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ANALYSEN

Aufgaben einer rationalen europaischen Ver:

kehrspolitik”?

Prof. Dr. Haraldc]iirgensen. Hamburg

ie Aufgaben einer gemeinsamen Verkehrspolitik in
der EWG kdénnen im wesentlichen nach zwei Ge-
sichtspunkten gruppiert werden. Zu unterscheiden sind:

] Das sachlich zu den handelspolitischen Vertrags-
zielen der Gemeinschaft in enger Beziehung ste-
hende Diskriminierungsverbot einschlie8lich der
Unterbindung administrativ-protektionistischer Prak-
tiken im grenziiberschreitenden Verkehr. Hier liegt
ein relativ eng begrenztes Aufgabengebiet, das
allerdings gerade wegen seines gezielten Ansatzes
hochbedeutsam fir das Funktionieren der Zoll-
union ist. Herausragende Bedeutung hat das Dis-
kriminierungsverbot auf dem gemeinsamen Markt
fur Kohle und Stahl. Entsprechend exponiert und
profiliert ist seine Stellung im EGKS-Vertrag, der
ja aufgrund seiner Beschrénkung auf den schwer-
industriellen Bereich die eigentlichen verkehrspoli-
tischen Zustdndigkeiten der einzelnen Partner im
Kern unberiihrt lieB.

[] Der verkehrspolitische Zielkatalog, der unmittelbar
aus den im Art. 2 EWGV niedergelegten obersten
Vertragsnormen abzuleiten ist, da diese nach Art. 74
EWGV auch im Rahmen einer gemeinsamen Ver-
kehrspolitik verfolgt werden sollen. Die im ver-
kehrspolitischen Zielblindel der EWG enthaltenen
Einzelziele haben dabei gegeniiber den obersten
Zielnormen instrumentalen Charakter: neben dem
#Diskriminierungsverbot” koénnen die ,Verkehrs-
koordinierung” und die ,Strukturpolitik” zunddist
pauschal als solche Unterziele bezeichnet werden.

Fir diese Aufgabengruppierung spricht neben einer
unterschiedlichen Stellung in der Ziel-Mittel-Hierarchie
der EWG-Konzeption auch vor allem die Tatsache, da
der vertraglich festgelegte Zeitplan fiir die Aktionen
der Gemeinschaftsorgane vorrangig die vom Verkehr
ausgehenden kiinstlichen Handelsablenkungen beseitigt
und die Ziele der Verkehrskoordinierung und der
Strukturpolitik nur behutsam und auf lange Sicht zu
verwirklichen trachtet.

BESEITIGUNG VON DISKRIMINIERUNGEN

Die wirtschaftspolitische Bedeutung der tarifischen Dis-
kriminierung von internationalen Giitertransporten
wird aus deren zolldhnlicher Wirkung klar. So wird

*) Dieser Beitrag ist Teil eines Vortrages, der auf dem VII, EWG-
Hodhschullehrgang itber das Verkehrswesen im September 1966 in
Triest gehalten wurde.
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der Grenziibertritt von Giitern dadurch empfindlich be-
hindert, daB die in ihrer Geltung an nationale Réume
gebundenen Tarifsysteme inldndische Transporte be-
stimmter Gliter gegeniliber grenziiberschreitenden
Transporten der gleichen Giiter durch Abweichungen
im Tarifniveau systematisch begiinstigen. Eine andere
generelle ,Bestrafung” des Grenziibertritts verursacht
bei Eisenbahntransporten der sog. Frachtenbruch an
der Grenze. Fiir Lieferanten und Verbraucher zahlt sich
dabei die bei Entfernungstransporten in der Regel ein-
tretende iiberproportionale Kostendegression nur sehr
begrenzt aus. Ein Fortbestand oder gar eine Intensivie-
rung der vor Integrationsbeginn gegebenen Tarif-
diskriminierungen hétte die aus einer Aufhebung der
handelspolitischen Restriktionen zunéchst in der Mon-
tanunion und spater auch in der EWG fiir alle Partner
zu realisierenden Wohlstandsgewinne erheblich ge-
fahrdet, im Falle des gemeinsamen Marktes fiir Kohle
und Stahl sogar véllig in Frage gestellt.

Erzeugung und Verbrauch von Montanprodukten und
Verkehrsleistungen sind aus der Sicht einer gesamt-
wirtschaftlich optimalen Arbeitsteilung und Standort-
struktur seit dem Beginn der Industrialisierung stets
in einem ungewdéhnlich hohen MaBe voneinander ab-
héngig gewesen. Gegenwiértig verbraucht der Ver-
kehrssektor mehr als /s aller in der EGKS erzeugten
Montanprodukte, andererseits fallen bei der Eisenbahn
iiber 50%, bei der Binnenschiffahrt etwa 20% und
beim StraBengiiterfernverkehr ca. 10%o der jeweiligen
Gesamttransportmengen auf die Beférderung von Mon-
tanerzeugnissen. Zudem enthalten die Ortspreise der
Montanprodukte durchweg einen deutlich itber dem
Durchschritt aller Giiter liegenden Transportkosten-
anteil, der sich je nach Produkt und Entfernung in
einer GréBenordnung von 20 bis 35 % bewegt.

So kann es nicht iiberraschen, da8 von administrativ
bedingten Verzerrungen der internationalen und na-
tionalen Tarifstruktur, die sowoh! auf Frachtdiskrimi-
nierung bei grenziiberschreitenden Transporten als auch
auf Unterstiitzungstarife im Binnenverkehr zuriick-
gehen, die rationelle Erzeugung und Standortvertei-
lung der westeuropdischen Montanindustrie besonders
stark beeintrdchtigt wurde. Folgerichtig ist daher auch
der Aufhebung dieser Diskriminierungen in der EGKS
héchste Bedeutung beigemessen und deren Beseitigung
aufgrund der Art. 4 und Art. 30 MUV mit grofem
Nachdruck betrieben worden. Das im unmittelbaren
Zusammenhang hiermit aufgestellte Postulat nach einer
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fortlaufenden Veroffentlichung der auf Montanprodukte
angewandten Frachttafeln, Frachten und Tarifbestim-
mungen entspringt dieser Einschdtzung der Prioritdaten

und dem unter den gegebenen Ausgangsbedingungen.

verstandlichen Wunsch nach einer wirksamen Kontrolle
des Diskriminierungsverbots.

Auch im Gemeinsamen Markt sind, gem. Art. 79
EWGYV, Frachtdiskriminierungen aufgrund des Her-
kunfts- oder Bestimmungslandes und, gem. Art. 30
EWGYV, Unterstiitzungstarife grundsatzlich untersagt.
Soweit zur Griindungszeit vorhanden, waren beide bis
zum Ablauf der zweiten Stufe zu beseitigen, damit der
Ubergang zur Zollunion sich auch tatsdchlich und lik-
kenlos vollziehen wiirde.

Fiir das Diskriminierungsverbot in der EWG kann hier-
aus keinesfalls die gleiche Prioritdt hergeleitet wer-
den, denn die Eisen- und Stahlindustrie ist herkémm-
lich nahezu der einzige Bereich gewesen, fiir den
Frachtdiskriminierungen und Unterstiitzungstarife in
einem bedeutsamen Umfang bestanden haben und fiir
‘den sie aufgrund der oben erorterten spezifischen Ver-
flechtung mit dem Verkehrssektor auch kiinftig zumin-
dest potentiell von Bedeutung sein kdnnten,

AKTIVIERUNG DER UNTERNEHMERISCHEN
KONKURRENZ :

In der Ziel-Mittel-Hierarchie der EWG nehmen dem-
nach die Verkehrskoordinierung und die Strukturpoli-
tik als Mittel zur Erreichung der obersten Vertrags-
ziele sachnotwendig einen ungleich héheren Rang ein
als das Diskriminierungsverbot. Nach Art. 2 EWGV
wollen die Partnerstaaten in der Gemeinschaft eine
harmonische Entwicklung des Wirtschaftslebens, die be-
stdndige und ausgewogene Wirtschaftsansweitung, eine
grofere Stabilitdt des Wirtschaftsablaufs, eine beschleu-
nigte Hebung des Lebensstandards und engere Bezie-
hungen zwischen den Staaten férdern. Die zwei wich-
tigsten Instrumente sind die Errichtung eines Gemein-
samen Marktes und die fortschreitende Angleichung
bzw. Abstimmung der Wirtschaftspolitik zwischen den
Partnerstaaten. )

Hier stoBen wir auf das Kernproblem einer gemein-
samen Verkehr'spolitik in der EWG, ndmlich das um-
strittene Zuordnungsverhdltnis des Verkehrssektors
selbst zu dem einen oder anderen Unterziel des Art. 2
EWGYV, Sollen die Verkehrsunternehmen, wie die Un-
ternehmen in der lbrigen gewerblichen Wirtschaft der
EWG, ihre Leistungen eigenverantwortlich und auf
rein kommerzieller Basis erbringen, und — sofern diese
Frage nicht uneingeschrankt bejaht wird — unter wel-
chen vom Staat verbindlich gesetzten Nebenbedingun-
gen soll dies im einzelnen geschehen? Inwieweit sollen
dabei die allgemeinen Wettbewerbsregeln, also dis
-:Art. 85 bis 94 EWGV, auf den Verkehr angewandt
~werden oder auch fiir diesen keine Giiltigkeit besit-
-zen? Welche iiber die Ordnung des Wettbewerbs hin-
ausgehenden Eingriffsrechte sollen den Partnerstaaten
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oder supranationalen Instanzen gegeniiber den in pri-
vater und in staatlicher Regie gefiihrten Verkehrs-
unternehmen eingerdumt oder auch verwehrt werden,
so etwa beziiglich der Freiziigigkeit des Verkehrs-
angebots oder auch der Niederlassungsfreiheit von
Verkehrsunternehmen im EWG-Raum? Inwieweit ist
eine Abstimmung nationaler Planungen im Verkehrs-
infrastrukturbereich und in welchem Umfang sind
supranationale Verkehrsplanungen zur Erreichung der
Ziele des EWG-Vertrages erforderlich? Solche weit-
reichenden Fragen zielen auf den Kern der europadi-
schen Verkehrsintegration, ja der Wirtschaftsintegra-
tion schlechthin und umreifien das AusmaB der Schwie-
rigkeiten, die sich vor den Gemeinschaftsorganen auf-
tirmen.

Nun hat die EWG-Kommission schon friihzeitig eine
vergleichsweise umfassende und in sich ausgewogene
Konzeption fiir die gemeinsame Verkehrspolitik er-
arbeitet. Sie nutzte das ihr im Titel ,Verkehr* des
Romer Vertrages ausdriicklich zugestandene, sehr weit-
gehende Vorschlagsrecht und verfaBte 1961 eine Denk-
schrift iiber die Grundausrichtung der gemeinsamen
Verkehrspolitik, der 1962 ein Aktionsprogramm zum .
gleichen Fragenkreis folgte. Welchen vertragskonfor-
men Einzelzielen hat sich dieses Programm im grund-
sdtzlichen verschrieben?

Zundchst strebt die Kommission an, dem Verkehrs-
sektor mit seiner heute iiberaus grofien Vielfalt ver-
schiedener Leistungszweige im Branchengefiige der Ge-
samtwirtschaft eine vom Standpunkt unternehmerischer
Freiheit und Imitiative moglichst ,gleichberechtigte”
Stellung zu sichern. Diese Reintegration des Verkehrs
in die Gesamtwirtschaft, die sich nach einer histori-
schen Phase ausgeprdgter und zunehmend regelloser
Staatsinterventionen nun in Westeuropa durchzusetzen
beginnt, ist natlirlich nicht im individuellen Profitinter-
osse der Verkehrsunternehmen, sondern ausschlieflich
im sozialen Gesamtinteresse erwiinscht. Denn der auf
diese Weise im Verkehrssektor reaktivierte markt-
wirtschaftliche Wettbewerb wird erfahrungsgemaf die
rationelle Erzeugung und den technischen Fortschritt
in diesem Bereich weit stdrker als irgendein anderes
uns bekanntes Koordinationssystem férdern und zu-
dem eine konsequente, wenn auch keinesfalls problem-
lose Anndherung an das in der westlichen Zivilisation
erstrebte Freiheitsideal bedeuten, Bislang befanden und
befinden wir uns in der iiberaus zwiespéltigen Situa-
tion, daB der Konsumentensouverdnitdt, die den Ver-
kehrsnachfragern allerorts zugestanden wird, auf seiten
des Verkehrsangebots ein weitgehend entmindigtes
Unternehmertum gegeniibersteht — ein Zustand, der
auch dadurch nicht unbesehen vorzugswiirdig wird, daB
die Unternehmer anscheinend in ihrer Mehrzahl, zu-
mindest aber in ihren Verbandsvertretungen, an ihm
festzuhalten wiinschen.

Unternehmerische Konkurrenz wird eine langfristige
Verbilligung und Verbesserung der Transportleistun-
gen_und fortgesetzte Anwendung der jeweils ratio-
nellsten Transportverfahren erzwingen, sofern die-dy-
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namischen Funktionsbedingungen fiir einen wirksamen
Wettbewerb durch eine sachgerechte gesamtwirtschaft-
liche Ordnungs- und Ablaufspolitik erfiillt und durch
eine zielbewuBte Strategie des Staates im Bereich der
Verkehrsinfrastrukturen ergédnzt werden.

Das Transportpreisniveau und namentlich die Tarif-
relationen treten iber die ordnungspolitisch erzwun-
gene, aber zugleich nach verschiedenen Richtungen
vom Staat abgesicherte Marktorientierung des Ver-
kehrsunternehmerverhaltens unmittelbar in Beziehung
zum gesamtwirtschaftlichen Preisniveau und den
marktbedingten Anderungen der allgemeinen Preis-,
Gewinn- und Einkommensstruktur. Uber das absatz-
politische Instrumentarium der Verkehrspreise, Fahr-
pldne, Beforderungsbedingungen und die Reklame mu8
vom einzelnen Verkehrsunternehmen grundsitzlich un-
abhdngig von Konkurrenten und auf der Grundlage
einer funktionierenden firmeneigenen oder firmenfrem-
den Marktorganisation verfiigt werden. Erst dadurch
werden Verkehrsunternehmen in die Lage versetzt, in
finanzieller Eigenverantwortung zu handeln, kommer-
zielle Chancen wahrzunehmen und echte Geschéfts-
risiken zu tragen.

Aber auch gesamtwirtschaftlich erscheint die Wieder-
herstellung der unternehmerischen Dispositionsfreiheit
im Verkehr nach dem heutigen Erkenntnisstand der
Sozialwissenschaften zumindest unbedenklich und einer
neuerlichen praktischen Erprobung wert zu sein. Man
weiB heute, daB eine vorurteilsfreie Einschitzung der
Funktionsfahigkeit des Wettbewerbssystems in hoch-
entwickelten Volkswirtschaften sich weder am impli-
cite normativen Denkmodell der vollstdndigen Kon-
kurrenz ausrichten noch aus der explicite normativen
Entscheidungslogik der sog. Wohlfahrtsékonomie her-
geleitet werden darf. Dieser Hinweis erscheint not-
wendig, um dem Eindruck entgegenzuwirken, daB hier
nichts anderem als der Anwendung neoklassisch-libe-
raler Rezepturen das Wort geredet werden soll.

Davon kann keine Rede sein. Und auch die EWG-Kom-
mission ist sich dariiber im klaren, daB ein funktions-
fahiger Wettbewerb durch einen nicht dogmatisch, son-
dern pragmatisch abzusteckenden Rahmen staatlicher
Interventionen und Institutionen ordnungspolitisch ab-
gesichert werden mu8. Ein flexibles, keiner unmittel-
baren staatlichen EinfluBnahme unterworfenes Ver-
kehrstarifsystem kann nach Auffassung der Kommis-
sion gesamtwirtschaftlich befriedigend nur funktionie-
ren, wenn es gelingt, Monopolpraktiken ebenso im
Verkehr auszuschalten wie ruinése Konkurrenz. Wei-
ter sind Fehlleitungen wirtschaftlicher Ressourcen in-
folge diskriminierender Belastungen und Entlastungen
der Verkehrsunternehmen durch oOffentliche Abgaben
oder Subventionen zu verhindern, soweit sie nicht in
begrenztem AusmaB politisch fiir unumgénglich gehal-
tene Abweichungen herbeifiihren sollen. Liberalisierung
des Verkehrs im Gemeinschaftsraum, Harmonisierung
der Startbedingungen und Schaffung einheitlicher Tarif-
grundsdtze sind hier die wichtigsten Stichworte des

WIRTSCHAFTSDIENST 1967/11

verkehrspolitischen Programms der EWG-Kommission.
Zundéchst soll gekldrt werden, was unter einer. Libera-
lisierung des Verkehrs zu verstehen und in welchem
gesamtwirtschaftlichen Zusammenhang sie gesehen
werden muB. Der EWGYV enthélt drei unterschiedliche
Liberalisierungsvorschldge, ndmlich erstens die Her-
stellung der Niederlassungsfreiheit fiir Verkehrsunter-
nehmen im gesamten EWG-Raum, zweitens die Be-
seitigung oder doch zumindest Aufstockung und Multi-
lateralisierung der im grenziiberschreitenden Giiter-
kraftverkehr bestehenden bilateralen Kontingente und
drittens die Aufhebung der sog. Cabotage, die aus-
landischen Unternehmen den Zugang zu den nationalen
Verkehrsmarkten versperrt, indem Binnentransporte in
den einzelnen Partnerstaaten nur jeweils den einhei-
mischen Verkehrsunternehmen vorbehalten bleiben.

Zwei Dinge miissen hier klar erkannt werden. Zum
einen bilden die verschiedenen oben erwdhnten Libe-
ralisierungsvorschldge ein geschlossenes Paket, iber
dessen Einzelinhalt beziiglich der Festlegung verbind-
licher Regelungen nicht vollig unabhéangig verhandelt
und entschieden werden kann. Noch wichtiger erscheint
zum anderen der Hinweis darauf, daB der tatsdchlich
zwischen den EWG-Landern im Verkehr zu realisie-
rende Liberalisierungsgrad sich wahrscheinlich maxi-
mal mit dem ,liberalisierungsfeindlichsten” nationalen
Verkehrsprogramm eines Partners decken wird. Mit an-
deren Worten, das Ausmafl der Verkehrsliberalisierung
in der EWG hangt zwingend vom Ausmafl der inter-
nen Liberalisierungsbereitschaft der einzelnen Partner-
staaten und hier wiederum von der nationalen ver-
kehrspolitischen Einstellung des Partners mit der ge-
ringsten Bereitschaft zur Liberalisierung seines Ver-
kehrssystems ab.

Im Verkehrsprogramm der EWG-Kommission miissen
die erwdhnten Liberalisierungsvorschldge im unmittel-
baren Zusammenhang mit der Wettbewerbsproblematik
und hier in Verbindung mit der Ausschaltung von
Monopolpraktiken gesehen werden. Das wirksamste
Mittel zur Herstellung eines schopferischen Leistungs-
wettbewerbs ist, optimale Betriebs- und Unternehmens-
groBen vorausgesetzt, nach aller Erfahrung die Erleich-
terung des Marktzuganges nicht nur fiir inldndische
Produzenten, sondern auch fiir auslandische Konkurren-
ten. Konkurrenz soll letztlich den wirtschaftlichen Er-
folg des EWG-Vertrages garantieren.

HARMONISIERUNG UND TARIFAUFLOCKERUNG

Wir haben bereits die zentralen Griinde angefiihrt, die
eine behutsame Uberfiihrung des europdischen Ver-
kehrs in die Marktwirtschaft wenn nicht gerechtfertigt,
so doch zumindest unbedenklich erscheinen lassen, so-
fern eine Reihe wichtiger Nebenbedingungen erfiillt
wird.

Damit kommen wir zum zweiten Stichwort, ndmlich der
Harmonisierung bzw. Angleichung der Startbedingun-
gen im Wettbewerb. Hier liegt die politische Crux der
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Koordinationsproblematik im Verkehr. Der EWG-Ver-
trag fordert hier im einzelnen die Beseitigung der
Unterschiede zwischen privaten und sozialen Kosten
im Verkehr, soweit sie namentlich bei den verschie-
denen Verkehrstragern durch eine unterschiedliche Be-
steuerung und eine abweichende Anlastung der Wege-
kosten hervorgerufen werden. Grofe Komplikationen
ergeben sich dabei nicht nur aus den unterschiedlichen
Verkehrsordnungen der einzelnen Partnerstaaten, die
vom Standpunkt einzelner Verkehrstréager international
zur Ungleichbehandlung durch staatliche Instanzen fiih-
ren, sondern auch durch die national durchaus unein-
heitliche fiskalische Behandlung der verschiedenen Ver-
kehrstrager in den einzelnen Partnerstaaten. Die Dinge
werden aber zusatzlich noch dadurch kompliziert, dafl
eine Harmonisierung der Verkehrspolitik zwangsldufig
auch die Frage der Harmonisierung der allgemeinen
Finanz-, der Wirtschafts- und Sozialpolitik aufwirft.

So wenig wie in der Montanunion den Bemiihungen
der Hohen Behorde um eine isolierte Harmonisierung
der Montantarife Erfolg beschieden sein konnte, ebenso
wenig wird in der EWG eine isolierte Harmonisierung
der Verkehrspolitik zu erreichen sein. In der EWG wer-
den die Widerstdnde gegen eine Harmonisierung sich
moglicherweise als prohibitiv erweisen, sofern diese auf
den Verkehrsbereich beschrdankt bleibt und nicht den
sehr viel weiteren Bereich der allgemeinen Ordnungs-,
Ablaufs- und Strukturpolitik einschiieBt.

So héngt die Funktionsfahigkeit des Wetthewerbs im
Verkehr u. E. in erster Linie vom erfolgreichen Be-
mithen der Partnerstaaten um eine Koordinierung ihrer
Konjunktur-, Wachstums- und Strukturpolitik ab. Dem-
gegeniiber ist das statischem Kostendenken entsprin-
gende Harmonisierungsziel von zweitrangiger Bedeu-
tung und scheint auBerdem sachlich uneingeschrankt
nur unter stationdren Wirtschaftsverhéltnissen und da-
mit nicht ohne weiteres auch fiir die westeuropdische
Wirtschaftswirklichkeit erstrebenswert zu sein. Zudem
tauchen bei einer Wegekostenrechnung theoretisch un-
lésbare Zurechnungsprobleme und praktisch kaum zu
bewéltigende Bewertungsprobleme auf, die der Durch-
setzung politischer Billigkeitsvorstellungen breiten
Raum geben.

Aus den erwédhnten Griinden scheint es nicht zweck-
méBig zu sein, die Tarifauflockerung und Liberalisie-
rung des grenziiberschreitenden Verkehrs in der EWG
von einer generell erfolgten Harmonisierung im Ver-
kehrsbereich, also etwa von dem Zeitpunkt abhédngig
zu machen, in welchem speziell fir den Verkehr rele-
vante Steuern einander international und sektoral an-
geglichen sind, letztlich aber auch eine gemeinsame
Formel fir die Anlastung der Wegekosten gefunden
worden ist. Dies konnte nur zu leicht eine Vertagung
des gemeinsamen Verkehrsmarktes ad calendas graecas
bedeuten. Demgegeniiber empfiehlt sich ein Vorgehen,
das die beschleunigte und allgemein einzuleitende Libe-
ralisierung des Verkehrs mit einer Harmonisierung
nach gezielten Schwerpunkten und einer stufenweisen
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Verwirklichung der Koordinierung im Verkehrsinfra-
strukturbereich verbindet.

Fir die soeben erwdhnte Tarifauflockerung hat die
EWG-Kommission in ihrem Aktionsprogramm wur-
springlich die Einfiihrung eines verbindlichen Margen-
tarifsystems im Giterverkehr der Eisenbahnen, des
Strafenverkehrs und der Binnenschiffahrt vorgeschla-
gen. Da die Annahme dieses Vorschlages im Minister-
rat auf den harten Widerstand Hollands stieB, wurde
im letzten Jahr ein geénderter Verordnungsentwurf
von der Kommission unterbreitet, der die Ergdnzung
des Systems verbindlicher Margentarife durch ein Sy-
stem von Referenzmargen vorsieht. Referenzmargen
sind genehmigungs- und verdffentlichungspflichtige
Margentarife, die — und darin liegt natiirlich nicht nur
scheinbar ein Paradoxon — den Charakter unverbind-
licher Richtpreise fiir die Verkehrsunternehmen haben
sollen.

Immerhin wird das Nebeneinander von obligatorischen
Margen und Referenzmargen — zumindest auf lange
Sicht — den Weg fiir eine weitgehend freie Preisbil-
dung im Verkehr o6ffnen. Denn der Unterschied der
Referenzmargen zu den obligatorischen Margen be-
steht ja gerade darin, daB es sich bei den ersteren zwar
um eine auf vergleichbarer Basis konzipierte, aber
letztlich doch jederzeit zu umgehende Tarifspanne
handelt.

Grundsétzlich kann die Einfiihrung eines Margentarif-
systems als der Versuch charakterisiert werden, dem
Preiswettbewerb im Verkehr eine Bewé&hrungschance
mit begrenztem Risiko zu geben. Die behérdliche Fixie-
rung der oberen Margengrenze soll das Risiko der Bil-
dung monopolistisch tberhohter Verkehrspreise, die
entsprechend festgesetzte untere Margengrenze die rui-
ndse Preisunterbietung auf Verkehrsmaérkten ausschal-
ten. Nun schitzen offenbar die Beflirworter des Refe-
renzmargen-Systems das gesamtwirtschaftliche Wett-
bewerbsrisiko im Verkehr subjektiv geringer ein als
diejenigen, die obligatorische Margen befiirworten. Fiir
eine unvoreingenommene objektive Uberpriifung bei-
der Standpunkte fehlt einstweilen die methodische und
sachlich-empirische Ermittlungsbasis. Nicht zuletzt aus
diesem Grunde bewegen sich alle praktischen Vor-
schldage zur Herstellung einer groBeren Tarifautonomie
im Verkehr auf der Ebene politischer Kompromisse.

Nach den Vorstellungen der Kommission — das kann
zusammenfassend gesagt werden — beinhalten die Auf-
gaben einer gemeinsamen Verkehrspolitik in der EWG
eine schrittweise und mdéglichst weitgehende Uberfiih-
rung des Verkehrs in die Marktwirtschaft. Ein insge-
samt ausgewogenes und mit Riicksicht auf Anpassungs-
schwierigkeiten zeitlich gestaffeltes MafBnahmenpro-
gramm soll im wesentlichen zweierlei gewdhrleisten.
Erstens eine ex-post-Koordination der relativ unab-
hdngig von Verkehrsunternehmen auf stabilen Trans-
portmérkten zu treffenden Preis-Absatzentscheidungen.
Zweitens eine ex-ante-Koordination der staatlichen
Planungen im Bereich der Verkehrsinfrastrukturen.
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