einzuleitende Libe­
ralisierung des V erkehrs m it einer H arm onisierung 
nach gezielten Schw erpunkten und einer stufenw eisen

V erw irklichung der K oordinierung im V erkehrsinfra­
strukturbereich  verbindet.

Für die soeben erw ähnte  Tarifauflockerung h a t die 
EW G-Kommission in ihrem  A ktionsprogram m  u r­
sprünglich die Einführung eines verbindlichen M argen­
tarifsystem s im G üterverkehr der E isenbahnen, des 
S traßenverkehrs und der B innenschiffahrt vorgeschla­
gen. Da die A nnahm e dieses Vorschlages im M inister­
rat auf den harten  W iderstand  H ollands stieß, w urde 
im letzten  Jah r ein geänderter V erordnungsentw urf 
von der Kommission un terbreite t, der die Ergänzung 
des System s verbindlicher M argentarife durch ein Sy­
stem  von  Referenzm argen vorsieht. Referenzm argen 
sind genehm igungs- und veröffentlichungspflichtige 
M argentarife, die —  und darin  liegt natürlich nicht nur 
scheinbar ein Paradoxon —  den C harak te r unverb ind­
licher Richtpreise für die V erkehrsun ternehm en haben  
sollen.

Im m erhin w ird das N ebeneinander von obligatorischen 
M argen und R eferenzm argen —  zum indest auf lange 
Sicht ■— den  W eg für eine w eitgehend freie Preisbil­
dung im V erkehr öffnen. Denn der U nterschied der 
R eferenzm argen zu den obligatorischen M argen be­
steh t ja  gerade darin, daß es sich bei den e rs te ren  zw ar 
um eine auf vergleichbarer Basis konzipierte, aber 
letztlich doch jederzeit zu um gehende T arifspanne 
handelt.

G rundsätzlich kann  die Einführung eines M argentarif­
system s als der Versuch charakterisiert w erden, dem 
Preisw ettbew erb im V erkehr eine Bewährungschance 
m it begrenztem  Risiko zu geben. Die behördliche Fixie­
rung  der oberen M argengrenze soll das Risiko der Bil­
dung monopolistisch überhöhter V erkehrspreise, die 
entsprechend festgesetzte un tere  M argengrenze die ru i­
nöse P reisunterbietung auf V erkehrsm ärk ten  ausschal­
ten. N un schätzen offenbar die B efürw orter des Refe- 
renzm argen-System s das gesam tw irtschaftliche W e tt­
bew erbsrisiko  im V erkehr sub jek tiv  geringer ein als 
diejenigen, die obligatorische M argen befürw orten. Für 
eine unvoreingenom m ene ob jek tive Ü berprüfung bei­
der Standpunkte fehlt einstw eilen d ie  m ethodische und 
sachlich-em pirische Erm ittlungsbasis. N icht zu letzt aus 
diesem  G runde bew egen sich alle praktischen V or­
schläge zur H erstellung einer größeren T arifautonom ie 
im V erkehr auf der Ebene politischer Kompromisse.

Nach den V orstellungen der Kommission —  das kann  
zusam m enfassend gesag t w erden  —  beinhalten  die A uf­
gaben einer gem einsam en V erkehrspo litik  in der EWG 
eine schrittw eise und möglichst w eitgehende Ü berfüh­
rung des V erkehrs in  die M arktw irtschaft. Ein insge­
sam t ausgew ogenes und m it Rüdcsicht auf A npassungs­
schw ierigkeiten zeitlich gestaffeltes M aßnahm enpro­
gram m  soll im w esentlichen zw eierlei gew ährleisten. 
Erstens eine ex-post-K oordination der re la tiv  unab­
hängig  von V erkehrsunternehm en auf stabilen T rans­
portm ärk ten  zu treffenden Preis-A bsatzentscheidungen. 
Zw eitens eine ex-ante-K oordination der staatlichen 
P lanungen im Bereich der V erkehrsin frastruk turen .
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