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worden. Sie bildet nach wie vor die wirtschaftliche Grundlage des Instituts. Der Mit=
gliederkreis hat sich allerdings in den vergangenen Jahrzehnten erheblich gewandelt:
iiberwog in den zwanziger Jahren bei weitem die Zahl der Mitglieder aus dem Bereich
des Verkehrswesens, insbesondere der Spedition, so setzt sich der Mitgliederkreis heute
vorwiegend aus den Unternehmungen der Wirtschaft, einschlieflich des Banken= und

Versicherungsgewerbes, sowie aus Verbinden und den Industrie= und Handelskammern
zusammen.

Die nach dem II. Weltkrieg neu ins Leben gerufene Forderergesellschaft!5) setzt die Tra=
dition der seit dem Jahre 1921 bestandenen alten Gesellschaft fort, indem sie als ihre
Aufgabe die finanzielle Unterstiitzung des Instituts und dariiber hinaus die Pflege und
Vertiefung der Beziehungen zwischen Verkehrswissenschaft und Verkehrspraxis ansieht.
Die vielfaltige Beriihrung mit der Praxis, insbesondere mit der eng mit dem Verkehr ver=
bundenen Wirtschaft, hat sich auf die Tatigkeit des Instituts sehr befruchtend ausgewirkt.
Die Beziehungen zwischen der Forderergesellschaft und dem Institut beruhen aber keines=
wegs nur auf der finanziellen Unterstiitzung des Instituts, sie finden dariiber hinaus ihren
Ausdruck in zahlreichen personlichen Kontakten und Anregungen und vertrauensvoller
Zusammenarbeit.

%) Nach der Wiedererrichtung der Gesellschaft zur Férderung des Instituts wurde Baron won Oppenheim zu
ihrem Vorsitzenden gewihlt. Nachdem von 1952 bis zum Jahre 1956 Dr. Horatz, Generaldirektor der Felten &
Guilleaume Carlswerk AG, Koln, den Vorsitz innehatte, ist seitdem Bergassessor a. D. Dr.=Ing. E. h. G. Sohl,
Generaldirektor der August=Thyssenhiitte AG, Duisburg, Vorsitzender der Geseilschaft.
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Aktuelle Fragen des Verkehrs innerhalb der Europiischen
Wirtschaftsgemeinschaft *)

Von Dr.=ING. Dr.=ING. E. H. DR. RER. NAT. H. C. Hans=CHRISTOPH SEEBOHM, BONN

I. Neuer Ausgangspunkt verkehrspolitischer und verkehrs-
wirtschaftlicher Erérterungen

Wenn wir uns die schriftlichen und miindlichen Darlegungen gesammelt vorstellen, die
wihrend des vergangenen Jahrzehnts iiber die Probleme des internationalen Verkehrs
und im besonderen {iber seine europdische Integrierung verdffentlicht worden sind, so
lieBBe sich damit gewif3 eine stattliche Bibliothek fiillen. Den Nutzen, den diese Bemithungen
gestiftet haben, wird man — wie Sie mir zugeben werden — kritisch beurteilen miissen.
Eine spitere Wiirdigung dieser Zeitspanne verkehrspolitischen Geschehens wird zeigen,
daB die Erorterungen und Auseinandersetzungen sich zum Teil auf Fragen konzentrierten,
die nur Scheinprobleme waren, dal3 vieles dabei auf Mifverstindnissen beruhte oder einer
Begriffsverwirrung zuzuschreiben war und daf schlieflich Ideologien vertreten worden
sind, hinter denen sehr reale wirtschaftliche Interessen standen. Immerhin 148t sich aus der
Vielheit und der Leidenschaft der MeinungsiuBerungen schlieflen, wie grofS das Interesse
einer breiten Offentlichkeit an den Fragen des internationalen Verkehrs ist und wie
lebenswichtig ein reibungslos, sicher und rentabel arbeitendes Verkehrssystem eingeschitzt
wird.

Bei dieser umstrittenen Lage halte ich es fiir entscheidend, daf3 sich in den Auseinander=
setzungen der Blick auf einen ruhenden Pol richten kann, niamlich auf die neutrale, klare
und eindringende Betrachtung der Probleme durch die Wissenschaft. Das wird besonders
fir die kommenden Jahre gelten, die einer immer engeren Verflechtung der Strukturen
und des betrieblichen Ablaufes im Verkehr dienen werden. Alle Beteiligten, vor allem
aber die Wissenschaft, sollten dazu beitragen, die Suche nach einer zweckmifligen euro=
piischen Verkehrspolitik zu versachlichen und statt eines Ideenstreits konkrete Aufgaben
in den Vordergrund zu stellen, deren Lésung fiir den menschlichen und wirtschaftlichen
Zusammenschluf} in Europa vordringlich ist.

Dieser iibergeordnete Gesichtspunkt wird den verkehrswissenschaftlichen Instituten und
Forschungsstellen ein auferordentliches Mafl an Arbeit und Mitverantwortung aufbiirden;
denn hier stellen sich zum Teil vollig neue Probleme, deren wissenschaftliche Durch=
dringung erst in den Anfidngen steht. Ich begriile es deshalb lebhaft und mit grofer Dank-
barkeit, daf sich im Kreise der wissenschaftlichen Gremien, auf deren Mitarbeit die
Bundesregierung rechnen kann, ein so hervorragendes Institut wie das von Ihnen, sehr
verehrter Herr Professor Berkenkopf, geleitete befindet, das in einer langen Tradition den
Beweis wissenschaftlicher Bewahrung durch Tiefgriindigkeit und Sachlichkeit erbracht hat.
In den nunmehr fast 12 Jahren meiner Titigkeit als Bundesminister fiir Verkehr bin ich

*) Vortrag, gehalten auf der Tagung anldBlich des 4o=jihrigen Bestehens des Instituts fiir Verkehrswissenschaft
an der Universitit zu Kdln am 28. April 1961.
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Thnen, Thren Mitarbeitern und Threm Institut durch regen Gedankenaustausch und ge=
meinsame Bemiithungen verbunden. Vor elf Jahren, im Frithjahr 1950, habe ich zum ersten
Male in Threm Kreis unter dem Vorsitz unseres unvergefSlichen Freundes Baron Waldemar
von Oppenheim gesprochen. In den vergangenen Jahren habe ich Thnen wiederholt und zu
den verschiedensten Themen aus meinem Arbeitsgebiet berichten diirfen.

Wenn ich in diesem Jahre gebeten worden bin, heute vor diesem Forum von wissens-
schaftlich interessierten oder der Wissenschaft im Lebensberuf dienenden Personlichkeiten
iber Probleme des europdischen Verkehrs — insbesondere im Rahmen der Européischen
Wirtschaftsgemeinschaft — zu sprechen, so soll dies nicht Anla3 sein, den Streit des Tages
verschdrfend fortzusetzen, sondern die Gelegenheit zu nehmen, um den gegenwirtigen
Standort der verkehrspolitischen Bemiihungen in Europa aufzuzeigen und einen Blick in
die Zukunft zu tun. Es scheint mir aber bei einer solchen Gesamtbetrachtung unerldflich,
nicht nur den Verkehr im Rahmen der EWG zu behandeln, sondern ihn — wie das seiner
Natur und Aufgabe entspricht — in einen grofleren europidischen Rahmen zu stellen, zumal
nur auf diese Weise der richtige Mafstab fiir die Mdglichkeiten und Notwendigkeiten einer
kiinftigen gemeinsamen Verkehrspolitik gefunden werden kann.

1. Die politischen und wirtschaftlichen Grundlagen der
Zusammenarbeit im Verkehr

Wenn wir von der Zusammenarbeit im europdischen Verkehr, und zwar zunichst ohne
Beschrankung auf einen bestimmten Raum, sprechen, so mufl der Repridsentant einer
Regierung diese Bemiithungen unter einer hoheren Zielsetzung wiirdigen. Der Zusammen-
schluf der Verkehrsnetze und der Transportvorgange wird nicht als Selbstzwedk betrieben,
sondern im Hinblick auf klare politische und wirtschaftliche Zwecke. Dieser Gesichtspunkt
hat gerade nach dem Zweiten Weltkrieg eine iiberragende Bedeutung gewonnen, so daf3
es fiir die verantwortlichen Manner auf dem Gebiete des Transportwesens eine Selbst=
verstandlichkeit war, hierzu mit wirksamen Leistungen beizutragen. Dafl der Verkehr
dank seiner raumiiberwindenden Eigenschaften dazu aufs beste geeignet ist, bedarf in
diesem Kreise keiner Erliuterung. Deshalb hat auch die Geschichte des modernen euro-=
pdischen Transportwesens nicht erst nach 1945 begonnen, sie reicht vielmehr bis in ‘die
Anfinge des 19. Jahrhunderts zuriick. Kein anderer Zweig des 6ffentlichen, wirtschaftlichen
und sozialen Lebens der europiischen Staaten hat den Gedanken der Integrierung so
frithzeitig wirksam werden lassen wie der Verkehr. Diese auf Leistungen gerichtete Geistes=
haltung wird ihn auch weiterhin kennzeichnen. Um so seltsamer beriihrt es, wenn man in
den aktuellen internationalen Erdrterungen den Eindruck gewinnen muf, daf die Rufer
im Streit diese Entwicklung nicht oder nicht geniigend kennen und wiirdigen. So ist es
auch zu erkldren, daf man hiufig in den Fehler verfallt, iiber die Mdglichkeiten fiir eine
noch weitergehende Verkehrsintegration iibertriebene Erwartungen zu hegen und, wenn
sich diese nicht erfiillen, den Regierungen eine bewufSt zdgernde, eigensiichtige Einstellung
vorzuhalten. Es ist daher die Mahnung berechtigt, das Erreichte anzuerkennen und hin=
sichtlich kiinftiger Forderungen bei den Realititen zu bleiben.

Eng verbunden mit dem ideellen politischen Ziel der Einigung Europas ist die Erwartung
der Volker, daraus fithlbaren wirtschaftlichen Nutzen zu ziehen. Nicht ohne Grund tragen
die groflen multilateralen Institutionen in Europa, wie die ECE, die OEEC bzw. jetzt OECD
und die EWG, einen wirtschaftlichen Charakter. Damit wird auch klargestellt, welchem
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materiellen Ziel die Mitarbeit des Verkehrs dienen soll. Der Erff)lg unserer Bemithungen
in dieser Richtung — das mdchte ich mit Deutlichkeit betongn — wird nicht an der Intenaézlat
prinzipieller Auseinandersetzungen, sondern an den SOZ{alen Wohltate"n gemessen, die
unsere internationale Zusammenarbeit dem einlgungsfreudlgen und gutgl:.:lublgfir‘l. Eur'opae;
bringt. Hiermit ist auch der Mafstab gegeben, den ]efier einzelne an seine TatlgkeltEau_
diesem Gebiete legen sollte. Ich habe zuweilen den Emdrudf, dfl@ wir uns in einer nt(;
wicklung befinden, die in dem wohlgemeinten, aber unvemunftl_gen Bestreben, alles un
jedes maoglichst zu vereinheitlichen und perfekt zu regelﬂn, zu einer Verkenngng unserer
wirklichen Aufgabe fithrt und damit dem europiischen Biirger Arger bereitet, ja seine von
Grund aus positive Bereitschaft fiir Europa schwicht.

I1I. Organisatorische Probleme

Es scheint mir angebracht, sich dieser allgemeinen pf)liti§chen, wirtscha'ftllichen und sozia}ke)n
Notwendigkeiten bewufit zu sein, bevor man sich in die verkehrspolitische Arena .b'eg;l t.
Wir befinden uns gegenwirtig an einem neuen Ausgangspunkt der verkehrspolitisa de.n
Zusammenarbeit in Europa. Wie Sie bereits aus der Presse entnehmen konnteni hat' ie
EWG-Kommission jetzt ihr seit langerer Zeit angeki.indlg.tes G.rundsatzd.ok.ument uk{er}shre
verkehrspolitischen Auffassungen abgeschlossen.“ Slg wird d1es? /‘\rbeu_ml. ddendnac stizn
Tagen durch die Hand des fiir den Verkehr Zustgndlgen Kommissionsmitglieds den slejmi
Verkehrsministern iiberreichen und sie sodann im Rat der EWG, im Europdischen Er-
lament und im Wirtschafts= und Sozialausschuf zur Erorterung stellen und auhch cie.nl e=
teiligten Organisationen davon Kenntnis geben. Ich ].&enn.e das Dokument daher is ar}l\g
nur m Umrissen und kann deshalb heute nicht dazu im einzelnen Stell_t{ng nehmen, sehe
aber wohl mit Recht voraus, daf nunmehr ein lebhafte_r Verkehrspohtlscher. G§danken=
austausch einsetzen wird. Wir begriiflen dies sehr, weil smh dam.lt Gelegenhe{t blete{t, der
Offentlichkeit unsere Auffassungen und Uberlegungen mltzutell.en und einige I.\/hB\'rer=
stindnisse zu beseitigen. Es scheint mir aber nicht ratsam, FlaB wir unsere Krafte m.leme.r
Fiille von Stellungnahmen, Gegenstellungnahmen und Erwiderungen .verzehr§n, wei kw1r
dadurch die Fronten nicht lockern, sondern nur verharten upd auf d1ese“W‘else dl}e1 h0E=
kreten Aufgaben, die uns moralisch und vertraglich ggste'llt sind, Xf:rne_lchlaswgen..lc Aa fej
mich deshalb auch von jeher in den europaischen Institutionen dalur_ eingesetzt, diese Auf=
gaben auf Grund ihrer Dringlichkeit in Angriff zu nehmen .und sie mit Hllfg de§ guten
Willens der Beteiligten optimal — wenn auch nicht immer im Slr}ne aller Emzehnter_es:
sen — zu losen. Wenn ich also meine, dafl wir am Beginn eines neuen.Abschmtts
stehen und die verkehrspolitische Diskussion erneut in Bewegung geraten wird, __s?d\jir:
binde ich damit die Hoffnung, daf man nicht in unfruchtbare Deklam'atlonen zuriickfallt,
sondern daf wir neben den Forderungen des Tages — ich nenne z. B. die Verbessgrung dﬁr
Grenziiberginge, den verstarkten Ausbau internationale.r Verkghrswege und weitere tech=
nische und rechtliche Anniherungen als Bedingung fur einen feure}l Wettbe}werb - ur}liefien
Blik gemeinsam auf das kiinftige Transportsystem 1n Europa richten. Dle.Dynaém J ef
wirtschaftlichen und technischen Entwicklung verpflichtet uns auf allen Gebieten des Ver=
kehrs zu unvoreingenommener Vorausschau und elastischer Anpassung.

Im unmittelbaren Zusammenhang mit den sachlichen Problemen steht — gerade von de;(n
Pflichten und aus der Verantwortung einer Re.gierung gese}'ler? — die F_rage dlis sz/fcg:
miifligen organisatorischen Rahmens fiir ihre Losung. Auch sie ist heute im starken Malse
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politisch bedingt, mufl aber auch von den gestellten Aufgaben her gesehen werden. Es
wird heute nicht seiten von seiten der Wissenschaft dariiber geklagt, dal man — nicht nur
im Verkehr, sondern ganz allgemein — den europiischen Gedanken zu sehr ,institutio=
nalisiere”, ja biirokratisiere und ihn dadurch seiner Lebendigkeit beraube. Diese Warnung
ist sicher voll berechtigt. Die Regierungen sollten sie sehr ernst nehmen und auf eine kluge
Beschrankung hinwirken; jedoch sind dabei drei Gesichtspunkte zu bedenken, die den
Bemiihungen in dieser Hinsicht Grenzen ziehen.

Einmal zwingt die Vielfalt unseres heutigen gesellschaftlichen Zusammenlebens zu bis ins
einzelne gehenden Regelungen in jedem Daseinsbereich. Im internationalen Zusammen=
wirken sind hierfiir noch besondere Riicksichten erforderlich, so daB8 man auf Organisa-
tionen mit qualifizierten Fachkriften angewiesen ist, um die vertraglichen Verpflichtungen
zu erfiillen. Zum anderen haben die politischen Verhiltnisse unseres Kontinents zu einer
Entwicklung auf drei Ebenen gefiihrt, nimlich der Zusammenarbeit fiir Gesamteuropa in
der Wirtschaftskommission fiir Europa der Vereinten Nationen — der ECE —, fiir den
Bereich der Siebzehn in der OEEC bzw. der kiinftigen OECD und der mit ihr verbundenen
Européaischen Konferenz der Verkehrsminister — der CEMT — und schlieflich fiir den Raum
der Sechs in der Montangemeinschaft und in der EWG. Ich werde bei den einzelnen Fach=
problemen noch niher darauf hinweisen, wie sehr wir gerade auf dem Verkehrssektor
darum bemiiht sind, zu moglichst umfassenden und geographisch weitreichenden inter=
nationalen Vereinbarungen zu gelangen, um dem Auftrag des internationalen Transport=
wesens gerecht zu werden. Dies ist nicht zuletzt im Hinblick auf die schmerzliche Teilung
unseres Vaterlandes eine dringende Notwendigkeit. Als dritter Gesichtspunkt ist dabei
auch zu berlicksichtigen, daf3 die internationalen Aufgaben des Verkehrs sehr unterschied=
lich sind und daher eine Behandlung in dem jeweils am besten geeigneten Organismus
verlangen. Es wire wenig sinnvoll, die Vereinheitlichung technischer Daten fiir Fahrzeuge,
die in ganz Europa verkehren sollen, oder die Schaffung eines gemeinsamen Beférderungs=
rechts fiir internationale Transporte nur in einem beschrinkten Rahmen zu betreiben. Fiir
die Abstimmung der grofen verkehrspolitischen Prinzipien, die Vorausschau auf die kiinf=
tige Verkehrsentwicklung und die Durchfithrung von Verkehrsinvestitionen diirfte sich der
Rahmen der siebzehn Mitgliedstaaten der Europiischen Konferenz der Verkehrsminister
am besten eignen. SchliefSlich kdnnen Zielsetzungen, die auf eine integrierende Verkehrs=
politik mit vertraglichen Verpflichtungen gerichtet sind, nur dort verwirklicht werden,
wo — wie es bei den Gemeinschaften des Sechs der Fall ist — die politischen Vorausset=
zungen bestehen. — Auch unter den geschilderten Bedingungen bleibt es aber die gemein=
same Aufgabe der Regierungen und der von ihnen ins Leben gerufenen Organisationen,
das stindige Anwachsen internationaler Biirokratien zu vermeiden.

Was nun den Verkehrssektor anlangt, haben mehrere Verkehrsminister Europas die Gefahr
einer organisatorischen Zersplitterung friihzeitig erkannt; bereits im Januar 1953 sind
der franzdsische Verkehrsminister und ich mit einigen Kollegen iibereingekommen, auf
Konzentration und Koordination durch den Einfluff der Minister hinzuwirken. Wir waren
uns dartiber klar, daf sie allein mit ihrem politischen Gewicht in der Lage sein wiirden,
die Organisation des europiischen Verkehrs zu straffen. Mit Unterstiitzung der OEEC und
des Europarats wurde im Oktober des gleichen Jahres die CEMT geschaffen, die heute
siebzehn Mitgliedslinder — im wesentlichen die OEEC=Linder mit Einschluf} Jugoslawiens
und einem Beobachter der USA — umfaft.

Die Minister setzten sich einmal ein funktionelles Ziel, nimlich die rationelle Weiterent=
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wicklung des europaischen Binnenverkehrs, soweit ihm internationale Bedeutung zukommt,
und sodann ein organisatorisches Ziel, und zwar die Koordinierung und Forderung der
Arbeiten der internationalen Organisationen, die sich mit Verkehrsfragen befassen. Von
der Verwirklichung der funktionellen Aufgaben wird noch zu sprechen sein. Das organi=
satorische Bemiihen der Konferenz hat in den vergangenen Jahren zu einer allgemein
anerkannten, fruchtbaren Kooperation mit anderen staatlichen Zusammenschliissen und
ebenso mit den internationalen Organisationen der Verkehrstrager, der Verkehrsnutzer
und der Gewerkschaften gefiihrt. Dabei méchte ich nicht unerwihnt lassen, daf das Sekre=
tariat der CEMT seit 1953 unveridndert aus insgesamt nur drei Personen besteht — eine
fiir sonstige europiische Verhdltnisse seltene Bescheidenheit, die vor allem der sehr
intensiven Mitarbeit der in der Konferenz vertretenen Delegationen zu danken ist.

Lassen Sie mich nun auf einige internationale Verkehrsprobleme eingehen und dabei der
bereits besprochenen Dreiteilung in ECE, CEMT und EWG folgen.

IV. Die Wirtschaftskommission fiir Europa der Vereinten Nationen (ECE)

Das Schwergewicht der ECE liegt bei den weitrdumigen technischen und rechtlichen Uber-
einkommen. Besonders auf dem Gebiete des Straflenverkehrs, in jiingerer Zeit auch fiir
die Binnenschiffahrt, hat sie bemerkenswerte Leistungen in der Vereinheitlichung tech=
nischer Daten fiir Fahrzeuge und Verkehrswege, ferner durch Schaffung eines internatio=
nalen Beforderungsrechts fiir diese beiden Verkehrstriger erbracht. Damit werden kiinftig
fiir alle drei Binnenverkehrstrager internationale Rechtsordnungen fir die Giiterbeforderung
bestehen. Hinzu kommen mehrere Ubereinkommen iiber die Besteuerung von Kraftfahr=
zeugen und iiber Zollerleichterungen. Nach Schaffung einer Rechtsordnung fiir die Befor=
derung gefahrlicher Giiter auf der Strafe ist nunmehr eine entsprechende Regelung fiir
die Binnenschiffahrt in Vorbereitung. SchliefSlich verdienen die Bemithungen der ECE zur
Forderung des kombinierten Verkehrs vor allem mit Behaltern und Paletten Erwihnung.
Die wenigen Andeutungen zeigen, daf3 es sich hier um Aufgaben handelt, die — wenn sie
wirksam sein sollen — nur einer umfassenden Regelung zuginglich sind. Die Bundes-
republik hat darin bereits seit 1949, ab 1956 in gleichberechtigter Mitgliedschaft, sehr
intensiv mitgewirkt. Fiir die Beurteilung des tatsichlichen Geltungsbereichs der ECE-
Arbeiten ist ferner wichtig, dafl die Mitglieder der ECE nicht unbedingt formell Vertrags=
partner werden miissen; es reicht vielmehr aus, daf3 die in den Ubereinkommen getroffenen
Bestimmungen als innerstaatliches Recht angewandt oder in Kraft gesetzt werden.

V. Die Europiische Konferenz der Verkehrsminister (CEMT)

Die CEMT, auf deren ordnende und leitende Rolle bereits hingewiesen wurde, hat sich
mehr und mehr zu einem Forum fiir die Erdrterung grofler und in die Zukunft weisender
Aufgaben entwickelt. In den ersten Jahren waren es noch dringliche Einzelaufgaben, welche
die Tagesordnung kennzeichneten, so z. B. die Griindung der Eurofima zur Beschaffung
von vereinheitlichtem Eisenbahnmaterial, Frachtenprobleme der Binnenschiffahrt sowie
die Frage der Achslasten, Abmessungen und Gewichte der Kraftfahrzeuge, die im Herbst
1960 durch eine Resolution von 13 Mitgliedsldndern eine grofrdumige Losung gefunden
hat und als auflerordentlicher Erfolg der CEMT zu betrachten ist. Nicht unerwihnt soll
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bleiben, dafl dies auch der verstindnisvollen Zuriickhaltung der EWG=Kommission zu
danken ist, die die Notwendigkeit einer umfassenden Verstindigung friihzeitig erkannt

hat.

Mit der Hinwendung zu den groflen Fragen der allgemeinen Verkehrspolitik — insbesons=
dere der kiinftigen Entwicklung des Verkehrs, der Férderung der Verkehrsinvestitionen und
der Verkehrssicherheit — haben die Minister ihren Arbeiten ein Niveau gegeben, das ihrer
Verantwortung entspricht und sie iiber strittige Einzelheiten hinaus zur Ubereinstimmung
in den groflen Zukunftsaufgaben fiihren wird. Einige dieser Fragen seien niher erldutert:

1. Grundlage fiir wichtige verkehrspolitische Uberlegungen ist die Vorausschau auf die
kiinftige Entwicklung des Verkehrsaufkommens. Die Kenntnis der in Zukunft zu erwar=
tenden Nachfrage nach Verkehrsleistungen ist nicht nur fiir jedes einzelne Land von Be=
deutung, sondern gerade angesichts der zunehmenden Arbeitsteilung in Europa und der
Verflechtung der Verkehrssysteme eine dringende Notwendigkeit. Ich habe deshalb im
Jahre 1959 angeregt, daf3 sich die CEMT mit der Entwicklung moglichst einheitlicher
Kriterien fiir die Vorschau auf das kiinftige Verkehrsvolumen befassen solle. Ich konnte
mich dabei auf Untersuchungen stiitzen, die der Bundesminister fiir Verkehr firr den
Bereich der Bundesrepublik bereits 1954 eingeleitet hatte und die 1959 zu einem ersten
Bericht fithrten. Es handelt sich dabei gewiff um eine sehr schwierige, aber unausweich=
liche Aufgabe. Wenn auch der menschlichen Prophetie — ich mdchte sagen: gliicklicherweise
— Grenzen gesetzt sind, so scheint es mir doch immer noch besser, sich mit Hilfe solcher
Kriterien um eine Quantifizierung zu bemiihen, als die Entscheidung iiber Investitionen,
die technische Konzeption der Verkehrsmittel, die Gestaltung der Beférderungsentgelte und
den Aufwand der &ffentlichen Hand allein der inneren Stimme oder dem Druck der Inter=
essenten zu iberlassen. Jede Mafinahme, die eine Regierung heute fiir den Verkehr mit
seinem langfristigen Kapitaleinsatz trifft, prigt das kiinftige Bild, und es liegt in ihrer
Verantwortung, ob dies zum besseren oder zum schlechteren geschieht. Gerade hier stoflen
wir auf ein hochst wichtiges internationales Betidtigungsfeld fiir die Wissenschaft. Ich weise
nur auf die Entwicklung der Rohrleitungen, des Luftverkehrs und die langfristigen Um=
wilzungen auf dem Energiesektor mit den tiefgreifenden Riickwirkungen auf die klassi=
schen Verkehrsmittel hin. Wenn wir die Schitzungen iiber die Entwicklung des Verkehrs=
aufkommens fiir die einzelnen Verkehrstriger rtickschauend betrachten, so miissen wir
feststellen, daf8 man hinsichtlich der Moglichkeiten, den Besitzstand zu wahren, leicht zu
optimistisch ist und die Aussichten fiir neue technische Mittel, sofern ihr Einsatz rentabel
ist, hiufig zu gering veranschlagt. Ich hoffe zuversichtlich, daf3 es gelingen wird, die For=
schungsmethoden zu verfeinern und zuverlissiger zu gestalten.

2. Im unmittelbaren Zusammenhang damit stehen vor allem die Investitionsentschei=
dungen. Auch sie haben keinen ausschlieflich nationalen Charakter mehr, sondern ge=
winnen immer stirkere internationale Aspekte. Die Bundesregierung trigt diesen Not=
wendigkeiten bereits seit langem Rechnung. Dies beweist die vordringliche Elektrifizierung
international wichtiger Strecken, der Ausbau von Wasserstrallen, denen europiisches
Interesse zuerkannt ist, und der vordringliche Ausbau der Europa=StrafSen. Wenige Zahlen
mogen den internationalen Schwerpunkt der Investitionen verdeutlichen: das Eisenbahns=
netz der CEMT=Staaten umfaflt insgesamt 187 ooo km, davon sind 31 0oo km als inter=
nationale Hauptverkehrslinien anzusehen, die sich wirtschaftlich fiir eine Elektrifizierung
eignen. Bis Ende 1960 waren davon 65 %0 elektrifiziert, bis 1964 wird der Anteil 75 %
erreichen. Ferner hat sich der Bestand an Diesel-Lokomotiven von mehr als 350 PS seit
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1950 um mehr als das 20-fache erhéht. Die Dringlichkeit des Ausbaus internationaler
Straflenverbindungen bedarf keiner Erlduterung. Die Bundesrepublik steht hier mit ihren
absoluten Ausgaben an erster Stelle aller Mitgliedslander. 22 9% der Bundesfernstrafen
werden als Europa=StrafSen ausgebaut. Ebenso ist der Ausbau international bedeutsamer
Wasserstraflen — ich nenne nur die Kanalisierung der Mosel, des Neckars und des Mains
— im guten Fortschreiten. Es wird zuweilen eine noch stirkere internationale Koordinie=
rung der Investitionen fiir die Verkehrsmittel gefordert. Da nach allen Erfahrungen aber
ein internationaler Zwang nicht erreichbar sein wird und auch nicht wiinschenswert ist,
kommt es in erster Linie auf einen verstindnisvollen Ausgleich an. Hierzu trigt der stin=
dige Kontakt der Verkehrsminister und ihrer Mitarbeiter in der CEMT wirksam bei. Im
iibrigen stimmen die Minister, und zwar auch die im Rat der EWG vertretenen Kollegen,
darin {iberein, daf3 die Investitionsprobleme fiir einen moglichst umfassenden geographi-
schen Bereich behandelt werden sollten. Hierfiir ist durch ein enges Zusammenwirken
zwischen CEMT und EWG Sorge getragen.

3. Mein Hinweis auf die Bedeutung kiinftiger Entwicklungen gilt nicht zuletzt dem stiir=
mischen Anwachsen des Kraftverkehrs und dem damit immer dringlicheren Ruf nach
groflerer Verkehrssicherheit. Im Bereich der 17 CEMT=Liander werden jihrlich 40 bis 50 ooo
Menschen durch Strallenverkehrsunfille getétet und iiber 1 Million verletzt. Die schnelle
Zunahme des internationalen Straflenverkehrs hat die Minister veranlaft, sich der
Unfallverhiitung als ernster europiischer Forderung anzunehmen. Ich habe die volle Unter=
stiitzung meiner Kollegen fiir meinen Antrag gefunden, dieses Thema in das Arbeits-
programm der Konferenz aufzunnehmen und damit der europidischen Offentlichkeit zu
zeigen, dafl der Ministerrat seine menschliche und politische Verantwortung fiir die Stra=
Renverkehrssicherheit erkannt hat und entschlossen ist, im Rahmen einer internationalen
Aktion gegen dieses furchtbare Ubel anzukimpfen.

Die Minister haben sich in einer Resolution im Herbst 1960 fiir die Koordinierung und
gezielte Finanzierung der Erziehung der Verkehrsteilnehmer ausgesprochen, sie sind
iibereingekommen, dem Alkohol-Mifsbrauch durch hirtere Strafen zu begegnen, eine
Hochstgrenze fiir den Alkohol=Gehalt im Blut zu bestimmen und die Einfithrung weiterer
sogenannter ,Verkehrssiinderkarteien” in Aussicht zu nehmen. Ferner sind die Auswir=
kungen von zeitlich begrenzten Geschwindigkeitsbeschrankungen aufSerhalb von Ort=
schaften untersucht worden. Die Erfahrungen von sieben Mitgliedslindern zeigen, daf3
dadurch die Zahl der todlich Verletzten und die Schwere der Unfille fithlbar vermindert
wird. Weitere Schritte zu einer internationalen Abstimmung in Einzelfragen der Sicherheit
werden folgen.
4. Grofle Bedeutung messen die Minister der Anngherung ihrer verkehrspolitischen Grund-
auffassungen zu. Diese Bestrebungen wurden vor einigen Jahren im Zusammenhang mit
Untersuchungen iiber die ungiinstige Finanzlage der meisten europdischen Eisenbahnen
ausgelost. Seitdem konnen wir eine zunehmende Ubereinstimmung in den grofen Prin=
zipien feststellen. Daf3 es Meinungsverschiedenheiten gibt hinsichtlich des Grades und des
Tempos, in dem jedes Land sie unter Beriicksichtigung seiner besonderen Verhiltnisse
verwirklicht, ist selbstverstindlich. So ist man sich einig iiber

die Anndherung der Ausgangsbedingungen im Wettbewerb, insbesondere hinsichtlich

der anteiligen Tragung der Wegekosten,

die Abnahme politischer und betriebsfremder Lasten der Eisenbahnen durch die sog.

,Normalisierung der Konten”,
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die Zuerkennung groSerer Beweglichkeit an die Eisenbahnen in ihrer Geschiftspolitik,
die Forderung der technischen Zusammenarbeit der Verkehrsmittel.

Einen weiteren Schritt in dieser Richtung erhoffen wir von den im Mai in Wien und im
November in Paris stattfindenden Tagungen des Ministerrats, die im Zusammenhang mit
einem von den Ministern erbetenen Bericht der Union Internationale des Chemins de Fer
eine umfassende Erdrterung verkehrspolitischer Fragen bringen wird.

VI. Der Verkehr in der Europidischen Wirtschaftsgemeinschaft (EWG)

1. Damit sind wir bei den vertraglich festgelegten verkehrspolitischen Verpflichtungen
angelangt, die in der EWG im Vordergrund stehen. Die Vorschriften der Artikel 74 und
75 des EWG=Vertrages iiber die gemeinsame Verkehrspolitik zwingen zu der Frage, welche
Konzeption ihr zweckmifBig zugrunde zu legen ist. Ausgangspunkt fiir eine Antwort ist
dabei meist die ebenso lieb gewordene wie unzutreffende Gegeniiberstellung der Thesen:

staatlich=dirigistische Lenkung des Verkehrs oder
freiheitliches Wirken marktwirtschaftlicher Prinzipien.

Die Bundesrepublik wird gern als Vertreter der erstgenannten Auffassung hingestellt,
wihrend unseren niederldndischen Freunden die beispielhafte Verwirklichung der zweiten
These zugeschrieben wird. Es scheint mir nicht zweifelhaft, wohin sich bei einer solchen
Ausdeutung der Verkehrspolitik zweier EWG=Staaten die Waagschale des Urteils und der
Forderung neigt; aber diese Auslegung in Schwarz=Weif ist durchaus verzerrt und unzu=
treffend. Sie ist eine Quelle fortgesetzter MiSverstindnisse, die beschleunigt beseitigt
werden sollten. Ohne auf Einzelheiten einzugehen, sei in diesem Zusammenhang festge=
stellt, daf8 die nationale Verkehrspolitik der Niederlande ein geschlossenes System von
Reglementierungen anwendet, die den ordnenden Mafinahmen anderer EWG=Lander im
ganzen nicht nachstehen, ja sie — auch im Vergleich zur Bundesrepublik — in entschei=
denden Punkten tbertreffen.

2. Das gilt insbesondere fiir die in den Niederlanden vorbildliche Regelung des Zugangs
der Verkehrsmittel zum Markt fiir den Personenverkehr, den gewerblichen Giiterverkehr
auf allen Entfernungen und den Werkverkehr. Dieser Umstand wird bei Vergleichen der
tarifpolitischen Ordnungen der Lander oft {ibersehen. Dabei ist es doch eine tkonomische
Selbstverstindlichkeit, da8 die Gestaltung des Zugangs der Verkehrsmittel zum Markt
die Moglichkeiten tarif-politischer Beweglichkeit wesentlich beeinflult. Je wirksamer eine
Regierung das Angebot an Kapazitdt in der Hand hat, um so leichter wird ihr eine gewisse
Lockerung auf dem Tarifgebiet fallen. Mag dieser Zusammenhang von Land zu Land
unterschiedlich sein, mit Sicherheit gilt er fiir solche Staaten, in denen zwischen drei oder
mehr Verkehrstrigern ein scharfer Wettbewerb besteht. Wir konnen davon ausgehen,
daB — zumindest in den EWG:-Lindern — die Angebotsregelung ein bewihrtes Instrument
der nationalen Ordnungspolitik im Verkehr ist. Demgegeniiber kann man jedoch aus den
bisher in der Offentlichkeit und in Einzeldokumenten bekanntgewordenen Auffassungen
der EWG=Kommission entnehmen, daf8 sie als Fernziel eine Beseitigung der Zugangsbe=
schrankungen und eine moglichst grole Tariffreiheit fordert. Ich vermag nicht zu erken=
nen, auf welchen Erfahrungen diese Zielsetzung aufbaut, und ich zweifle auch, ob man
sich iiber die Konsequenzen dieser verfiihrerisch klingenden Konzeption voll im klaren ist.
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Zudem scheint mir — soweit es den Strafenverkehr anlangt — die bei weiterer Motorisie=
rung immer schwerere Verantwortung fiir die Sicherheit nicht geniigend beachtet.

Wenn der EWG=Vertrag die Verschmelzung der Volkswirtschaften der Mitgliedstaaten
zu einem Binnenmarkt vorsieht, so wire es doch nur logisch, die in der nationalen Ver=
kehrspolitik bewihrten Elemente auf die Gemeinschaft zu iibertragen.

3. Die Einstellung, die in den Liberalisierungsforderungen zum Ausdruck kommt, beruht
wohl darauf, dal man die besonderen Eigenschaften der Verkehrsmittel und der Verkehrs-
madrkte nicht gentigend wiirdigt. Ich mdchte nicht mifiverstanden werden, als ob der Ver=
kehr den Anspruch erhebe, aulerhalb des Vertragswerkes zu stehen, und die grofen Gesetze
des Wirtschaftens nicht auch fiir sich als giiltig anerkenne. Auf der anderen Seite ist es
aber unbestreitbar, dafl die zunehmende Differenzierung der verschiedenen Erscheinungs=
formen des Wirtschaftslebens auch unterschiedliche Regelungen erfordert, um ein optimales
Gesamtergebnis fiir die Wirtschaft und die Allgemeinheit zu erzielen; auch hier kann man
eben nicht alles tiber einen Leisten schlagen. Erfreulicherweise hat man in letzter Zeit
damit begonnen, die besonderen Kennzeichen des Verkehrs niher zu untersuchen; jedoch
stehen wir erst am Anfang. Ich erwihne z. B. die zutreffenden Feststellungen, die der
Wissenschaftliche Beirat beim Bundesverkehrsministerium in seinem Gutachten vom
19. Oktober 1960 zum Ausdruck gebracht hat. Darin zeigt er — zwar nur enumerativ —
bestimmte Eigenarten der Verkehrsmirkte, die Thnen allen bekannt sind, auf, so z. B.
die Unméglichkeit, Verkehrsleistungen auf Vorrat zu erbringen, die Unpaarigkeit der
Verkehrsstrome, die zeitliche Fluktuation der Nachfrage, die Wetterabhingigkeit, die
geringe Preiselastizitit, die Schwierigkeiten der Kapazititsanpassung, die unterschiedliche
Struktur der Verkehrsmirkte und Teilmirkte sowie den Einfluf8 auBerpreislicher Faktoren.
Nicht weniger eindringlich hat hierzu der Pridsident der Kommission fiir Transport=
genehmigungen in den Niederlanden, Herr van Andel, in seinem Vortrag im Herbst 1960
Stellung genommen, in dem er zu dem Schluf8 kommt, daf8 das Transportwesen infolge
seiner Eigenarten sich von anderen Wirtschaftszweigen unterscheide, so daf3 die Obrigkeit
dem Verkehr gegeniiber nicht die gleiche Haltung einnehmen kénne wie gegeniiber der
iibrigen Wirtschaft. Er meint, daf in gewissem Umfang eine Regelung der Wettbewerbs=
verhiltnisse auf Grund der Besonderheiten des Transportwesens unentbehrlich ist, und
empfiehlt die Leistungen der Niederlande hinsichtlich ihrer Gesetzgebung und Verwaltung
auf dem Verkehrssektor dem aufmerksamen europiischen Interesse. Ich kann dem nur
zustimmen; denn die niederlindische Gesetzgebung mit ihrer geschlossenen Regelung ist
erst jiingeren Datums und kann daher durchaus als zeitgemafs angesehen werden.

Es wird nun hiufig behauptet, dal auch andere Wirtschaftszweige Besonderheiten auf=
weisen, die denen des Verkehrs dhnlich sind. Das ist richtig, aber gleichzeitig muR8 man
erginzen, daf kein Sektor dem EinfluBl so zahlreicher Faktoren gleichzeitig unterliegt, die
zusammengenommen eine grundlegende Abweichung von der Norm bedeuten und deshalb
spezielle MaBnahmen erforderlich machen. Ich mochte keinesfalls eine Bewertung der
Verkehrspolitik anderer Linder vornehmen, aber die Freunde einer bedingungslosen Libe=
ralisierung diesseits und jenseits der Grenzen doch auf die Erfahrungen in Grofbritannien
hinweisen. Dort besteht Freiheit des Zugangs zum Markt, Freiheit des Werkverkehrs,
Freiheit der Tarife mit geheimen Sonderabmachungen, aber man kann wohl nicht behaup-
ten, dafl die Ergebnisse — im einzelnen wie insgesamt betrachtet — besonders ermutigend
wiren und Veranlassung geben konnten, den gleichen Weg einzuschlagen.

4. Unter Hinweis auf den besprochenen Zusammenhang zwischen Angebotsregelung und
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Tarifpolitik mochte ich mich zu diesem Thema heute auf die Bemerkung beschrianken, daf
selbstverstiandlich eine gewisse Elastizitit der Tarifgestaltung erwiinscht ist, dal aber auf
keinen Fall von einer Publizitdt der Tarife abgesehen werden darf. Wenn wir sehen, daf3
jedes Kaufhaus seine Preise auszeichnet, jedes Versandhaus Kataloge mit genauen Preis=
angaben verdffentlicht, und wenn immer wieder davon gesprochen wird, daf8 die Eisen-
bahnen wie kommerzielle Betriebe gefiihrt werden sollen, dann vermag ich nicht einzu=
sehen, wie man noch eine Geheimhaltung von Beférderungsentgelten wiinschen kann. Die
groftmogliche Publizitit liegt doch im eigenen Interesse der Verkehrsunternehmungen, und
die Scheu vor Nichtverdffentlichung a8t zumindest darauf schliefen, da8 eine Transparenz
der Mirkte nicht erwiinscht sein konnte. Ich verstehe daher nicht, daRl gerade diejenigen,
die um die funktionsfihige Ordnung des Wettbewerbs im Verkehr besorgt sind, gleich=
zeitig der geheimen Abrede den Vorzug geben wollen.

5. Wie in der CEMT, so besteht auch in der EWG Ubereinstimmung, daf8 ein europiischer
Verkehrswettbewerb die Anndherung der Ausgangsbedingungen erfordert. Das gilt vor
allem fiir die Tragung der anlastbaren Wegekosten, um das Prinzip der Eigenwirtschaft-
lichkeit der Verkehrswege und der Verkehrsunternehmungen zu verwirklichen. Ich habe
schon im Jahre 1959 bei der Kommission den Antrag gestellt, das Studium dieser Fragen
aufzunehmen. Der Ministerrat hat die Durchfithrung von Untersuchungen beschlossen,
die der Priifung der Voraussetzungen fiir eine Angleichung der Wettbewerbslage der ein=
zelnen Verkehrstriger zugrunde gelegt werden kénnen. Ich méchte dazu klarstellen, dafl
wir mit dieser Forderung keine Angleichung natiirlicher Kostenvorteile wiinschen, sondern
nur einen Ausgleich der sehr unterschiedlichen Behandlung der Verkehrsmittel durch den
Staat erstreben. Selbstverstandlich ist dies eine langwierige und komplizierte Aufgabe;
auch hier wird eine vollstindige Angleichung aller Bedingungen nicht erreichbar sein,
aber dies sollte nicht hindern, das als notwendig Erkannte zu tun, damit die Mitglieds=
staaten gesetzgeberische Regelungen treffen, die sich auf eine Anniherung der unter=
schiedlichen Bedingungen auswirken. Tun wir dies nicht, so wiirden wir in einen verzerrten
Wettbewerb eintreten, der nicht nur wirtschaftliche Nachteile fiir die Allgemeinheit bringt,
sondern auch eine dem Geist des Vertrages abtrigliche Ungerechtigkeit bedeutet.

6. Dariiber hinaus sollte man sich noch iiber einige andere verkehrspolitische Grundsitze
einigen. So z.B. iiber eine verniinftige — fiir die Bundesrepublik besonders wichtige —
Regional= und Standortpolitik beziiglich der Investitionen und der Tarifgestaltung, ferner
itber die Vermeidung wirtschaftlicher Machtkonzentration sowie die Frhaltung und For=
derung eines leistungsfihigen Mittelstandes und schlieBlich iiber den Beitrag, den der
Verkehr unter neuzeitlichen Bedingungen zur Verwirklichung der sozialen Gerechtigkeit
zu leisten vermag.

7. Niemand wird bestreiten, daf3 alle diese Uberlegungen und Anregungen zu dem Begriff
der gemeinsamen Verkehrspolitik gehoren und dafl sie dazu dienen, eine wirksame Wett-
bewerbsordnung fiir den Verkehr zu schaffen. Es scheint mir deshalb — in Ubereinstim=
mung insbesondere mit meinem franzdsischen Ministerkollegen Biiron — nicht vertretbar,
der These der EWG=Kommission zuzustimmen, daf3 die allgemeinen Wettbewerbsregeln
des Vertrages auf den Verkehr anzuwenden seien. Ich will hier nicht auf die rechtlichen
Griinde eingehen, die nach unserer Auffassung iiberzeugend gegen die von der Kommis=
sion vertretene Meinung, die ja auch einen automatischen Einschluf8 von See= und Luft=
verkehr in das Vertragswerk zur Folge haben wiirde, sprechen. Es handelt sich um die
ganz einfache, aber fundamentale Tatsache, daf bei einer solchen Auslegung die Entwick=
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lung einer gemeinsamen Verkehrspolitik unter Beriicksichtigung seiner Besonderheiten,
wie in Artikel 74 und 75 des Vertrages vorgeschrieben, ihres Inhalts beraubt und damit
substanzlos wiirde. Wenn gesagt wird, die Wettbewerbsregeln gelten nur solange, wie die
Regierungen im Rahmen des Titels ,Verkehr” nichts anderes beschlieen, so bedeutet das
doch eine eindeutige Prijudizierung dieser Politik auf Grund von Bestimmungen, die fiir
den Warenmarkt gedacht sind und die besonderen Merkmale des Transportwesens nicht
beriicksichtigen. Ich halte die Sorge, es konne bei alleiniger Anwendung des Titels ,Ver=
kehr” nicht genug Wettbewerb im Verkehr geben, fiir unbegriindet; denn es herrscht ja
gerade im Transportwesen weithin ein scharfer Wettbewerb, der immer wieder zu Ord=
nungsmafinahmen zwingt, um ein Abgleiten in die ruindse Konkurrenz zu verhindern.

Auch der Deutsche Bundesrat hat sich in einer einstimmig angenommenen Entschlieffung
vom 29. Mirz dieses Jahres dafiir ausgesprochen, daf die gemeinsame Verkehrspolitik als
ein geschlossenes Ganzes betrachtet werden miisse und nicht durch dem gemeinsamen
Interesse abtrigliche Teilldsungen prijudiziert werden diirfe. Da die Wettbewerbspolitik
Hauptbestandteil der gemeinsamen Verkehrspolitik sei, miisse ihre Regelung den Gestal=
tungsmoglichkeiten der Artikel 74 und 75 vorbehalten bleiben. — Ich bin iiberzeugt, daf3
uns die Erdrterungen iiber eine gemeinsame Politik zusammenfithren werden, um eine aus
der Tatsache heraus gebotene Lsung in diesem Sinne zu finden.

8. Wir sehen dem Gedankenaustausch iiber die Entwicklung und Verwirklichung dieser
Politik mit Zuversicht entgegen, ja wir wiinschen ihn sogar, weil er Gelegenheit bieten
wird, Klarheit iiber die Tatbestinde zu schaffen, den Blick in die Zukunft zu richten und
uns auf dieser Grundlage zu verstindigen. Gewify werden Einzelregelungen lingere Zeit
in Anspruch nehmen. Das ist aber auch auf anderen Vertragsgebieten durchaus keine Sel=
tenheit. Vom Verkehr sind so viele Beweise der Kooperation erbracht worden, dafl kein
AnlaB zu der Sorge besteht, das Einigungswerk konne durch das Ringen um die beste
Losung gehemmt werden. Unsere Arbeit wird auch weiterhin bestimmt sein durch die
titige Besinnung auf das grole Ziel ,Europa”, dem wir uns alle in freier Uberzeugung
verpflichtet fithlen. Hierbei werden wir auch stets die Riicksicht auf unsere anderen Partner
im Auge haben. Ich sehe es deshalb als ein gliickliches Zeichen an, dafl Herr Professor
Meyer als hervorragender Vertreter der Verkehrswissenschaft aus der Sicht des fiir die
EWG besonders wichtigen schweizerischen Partners zu diesen Fragen Stellung nehmen
und damit unsere europdische Verbundenheit bekriftigen wird.

*

Meine Zuversicht in eine erfolgreiche Entwicklung unserer Bemithungen wird bestirkt
durch das Vertrauen auf die bewihrte Unterstiitzung durch die Wissenschaft. Die geschil-
derten Probleme sprechen eine klare Sprache, dafl dies keine Wohlwollenserklarung ist,
wie sie auf Festveranstaltungen gern abgegeben wird. Wenn ich einen solchen Ruf an alle
Beteiligten richte, so mdchte ich mich doch zu dieser Stunde besonders an das Institut fiir
Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Koln wenden. Die g0=jdhrige Geschichte dieser
Forschungsstitte ist Zeugnis bester deutscher wissenschaftlicher Arbeit. Dies beweist nicht
nur eine stattliche Zahl wertvoller und weithin wirkender wissenschaftlicher Studien, nicht
nur die publizistische Verantwortung gegeniiber der Offentlichkeit, die in der Zeitschrift
fiir Verkehrswissenschaft sichtbar wird, sondern vor allem auch die erzieherische Funktion
des Instituts. Es hat mehrere Generationen von Wissenschaftlern und wissenschaftlich inter=
essierten Praktikern unter dem Leitbild eines fundierten Suchens und Forschens heran=
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gebildet. Thnen, sehr verehrter, lieber Herr Professor Berkenkopf, gilt daher heute mein
aufrichtiger Dank fiir Thre wahrend vieler Jahre vollbrachte Leistung. Ich gedenke dabei
zugleich Thres mehr als 12=jihrigen Wirkens als Vorsitzender des Wissenschaftlichen Bei-
rates beim Bundesverkehrsministerium, den Sie in voller Unabhingigkeit mit grofem
Nutzen fiir die Allgemeinheit leiten. Lassen Sie mich meinen Dank mit der Hoffnung auf
weiteres fruchtbares Zusammenwirken im Dienst unserer gemeinschaftlichen Aufgabe
verbinden.
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Gedanken zur europdischen Verkehrsintegration*)

Von Pror. Dr. HANS=REINHARD MEYER, BERN

I. Erwiinschte Elastizitit des EWG-Vertrages

*“Tber die Fragen der Auslegung und Anwendung des Vertrages zur Griindung der Euro=
piischen Wirtschaftsgemeinschaft besteht bereits ein ausgedehntes Schrifttum. Dasselbe
gilt fiir die Auslegungs= und Anwendungsfragen der das Gebiet des Verkehrs betreffenden
Vertragsbestimmungen. Wie stets bei solchen Fragen, ist manches kontrovers. Aber die
Punkte von grundlegender Bedeutung treten doch wenigstens hervor.

Uber die ,gemeinsame Verkehrspolitik”, die die EWG=Staaten verfolgen sollen, gehen
die Meinungen unter ihnen immer noch stark auseinander. Das kann angesichts der spe=
zifischen Ausgestaltung der Verkehrspolitik in sehr wesentlich sich unterscheidenden
Volkswirtschaften auch gar nicht anders sein. Immerhin: irgendeinmal sollten die Mei-=
nungsverschiedenheiten iiber die ,gemeinsame Verkehrspolitik” iiberwunden werden,
sonst bliebe der EWG=Vertrag in diesem Punkt unvollziehbar. Ein Hauptanliegen dieses
Vertrages soll es sein, einen Weg zu einer allmahlich zu gewinnenden gemeinsamen Hal=
tung in der europdischen Verkehrspolitik zur Diskussion zu stellen. Daf} Sie diese Gelegen=
heit einem Auslénder und gar noch einem Angehorigen eines Staates bieten, der nicht
zur EWG gehort, legt Zeugnis von der geistig freien und damit echt wissenschaftlichen
Einstellung des Instituts ab, dessen 4o-jihriges Bestehen heute gefeiert wird.

Sie werden es einem Angehdrigen eines nicht der EWG angehorenden Staates dabei nicht
verargen, wenn er nicht nur an die Verkehrspolitik der EWG=Lander denkt, sondern an
die europidische Verkehrspolitik schlechthin; denn Europa und den hinter unserem Kons=
tinent stehenden Werten wire wenig gedient, wenn es in der allgemeinen Wirtschafts-
politik und in der Verkehrspolitik zu Blockbildungen und neuen Griaben kiame. Wenn sich
also dergestalt der Blick von der gemeinsamen Verkehrspolitik der EWG=Staaten weitet
zu dem, was fiir eine europdische Verkehrspolitik etwa taugen konnte, so erscheint die
Befolgung gewisser Verfahrensregeln nur um so nowendiger und dringlicher: grofle Vor=
sicht im Vorgehen und keine gewagten Experimente; Bereitschaft, auch einen langfristigen
Verlauf hinzunehmen, also Geduld und keine Uberstiirzung; Mut, Abstriche bei ,Pla=
nungen” und ,Programmen” anzubringen, wenn gesundes wirtschaftliches oder politisches
Denken es erfordert. Ich glaube, daf3 diese Verfahrensregeln schon beim Streben nach
einer gemeinsamen Verkehrspolitik der EWG=Staaten notwendig und dringlich genug sind;
sie gelten aber ganz allgemein bei den Mafinahmen im gemeinsamen Markt und dariiber
hinaus bei allen die europiische Integration betreffenden Angelegenheiten.

Die Politik des Minister=Rates und der Kommission der EWG sollte also undoktrinar und
elastisch sein konnen. Ob sie so sein wird, hingt einerseits von der Einstellung und vom
politischen Willen, andererseits aber auch von der Auslegung des EWGsVertrages ab.

*) Vortrag, gehalten auf der Tagung anldBlich des 4o=jihrigen Bestehens des Instituts fiir Verkehrswissenschaft
an der Universitdt zu Kéln am 28. April 1961.
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