in jeder Lebenslage und nicht zuletzt, ja schliefllich doch wohl als Groftes,
die menschliche Giite und die stete Hilfsbereitschaft, wofiir die Jugend ja
gottlob noch immer ein feines Gefiihl hat. Mir liegen Schreiben aus den
Kreisen seiner Studenten und nichsten Mitarbeiter vor, die geradezu er-
schiitternde Dokumente der Verehrung und Liebe fiir den Heimgegangenen
sind.

Die Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft hat Napp-Zinn rund zwei Jahr-
zehnte hindurch geleitet, seit threr Neubelebung im Jahre 1948 als Mit-
herausgeber gezeichnet; die lange Reihe ihrer Binde bergen eine Fiille seiner
Beitrdge, sie legen Zeugnis ab fiir das, was ithr nun verlorengegangen ist,
dessen sich aber auch in der Zukunft wert zu erweisen Anliegen der Ver-
bleibenden und der Nachkommenden sein mufl. Dafl Napp-Zinn dem Wis-
senschaftlichen Beirat beim Bundesverkehrsministerium vom ersten Tag des-
sen Bestehens ab angehorte, ist jedem Kenner der Sache und der Person
selbstverstindlich, ebenso, daf} er zu dessen wertvollsten Mitarbeitern ge-
horte, auf den man sich immer verlassen konnte, der auch hier bei jeder
Frage alles Fiir und Wider sorgsam erwog, oft ganz neue Gedanken in die
Debatte warf, beim Auseinandergehen der Meinungen nach dem Ausgleich
suchte, in seinen letzten Grundeinstellungen aber nie schwankte. Dazu ein
guter Kamerad, liebwerter Genosse froher Stunden: so bleibt Anton Felix
Napp-Zinn lebendig nicht zuletzt denen, die thm in diesen beiden Kreisen
seines reichen Lebens nahestanden. Darum sei ihm auch an dieser Stelle von

ganzem Herzen Dank gesagt. Ave pia anima!

OTTO MOST
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Stand und Entwicklungstendenzen der gemeinsamen Verkehrspolitik
in der europiischen Wirtschaftsgemeinschaft*)

Von Dr. Arsrecut FROHNMEYER, BritsseL
1.

Das weitgespannte Thema, das mir fiir den heutigen Vortrag gestellt worden ist, ge-

stattet es mir nicht, auf die verkehrspolitischen und verkehrswissenschaftlichen Grund-
lagen im einzelnen einzugehen, die fiir die Arbeiten der EWG-Kommission und ihrer
Dienststellen mafigebend waren und noch sind. Vielmehr muf ich versuchen, Thnen aus
meiner persdnlichen Sicht einen knappen Uberblick iiber einige besonders wichtig erschei-
nende Vorschlige der Kommission und Entscheidungen des Rats zu erstatten. Hieran
mochte ich jeweils, soweit dies mdglich ist, einige Uberlegungen iiber Ziel und Methode
der weiteren Arbeiten der Kommission ankniipfen.

Im Mirz dieses Jahres hat Herr Botschafter Schaus, das fiir Verkehrsfragen zustindige
Mitglied der Kommission der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft, vor Threm Institut
iiber »Eingriff und Zuriichaltung der 6ffentlichen Gewalt auf dem Gebiete des Ver-
kehrs«1) gesprochen und im Lichte dieses Begriffspaars auch den damaligen Stand der
gemeinsamen Verkehrspolitik dargelegt. Dabei konnte Herr Schaxs unter anderem darauf
hinweisen, dafl der Ministerrat wenige Wochen zuvor die Harmonisierungsentscheidung 2)
angenommen und den Vorschlag iiber die Bildung eines Gemeinschaftskontingents?) unter
der Bedingung gebilligt hatte, dafl bis zum Ende des Jahres 1965 eine Einigung auf tarif-
lichem Gebiet erfolgen werde. Kurze Zeit danach, am 22. Juni 1965, kam es dann — fiir
Skeptiker tiberraschend — zu einer Einigung im Ministerrat iiber den von den Stindigen
Vertretern und der Kommission gemeinsam ausgearbeiteten Bericht tiber die Organisation
des Verkehrsmarktes, in dem die Grundprinzipien fiir eine gemeinsame Tarifpolitik um-
rissen sind.?) Damit schien tatsichlich der Weg fiir die wichtigsten Maflnahmen, die unter
dem Stichwort der gemeinsamen Verkehrspolitik zusammengefafit werden, frei zu sein,

und allenthalben kniipfte man grofe Hoffnungen an die nunmehr einsetzende Entwick-
lung.

Niemand rechnete damit, daf in diese Aufwiirtsbewegung hinein plstzlich eine umfassen-
dere Krise platzen wiirde, so wie sie aus Anlaf der Beratungen iiber die gemeinsame
Agrarfinanzierung zum Ausbruch kam, ohne freilich in diesem technischen Bereich ihre
eigentliche Ursache zu finden. Leider ist diese Krise bis heute noch nicht iiberwunden,

¥} Vortrag, gehalten am 24. 11. 1965 vor dem Seminar fiir Verkehrswissenschaft der Universitit zu Koln.
1) Vgl. Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 36. Jg. (1965), S. 71 ff.

2) Entscheidung des Rats iiber die Harmonisierung bestimmrter Vorschriften, die den Wettbewerb im Eisen-
bahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehr beeinflussen (Dok. 65/270/EWG), Amtsblatt Nr. 88 vom
24, Mai 1965.

Verordnung des Rats iiber die Bildung eines Gemeinschaftskontingents und die Anpassung der bilate-

ralen Kontingent fiir den Giiterkraftverkehr zwischen den Mitgliestaaten (Dok. R/533/65 [TRANS 34]
vom 24. Mai 1965).

Dok. R/649/65 (TRANS 40) vom 18. Juni 1965.

3

=

4

=
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obwohl sich vielleicht schon gewisse Losungsmdglichkeiten abzeichnen. Obwohl ihre Wur-
zeln, das kann man ohne weiteres sagen, sicher nicht im Bereich des Verkehrs liegen, ist
der Verkehr doch nichtsdestoweniger genauso wie alle anderen Zweige mitbetroffen, und
zwar ganz konkret dadurch, dafl der franzdsische Partner zur Zeit nur in Ausnahmefillen
schriftliche Auskiinfte auf Anfragen der Kommission erteilt oder Regierungssachverstin-
dige zu Sitzungen entsendet und dafl er im Ministerrat und in dessen Organen grund-
sdtzlich an keinen Beratungen teilnimmt.

Die Dienststellen der Kommission arbeiten zwar unangefochten nach dem bisherigen,
ziemlich straffen Fahrplan weiter und bereiten die Vorlage von Vorschligen der Kom-
mission an den Rat vor — zum Gliick kann innerhalb der Verkehrsverwaltung im Gegen-
satz zu den Verkehrsunternehmen »auf Lager« gearbeitet werden —; es ist aber anzu-
nehmen, dafl die in Abwesenheit der franzdsischen Delegation erstellten Arbeiten in
einem spiteren Stadium, in dem wieder alle Partner an einem Tisch vereinigt sein wer-
den, zum Teil nochmals iiberarbeitet werden miissen. Mit grofler Wahrscheinlichkeit wird
deshalb zumindest eine betrichtliche Verzogerung auf dem Gebiete der gemeinsamen Ver-
kehrspolitik eintreten.

Welche Mafinahmen sind es nun, die im Augenblick besondere Aktualitit aufweisen und
die im Laufe der kommenden Jahre den Kurs der gemeinsamen Verkehrspolitik entschei-
dend beecinflussen sollen?

Um nicht allzu weit in die Vergangenheit auszuholen und das Thema auch von der Sache
her nicht zu breit anzulegen, mochte ich mich auf eine kurze Darstellung der Mafinahmen
beschrinken, die der Ministerrat zur Organisation des Verkehrsmarktes vorgesehen hat
und dabei insbesondere eingehen auf die Leitlinien der geplanten Preispolitik sowie ein-
zelne Uberlegungen zur Kapazititsregelung und zur Harmonisierung der Wettbewerbs-
bedingungen.

Diese drei Bereiche waren schon im Aktionsprogramm der Kommission von 19623) als
Grundpfeiler der gemeinsamen Verkehrspolitik herausgestellt worden. Sie bildeten auch
den Gegenstand der mafigeblichen drei Kommissionsvorschlige vom Mai 1963 iiber die
Einfiihrung von Margentarifen ¢), iiber die Bildung eines Gemeinschaftskontingents?) und
iiber die Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen im Verkehr$8).

1L

Der urspriingliche Verordnungsvorschlag der Kommission iiber die Einfithrung von Mar-
gentarifen hatte ein gleichartiges Preissystem fiir den Giiterverkehr aller drei Binnenver-
kehrstriger im nationalen und im internationalen Bereich vorgesehen. Mit diesem Vor-
schlag wollte die Kommission dem Preiswettbewerb zwischen den Verkehrstrigern und

5) Aktionsprogramm fiir die gemeinsame Verkehrspolitik (Dok. VII/Kom [62] 88 endg. vom 23. Mai 1962.)

8) Vorschlag fiir die Verordnung des Rats iiber die Einfiihrung eines Margentarifsystems im Giiterverkehr
der Eisenbahnen, des Straflenverkehrs und der Binnenschiffahrt (Dok. VII/KOM [63] 168 vom 10. Mai
1963).

7) Vorschlag fiir die Verordnung des Rats iiber die Bildung eines Gemeinschaftskontingents fiir den Giiter-
kraftverkehr innerhalb der Gemeinschaft und das dabei anzuwendende Verfahren (Dok. VII/KOM
[63] 169 vom 10. Mai 1963).

8} Vorschlag fiir die Entscheidung des Rats iiber die Harmonisierung bestimmter Vorschriften, die den Wett-
bewerb im Eisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehr beeinflussen (Dok. VII/KOM [63] 167 vom
10. Mai 1963).
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den einzelnen Unternehmen dort, wo er bisher durch starre Regelungen behindert ge-
wesen war, zu stirkerer Wirksamkeit verhelfen. Die vorgesehene Form von Margen-
tarifen mit einer Offnung von 10—30 9/o erschien aber auch elastisch genug, um im Inter-
esse der Gleichbehandlung selbst denjenigen Verkehrsunternehmen zugemutet zu werden,
die bisher Uber eine vollstindige Preisfreiheit verfiigt hatten. Mit der Festsetzung einer
unteren Begrenzung der Preisfreiheit sollten Formen des unlauteren Wettbewerbs durch
Kostenunterschreitungen mifibriuchlicher Art ausgeschaltet, mit der Festsetzung einer
oberen Grenze einem méglichen Miflbrauch von Marktmacht begegnet werden. Wenn man
von den nur in Ausnahmefillen zulissigen Sondervereinbarungen absieht, war in dem
urspriinglich vorgesehenen Margentarifsystem auch eine sehr weitgehende Tarifpublizitdt
gewihrleistet.

Wenn der Vorschlag der Kommission in der urspriinglichen Form nicht angenommen
wurde, so vor allem deshalb, weil die niederlindische Regierung die weitergehenden Frei-
heiten der Rheinschiffahrt auf dem Gebiete der Preisbildung auf keinen Fall einbiifien
wollte. Es kann dahingestellt bleiben, ob die Anwendung des urspriinglichen Margen-
tarifvorschlags wirklich die niederlindischen Interessen gefdhrdet hitte. Riickblickend ist
nur festzustellen, dafl es in der Verkehrspolitik gelungen ist, durch Verhandeln und durch
gegenseitige Zugestindnisse aus der Sackgasse herauszukommen.

Aus den Beratungen der Delegationen der Mitgliedstaaten und der Vertreter der Kom-
mission wurde der Bericht der Stindigen Vertreter iiber die Organisation des Verkehrs-
marktes entwickelt, mit dessen Annahme am 22. 6. 1965 der Ministerrat die Leitlinien fiir
die Ausarbeitung eines abgeinderten Preissystems festgelegt hat. Schon verhdltnismifig
kurze Zeit danach, Ende Oktober 1965, hat die Kommission dem Ministerrat einen ent-
sprechend abgeinderten Vorschlag fiir die Einfithrung eines Margentarifsystems vorge-
legt.?) Dieser Vorschlag hilt sich sehr weitgehend an die Grundsitze des Berichts der
Stindigen Vertreter. In dem hier interessierenden Zusammenhang wird es deshalb ge-
niigen, wenn ich die Grundsitze des Berichts als solche darlege und nur in einigen beson-
deren Fragen auf die spezielle, im abgeinderten Margentarifsystem vorgesehene Regelung
zu sprechen komme.

In Anbetracht der politisch zwingenden Ausgangsbedingungen mufite eine Pre1srege1ung
gefunden werden, die den Verkehrstragern eine weitergehende Preisfreiheit als im ur-
spriinglichen Margentarifvorschlag verschaffte und trotzdem die erforderlichen Schranken
zur Sicherstellung eines redlichen Wettbewerbs enthielt. Soweit es irgend moglich erschien,
zumindest aber in den Bereichen besonders umstrittener Wettbewerbsverkehre, mufite
der Grundsatz der Gleichbehandlung gewahrt werden. Diese Zielsetzungen haben zum
Vorschlag der sogenannten Referenzmargentarife neben den sogenannten obligatorischen
Margentarifen gefiihrt.

Bei den neuen Referenzmargentarifen handelt es sich praktisch um verdffentlichte unver-
bindliche Empfehlungen von Mindest- und Hochstengelten. Abweichungen von der Marge
sind lediglich den Tarifaufsichtsstellen mitzuteilen, die ihrerseits zur Verdffentlichung —
ohne Angabe der Beteiligten — schreiten. Fiir Beforderungen, die dem obligatorischen
Margentarifsystem unterliegen, kénnen die Verkehrsunternehmen daneben aber auch

9) Anderungen zum Vorschlag fiir die Verordnung des Rats iiber die Einfithrung eines Margentarif-
systems im Giiterverkehr der Eisenbahnen, des Straflenverkehrs und der Binnenschiffahrt (Dok. KOM
[65] 415 vom 27. Oktober 1965).
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unter bestimmten Bedingungen Sondervereinbarungen ohne vorherige Genehmigung

durch die Tarifaufsichtsbehsrde abschlieflen.
Das vorgeschlagene Preissystem soll in zwe: Stufen verwirklicht werden.

In einer ersten Stufe, die drei Jahre nach Inkraftsetzung gelten soll, wird nur der grenz-
iiberschreitende Verkehr nach einheitlichen Grundsitzen geregelt. Die Verwirklichung der
gemeinsamen Verkehrspolitik in diesem Bereich stellt nicht nur ein vorrangiges Ziel dar,
sondern sie erscheint dort auch leichter durchfithrbar als im nationalen Verkehr. Fiir die
Binnenschiffahrt sollen schon in der ersten Stufe Referenzmargentarife gelten. Fiir die
Eisenbahnen und den Giiterverkehr ist ein obligatorisches Margentarifsystem mit der
Maglichkeit von Sondervereinbarungen vorgesehen. Im innerstaatlichen Verkehr konnen
die Mitgliedstaaten wihrend der ersten Stufe entweder die bisherige Regelung beibehalten
oder diese in Richtung auf die vorgesehene Regelung in der zweiten Stufe abwandeln.

In dieser zweiten Stufe nun, die bis zum Ende des Jahres 1972 abgeschlossen sein soll,
wird das Referenzmargensystem auf breiterer Ebene eingefiihrt. Es soll neben den grenz-
tiberschreitenden Beférderungen der Binnenschiffahrt weitere Beférderungsfille nach
Glitergruppen — unabhingig von den Verkehrstrigern — erfassen: so gewisse innerstaat-
liche und grenziiberschreitende Befdrderungen von Massengiitern, sofern ein bestimmtes
Mindestaufkommen erreicht wird, sowie andere innerstaatliche Beférderungen, die von
den einzelnen Mitgliedstaaten noch festgelegt werden kdnnen.
Das obligatorische Margensystem soll daneben auch in der zweiten Stufe weiterhin in
Geltung bleiben
— fiir die grenziiberschreitenden Beforderungen der Eisenbahnen und des Giiterkraft-
verkehrs, soweit es sich nicht um Massengiiter handelt, die unter das Referenzmargen-
system fallen, ,
— fiir innerstaatliche Beférderungen aller Verkehrstriger oberhalb einer noch festzu-
legenden Entfernungszone.

Weitere interessante Neuerungen des abgeinderten Margentarifvorschlags, die z. T. in
den Leitlinien des Berichtes der Stindigen Vertreter nicht ausdriicklich vorgesehen waren,
bestehen in nachfolgenden Punkten:

— in der einheitlich auf 209 festgelegten Offnung der Bandbreite der zuldssigen
Margen;

— In der Einrichtung des Ausschusses zur Uberwachung des Verkehrsmarktes aus von
den Mitgliedstaaten benannten Sachverstindigen, die die Kommission beraten sollen;

— in der Zulassung befristeter Eingriffe der zustindigen Behorden in Fillen des Mifi-
brauchs der Marktmacht oder ruindsen Wettbewerbs durch Unternehmen, die dem
Referenzmargensystem unterliegen;

— in der Verpflichtung dieser Unternehmen, auch innerhalb der Marge angewandte
Preise fiir bestimmte Verkehrsbeziehungen und reprisentative Beforderungen den
nationalen Behdrden und der Kommission nachrichtlich mitzuteilen;

— in der Aufnahme der Schutzklausel, die es den Mitgliedstaaten — sofern die Kom-
mission zustimmt — ermdglicht, vom Inhalt der Tarifregelung abzuweichen, wenn
deren Anwendung zu dauernden Schwierigkeiten auf dem Gebiete des Verkehrs oder
zur Beeintrichtigung des wirtschaftlichen Gleichgewichts insgesamt fiihrt.

Im augenblicklichen Zeitpunkt ist es noch nicht mdglich, iiber diese rein deskriptive Dar-

stellung des Vorschlags hinauszugehen und Prognosen dariiber anzustellen, wie sich das
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neue System im einzelnen auf den Verkehrsmirkten auswirken wird. Zunichst ist ab-
zuwarten, ob es dem Ministerrat gelingt, bei der Beratung des abgeinderten Harmoni-
sierungsvorschlages dasselbe Maf§ an Einigkeit zu erzielen wie bei der Festlegung der
allgemeinen Grundsitze der Preispolitik.

II1.

Zum besseren Verstindnis der vorgeschlagenen Preisregelung ist es nun freilich unerlifi-
lich, auch einen Blick auf die Mafinahmen zu werfen, die nach der Entscheidung des Rats
vom 22. Juni 1965 mit der schrittweisen Einfithrung des Preissystems einhergehen
sollen.19)

So sollen wihrend der ersten Stufe — drei Jahre vom Inkrafttreten der Preisregelung an —

nachfolgende Bedingungen erfiillt werden:

1. Regelung der Bedingungen des Zugangs zum Beruf und des Zugangs zum Markt.

2. Regelung der wvertikalen und horizontalen Absprachen, d.h. Definition der Wett-
bewerbspolitik im Bereich des Verkehrs.

Hier hat sich der Ministerrat auf den Hinweis beschrinkt, daf die zu treffende Regelung
die Schaffung technisch und wirtschaftlich verniinftiger Betriebsgroflen ermdglichen miisse.
Es darf in diesem Zusammenhang daran erinnert werden, dafl die Kommissicn dem
Ministerrat bereits im Juni 1964 einen Verordnungsvorschlag!!) vorgelegt hat, der die
besonderen Bedingungen enthilt, die fiir die Anwendung der allgemeinen Wettbewerbs-
vorschriften des Vertrages von Rom auf den Verkehr mafigebend sein sollen. Dieser
Vorschlag enthilt insbesondere auch einen Katalog der zuldssigen besonderen Absprachen
auf dem Verkehrssektor. Diese kdnnen sich u. a. auf die technische Standardisierung der
Fahrzeuge und der Lademittel sowie die Bildung von Pools fiir Ladegut, nicht hingegen
auf die Preisgestaltung beziehen.

Die Organe des Ministerrats haben die Priifung des Kommissionsvorschlags unter den
augenblicklichen Umstinden zuriidkgestellt und sich darauf beschrinkt, dem Rat die Aus-
setzung der Anwendung der allgemeinen Wettbewerbsregeln des EWG-Vertrags auf den
Verkehr um weitere zwei Jahre zu empfehlen. Der Rat wird diesen Vorschlag voraus-
sichtlich im schriftlichen Verfahren zustimmen.'2) Infolgedessen mufl eine Uberpriifung
der zum Teil komplizierten Formen von Zusammenschliissen vor allem bei der Binnen-
schiffahrt, zum Teil aber auch beim Kraftverkehr, zunichst noch nicht stattfinden.

3. Weiter ist nach dem Bericht der Stindigen Vertreter eine gemeinsame Ldsung fiir
nichtstaatliche Eingriffe auf dem Preissektor vorgesehen. Hier ist vor allem an be-
stimmte Bindungen zwischen Hochsee- und Binnenreedereien im gebrochenen Verkehr
von und zu den Seehifen zu denken.

4. Schon in der ersten Stufe soll auch eine gemeinsame Ldsung fiir das Problem der
Anrechnung der Wegekosten gefunden werden.

Nicht umsonst haben vier Delegationen Bedenken dazu geiuflert, dieses Problem schon

10) Siehe Anmerkung 4.

11y Vorschlag fiir die Verordnung des Rats iiber die Anwendung von Wettbewerbsregeln auf dem Gebiet
des Eisenbahn-, Strafen- und Binnenschiffsverkehrs (Dok. VII/IV [64] 84 endg. vom 5. 6. 1964).

12) Inzwischen ist die Zustimmung erfolgt (vgl. Verordnung Nr. 165/65/EWG vom 9. Dez. 1965, Amtsblatt
Nr. 210).
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innerhalb von drei Jahren 16sen zu wollen. Auch der Vertreter der Kommission hat
darauf hingewiesen, daf} es hierzu einer aktiven Mitarbeit der Mitgliedstaaten bediirfe.
So wie die Dinge im Augenblick stehen, kann unter den giinstigsten Umstinden davon
ausgegangen werden, dafl die Ergebnisse der im Laufe des Jahres 1966 durchzufiihrenden
Wegekostenenquete 13) am Ende des darauffolgenden Jahres zur Verfiigung stehen. Uber
die Methoden fiir die Ermittlung und die Zurechnung der Wegekosten konnte aber bisher
keine Einigung erzielt werden. Die von der Kommission bestellten unabhingigen Sach-
verstindigen haben sich in threm Gutachten vom 18. Oktober 196414) fiir ein System
der wirtschaftlichen Entgelte ausgesprochen. Diese wiirden den Grenzkosten der Benutzung
entsprechen, zu denen bei voller Auslastung der Verkehrswege noch ein Zuschlag hinzu-
kommen miifite, um die Nachfrage dem verfiigbaren Angebot anzugleichen.

Als weitere mdgliche Methoden kommen die Methode der Gesamtkosten (oder wirt-
schaftlichen Vollkosten), das System der Entwicklungskosten und das System des Haus-
haltsausgleichs in Betracht.1%) Zunichst wird die Kommission eine Musteruntersuchung
durchfithren, bei der alle vier Methoden zur Anwendung kommen werden. Danach
werden die Mitgliedstaaten {iber die Erfassung der Gesamtausgaben fiir die Verkehrs-
wege hinaus noch besondere Einzeluntersuchungen anstellen, die Aufschluf3 iiber die
Moglichkeiten und Folgen einer Anwendung der iibrigen L8sungen auf die gesamten
Wege liefern sollen. Vielleicht wird ein politischer Kompromif3 am leichtesten auf der
Basis des Systems des Haushaltsausgleiches zu finden sein, weil hier die Verschiedenartig-
keit der Kostenbegriffe und der Kostenrechnungen in den Mitgliedstaaten nicht hinderlich
im Wege stehen wird.

Wohlgemerkt handelt es sich in dem hier interessierenden Zusammenhang zunichst nur

um die Methoden der Zurechnung der Wegekosten an die Benutzerkategorien. Die

Anlastung der ermittelten Betrige iiber Steuern und Benutzungsgebithren ist noch ein
zusidtzliches Problem mit stark politischem Akzent, worauf im Zusammenhang mit der
steuerlichen Harmonisierung noch kurz eingegangen wird.

5. Unter den Voraussetzungen, die bis zum Abschlufl der zweiten Stufe erfiillt sein
sollen, erwihnt der Ministerrat die des finanziellen Gleichgewichts der Eisenbabnen
unter Beriicksichtigung der Normalisierung der Konten sowie die Losung fiir sonstige
staatliche Eingriffe. Die damit zusammenhingenden Fragen werden den Gegenstand
einiger Uberlegungen im V. Teil bilden. Schliefilich méchte der Rat bis zum Abschluf}
der zweiten Stufe auch die tibrigen Mafinahmen auf dem Gebiete der Harmonisierung,
wie sie in der Harmonisierungsentscheidung vom Mai 1965 vorgesehen sind, durch-
gefiihrt wissen.

In den genannten fiinf Bereichen also soll, abgestimmt mit der fortschreitenden Einfiih-
rung des neuen Tarifsystems, eine Losung auf Gemeinschaftsebene gefunden werden.
Uberschaut man all diese zusitzlichen und erginzenden Mafinahmen, so lifit sich die
Gewihrung der z.T. sehr weitgehenden Freiheit auf dem Gebiete der Preisbildung
vielleicht besser verstehen und verantworten.

13) Entscheidung Nr. 64/389/EWG des Rats vom 22. Juni 1964 zur Durchfithrung einer Enquete und Ent-
scheidung des Rats Nr. 65/270/EWG vom 13. Mai 1965 zur Anwendung von Art. 4 der obengenannten
Entscheidung.

1y Allais, Del Viscovo, Duguesne de la Vinelle, Oort, Seidenfus: Moglichkeiten der Tarifpolitik im Ver-
kehr, Dok. 7849-4/V11/64-D C/PT/23 — 4 (64).

15) Anlage 3 zur Entscheidung des Rats Nr. 65/270/EWG, s.o0. Anm. 12.
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Iv.

Auf dem Gebiet der Kapazititsregelung liegt, abgesehen von der Richtlinie des Rats aus
dem Jahre 196218), nur der Vorschlag der Kommission zur Bildung eines Gemeinschafls-
kontingents fiir den grenziiberschreitenden Giiterkraftverkehr vor, und zwar in der vom
Ausschuff der Stindigen Vertreter iiberarbeiteten und vom Ministerrat gebilligten
Fassung.’”) Die im Rahmen des Gemeischaftskontingents ausgegebenen Genehmigungen
berechtigten ihre Inhaber zur Ausiibung von grenziiberschreitendem Verkehr zwischen
allen sechs Mitgliedstaaten der Gemeinschaft. Bei der Behandlung des Kommissionsvor-
schlages durch die Organe des Ministerrats ist der Vorschlag in wesentlichen Punkten
abgeindert worden. Offenbar erschien den Mitgliedstaaten die Institution eines Gemein-
schaftskontingents als solche noch zu problematisch, um an dessen schrittweise Einfithrung
die automatische Folge des ebenso schrittweisen Abbaus der bilateralen Kontingente zu
kniipfen. Die Mitgliedstaaten haben infolgedessen die unbedingte Einfiihrung des
Gemeinschaftskontingents in eine probeweise Einfithrung mit der Uberpriifung der
Zweckmifigkeit nach drei Jahren umgewandelt und den von der Kommission vorgesehe-
nen automatischen Abbau der bilateralen Kontingente fallengelassen. Daneben haben sie
eine zusitzliche Anpassung der bilateralen Kontingente an den Bedarf vorgesehen, was
bei den wachsenden Handelsbeziehungen zwischen den Mitgliedstaat der Gemeinschaft
auf eine Aufstockung der bilateralen Kontingente hinausliuft. Beférderungen im grenz-
tiberschreitenden Werkverkehr hat der Rat entsprechend dem Kommissionsvorschlag
von jeder Genehmigungspflicht freigestellt.

So kann man heute nur feststellen, dafl das letzte Wort iiber den Gedanken des Gemein-
schaftskontingents noch nicht gesprochen ist. So oder so wird aber das Gemeinschafts-
kontingent auch nur den internationalen Verkehr erfassen und die Frage der Kapazitits-
regelung tiberwiegend von der institutionellen Seite her regeln.

Im Vorschlag fiir das Gemeinschaftskontingent ist gewissermaflen die Arbeitshypothese
enthalten, daf} Globalkontingente das geeignetste Mittel zur Kapazititsiiberwachung in
den grofiriumigen grenziiberschreitenden Verkehrsbeziehungen der Gemeinschaft dar-
stellen. Tatsdchlich diirfte auch in diesem Bereich fiir absehbare Zeit schwerlich eine
andere Form der Kontrolle in Betracht kommen, wobei schon der Ubergang von bilate-
ralen zu multilateralen Genehmigungen eine nicht unerhebliche Lockerung bedeutet.
Auch die mehr oder weniger nach politischen Gesichtspunkten zustandegekommene Fest-
setzung der Gesamtzahl der Gemeinschaftsgenehmigungen und der den einzelnen Mit-
gliedstaaten zugestandenen Anteile muff wohl in seinem ersten Stadium hingenommen
werden.

Auf lingere Sicht wird die Kapazititspolitik der Gemeinschaft aber bemiiht sein, nicht
nur fiir den grenziiberschreitenden, sondern auch fiir den Binnengiiterkraflverkebr der
Mitgliedstaaten einheitliche und prizise Kriterien zu entwickeln, die zugleich auch die
praktische Verwirklichung der Niederlassungs- und der Dienstleistungsfreiheit, wie sie
im Vertrag von Rom vorgesehen ist, ermdglichen. Eine solche Regelung wird dem Ver-
kehrspreissystem in der Gemeinschaft sowie der fortschreitenden Durchfithrung von Har-
monisierungsmafinahmen Rechnung tragen miissen. Unter den dadurch gegebenen Vor-

18) Erste Richtlinie des Rats iiber die Aufstellung einiger gemeinsamer Regeln fiir den internationalen Ver-
kehr (gewerblicher Giiterkraftverkehr), Amtsblatt vom 6. 8. 1962 Nr. 70.
17) Siehe Anmerkung 3.
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aussetzungen wird sie die Gewéhr dafiir zu schaffen haben, daf die Nachfrage nach
Verkehrsleistungen auch in Zeiten des Spitzenbedarfs und in den wirtschaftlich wenig
entwickelten Gebieten der Gemeinschaft befriedigt werden kann und daf die Verkehrs-
unternehmen wirtschaftlich arbeiten konnen. Gleichzeitig wird aber zu bedenken sein,
daf die gemeinschaftliche Kapazititsregelung ohne schwerwiegende Storungen an die
Stelle der gegenwirtig geltenden nationalen Regelungen treten soll. Infolgedessen diirften
insoweit keine Anderungen vorzunehmen sein, als die nationalen Regelungen den Zielen
der Gemeinschaft nicht entgegenstehen.

Bei einem Uberblick iiber die nationalen Regelungen zeigt es sich, dafl diese, wenn man
vergleichbare Zonen einander gegeniiberstellt, gar nicht so stark voneinander abweichen.
So ist die Zulassung zum Gelegenheitsverkehr in der Nahzone weitgehend nur an die
Erfiillung subjektiver Voraussetzungen gebunden. Auf der anderen Seite unterliegen die
Fernzonen in Frankreich, in der Bundesrepublik und in Italien iibereinstimmend einer
starren Kontingentierung. In Gebietseinheiten von der Grofe Belgiens und Hollands
bestehen Zwischenlosungen, die auf der Grundlage einer Uberpriifung der Beschiftigungs-
und Ertragslage der Verkehrsunternehmen unter Beriicksichtigung der Gesamtlage auf
dem Verkehrsmarkt eine elastische Anpassung des Verkehrsangebots an die Nachfrage
ermdglichen und dariiber hinaus auch unter bestimmten Voraussetzungen koordinierende
Eingriffe der Staaten zulassen.

Der gegenwirtig bei den Dienststellen der Kommission in Vorbereitung befindliche Vor-
schlag fiir eine Kapazititsregelung im StraBengiiterverkehr wird all diesen Uberlegungen
und Gegebenheiten Rechnung tragen. Die Arbeiten in Briissel miissen jedoch in wichtigen
Punkten durch verkehrswissenschaftliche Untersuchungen erginzt und untermauert
werden. Besondere Bedeutung erhilt dabei der dem Institut fiir Verkehrswissenschaft
an der Universitit zu Kéln iibermittelte Forschungsauftrag, von dem vor allem eine
Klirung der Frage erwartet wird, ob und gegebenenfalls nach welchen Methoden der
Verkehrsbedarf am zuverlissigsten ermittelt werden kann.

Im Zusammenhang mit den objektiven Zulassungsbedingungen, d.h. der Regelung des
Zugangs zum Markt, miissen auch die subjektiven Zulassungsbedingungen, d.h. die
Regelung des Zugangs zum Gewerbe, harmonisiert werden. Freilich entsprechen sich die
Anforderungen in gewissem Mafle bei den subjektiven und den objektiven Zulassungs-
bedingungen, so dafl es kaum mdglich sein diirfte, gerade dort, wo die Anforderungen
auf dem einen Gebiet gering sind, etwa in der Nahzone, einen »Ausgleich« durch hoch-
geschraubte Anforderungen an die berufliche Sachkunde oder die finanzielle Leistungs-
fahigkeit herzustellen.

Ein Gesichtspunkt darf bei alledem nie aufer Acht gelassen werden: eine allzu starre
Regelung fiir den gewerblichen Giiterkraftverkehr fiihrt leicht zu Umgehungstatbestinden
und zur Abwanderung auf den Werkverkehr, zu dessen Einbezichung in die Kapazitits-
regelung ganz offenkundig keine Bereitschaft in den Mitgliedstaaten besteht.

Nun noch einige Worte zur Frage der in Betracht kommenden Kapazititsregelung fiir
die Binnenschiffabrt. Ich darf daran erinnern, daf Herr Botschafter Schaus bei seinem
Vortrag im Mirz 1965 auf den Plan der Union fiir die Internationale Rheinschiffahrt
zur Anpassung der Kapazititen schon hingewiesen hat. Inzwischen sind auch in der
Bundesrepublik verschiedentlich Abwrackpline auf nationaler Ebene mit Regierungs-
zuschiissen gefordert worden. In Briissel wird man, wie stets, wenn es um die Probleme
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der Binnenschiffahrt geht, einige kundige Juristen brauchen, um zu kliren, wieweit die
Eingriffsmoglichkeiten der Gemeinschaft gehen und wie es sich mit den Wettbewerbs-
und den Beihilfegrundsitzen des Rémischen Vertrages verhilt. Vielleicht kommt auch als
Ldsung im Rahmen der gemeinsamen Verkehrspolitik die Schaffung einer Selbsthilfe-
einrichtung der Binnenschiffahrt in Betracht, bei der die Kapazitit mittels Manipulierung
der aus Beitrdgen des Gewerbes finanzierten Abwrackprimien nach den Bediirfnissen des
Gewerbes gesteuert und dariiber hinaus auch ein Ausgleich fiir die zeitweilige Stillegung
geleistet wird. Im Augenblick 148t sich zu diesem Thema noch nichts offizielles mitteilen;
die Kommission wird aber dem Ministerrat in absehbarer Zeit unter Beriicksichtigung
einer Stellungnahme des Beratenden Verkehrsausschusses (nach Artikel 83 des Romischen
Vertrages) auch einen Vorschlag auf diesem Gebiet vorlegen.

V.

Nach diesem ziemlich summarischen Uberblick iiber Fragen der Kapazititspolitik mdchte
ich nun noch einige Erliuterungen zu Fragen der Harmonisierung geben, indem ich kurz
auf eine Anzahl der in der Harmonisierungsentscheidung des Rats vom 13. Mai 1965 18)
enthaltenen Bestimmungen eingehe und die auf ihrer Grundlage eingeleiteten Arbeiten zu
interpretieren versuche.

Die Harmonisierungsentscheidung ist eine Rahmenentscheidung. Der Rat hat sich damit
selbst ein Arbeitsprogramm zur Regelung einer Reihe von Grundsatzfragen innerhalb
festgelegter Fristen aufgestellt. Fiir die Kommission entspringt aus diesem Grundsatz-
programm die Verpflichtung, dem Rat Entscheidungs-, Verordnungs- oder Richtlinien-
vorschldge auf den angefithrten Gebieten so rechtzeitig vorzulegen, daf} eine Entscheidung
des Rats unter Einhaltung der vorgesehenen Daten mdglich ist. Dabei ist zu beachten,
dafl die Kommissionsvorschlige jeweils vor einer Beschlufifassung den beratenden Kor-
perschaften, nimlich dem Wirtschafts- und Sozialausschuff und dem Furopiischen Parla-
ment, zur Stellungnahme vorgelegt werden miissen, was bei sachlich schwierigeren oder
auch politisch heiklen Fragen geraume Zeit in Anspruch nehmen kann.

Zunichst einige Ausfiihrungen zum Gebiet der stenerlichen Harmonisierung. Die Grund-
sitze, die der Rat insoweit gebilligt hat, stellen allerdings zunichst nur einen bescheide-
nen Ausschnitt aus dem Gesamtproblem der Behandlung der Verkehrsunternehmen in
steuerlicher Hinsicht dar; sie beschrinken sich ndmlich auf die sogenannten spezifischen
Verkehrssteuern und die Anwendung des geplanten Mehrwertsteuersystems auf bestimmte
Verkehrsbereiche,

An spezifischen Verkehrssteuern interessieren vor allem die Kraftfahrzeug- und die
Treibstoffsteuer. Der gewerbliche Kraftverkehr dringt gerade in der Bundesrepublik
seit Jahren auf eine baldige Harmonisierung der Hohe dieser Steuern, weil sich hier
Wettbewerbsverzerrungen im Verhiltnis zu den Gliterkraftverkehrsunternehmen anderer
europdischer Staaten spiirbar bemerkbar machen. Diesen Wunsch aber hat der Ministerrat
noch nicht geglaubrt, erfiillen zu konnen, weil er den Zusammenhang zwischen den erwihn-
ten Steuerarten und dem Problem der Wegekostenanlastung als so zwingend ansah, dafl
er zunichst die Ergebnisse der Enquete auf dem Gebiete der Wegekosten abwarten wollte.
Dieser Standpunkt, den man verteidigen kann — wenn es auch andere politisch gangbare

18) Siehe Anmerkung 2.
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Méigl.lchkelten gegeben hitte —, wird dazu fithren, dafl mindestens bis zum Abschlufl der
Arbeiten im Rahmen der Enquete keine Kommissionsinitiative zur Harmonisierung der
Hohe der Steuersitze der Kraftfahrzeug- und der Mineraldlsteuer erwartet werden kann.

Diese abwartende Haltung schliefit aber nicht aus, dafl manche besonders offenkundigen
Wettbewerbsverzerrungen auf dem Gebiete der beiden angefiihrten Steuerarten im grenz-
tiberschreitenden Straflenverkehr und bei der Binnenschiffahrt schon vorher geregelt und
dafl technische Vorarbeiten fiir die spitere Harmonisierung der Steuersitze schon jetzt
eingeleitet werden.

So hat die Kommission dem Ministerrat schon vor dessen Zustimmung zum Harmoni-
sierungsvorschlag den Entwurf einer Verordnung iiber die Beseitigung der Doppelbe-
steuerung im grenziiberschreitenden Kraftverkehr1?) vorgelegt, der auf dem sogenannten
Nationalititsprinzip beruht, wobei jedes Fahrzeug nur einmal im Staate seiner Zulassung
der Kraftfahrzeugsteuer unterworfen wird. Sodann wird der Rat demnichst mit einem
Vorschlag der Kommission zur Regelung der abgabenfreien Einfuhr von Treibstoff in
den Behiltern der Nutzkraftfahrzeuge befafit werden. Infolge der unterschiedlichen Héhe
dfar T:reibstoffsteuer besteht in den Lindern mit hohen Steuern die natiirliche Tendenz,
die Emfuhrmengel? zu begrenzen. Die zulissige Begrenzung wird durch die vorgesehenen
Mafinahmen auf einen einheitlichen Nenner gebracht werden miissen. Beide Mafinahmen
zu denen noch die Vereinheitlichung der Besteuerungsgrundlagen der Kratﬁfalhrzeugsteuexi
hmz.ukommt, konnten dazu beitragen, daff die Mitgliedstaaten mit stark vom Durch-
schnitt abweichenden Steuersitzen vielleicht schon vor der im Rahmen der Gemeinschaft
durchzufiihrenden Harmonisierung zu einer vorweggenommenen Angleichung der Hohe
der Steuersitze der Kraftfahrzeug- und der Treibstoffsteuer veranlaflt werden.

Neben der steuerlichen Harmonisierung ist die Harmonisierung gewisser sozialer Bedin-
gungen im Bereich des Verkehrs vorgesehen. Auch auf diesem Gebiet ist in kurzer Zeit
mit der Vorlage eines ersten Vorschlags der Kommission fiir die Arbeitsbedingungen im
Straflenverkehr zu rechnen. )

Schlieflich umfafit die Harmonisierungsentscheidung ein weiteres wichtiges Kapitel, das
den Titel »staatliche Eingriffe« trigt. Unter dieser Uberschrift sind Bestimmungen zu-
sammengefafit, die zwar zum Teil auf alle Verkehrstriger zur Anwendung kommen, die
aber effektiv vor allem die Eisenbahnen angehen.

Die Losung dieses umfangreichen Fragenkomplexes soll durch Einzelregelungen auf den
nachfolgenden Gebieten erreicht werden:

1. I_)ie Verpflichtungen des 6ffentlichen Dienstes, die weitgehend den gemeinwirtschaft-
l{chen Verpflichtungen entsprechen, sollen soweit als moglich abgebaut werden. Wenn
sie zur Sicherstellung ausreichender Verkehrsbedienung unerldflich erscheinen, sollen
die daraus entspringenden Belastungen abgegolten werden.

2. B_etriebsfren}de Belastungen der Eisenbahnen auf anderen Gebieten ebenso wie finan-
zielle Vorteile sollen im Rahmen der Normalisierung der Konten ausgeglichen werden.

3. Die ﬁnanzfellen Beziebungen zwischen Staaten und Eisenbabnen sollen mit dem Ziel,
die finanzielle Eigenstindigkeit der Eisenbahnen herbeizufiihren, nach einheitlichen

Grundsitzen geregelt werden.

18) Vorschlag einer Verordnung des Rats iiber die Beseitigung der Doppelbesteuerung bei der Kraftfahr-

zeugsteuer im grenziiberschreitenden Verkehr, Dok. VII/KOM (64) 81 endg. vom 18. Mirz 1964.
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Es obliegt der Kommission, die Gedanken zu entwickeln, nach denen dieses Programm
bis Ende 1972 verwirklicht werden kann.

Was zunachst die Einschrinkung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen betrifft, so
umfassen diese dem Begriff nach die Betriebspflicht, die Befsrderungspflicht und die Tarif-
pflicht. Letztere ist freilich auch in anderen Bestimmungen der Kommission, so in Art. 12
des Margentarifvorschlags fiir den Giiterverkehr ) und in Art. 6 der Harmonisierungs-
entscheidung fiir bestimmte Personenverkehrstarife®!) speziell geregelt.

Nun muf man sich vor Augen halten, dafl alle 6ffentlichen Linienverkehre, die Eisen-
bahngiiter- und Personenverkehre, die offentlichen Personenkraftverkehre und die Schiffs-
linienverkehre solchen Verpflichtungen unterworfen sind, und dafl deshalb nach dem
Wortlaut der fraglichen Rahmenbestimmung alle diese Verkehre daraufhin untersucht
werden miifiten, ob sie in der bisherigen Form zur Sicherstellung ausreichender Verkehrs-
bedienung unerldflich sind.

Ich stehe personlich auf dem Standpunkt, dafl es nicht Sinn der Angleichung der Wett-
bewerbsbedingungen sein kann, schon in einer ersten Phase eine solche umfassende Aktion
einzuleiten, dafl es aber sehr wohl erforderlich ist, dort einzugreifen, wo das Vorliegen
der Verpflichtungen des offentlichen Dienstes die Verkehrsunternehmen zu unwirt-
schaftlichen Leistungen zwingt. Was bei einem solchen Vorgehen anzustreben ist, ist nicht
nur eine Anniherung der Wettbewerbsbedingungen zwischen den Verkehrsunternehmen,
sondern gleichzeitig auch eine Erhdhung der volkswirtschaftlichen Produktivitit.

Das Vorgehen wird zweifellos nach den jeweiligen Verkehrsverhiltnissen sehr differen-
Liert sein miissen: Bei der Einschrinkung der Betriebspflicht der Eisenbahnen auf einzelne
Strecken z. B. wird die Frage, ob eine ausreichende Verkehrsbedienung auch bei Wegfall
des Schienenverkehrs gewihrleistet wird, nur dann zuverldssig beantwortet werden
kénnen, wenn man die Verkehrsnachfrage und ihre Entwidklungstendenzen im Einzugs-
gebiet der Strecke griindlich ermittelt und weiterhin feststellt, welche Mdglichkeiten der
Ersatzbedienung durch andere Verkehrsmittel bestehen und zu welchen Kosten eine solche
Ersatzbedienung unter Beriicksichtigung eventuell notwendiger Infrastrukturausbauten
erfolgen konnte. Bei Linienkraft- und bei Schiffslinienverkehren wird im allgemeinen eine
Abinderung der Konzessionsbedingungen auf Antrag ausreichen, um die gewiinschten
Ziele zu erreichen.

Wihrend die mafigeblichen Kriterien zur Einschrinkung der Betriebspflicht noch einiger-
maRen konkret umrissen werden kénnen, weil es sich um bestimmte Strecken bzw. Bahn-
hofe handelt, stellen sich fiir die Einschrinkung der Beférderungspflicht sehr viel
schwierigere Probleme. Die Beforderungspflicht bedeutet fiir die Verkehrsunternehmen
nur insofern eine Belastung, als sie gleichzeitig mit tariflichen Auflagen verbunden ist.

Fithlt sich ein Verkehrsunternehmen also beschwert — etwa durch den Zwang zur Befor-
derung sperriger Giiter oder durch unwirtschaftliche Beférderungen in der Nahzone —,
so wird es im allgemeinen — sofern hierzu die Méglichkeit besteht — durch Anhebung der
Tarife Abhilfe schaffen konnen, sei es durch Herbeifiihrung der Kostendeckung oder
durch Abstoflen der unerwiinschten Leistungen iiber den Preis. Die Einschrinkungsaktion
diirfte deshalb in bezug auf die Beforderungspflicht nur dort in Betracht kommen, wo
die Binrdumung groferer tariflicher Freiheiten aus irgendwelchen Giinden ausscheidet.

20y Siche Anmerkung 9.
21y Siche Anmerkung 2.
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Fiir den Umfang der Einschrinkung mafigebend ist auch im Falle der Beforderungspflicht
eine Ermittlung der Verkehrsnachfrage und des Verkehrsangebots, diesmal in dem Ein-
zugsgebiet des gesamten, von dem betreffenden Unternehmen bedienten Netzes. Neben
den Uberlegungen, welche Mdglichkeiten auf dem Gebiet der Preisbildung bestehen,
wird auch die Untersuchung des Kapazititsangebots eine Rolle spielen; die Problematik
ergibt sich dabei vor allem aus der sinnvollen Bemessung der Kapazititen fiir Spitzen-
verkehre.

Ohne im jetztigen Zeitpunkt schon irgendein Ergebnis der Einschrinkungsaktion vorweg-
nehmen zu konnen, wird man sagen konnen, daff der offentliche Personenverkehr in
seiner Gesamtheit den Verpflichtungen des dffentlichen Dienstes in weit stirkerem Mafle
unterworfen bleiben wird als der offentliche Giiterverkehr. Dort strebt man an, die staat-
lichen Interventionen immer mehr zu vermindern. Im Personenverkehr dagegen, insbe-
sondere im Personennahverkehr in Ballungsgebieten, liuft die Entwicklung eher umge-
kehrt. Dort sind die 6ffentlichen — leider nicht immer wirtschaftlich durchzufithrenden —
Aufgaben eher in der Zunahme begriffen und die tariflichen Moglichkeiten von der
Marktlage her zumindest begrenzt. Wenn die Verpflichtungen des dffentlichen Dienstes
zur Erfiillung dieser Aufgaben beibehalten werden, mufl die Offentlichkeit konsequenter-
weise auch den Verkehrsunternehmen gegeniiber fiir die daraus entstehenden Belastungen
aufkommen. Dieser Punkt ist an sich unbestritten; Meinungsverschiedenheiten ergeben
sich nur aus der Frage, nach welchen Grundsitzen solche Abgeltungsleistungen berechnet
werden sollen. Dies gilt vor allem dann, wenn es sich, wie bei den Staatsbahnen, um
Unternehmen mit Verbundproduktion handelt, deren Wettbewerber gewihrleistet
wissen wollen, daff iiber die Abgeltung nicht etwa Kostenelemente erfafit werden, die
gerechterweise dem im Wettbewerb stehenden Verkehrsbereich anzulasten wiren.

Gegeniiber dem Problemkreis der Einschrinkung der Verpflichtungen des offentlichen
Dienstes ist die zweite Aufgabe im Rahmen der Harmonisierung der staatlichen Ein-
griffe, nimlich die Normalisierung der Konten der Eisenbabnunternebmen, schon seit
Jahren vom grundsitzlichen her bearbeitet worden, vor allem vom Internationalen
Eisenbahnverband und von der Konferenz der Europiischen Verkehrsminister. Die
Europiische Wirtschaftsgemeinschaft kann nun allerdings die erarbeiteten Normalisie-
rungsgrundsitze nicht ohne weiteres iibernehmen, sondern muff den Zusammenhang mit
den iibrigen Mafinahmen im Rahmen der gemeinsamen Verkehrspolitik beriicksichtigen.

Gleichartig ist die Grundvorstellung, dafl es darum geht, alle fiir die Eisenbahn aus
betriebsfremden Eingriffen resultierenden, wettbewerbsverzerrenden Vor- und Nachteile
in den Jahresabschliissen kenntlich zu machen und den Saldo, soweit er negativ ist, finan-
ziell abzugelten. Unter den hierbei zu 16senden Fragen muf} geklart werden, nach welchen
Grundsitzen die Referenzgrundlage, d. h. die vergleichbare Regelung der Privatindustrie
oder der anderen Verkehrsunternehmen, festzustellen ist und welche Berechnungs-
methoden fiir die einzelnen Posten am zuverlissigsten sind. Viele dieser Posten riithren
aus der Vergangenheit, so die Belastungen wegen iiberhdhter aktiver Personalbestinde,
wegen strukturell tiberhdhter Versorgungslasten, wegen sonstiger Kriegsfolgelasten und
wegen einer in der Vergangenheit nicht vorgenommenen wettbewerbsneutralen Behand-
lung der Eisenbahnen. Hinzu kommen noch die Passiv- und Aktivposten, die ihre Ur-
sache in der Gegenwart finden, so die Auswirkungen der Behandlung der Bahnen bei der
Kapitalbeschaffung und auf steuerlichem Gebiet sowie bei der Belastung fiir Kosten von
Kreuzungen mit anderen Verkehrswegen.
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Allerdings ist schon jetzt festzustellen, dafl auch die Normalisierung, zusammen mit dem
Abbau der Verpflichtungen des offentlichen Dienstes, kaum ausreichen diirfte, um die
finanzielle Eigenstindigkeit der Eisenbahnen herbeizufiihren. Dazu wird es vielmehr
einer Reihe weiterer Mafinahmen bediirfen, durch die die wirtschaftliche Struktur der
Eisenbahnen selbst so umgestaltet wird, dafl diese in die Lage versetzt werden, ihre
Aufgaben der Gegenwart und der Zukunft wirtschaftlich optimal zu bewiltigen. Auf
dieses Programm, dessen einer Teil von den Eisenbahnen selbst durchgefiihrt werden
muf}, kann die Kommission im Rahmen der Harmonisierung der finanziellen Beziehungen
zwischen Staaten und Eisenbahnen nicht unerheblich einwirken. Hier wird es gelten, die
wirtschaftlichen und, soweit notwendig, auch rechtlichen Voraussetzungen dafiir zu
schaffen, dafl die Eisenbahnen ihre doppelte Aufgabenstellung erfiillen konnen, so unter
anderem durch Erweiterung ihrer kaufminnischen Handlungsfreiheit im kommerziellen
Bereich und Abgrenzung des Bereichs der Daseinsfiirsorge, durch Anpassung der Kapital-
basis und schliefflich durch Regelung in bezug auf die eventuell noch entstehenden Defi-
zite. Zur Bewiltigung dieser Fragen hat der Ministerrat der Kommission noch sieben
Jahre Zeit eingeriumt. Fiir die allgemeine Orientierung dieser Arbeiten diirften sich
wertvolle Anregungen aus der Veranstaltung von Studientagen fiir Eisenbabnfragen im
Friihjahr 1966 ergeben.

Voraussetzung fiir das Gelingen dieser Veranstaltung, zugleich aber auch fiir den Fort-
schritt der gemeinsamen Verkehrspolitik auf allen iibrigen Gebieten ist zunichst einmal,
dafl die sechs Partner wieder zu einer gedeihlichen Arbeit zusammenfinden. Wenn erst
die Hindernisse im rein politischen Bereich {iberwunden sind, mtfite es auch mdglich sein,
verniinftige Losungen im Detail zu finden und mit der fortschreitenden Verwirklichung

der gemeinsamen Verkehrspolitik einen wesentlichen Beitrag zum Gelingen des Gemein-
samen Marktes zu leisten.



