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ist ihm mit diesem Standardwerk die Auf=
gabe sehr erleichtert worden.

Uber technisch=wirtschaftlich giinstige Aus=
bauelemente fiir niveaufreie Straenverkehrs=
anlagen in der Stadt findet er dagegen nichts
als den Hinweis auf spitere Verdffentlichun=
gen. Dieser hidtte u. E. in den Titel gehort,
wenn man diesen nicht, wie oben vorgeschla=
gen wurde, ahgewandelt hitte. Die Fairness
gegeniiber dem Kiufer, der moglicherweise
den nicht geringen Kaufpreis selber aufbrin=
gen muB, gebietet dies.

Die Mathematik hilt — sicherlich mit Recht —
Einzug in fast alle Wissensgebiete, auf denen
im Augenblick Neues geschicht. So hat denn
auch die vorliegende Arbeit einen umfangrei=
chen Anhang, in dem sich die Verfasser mit
den mathematischen Unter= und Hintergriin=
den ihrer Untersuchung beschidftigen. Dies
war wiinschenswert, denn eine mathematisch=
rechnerische Durchdringung des vorliegenden
Gebietes wiirde sicherlich nicht zu unter=
schdtzende Vorteile mit sich bringen. Wenn
man allerdings beim Kauf dieser Arbeit er=
wartet hat, von den Verfassern ein anwen=
dungsfreundliches Mittel geliefert zu bekoms=
men, sieht man sich getduscht.

Man wird auf einen Exkurs in die Methoden
und Moglichkeiten der neueren Statistik und
Wabhrscheinlichkeitsrechnung geschickt — das
Vorhaben ist lobenswert und die aufgewandte
Energie betrdchtlich. Aber man hat den Ein=

druck, daB die Verfasser keinen probaten,
themengerechten Weg weisen wollten, weil
sie ihn entweder gern fiir sich behalten woll=
ten oder gar nicht in dem Besitz eines sol=
chen waren. Man hitte sich die mathemati=
schen Ausfiithrungen der vorliegenden Arbeit
mit ein wenig Flei und Geschick selbst aus
der Literatur auf diesem Gebiet zusammen=
stellen kénnen.

Das als Beispiel 1 erwidhnte FluSdiagramm
ist fiir den von Interesse, der sich mit Daten=
verarbeitung befaBt. Nur hitte sich dieser
wohl auch ohne Hilfe dieses Buches ein dhn=
lich geartetets Grobblock=Diagramm zusams=
menstellen kénnen. Was Untersuchungen iiber
Reiffeste von Garnen in einer Untersuchung
iiber Verkehrsfragen zu suchen haben, wird
sich so mancher Leser vergeblich fragen. Wir
sind sicher, daB sich ein noch gliicklicheres
Beispiel hitte finden lassen. In Beispiel 3
endlich tritt man aus dem Elfenbeinturm und
nihert sich der Praxis. Man hitte sich ge=
wiinscht, die beiden anderen Beispiele auch
in dieser Art zu sehen.

Zusammenfassend kann man sagen, daf8 die
aufgewandte Arbeit sicher nicht ergebnislos
war und daB sie auch die zu beschreitende
Richtung aufzeigt. Nur hilt sie sich zu sehr
in der Theorie versteckt, und der Leser, der
eine Faustregel haben wollte, wird diese nun
doch selber basteln miissen.

Dipl.=Ing., Dipl.=Kfm. K. Engels, Kéln

an den

Die Schriftleitung macht die Bezieher und Leser der
ZEITSCHRIFT FUR VERKEHRSWISSENSCHAFT

darauf aufmerksam, dafl der Verkebrs-Verlag J. Fischer, Diisseldorf, noch iiber
eine Anzahl von Heften der Jahrginge 1952, 1953, 1955, 1956 und 1957 ver-
fiigt, die zum Originalpreis von 6,50 DM bezogen werden konnen. Alle An-
fragen und Bestellungen, die die erwihnten Jahrginge betreffen, sind zu richten
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Tarife im Interesse des Verkehrsunternehmers

Von Pror. Dr. LEonE ARMANDO, RoM

I

Bevor man die Thematik einer Untersuchung iiber die Tarife im Interesse des Ver-
kehrsunternehmers im Rahmen der Vorschriften des Vertrages von Rom genau ab-
grenzt, miissen einige Bemerkungen allgemeiner Art vorausgeschickt werden.

Zunichst ist festzuhalten, daff nach den Grundsitzen des Vertrages jedes Unternehmen
befugt ist, so lange in Verfolgung seinesselbstindig beurteilten, eigenwirtschaftlichen Inter-
esses am Markt titig zu werden, bis eine iibergeordnete Stelle oder irgendein anderes
Rechtssubjekt, das sich fiir geschadigt hilt, vor der zustindigen Instanz und nach dem in
den geltenden Rechtsvorschriften vorgesehenen Verfahren den Nachweis erbringt, daf die
Titigkeit des Unternehmens (in unserem Falle also die Festsetzung bestimmter Frachten
und Befdrderungsbedingungen) im Gegensatz zu bestimmten einschrinkenden Vorschrif-
ten steht.

Mit anderen Worten ist die Tariffreiheit die Regel und die Einschrinkung der Tariffrei-
heit die Ausnahme. Das Vorhandensein solcher einschrinkenden Bestimmungen mufl von
den zum Schutz dieser Normen eingesetzten Instanzen oder von den Personen nachge-
wiesen werden, die ein Interesse daran haben.

Die zweite Bemerkung allgemeiner Art, die mir niitzlich erscheint, um vorweg die Bedeu-
tung der spiter verwendeten Ausdriicke zu kliren, betrifft die Tatsache, daf sich der Aus-
druck »Tarife im Interesse des Verkehrsunternehmers« einmal auf das von dem Ver-
kehrsunternehmer selbst eingeschitzte, eigenwirtschaftliche Interesse (im subjektiven
Sinne) beziehen kann, wobei auch eine irrige Einschitzung moglich ist, weiterhin auch
auf die auflerwirtschaftlichen Aspekte des Problems (beispielsweise soziale Vorzugstarife,
die eine giinstige Atmosphire fiir politische Ziele schaffen sollen); in diesem Falle bedeu-
tet das »Interesse des Verkehrsunternehmers« lediglich, dafl er die Beférderungsbedin-
gungen in volliger Freiheit zu irgendeinem bestimmten Zweck festsetzt; schlieflich wird
das »Interesse des Verkehrsunternehmers« auch im wirtschaftlichen und objektiven Sinne
verstanden, d.h. das Vorliegen eines solchen Interesses kann gegebenenfalls objektiv
nachgewiesen werden.

Wir werden sehen, dafl gerade der subjektiv verstandene »Tarif im Interesse des Ver-
kehrsunternehmers« Gegenstand der Einschrinkungen des Vertrages ist, und zwar aus
Griinden, die iiber das Interesse der einzelnen Unternehmen hinausreichen, daf hingegen
der sogenannte objektive Tarif eine sonst untersagte Frachtdifferenzierung gerechtfertigt
erscheinen lassen kann. Immer in der Absicht, terminologische Unklarheiten zu vermeiden,
empfichlt es sich schlieflich, vorweg zu erliutern, was unter einem Verkehrserhaltungs-
tarif zu verstehen ist.

Die auch in offiziellen Dokumenten zu findende Feststellung?), der Verkehrserhaltungs-

1) Vgl. Dok. 3. 468/VII/64-F vom 13. Mirz 1964.
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tarif stelle nur eine der verschiedenen Tarifarten im Interesse des Verkehrsunternehmers
dar, die durch den begrenzten Zweck gekennzeichnet sei, einen Verkehrsverlust zu ver-
hindern, trifft zu, ist jedoch allzu elementar und ohne jede praktische Bedeutung fiir die
Untersuchung dieser Problematik. Sie spielt im iibrigen nur im Zusammenhang mit den
im objektiven Sinne verstandenen Tarifen im Interesse des Verkehrsunternehmers eine
Rolle, da es objektiv gesehen mitunter zweckmifiger sein kann, einen Verkehr einzu-
schrinken als ihn aufrechtzuerhalten (beispielsweise, wenn es sich um einen mit Verlust
oder mit zunehmenden Kosten arbeitenden Verkehrssektor handelt). Verschiedene Préze-
denzfille zeigen indessen, dafl dem Ausdruck «Verkehrserhaltungstarif« eine besondere
und unterschiedliche Bedeutung beigemessen werden mufl.

Von Anfang an war innerhalb der Europiischen Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl
(EGKS) von diesen Tarifen lediglich im Sinne von tariflichen Mafinahmen die Rede, mit
deren Hilfe das Auftauchen neuer Wettbewerbsformen (potentielle Konkurrenz) er-
schwert werden sollte, nicht jedoch im Sinne von Mafinahmen zur Bekimpfung bereits
vorhandener Konkurrenten.?) Gefihrdet der geplante Bau einer neuen Eisenbahnlinie,
einer Olleitung, einer Fihre usw. die Erhaltung eines von bestimmten Unternehmen
abgewickelten Verkehrsvolumens, so sehen sich diese gegebenenfalls veranlafit, bestimmte
Tarifmafinahmen zu ergreifen, die geeignet sind, die Aussichten auf einen wirtschaftlichen
Betrieb des Konkurrenzunternehmens zu verringern und somit seine Errichtung zu er-
schweren. In diesem Fall wird die Erhaltung des Verkehrs allerdings nicht als Erhaltung
eines quantitativ bestimmten Verkehrsvolumens, sondern viel allgemeiner als Wahrung
einer bestimmten Wettbewerbsstellung auf dem Verkehrsmarkt verstanden, die auf der
Grundlage eines strukturellen Gleichgewichtes errungen wurde, das durch die neue Wett-
bewerbsform gestort wiirde.

Von dieser Voraussetzung ausgehend soll daher nur dann auf die Verkehrserhaltungs-
tarife hingewiesen werden, wenn von der sogenannten »potentiellen Konkurrenz« im
besonderen die Rede ist.

II.

Wir haben bereits gesagt, daf} die Tariffreiheit (Festsetzung von Tarifen im Interesse des
Verkehrsunternehmers im subjektiven Sinne) im Rahmen der freien Wirtschaftstatigkeit
innerhalb des Gemeinsamen Marktes die Allgemeinregel darstellt. Diese Regel ergibt sich
aus der Gesamtheit der Grundsitze, von denen die Gemeinschaftsregeln bestimmt werden,
insbesondere jedoch aus Artikel 2 und 3 des Vertrages. Diesen Grundsitzen zufolge
werden die harmonische Entwicklung des Wirtschaftslebens sowie die bestindige und
ausgewogene Wirtschaftsausweitung (Art.2) einer freien und gesunden Wettbewerbs-
wirtschaft (Art. 3) tiberlassen.

Die Einschrinkungen der Tariffreiheit als Ausnahmen von dieser Regel miissen daher
auf ausdriickliche Bestimmungen des Vertrages zuriickzufiihren sein; etwaige Einschrin-
kungen aufgrund untergeordneter Rechtsnormen (beispielsweise Verordnungen), die nicht
im Vertrag selbst niedergelegt sind, sind unzulissig, da sie in diesem Fall einem allge-
meinen Grundsatz des Vertrages selbst zuwiderlaufen und somit als nicht statthaft zu
betrachten wiren.

2) Vgl. Sitzungsbericht Nr. 13 vom 11. Mirz 1954, S. 6, Frage 5a.
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Dieses Problem ist besonders heikel, vor allem wegen der Weite des Bereiches der Gemein-
samen Verkehrspolitik, die im Vertrag nicht unmittelbar selbst geregelt, sondern — abge-
sehen von einigen unvollstindigen oder allgemeinen Leitsitzen — den Gemeinschafts-
organen liberlassen wird.

Um festzustellen, ob eine Regelung, durch welche die Freiheit des Verkehrsunternehmers
eingeschrinkt wird, als zuldssig oder als unzulissig zu betrachten ist, mufl man sich somit
hierbei auf die allgemeinen Grundsitze des Vertrages beziehen und dabei von auslegen-
den Kriterien ausgehen, die zwangsldufig unzihlige Meinungsverschiedenheiten hervor-
rufen miissen, wie die Erfahrung bereits weitgehend gezeigt hat, Dies bedeutet, daf die
rechtliche Gemeinschaftsregelung im Bereich der Verkehrspolitik nicht mit dem Erlaf}
mehr oder weniger zahlreicher Verordnungen, die durch spitere Urteile des Gerichtshofes
zu bestitigen und zu erginzen sind, als erschopft betrachtet werden darf.

II1.

Die Einschrinkungen der Tariffreiheit des Verkehrsunternehmers finden ihre Rechtferti-
gung in besonderen Zielen im Interesse des Allgemeinwohls, welche die sogenannte ratio
legis der sie setzenden Rechtsnormen bilden.

Je nach Besonderheit dieser Ziele kdnnen die Einschrinkungen in drei Hauptkategorien
untergliedert werden:

— Einschrinkungen, die im allgemeinwirtschaftlichen Interesse die miflbriuchliche Aus-
nutzung strukturell oder konjunkturell bedingter marktbeherrschender Stellungen
verhindern sollen;

- Einschrinkungen, die im Rahmen einer gemeinsamen Verkehrspolitik bestimmte Ver-
pflichtungen mit dem Ziele einer harmonischen und ausgewogenen Entwicklung des
betreffenden Wirtschaftsbereiches auferlegen;

— schliefSlich Einschrinkungen, die einen gesunden Wettbewerb auf dem Giitermarkt
gewihrleisten sollen und daher Beihilfen sowie tarifliche Diskriminierungen unter-
sagen, die nicht durch die Kosten- oder Marktlage des Verkehrssektors gerecht-
fertigt sind.

Im allgemeinen — auch in den offiziellen Dokumenten der Gemeinschaft — sind die Be-
stimmungen aller drei vorgenannten Kategorien von Einschrinkungen der Betriebsfrei-
heit des Verkehrsunternehmers in das System der Richtlinien fiir die gemeinsame Ver-
kehrspolitik eingegliedert. Meiner Ansicht nach spiegelt diese Betrachtungsweise insofern
eine nicht-juristische Auffassung der Gemeinsamen Politik wider, als sie die besondere
Bedeutung aufler acht lif}t, die der Vertrag ihr geben wollte. Wenn im Vertrag — abgese-
hen von der Verkehrspolitik — von einer gemeinsamen Politik auf einem bestimmten
Gebiet die Rede ist (Agrarpolitik, Gemeinsame Handelspolitik gegeniiber Drittlindern),
so wird dabei stets auf die Gesamtheit aller Bestimmungen Bezug genommen, die erlassen
werden miissen, um Ziele zu erreichen, welche den gesamten spezifischen Sektor betreffen.

Es besteht daher kein Anlaff, das gleiche Kriterium nicht auch auf die Gemeinsame
Verkehrspolitik anzuwenden, die sich einzig und allein auf die Gesamtheit aller Bestim-
mungen zu beziehen hitte, von denen die harmonische und ausgewogene Entwicklung des
als autonomer Wirtschaftszweig verstandenen betreffenden Sektors (Artikel 2 und 74)
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abhingt3) Wird der Verkehr hingegen in seiner Funktion als Leistungserbringer fiir
andere Wirtschaftszweige betrachtet, so wird nicht mehr eine spezifische Verkehrspolitik
geplant, sondern vielmehr eine Politik fiir den betreffenden wirtschaftlichen oder sozialen
Sektor, der sich der Verkehrsleistungen in gleicher Weise bedient, wie er zum gleichen
Zwecke auch finanzielle, steuerliche und dhnliche Mittel einsetzt.

Im Vertrag haben die Regeln einer Gemeinsamen Politik in den verschiedenen Bereichen
institutionell den Charakter von Ausnahmebestimmungen und unterscheiden sich dem-
nach von den allgemeinen und besonderen Vorschriften. Wire dies nicht der Fall, d. h.
wiirde man zur Verwirklichung einer Gemeinsamen Politik die allgemeinen Normen
wiederholen oder lediglich Bestimmungen zur Durchfithrung dieser allgemeinen Normen
erlassen, so wire es nicht gerechtfertigt, diese Normen nur auf bestimmten Gebieten anzu-
wenden, auf anderen jedoch nicht, da sie doch bei gleichen Voraussetzungen fiir alle
Sektoren gelten.

Der Ausnahmecharakter der Bestimmungen einer Gemeinsamen Politik hat natiirlich
seinen Grund, und dieser Grund liegt in den wirtschaftlichen und sozialen Besonderheiten
des betreffenden Sektors, dessen harmonische und ausgewogene Entwicklung gerade von
diesen Besonderheiten abhingt. Fiir den Verkehr wird dieser Grundsatz in Artikel 74
ausdriicklich anerkannt.

Daraus ergibt sich eine doppelte Konseqenz: Die in Artikel 75 institutionell verankerte
autonome, verordnende Gewalt auf dem Gebiet der Verkehrspolitik gilt nur fiir die Fest-
setzung von Vorschriften, mit deren Hilfe Ziele erreicht werden sollen, die im Interesse
des Verkehrssektors selbst liegen. Weiterhin konnen diese Vorschriften in Abweichung
von den allgemeinen oder besonderen Bestimmungen des Vertrages erlassen werden,
soweit dies infolge der Besonderheiten des Verkehrs fiir die Erreichung der in Artikel 2
genannten allgemeinen Ziele erforderlich ist.

Bei Anwendung dieser Grundsitze ergibt sich, dafl die autonome, verordnende Gewalt
des Rates auf dem Gebiet der Gemeinsamen Verkehrspolitik beispielsweise in folgenden
Bereichen ausgeiibt werden kann: bei der Koordinierung der Investitionen, bei der Koor-
dinierung der Aufgaben der verschiedenen Verkehrsarten, bei der Integration des Ver-
kehrsmarktes, bei der Schaffung der erforderlichen Voraussetzungen fiir einen gesunden
Wettbewerb zwischen den Verkehrsunternehmen, bei der mehr oder weniger weitgehenden
rechtlichen und technischen Harmonisierung usw., und zwar immer dann, wenn die Inter-
essen der Verkehrsunternehmer bestimmte Sonderldsungen erfordern.

Wird dagegen die Verkehrstitigkeit nur in ihrer Funktion als Leistungserbringer gesehen
(Verbot von Mafinahmen zur Unterstiitzung anderer Wirtschaftszweige oder der Festset-
zung unterschiedlicher Frachten aus Griinden, die nichts mit den Kriterien einer wirt-
schaftlichen Betriebsfithrung zu tun haben; Festsetzung von Héchsttarifen im Interesse der
Verkehrsnutzer usw.), so bewegen wir uns nicht mehr auf dem Gebiet der Gemeinsamen
Verkehrspolitik im Sinne des Vertrages, und folglich hat der Rat hier auch keinerlei
autonome, verordnende Gewalt. Der Rat kann dann zwar Verordnungen mit der in
Artikel 189 beschriebenen Geltung erlassen, sie haben jedoch rein ausfithrenden Charak-
ter, es sei denn, ithm wird aufgrund einer Vertragsbestimmung ausdriicklich eine echte
autonome, verordnende Gewalt zuerkannt wie in Artikel 79 (Absatz 2 und 3).

Auf unser spezielles Thema bezogen bedeuten diese Grundsitze folgendes: In der

%y Kapteyn 185; Miiller-Hermann, Harmonisierung im Verkehr; Bericht E. P. 5780, Mai 1961, 1, 2, c).
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Gemeinsamen Verkehrspolitik ist die Freiheit des Verkehrsunternehmers die allgemeine
Regel, und jegliche Einschrinkung dieser Freiheit mufl durch das Allgemeininteresse des
Sektors und durch die Erfordernisse gerechtfertigt werden, die sich aus seinen Beson-
derheiten ergeben; in anderen Bereichen als der Gemeinsamen Politik, in denen der Ver-
trag die Freiheit der Verkehrsunternehmer ausdriicklich einschrinkt (wie in den Artikeln
79 und 80), haben die Gemeinschaftsorgane keine rechtliche Befugnis, diese Situation im
(objektiv verstandenen) Interesse des Verkehrsunternehmers durch eine autonome Ver-
ordnung abzuschwichen oder ganz allgemein zu 4ndern, es sei denn, diese Befugnis wird
ihnen im Vertrag selbst ausdriicklich zuerkannt.

IV.

Ein erstes und wichtiges Beispiel fiir die praktische Anwendung der im Abschnitt II dar-
gelegten Theorie betrifft — wie bereits erwihnt — die Zulissigkeit von Héchsttarifen im
Rahmen der Gemeinsamen Verkehrspolitik nach Artikel 74 ff. des Vertrages.

In den diesbeziiglichen offiziellen Dokumenten wird ohne Einschrinkung erklirt, die
Begrenzung der Tarife nach oben habe den Zweck, die miffbrduchliche Ausnutzung
beherrschender Stellungen auf Kosten der Verkehrsnutzer zu verhindern. Es handelt sich
also um eine Einschrinkung der tariflichen Freiheit des Transportunternehmers im Inter-
esse gewisser, dem Transportsektor fremdstehender Kategorien, bei denen das Interesse
des Transportunternehmers, in subjektivem Sinne, unterdriickt wird aufgrund von Zwek-
ken, die nicht unter die Richtlinien der Verkehrspolitik im engeren Sinne fallen kénnen.
Auch die Theorie des maximalen gesamtwirtschaftlichen Nutzens oder der natiirlichen,
sozialen Funktion des Verkehrs,4) die man in diesem Zusammenhang anfiihrte, verlagert
die Problematik insofern nicht, als der Verkehrssektor dort stets in seiner untergeordne-
ten funktionellen Stellung zu den iibrigen wirtschaftlichen und sozialen Sektoren gezihlt
wird.

Schlieffit man sich diesem Prinzip an, so wird klar, dafl die in Artikel 75 vorgesehene
institutionelle Gewalt rechtmifligerweise nicht fiir die Festsetzung von Hochstpreisen
beansprucht werden darf, ganz abgesehen von der Feststellung,5) daf} eine solche Festset-
zung von keinem praktischen Nutzen ist in einer nunmehr allgemein verbreiteten freien
Marktwirtschaft. Eine rechtliche Grundlage fiir die Festsetzung von Hochstpreisen kdnnte
allenfalls auflerhalb der Bestimmungen der Gemeinsamen Verkehrspolitik in den allge-
meinen Wettbewerbsregeln von Artikel 85 und 86 gefunden werden. Diese Regeln gestat-
ten allerdings die Festsetzung von Hochstpreisen nur dann, wenn die miflbriuchliche
Ausnutzung beherrschender Stellungen aufgrund natiirlicher, vertraglicher, struktureller
oder konjunktureller Gegebenheiten den Handel zwischen den Mitgliedstaaten beein-
trichtigt; dies gilt also nicht fiir den Binnenverkehr der einzelnen Linder.

V.

Dabei wird selbstverstindlich das Recht der einzelnen Staaten auf Einfithrung derartiger
Begrenzungen im Zuge ihrer eigenen Wirtschafts- oder Sozialpolitik durch innerstaatliche
Rechtsvorschriften nicht angetastet. Im iibrigen ist meiner Ansicht nach auch dieses Recht

4) Vgl. Oort, La théorie marginaliste et les prix de transport, Rotterdam 1960, S. 74 ff.
5) Posthumus-Bericht vor dem Europiischen Parlament, Dok. Nr. 36 vom 5. Juni 1964, Punkt 15, 8. Absatz.
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mit dem Inkrafttreten des Vertrages von Rom betrichtlich eingeschrinkt worden. Diese
Finschrinkung betrifft — im Unterschied zu den Mafinahmen zur Bekimpfung von Dis-
kriminierungen nach Artikel 70 des Vertrages von Paris und nach Artikel 79 Abs. 1 und
Artikel 80 des Vertrages von Rom, die allgemeine, wirtschaftspolitische Ziele anstreben —
unmittelbar und in erster Linie den Verkehrssektor.

Ein grundlegendes und stindig wiederkehrendes Prinzip des Vertrages ist die Gewihr-
leistung einer Betriebsfiihrung nach wirtschaftlichen Kriterien im Interesse ihrer Rentabi-
litdt. 8) Staatliche Einmischungen, die andere politische Ziele als die groftmdgliche Ent-
wicklung des Verkehrs verfolgen und die Méglichkeiten einer wirtschaftlichen Betriebs-
fihrung beeintrichtigen, widersprechen diesem Grundsatz.?) Im Vertrag von Rom wird
dieser Grundsatz in Artikel 78 iibrigens ausdriicklich erwihnt.

Zu Recht wird daher in Artikel 9 des Entwurfs der Verordnung iiber die Margentarife
sowie in Artikel 9 des Entscheidungsentwurfes der Kommission {iber die Harmonisierung
im Bereich des Verkehrs bestimmt, dafl bei einer Festsetzung von Hochsttarifen aus an-
deren Griinden als denen einer wirtschaftlichen Betriebsfiihrung eine Entschidigung zu
zahlen ist. Hierbei handelt es sich in der Tat um eine Bestimmung, die ganz zu Recht zur
Gemeinsamen Verkehrspolitik gehort, da sie ein lebenswichtiges Interesse des Sektors
gegeniiber den systematischen Ubergriffen der ortlichen Behdrden zugunsten anderer

Wirtschaftssektoren schiitzen soll. Diese Ubergriffe stellen vielleicht die typischste Beson-
derbeit des Verkehrs dar.

An dieser Stelle wire zu kliren, nach welchen Kriterien die Befugnisse der &rtlichen
Behdrden bei der Festsetzung von Hochsttarifen einzuschrinken wiren.

Es ist keine besonders klar formulierte Regel, wenn gesagt wird — wie dies in Art. 3 des
vorerwihnten Verordnungsentwurfes zum Ausdruck kommt —, dafl der Hochsttarif den
Unternehmen angemessene Erldse sichern soll; dies allein schon deshalb nicht, weil sie
keine Antwort auf die Frage gibt, wonach die angemessene Hohe des Erldses beurteilt
werden soll.

Auch das Prinzip der Deckung von Gesamtkosten zuziiglich einer angemessenen Gewinn-
spanned) ist nicht befriedigend. Auch wenn man von dem Problem der »angemessenen
Hohe« dieser Gewinnspanne absieht, wirft die Bestimmung der Gesamtkosten bekanntlich
erhebliche Schwierigkeiten und Probleme auf. Der Hinweis auf die zwangsliufig will-
kiirliche Anlastung der fixen Kosten auf die einzelnen Produktionssektoren bei Unter-
nehmen mit verbundener Produktion®) stellt bereits einen ernsten Einwand dar, der
allerdings meiner Ansicht nach anhand einheitlicher, vertraglich vereinbarter Bestimmun-
gen entkriftet werden koénnte, die einen Vergleich zwischen homogenen Daten moglich
machen.

Unlésbar erscheint mir dagegen das Problem, wie ein aufgrund der Kosten bestimmter
Hochstpreis mit den Erfordernissen einer angemessenen Gesamtvergiitung der Dienste,
die in einer Wettbewerbswirtschaft erbracht werden, zu vereinbaren ist. Da nimlich der
Héchstpreis in diesem Fall von der Nachfrage abhingt,!?) miifite sich ein Unternehmen,

8) Kapteyn, 189.

7) Santoni, Le norme del trattato di Roma, »trasporti pubblici« 1964, S. 21.

8) Kapteyn, 218.

9) QOort, Die Margentarife, in: Economisch Statistische Berichten, Rotterdam 1962,

10) Baumol u. a., Bedeutung der Kosten fiir die Eisenbahntarife, in: The Journal of Business of the Univer-
sity of Chicago, Heft XXXV, No. 4, Oktober 1962.
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das gezwungen ist, fiir diese Dienstleistungen Entgelte zu erheben, die mehr oder weniger
erheblich unter den — wie auch immer ermittelten — durchschnittlichen Gesamtkosten
liegen, an den anderen Sektoren schadlos halten, auf denen infolge der Marktlage iiber
den durchschnittlichen Gesamtkosten liegende Preise erhoben werden kdnnen, wenn es
in seiner Geschiftsfilhrung fiir finanziellen Ausgleich sorgen will. Das Mifverhiltnis
kann so grof} sein, dafl in bestimmten Sektoren stark tiberhdhte Preise gefordert werden
miissen. In diesem Fall kann die Festsetzung eines Hochstpreises leicht den berechtigten
Interessen des Unternehmens schaden, auch wenn dieser Hochstpreis nach durchaus ge-
rechtfertigten Durchschnittskriterien ermittelt worden ist.

Um dieser Gefahr zu begegnen, mufl deutlich zwischen der Geschiftspolitik auf einem
Wettbewerbsmarkt und der natiirlich oder strukturell bedingten, monopolistischen
Geschiftsfithrung unterschieden werden (wobei die sog. konjunkturell bedingte Beschrin-
kung des Wettbewerbs ebenso ausgeklammert wird wie die Wettbewerbsbeschrinkung
aufgrund von Vereinbarungen, die bereits in Artikel 85 geregelt wird). Im ersten Falle
sind die Marktpreise als Bezugsgrundlage zu wihlen, und bei Festsetzung eines niedrige-
ren Preises mufl eine nach Mafgabe der Preisdifferenz ermittelte Entschidigung gezahlt
werden. Lediglich in dem — recht seltenen — Fall eines natiirlichen oder strukturellen
Monopols kénnte der Schaden infolge der Erhebung von Schutzpreisen nach Mafigabe
theoretischer, angemessener Frachtsitze ausgeglichen werden, die anhand der Durch-
schnittskosten nach Kriterien ermittelt werden, die nach Abschluf der gegenwirtig durch-
gefiihrten Kostenuntersuchung zu bestimmen sind.

VI.

Unter den Einschrinkungen der Tariffreiheit im Rahmen der Gemeinsamen Verkehrs-
politik im eigentlichen Sinne wurde der Harmonisierung der Tarife!!) und im Bereich
der gemeinsamen Koordinierungspolitik der Preispolitik besondere Aufmerksamkeit
geschenkt. Normalerweise wird die Harmonisierung der Tarife — wahrscheinlich unter
dem Einflufl der EGKS-Prizedenzfille — in erster Linie im formalen Sinne verstanden,
d.h. also als Vereinheitlichung bestimmter, tariftechnischer Kriterien unabhingig von
wirtschaftlichen Erwigungen im Zusammenhang mit Preisvergleichen. Eine echte wirt-
schaftliche Harmonisierung der Tarifsysteme wird hingegen mit der bereits erwihnten
Preispolitik verbunden, deren wichtigstes praktisches Ziel offiziell in dem Entwurf zur
Einfiihrung der Margentarife, die anhand der Kosten fiir die betreffenden Dienstleistun-
gen zu bestimmen sind, erwihnt wird.

Ich glaube jedoch, dafl die allgemeine und die wirtschaftliche Harmonisierung der Tarife
infolge ihrer gegenseitigen Abhingigkeit nicht getrennt behandelt und verwirklicht
werden diirfen. Sonst bestiinde nimlich die Gefahr, daff die EWG das ungliickliche Expe-
riment des Tarifabkommens vom 21. Mirz 1955 iiber den Verkehr mit Erzeugnissen der
Montanunion wiederholt. Dieses Abkommen, mit dessen Hilfe das Problem der inter-
nationalen Direkttarife nach einer ziemlich unbekiimmerten Auslegung der Gemein-
schaftsnormen geldst werden sollte, hat letzten Endes den Verkehrsnutzern bekanntlich
wenig genutzt, gleichzeitig aber den Eisenbahnverwaltungen geschadet,?) deren Tarif-
freiheit aufgrund sehr fragwiirdiger wirtschaftlicher Annahmen beschnitten wurde. Um

1) Kapteyn, 158 ff., 194 .
12) Kapteyn, 153,
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weitere Fehler dieser Art zu vermeiden, miifite also die Gemeinsame Verkehrspolitik
nach einer logischen Dringlichkeits- und Rangfolge geplant und verwirklicht werden.
Als erstes miifite dabei das Problem der Beseitigung der Hindernisse angepackt werden,
die einem gesunden Wettbewerb zwischen den einzelnen Verkehrsunternehmen und
zwischen den einzelnen Verkehrstrigern im Wege stehen,13) sodann die Frage der Ermitt-
lung der Betriebskosten, also das Problem der Tarife in Verbindung mit den Kosten und
den Marktbedingungen, und erst ganz zum Schluf} das Problem der technischen Harmo-
nisierung der Tarife. Anderenfalls bestiinde die Gefahr, dafl die technische Harmonisie-
rung wiederum auf der Grundlage anormaler Marktbedingungen und heterogener wirt-
schaftlicher Faktoren in die Wege geleitet wird.

Die EWG-Kommission und die iibrigen Gemeinschaftsorgane haben sich dagegen zu
einem anderen Vorgehen entschlossen, indem sie alle diese Probleme gleichzeitig, ohne
klare Wiirdigung ihrer Abhingigkeit und ohne einen genauen Plan der verschiedenen
Fristen, behandeln. Dies hat eine betrichtliche Unsicherheit bei der Beurteilung der recht-
lichen und wirtschaftlichen Stichhaltigkeit der Griinde zur Folge, die bei den einzelnen
Vorschligen bestimmend waren. Auf diese Unsicherheit wurde bereits bei der Behand-
lung des vorigen Punktes hingewiesen, als von der oberen Preisgrenze die Rede war.
Eine #hnliche Situation ergibt sich auch bei der unteren Preisgremze. Die untere Preis-
grenze, die ebenfalls eine Ausnahme vom allgemeinen Grundsatz der Tariffreiheit bildet,
miifite, wenn sie im Bereich der Gemeinsamen Verkehrspolitik im eigentlichen Sinne
Biirgerrecht genieflen will, die bereits genannten zwei Bedingungen fiir die Rechtmifligkeit
erfiillen: nimlich im Interesse des Verkehrsgewerbes festgesetzt sein und aufgrund beson-
derer struktureller und funktioneller Merkmale dieses Sektors (Besonderheiten) notwendig
werden.

Die erste Bedingung kann in dem Augenblick als erfiillt gelten, in dem nicht nur in den
offiziellen, vorbereitenden Entwiirfen, sondern im Tarifverordnungsvorschlag selbst aus-
driicklich erklirt wird, dafl die untere Preisgrenze gerade deshalb festgesetzt wird, um
den Verkehrsunternehmen die Gefahr und die Schidigung durch gegenseitigen, anormalen
Wettbewerb zu ersparen. Dieser Zweck kann daher mit Sicherheit als die ratio legis dieser
Ausnahmevorschrift betrachtet werden.

Die Wirtschaftswissenschaftler haben noch eine andere Rechtfertigung dieser Vorschrift
vorgeschlagen, 1) nimlich die Bedeutung fiir das Allgemeinwohl, wenn jedem produktiven
Sektor seine gesamtwirtschaftlichen Kosten zugeordnet werden, um schidliche Verzer-
rungen in der harmonischen Entwicklung der verschiedenen produktiven Bereiche zu
vermeiden (Argument des Faktoreinsatzes). Wie aus den Prizedenzfillen, der Begriin-
dung und den Erwigungsgriinden zu entnehmen ist, hat man dieses besondere Motiv
jedoch in dem Margentarif-Verordnungsentwurf offenbar nicht beriicksichtigen wollen,
weswegen dieser Grund auch nicht als rechtliches Argument im eigentlichen Sinne gewer-
tet werden kdnnte.

Ob die zweite Voraussetzung fiir die Zulissigkeit der unteren Preisgrenze gegeben ist,
d. h. ob aufgrund der Besonderheiten des Sektors zwangslidufig ein ruindser Wettbewerb
eintreten muf}, kann offenbar nicht mit ebenso grofler Sicherheit gesagt werden. Diese
strukturellen Besonderheiten diirften bekanntlich vor allem in einem naturbedingten
Kapazititsiiberhang der Verkehrsunternehmen und — in bezug auf die sogenannte Riick-

13) Oort, La tarification ..., a.a.0.
14) QOort, La tarification ..., a.a.0.
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fracht — auch in der Beweglichkeit der Verkehrsmittel liegen.15) Die Uberkapazitit diirfte
wiederum die zwangsldufige Folge eines technischen Faktors (Ubergewicht der fixen
Kosten) sowie eines wirtschaftlichen Faktors sein (Notwendigkeit, Produktionsmittel zur
Deckung des Spitzenbedarfs bereitzustellen, so daf} sie in normalen Zeiten nicht voll
ausgelastet sind).

Es 148t sich nicht leugnen, daf auf dem Verkehrsmarkt besonders hiufig und besonders
deutlich die Tendenz zu beobachten ist, daf} einige Verkehrsunternehmen in Verbindung
mit ihrer besonderen Kostenlage Wettbewerbspreise praktizieren, die von anderen Unter-
nehmen keineswegs durchgehalten werden kdnnen. Die Auffassung, dafl diese Erscheinung
auf die Uberkapazitit als strukturelle Besonderheit des Sektors zuriickzufiihren ist, kann
jedoch in mehrfacher Hinsicht widerlegt werden.

Hierzu wurde vor allem geltend gemacht, daff das Ubergewicht der fixen Kosten16) wie
auch der Kapazititsiiberschuff1?) keine ausschliefilichen Merkmale des Verkehrssektors
sind und daf} deswegen eine Ausnahmeregelung allein fiir diesen Sektor nur schwer zu
rechtfertigen wire. Wiirde weiterhin tatsichlich der grofle Einflufl der fixen Kosten
zwangsldufig die Tendenz zur Festsetzung von Preisen hervorrufen, welche die Kosten
nicht decken, so wire das Phinomen der Preisschleuderei weitaus eher bei der Eisenbahn
als beim Straflenverkehr zu beobachten, bei dem die fixen Kosten eine viel geringere Rolle
spielen. In der Praxis ist jedoch bekanntlich genau das Gegenteil der Fall. Das gleiche
kann von der Notwendigkeit einer Anpassung der Produktionsmittel an den Spitzen-
bedarf gesagt werden: eine solche Anpassung wird in der Praxis allein von dffentlichen
Verkehrsbetrieben und somit aus Griinden des Allgemeinwohls vorgenommen. Bei
privatwirtschaftlichen Verkehrsunternechmen ist dies hingegen weitaus seltener der Fall,
da sie bei einer guten Betriebsorganisation und Geschiftsfiihrung ihre Kapazitit aus
naheliegenden Griinden dem Normalbedarf anpassen, wobei sie das Kriterium der gering-
sten Kosten bei hochstem Durchschnittsertrag zugrunde legen. Ein Uberhang an techni-
schen Produktionsmitteln ist unter Umstinden bei Festanlagen und Strafeninfrastruk-
turen der Offentlichen Hand zu beobachten; aber auch in diesem Falle gab die Beriick-
sichtigung des Allgemeinwohls bei der Bereitstellung von Produktionsmitteln, deren
Kapazititen den normalen Marktbedarf iibersteigen, den Ausschlag.

Schlieflich ist im Hinblik auf das Sonderproblem der sogenannten Riickfrachten zu Recht
festgestellt worden, dafl die Tendenz, die Gesamtkosten fiir Hin- und Riickfahrt allein
durch das Entgelt fiir die zuvor vereinbarte Fracht zu decken, auf einem Kalkulations-
fehler und einer ungeniigenden Marktkenntnis beruht,18) sofern sie nicht auf anormale
Wettbewerbsbedingungen zuriickzufiihren ist.

Beriicksichtigt man alle diese Fakten und macht man sich vor allem klar, daf} in der
Praxis Verkdufe ohne Kostendeckung eine auf dem Verkehrsmarkt tatsichlich und sogar
hiufig auftretende Erscheinung darstellen und dafl dies nicht mit Sicherheit auf die natiir-
lichen Besonderheiten des Sektors zuriickzufiihren ist, so neigt der Verfasser zu der
Ansicht, dafl dafiir rein zufillige und pathologische Griinde entscheidend sind: das Feblen
gesunder Wettbewerbsbedingungen und mangelnde Kontrolle der Betriebskapazitit.

Die Erfahrung lehrt ndmlich, daff die eigentlichen Schleuderverkdufe (zu Preisen unter-

15) Kapteyn, 31 und 34, Posthumus-Bericht 2.2.0., 11.
18) Qort, La théorie marginaliste . . ., 2.2.0., S. 80.

17) Posthumus-Bericht, a.2.0., Punkt 11.

18) Qort, La tarification ..., 2.2.0., Fuflnote 1.
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halb der Grenzkosten) bei normaler Konjunktur allein bei schlecht gefithrten Betrieben
zu beobachten sind, deren Kostenlage im Vergleich zum Durchschnitt verschoben ist oder
die nicht iiber die finanziellen Mittel verfiigen, die auf diesem Sektor fiir eine gesunde
Geschiftsfithrung erforderlich sind. Bei Betrieben des dffentlichen Sektors haben Preise,
welche die Kosten nicht decken, ihre Ursache im allgemeinen in behdrdlich festgesetzten
Unterstiitzungstarifen. Auch diese Erscheinung ist sehr hiufig, zweifellos jedoch anormal
in einer Wirtschaftsordnung, die nach liberalen Grundsitzen aufgebaut sein sollte.

In den meisten Fillen handelt es sich jedoch nicht wirklich um Preise, welche die Kosten
nicht decken, sondern um anormale Wettbewerbsbedingungen, die durch staatliche Ein-
griffe hervorgerufen werden: Investitionsprogramme, durch die bestimmte Sektoren vom
funktionellen Gesichtspunkt aus begiinstigt werden; diskriminierende Anlastung der
Wegekosten sowie sozialer, steuerlicher und Zhnlicher Lasten an die einzelnen Verkehrs-
unternehmer und -arten; diskriminierende Einschrinkung der funktionellen und tari-
firen Autonomie usw. Unter diesen Umstinden wiirde die Festsetzung einer Preisunter-
grenze nach Maflgabe der laufenden Kosten die ungesunden Wettbewerbsbedingungen
zwischen den einzelnen Verkehrsunternehmen nur noch durch eine bindende Regelung
rechtlich verankern, und zwar im Gegensatz zum allgemeinen Interesse des Sektors. Er-
weist sich jedoch die Festsetzung einer Preisuntergrenze im Interesse des Sektors selbst
als notwendig, so miifite sie die zufilligen, anormalen Betriebsbedingungen korrigieren
und eine wirtschaftliche Betriebsfiihrung jener Verkehrsunternehmen ermdglichen, die am
wenigsten von den Mafinahmen der &ffentlichen Hand profitieren.

Eine Preisuntergrenze wire dann gerechtfertigt, wenn schwere Verzerrungen der natiirli-
chen Wetthewerbsbedingungen infolge von Mafinabmen der éffentlichen Hand vorliegen,
die eine typische Besonderheit des Verkebrssektors darstellen wiirden und die besondere
Vorschriflen der Verkebrspolitik im Sinne von Artikel 75 des Vertrages rechtfertigen
konnent?) Mit anderen Worten: Es miifite eine elastische Regelung gefunden werden,
die den in den einzelnen Lindern geltenden Vorschriften angepafit werden kann, solange
die Wettbewerbsbedingungen nicht normalisiert sind.

Ein solches Vorgehen wiirde zwei entscheidende Folgen haben. Zunzchst einmal brauch-
ten die Mindestpreise nicht den effektiven Kosten der einzelnen Verkehrsunternehmen
oder Unternehmensgruppen angepaflt werden, sondern vielmehr den theoretischen
Kosten, die sie bei normalisierten Wettbewerbsbedingungen zu tragen hitten. Zweitens
hitte die untere Preisgrenze keine Daseinsberechtigung mehr, wenn erst einmal die Wett-
bewerbsbedingungen normalisiert worden sind, da dann die Voraussetzungen fiir ihre
Rechtmifligkeit hinfillig werden.

Hier handelt es sich — wie man sieht — um logische, aber nicht sehr orthodoxe Schluf3-
folgerungen, die die klassischen Theoretiker schockieren.

VII.

Die rechtlichen Griinde und wirtschaftlichen Mafinahmen zur Rechtfertigung der Fest-
setzung von Mindestpreisen als Ausnahme von dem allgemeinen Grundsatz der Tarif-
freiheit miflten zwangsldufig auch die Voraussetzung fiir die Rechtmifigkeit nach Art.
74 und 75 der Regelung des Wettbewerbs zwischen den Verkehrsunternehmen und den

19) Vgl. auch Rademacher-Bericht vor dem Europiischen Parlament, Dok. 23 vom 11. Mai 1964, I, 1.
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Verkehrstrigern in Abweichung von den allgemeinen Bestimmungen der Art. 85 {f. des
Vertrages bilden, vorausgesetzt, dafl die besonderen Verhiltnisse des Verkehrsmarktes
dies erfordern. In Artikel 77 wird dieser Grundsatz bereits fiir Beihilfen angewandt.20)

Fiir die Preise, die Gegenstand dieser Ausfithrungen sind, ist vor allem die sich in der
Verkehrspolitik abzeichnende Ausrichtung hinsichtlich der sogenannten Wettbewerbs-
regeln der Artikel 85 und 86 und ihrer Durchfilhrungsbestimmungen von besonderer
Bedeutung. Wihrend der Diskussion iiber den Entwurf der Verordnung Nr. 141 standen
sich bekanntlich zwei Thesen gegenliber: Die erste, die die Anwendung der Bestimmungen
von Art. 85 und 86 auf den Verkehr fiir absolut erforderlich, die Durchfithrungsverord-
nung Nr. 17 dagegen fiir entbehrlich hielt, und die zweite, die auch die Anwendung der
allgemeinen Vorschriften des Vertrages aufgrund von Art. 74 ff. fiir nicht erforderlich
hilt.

Die erste These stiitzte sich nicht so sehr auf rechtliche Griinde, sondern griindet sich viel-
mehr auf die Befiirchtung einiger Verwaltungskreise, den Grundsatz der Anwendbarkeit
der allgemeinen Regeln des Vertrages verkannt zu sehen. Meiner Ansicht nach beruht
diese Befiirchtung auf einer falschen Vorstellung von dem besonderen Sinn der Verkehrs-
politik nach den Grundsitzen des Vertrages und einer daraus folgenden falschen Beurtei-
lung der Art der institutionellen gesetzgebenden Befugnisse, die die Organe der Gemein-
schaft durch den Vertrag selbst erhalten.

Wie bereits im Abschnitt I11 dargelegt, wiirde diese besondere Befugnis der Artikel 74
und 75 zum Erlaf von Vorschriften keine Daseinsberechtigung haben, wenn damit nicht
besondere Bestimmungen erlassen werden konnten in Abweichung von den allgemeinen
Vorschriften des Vertrages, die auf bestimmte Besonderheiten des Verkehrs ohne eine
Beeintrichtigung der Verkehrswirtschaft und der Wirtschaft im allgemeinen nicht ange-
wandt werden konnten. Fiir die Durchfithrung der Vorschriften des Vertrages, sofern
diese nicht unmittelbar angewandt werden, verfiigt der Rat der Gemeinschaft {iber eine
allgemeine, gesetzgebende Gewalt mit weitgehender Institutionsautonomie, allerdings
innerhalb der konstitutionellen Grenzen des Vertrages.2!)

Dieser Irrtum besteht weiterhin in der Verordnung Nr. 141 in ihrer gegenwirtigen Form.
Im Vorwort dieser Verordnung wird Bezug genommen auf die abweichenden Erforder-
nisse der Gemeinsamen Verkehrspolitik, im Text dagegen beschrankt man sich darauf, die
Anwendung der Verordnung Nr. 17 aufzuheben mit der zweifachen, unvermeidlichen
Folge: erstens, dafl bis zur Annahme der neuen Verordnung iiber die Einfithrung von
Wettbewerbsregeln im Verkehr Art. 88 des Vertrages weiterhin zur integralen Anwen-
dung der Art. 85 und 86 durch interne Vorschriflen verpflichtet; und zweitens, dafl die
neue Verordnung in der gleichen Art abgefafit und dieselbe Wirkung haben miifite wie
die Verordnung Nr. 17, d. h., daf sie nur den Charakter einer einfachen Durchfiithrungs-
verordnung fiir die Artikel 85 und 86 im Sinne von Art. 87 Abs.2 hat, nicht anders
also wie fiir jeden anderen Produktionssektor. Unter diesen Umstinden erscheint der
praktische Grund des Hinweises auf die Gemeinsame Verkehrspolitik und die Art. 74 und
75 eher unverstindlich.

Im neuen Verordnungsvorschlag iiber die Anwendung von Wettbewerbsregeln im Ver-

20) Kapteyn, 189, 5. und 6. Absatz. Santoni dagegen gibt hierzu eine ziemlich einschrinkende Auslegung.
Vgl. Bericht Nr. 36/39.

21) Vgl. hierzu die diesbeziigl. »Nota del Contenzioso diplomatico« des italienischen Auflenministeriums
vom 30. Mirz 1962.
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kehr?2) ist jedoch, wenn auch einige Widerspriiche und Unklarheiten bestehen bleiben,
eine gewisse Einsicht festzustellen. In der Einleitung und Begriindung zu diesem Vor-
schlag wird in der Tat nicht nur ausdriicklich auf Art. 75 verwiesen, sondern auch einge-
rdumt, »dafl es angebracht ist, Anderungen gegeniiber der allgemeinen Wettbewerbs-
regelung vorzusehen, soweit dies aufgrund der Erfordernisse der gemeinsamen Verkehrs-
politik notwendig ist« und »dafl bestimmte Arten von Vereinbarungen vom Verbot des
Art. 85 ausgenommen werden kdnnen, soweit die Besonderheiten des Verkehrs bestimmte
Abweichungen von den allgemeinen Regeln rechtfertigen«. Leider finden diese sehr
richtigen Grundsitze im mafigeblichen Teil nur eine untergeordnete und doppelsinnige
Anwendung.

In Art. 1 Abs. 2 ff. sind in der Tat nur einfache Anderungen der in den vorhergehenden
Verordnungen, Durchfithrungsbestimmungen und Verfahren vorgesehenen Fristen vorge-
nommen worden. Nur in Art. 3 werden einige Befreiungen von der Anwendung von Art.
85 Abs. 1 gestattet, dies aber nur mehr scheinbar als in Wirklichkeit. Die dort in Betracht
gezogenen angeblichen Besonderheiten betreffen nicht die Merkmale des Marktes im
Sinne von Artikel 7523), sondern technische und funktionelle Charakteristika, die jeden
Wirtschaftssektor kennzeichnen, und die aufgrund dieser Besonderheiten erlaubten Ver-
einbarungen stellen keine Tatbestinde dar, die sich von denen unterscheiden, die in Art.
85 Abs. 3 schon allgemein vorgesehen sind.

Uber die Moglichkeit, bestimmte Vereinbarungen zur Vermeidung eines ruindsen Wett-
bewerbs unter den Verkehrsunternehmen (Kern des Problems) zuzulassen, gibt es — ab-
gesehen von der Absichtserklirung kiinftiger Regelungen in Artikel 4 — keinerlei Hinweis.

In der Zwischenzeit wird die aufgrund der Verordnung Nr. 141 widerspruchsvolle und
unsichere Lage, die mit dem neuen Verordnungsvorschlag nicht geldst werden kann,
weiterbestehen, und zwar insofern, als die Verkehrsunternehmen weiterhin nach ein-
heitlichen Regeln fiir die Befdrderung, die Marktaufteilung und die Preispolitik suchen.
Sofern die ungeordnete Wettbewerbslage zwischen den Mitgliedstaaten es erfordert,
miifiten nach Art. 88 des Vertrages solche Vereinbarungen als unzulissig gelten, und es
miifite vorgesehen werden, dafl nicht die Mitgliedstaaten, sondern der Ministerrat der
EWG allein ermiachtigt ist, abweichende Regeln nach Art. 75 zu genehmigen. Die hierfiir
bereits in Art. 4 des Verordnungsvorschlages empfohlene Verordnung wiirde eine solche
widerspruchsvolle Lage ausschalten, was jedoch giinstigenfalls in einigen Jahren geschehen
konnte.

Inzwischen sieht der Verfasser keine andere Mdglichkeit zur Besserung der Lage, als dem
Vorschlag der Kommission eine zeitweilige Bestimmung hinzuzufiigen, die die Verschie-
bung bis zum Erlafl der endgiiltigen Vorschriften im Rahmen einer effektiven gemeinsa-
men Verkehrspolitik und der Anwendung der allgemeinen Wettbewerbsregeln, insbe-
sondere des genannten Art. 88 auf den Verkehr, verfiigt.

22) Bulletin Sonderbeilage 7/64 S. 11 ff.
23) Kapteyn, 224.
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Kapazititsbeschrinkung als Instrument der Verkehrspolitik*)

Von Pror. Dr. Ramner WriLLEKE, KON

Man spricht gerne von den drei Siulen der Verkehrspolitik und meint damit die An-
gleichung der Wettbewerbsbedingungen, die Ordnung der Preisbildung und die Regu-
lierung der Angebotskapazitit. Das ist gewif} keine erschopfende Liste. Vor allem die
Investitionsplanung fiir den Verkehrswegebau hat heute zumindest gleichrangiges Gewicht.
Mir geht es aber nicht um eine Bestandsaufnahme, sondern um die Feststellung, dafl die
genannten Ansatzpunkte der Verkehrspolitik in einem engen und notwendigen Zusam-
menhang stehen. Sie miissen deshalb auch, wenn sie wirklich Elemente einer tragfihigen
Ordnungskonzeption sein sollten, in ihrem Zusammenwirken betrachtet und beurteilt
werden. Das gilt ganz eindeutig fiir die Angleichung der Wettbewerbsbedingungen, also
fiir die heifl umstrittene Verzahnung und Parallelschaltung von Harmonisierung und
Liberalisierung. Doch davon soll im folgenden nur beiliufig die Rede sein. Mein heutiges
Thema zielt vielmehr auf den Zusammenhang zwischen der Regelung der Preisbildung
und des Preiswettbewerbs einerseits und der Kontrolle der Angebotskapazitit anderer-
seits. Dafl diese Ansatzpunkte ineinandergreifen, ist leicht zu sehen. Denn beide Inter-
ventionsbereiche wirken auf den Marktausgleich und auf die Ertragslage der Verkehrs-
unternehmen, beide beeinflussen die Formen, den Spielraum und die Resultate des Wett-
bewerbs. Soweit in der praktischen Verkehrspolitik Kapazititsregulierungen bestehen
oder diskutiert werden, sind sie auch stets in einen Zusammenhang zur Preispolitik
gestellt.

Allerdings, und das mdchte ich ganz betont herausstellen: die Art der Kombination bei-
der Ordnungselemente kann ganz unterschiedlich begriindet und ganz unterschiedlich
gestaltet sein. Das hingt zunichst und in erster Linie von dem insgesamt angestrebten
Ordnungsziel ab, also von dem, was man konkret erreichen will. Zum weiteren ist die
Kombination natiirlich auch von dem Urteil dariiber abhingig, was man dem einen und
anderen Mittel zutraut, was man also durch seinen Einsatz glaubt verldfllich erreichen
zu kénnen. Und bei dieser letzten Frage kommt es schliefflich entscheidend auf die Aus-
gestaltung der Mafinahmen an. Das gilt ganz besonders fiir die Wirksamkeit und Wir-
kung von Kapazitdtsregulierungen, fiir die ja bekanntlich die unterschiedlichsten Metho-
den in Frage kommen; und nicht genug damit, diese Methoden konnen in der Praxis
dann auch noch ganz verschiedenartig angewendet werden. Man muf} diese Tatsache
ganz klar und hart aussprechen, gerade weil die Frage der Kapazititskontrolle so bren-
nend aktuell geworden ist. Wie Sie wissen, haben sich in den letzten Monaten im Hin-
blick auf den Entwurf einer gemeinsamen europiischen Verkehrspolitik die Akzente
griindlich verschoben. Das gilt jedenfalls, wenn man die Entwicklung aus deutscher Sicht
und von den Grundlagen der bisherigen deutschen Verkehrspolitik aus betrachtet. Sollte
zunichst das Margentarifsystem — also eine aufgelockerte Form &ffentlicher Preiskon-
trolle — im Zentrum der verkehrlichen Marktordnung stehen, so ist dieser Anlauf zu-

#) Vortrag, gehalten am 11. Mai 1965 vor der Bezirksvereinigung K&ln der Deutschen Verkehrswissenschaft-
lichen Gesellschaft



