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suchsverbindung lieRe sich ein klares Bild von
der Realisierungsmoglichkeit weiterer Luftnah-
verkehrsvorhaben im stidwestdeutschen Raum
gewinnen.

Selbstverstindlich miissen auch Luftnahver-
kehrsdienste auf Verbindungen mit ausreichend
grofen Nachfragepotentialen dem Verkehrs-
kunden einen Anreiz zu ihrer Benutzung bie-
ten. Das Flugzeug der Normalbauart wird
dazu nicht immer in der Lage sein. Vor letz-
terem bietet der Hubschrauber auf kurzen
Beforderungsweiten zwar den Vorteil, stade-
nahe gelegene Plitze benutzen zu kdnnen.
Er hat sich aber im Linienverkehr bisher
wegen zu geringer Dauergeschwindigkeit (=
250 km/h) und zu hoher Betriebskosten noch
nicht durchsetzen konnen. Allerdings verspricht
der Senkrechtstarter neuer Konzeption auch
dem Normalflugzeug mit Strahlturbinenantrieb
an Geschwindigkeit (um 800 km/h) kaum mehr
nachzustehen. Ob er aber das geeignete Luft-
fahrzeug fiir den Nahverkehr (auf Linien-
dienstbasis) ist, kann erst die Zukunft lehren.

Von einer geeigneten Losung der Luftfahrzeug-
frage wird es abhingen, ob in Zukunft Luft-
nahverkehrsverbindungen zwischen Grofistdd-
ten und Stidten der Bundesrepublik, die nicht
an das Liniennetz zwischen den neun Flughi-
fen angeschlossen sind, in groferer Anzahl ent-
stehen und sich zu einem regelrechten Netz
zusammenfassen lassen. Zur Ermittlung der
Nachfragepotentiale anzufliegender Stidte im
Rahmen der Gestaltung eines derartigen Netzes
werden eingehende und umfassende Vorarbei-

ten notwendig sein, vor allem Markterkundun-
gen und Marktanalysen.

Ob eine Aufnahme von »Bedarfsdiensten mit
festen Abflugzeiten« bereits zum ersten oder
nach entsprechenden Voruntersuchungen erst
zum zweiten Entwicklungsstadium eines Luft-
nahverkehrs gehort, mag ecine Frage der
ZwedkmiBigkeit, aber auch der verfiigbaren
Mittel sein. In jedem der beiden Stadien liegen
Forderungsmafinahmen der sffentlichen Hand
im allgemeinen Interesse, da sie geeignet sind,
Fehlinvestitionen verhiiten zu helfen. DieHer-
gabe solcher Mittel ist daher vollauf gerechtfer-
tigt. Jedoch sollte im Endstadium, das mit der
Aufnahme von Liniendiensten beginnen wiirde,
im Normalfall auf auflerbetriebliche Beihilfen
verzichtet werden.

Den Verfassern gebiihrt besonderer Dank da-
fiir, dafl sie ein Thema zum Gegenstand ihrer
orundlegenden Untersuchung gemacht haben,
dessen Bearbeitung ebenso undankbar wie
dringend notwendig war. Nicht unerwihnt
bleibe auch die Voraussicht des Auftraggebers,
der es zu danken ist, dafl das Problem eines
Lufinahverkehrs in Stidwestdeutschland  erst
eingehend untersucht wurde, bevor an eine
Realisierung solcher Vorhaben gegangen wurde.
Die Untersuchung liefert eine solche Fillle wert-
vollen Materials, ferner so umfangreichen Dis-
kussionsstoff und so zahlreiche und vielfdlrige
Anregungen fiir weitere Arbeiten auf diesem
Gebiet, daR alle ernstlich Interessierten, die
sich in das Problem vertiefen wollen, zu der
Abhandlung greifen sollten.

Dipl.-Ing. V. Porger, Kéln

an den

Die Schriftleitung macht die Bezieher und Leser der
ZEITSCHRIFT FUR VERKEHRSWISSENSCHAFT

darauf aufmerksam, dafl der Verkebrs-Verlag . Fischer, Diisseldorf, noch iiber
cine 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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Eingriff und Zuriickhaltung der offentlichen Gewalt
auf dem Gebiet des Verkehrs*)

Von LaMmserT ScHaus, BRUSSEL

I

Die leidenschaftlichen politischen und wissenschaftlichen Auseinandersetzungenzwischen

7 den Verfechtern ciner zentral gelenkten Planwirtschaft und den Anhidngern einer
freu?n Marktwirtschaft diirften in den Lindern der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft
sowie auch in den Lindern der Europiischen Freihandelszone ihren Hohepunkt lingst
{iberschritten haben. Das gilt verstirkt fiir die Linder im Osten und im Siidosten Euro-
pas. Im Gegensatz zu hier ist die Entscheidung dort allerdings eindeutiger zugunsten
einer der beiden Alternativen ausgefallen. Bei solchen Aussagen stimmt allerdings nach-
denklich, dafl es zum Beispiel im Jahre 1963 moglich war — so wie Carl Landauer es in
der Zeitschrift der »List-Gesellschaft« unternommen hat —, eine vergleichende wirtschafts-

Wissenschaﬁlicl}e Untersuchung iiber »Geplante Marktwirtschaft: das Beispiel Frankreichs
und Jugoslawiens« zu verdffentlichen.

Die Frage qach dem rechten Verhiltnis von Freiheit und Bindung in Wirtschaft und
Gesellschaft ist aber auch fiir unsere Zeit auf der Tagesordnung geblieben. Sie stellt sich

nach wie vor sehr intensiv. Sie wird gliicklicherweise auch durchaus nicht immer leiden-

schaftslos beantwortet. Die Fronten diirften sich aber verschoben haben. Neue Akzente
haben sich ergeben.

Mitunter sehen wir uns dabei in Europa Positionen gegentiber, die an Hand {iberkomme-
ner Maf3stibe fiiglich als kurios zu bezeichnen sein wiirden. Denken Sie nur etwa daran
dafl 'beispielsvyeise in der Verkehrspolitik — aber auch anderswo in der Wirtschaf’cspolitik—’
dex: interventionsfreudige Politiker liberaler Herkunft nicht mehr schlicht als eigenbrst-
lerischer Auflenseiter zu qualifizieren ist. Auf der anderen Seite kennen wir alle Politiker
aus der sozialistischen Richtung, die sich energisch fiir das Funktionieren des Preiswett-
bewerbs verwenden — und wir wundern uns nicht {iber sie.

Vergessen Sie aber vor allem nicht, daf8 die verstirkte und institutionalisierte europiische
Integration neue Fragen in die Wirtschaftspolitik bringt oder zumindest alte Fragen in
ein neues Gewand kleidet. Das kann sogar so weit fithren, daff wir uns mit der Gefahr
auseinanderzusetzen haben, die ich als »Uberwindung des nationalen durch einen gemein-
schaftlichen Protektionismus« kennzeichnen mdchte.

Ganz allge{nein wird man aber wohl davon ausgehen diirfen, dafl das Verhiltnis zwischen
dcjr 6ﬁgntl1chen Gewalt und der Wirtschaft bei uns heutzutage recht sachlich behandelt
wird. Sicher lé.!lﬁt sich der Riickzug in die Ideologie nicht immer gleich abschneiden — so
etwa, wenn wir zu horen bekommen, daff »im Verkehr eben alles ganz anders sei als in der

*) Vortrag, gehalten auf der Veranstaltung der Gesellschaft zur Fo ; i i
wissenahalt an der Universitit o Koin am 26. Marz 1965. ur Forderung des Instituts fiir Verkehrs-
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Wirtschaft«, nicht einmal: »als in der ibrigen Wirtschaft«! Wir sollten aber auch inso-
weit zuversichtlich sein, wenn wir uns daran erinnern, in welchem — noch vor wenigen
Jahren kaum vorstellbarem — Ausmaf es gelungen ist, die agrarpolitischen Auseinander-
setzungen immer mehr zu versachlichen. Am Rande bemerkt — und vielleicht klingt Thnen
das paradox: Das ist entscheidend den politischen Impulsen zu verdanken, die von der
europiischen Integration ausgehen!

Im ibrigen diirften die Griinde — ich will es einmal vorsichtig ausdriicken — fiir den
Beginn einer »neuen wirtschaftspolitischen Sachlichkeit« noch in einem anderen Um-
stand zu suchen sein: In unserer Gesellschaft durchdringen sich 6ffentliche Gewalt und
Wirtschaft auf mannigfaltige Weise. Der Staat ist in vielen Bereichen selbst Unternehmer
geworden. Die Manager der Wirtschaft nehmen — namentlich iiber ihre Verbinde —mittelbar
oder unmittelbar auf die Ausiibung 8ffentlicher Gewalt Einflufl. Hier liegen viele Ansatz-
punkte und Chancen fiir eine sachliche Behandlung grofer und kleiner wirtschaftspoliti-
scher Probleme. Hier bilden sich zugleich aber auch Gefahrenquellen, vor denen wir nicht
die Augen schlieflen diirfen. Ein klarere Trennung zwischen dem Staat als Triger offent-
licher Gewalt und dem Staat als Unternehmer kénnte in vielen Fillen sowohl dem
Staat als auch der Wirtschaft zum Nutzen gereichen.

Dariiber hinaus wird niemand den Unternchmer oder den Arbeitnehmer aus dem Parla-
ment verbannen wollen. Auch der Rechtsanwalt, der in die Politik gegangen ist, weifl
nur zu gut, dafl ein Parlament nicht nur aus Advokaten bestehen kann. — Wir miissen
uns jedoch ernsthaft fragen, ob das stindische Element nicht manchmal die Demokratie
schon zu sehr iiberlagert — jene Form, in der sich die &ffentliche Gewalt bei uns in Europa
nun einmal auf jeden Fall dufern muf. Es handelt sich aber nicht nur um die Form. Die
Demokratie mufl die legitime Quelle 6ffentlicher Gewalt sein — im Staat, aber auch in

der Europiischen Gemeinschaft.

Es geht also nicht um eine »Versachlichung der Politik um jeden Preis« — und schon gar
nicht um den der parlamentarischen Demokratie mit all ihren Stirken und Schwichen.
Dariiber hinaus muf auch die Wirtschaftspolitik Politik in dem Sinne bleiben, dafl die
verantwortlichen Politiker in gewissen Fillen die Freiheit behalten, gegen den Rat ihrer
Sachverstindigen zu entscheiden. Sie miissen das dann allerdings sehenden Auges tun,
und das Wort von der »politischen Entscheidung« darf nicht zur Ausrede werden.

In jeder Diskussion iiber das rechte Mafl von Eingriff und Zuriickhaltung der 6ffentlichen
Gewalt gegeniiber der Wirtschaft kann es nun geschehen, dafl sich jemand erhebt und
das scheinbare non plus ultra an Sachlichkeit vorbringt. Es heiflt dann etwa folgender-
maRen: Es liege im Wesen unseres technischen Zeitalters, daf die Aufgaben der offent-
lichen Gewalt fiir die Wirtschaft zwangsliufig wachsen wiirden. Dieser Trend sei nicht
aufzuhalten. Dem miiften wir Rechnung tragen. Wir miifiten uns anpassen, um mit der
dauernden Prisenz des Staates in der Wirtschaft leben zu konnen. Ich halte diese These
vom zwangsldufigen Anwachsen der &ffentlichen Aufgaben zumindest insoweit fiir sehr
gefihrlich, als sich in ihr ein gewisses Maf§ an Fatalismus bekundet. Dabei will ich nicht
etwa gleich George Orwell’s Vision des Jahres 1984 heraufbeschworen.

Sicher geht es gerade in einer freien und miindigen Gesellschaft auch um ein natiirliches
Verhiltnis zwischen dem Biirger und seinem Gemeinwesen. Wir sollen unseren Staat
und unsere Gemeinschaft nicht von vornherein nur mit Mifltrauen betrachten. Das
schlieRt dann allerdings nicht aus, dafl wir die 6ffentliche Gewalt in ihren verschiedenen
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Ausdrucksformen mit einem ausgewogenen demokratischen und konstitutionellen System
standig unter Kontrolle halten.

Ist es nun aber nicht in unserem technischen Zeitalter besonders notwendig, die Lasten
und die Verantwortung zu dezentralisieren? Uberfordert man nicht den Verstand und
die Kraft der Politiker und der Beamten, wenn man ihnen zuviel an planenden und
lenkenden Befugnissen gegeniiber der Wirtschaft anvertraut? Geht es nicht gerade in
dieser Zeit, die man gern auch als das »Zeitalter der Massen« bezeichnet, darum, dem
einzszlnen Menschen die Méglichkeit zu lassen und zu erweitern, seine Krifte zu entfalten?
Fertige Losungen vermag niemand anzubieten. Aber so viel scheint mir doch jederzeit
méglich zu sein: Die Organe der Staaten und der Gemeinschaft miissen bei jeder neuen
Aufgabe, deren Erfiillung von der 6ffentlichen Gewalt verlangt wird, immer sorgfiltiger
priifen, ob und inwieweit es unabdingbar ist, sie durch Intervention zu bewiltigen. Diese
Intervention sollte die letzte Mdglichkeit in einer Stufenfolge sein, also die ultima ratio
zur Sicherung des Gemeinwohls, und nicht etwa der bequeme Ausweg aus gerade auf-
tauchenden Schwierigkeiten.

Dabei diirfen wir nicht iibersehen, dafl es durchaus nicht immer das Machtstreben der
Biirokratie ist, welches die Intervention der 6ffentlichen Gewalt auslost. Wie oft werden
gerade Parlamente und Behdrden zum Abladeplatz von Problemen, fiir die der einzelne
o_der_ eine Gruppe sich einfach nicht mehr um eine Lésung bemiiht! Mit besonderer Skep-
sis sind vor allem diejenigen zu betrachten, die in der Konjunktur nichts heftiger vertei-

1c{l%_gen als die Marktwirtschaft und in der Krise gar nicht laut genug nach dem Staat rufen
Snnen.

Und noch etwas anderes mochte ich wenigstens kurz ansprechen. Wir haben uns immer
mehr daran gewdhnt, mit einer Flut von Gesetzen, Verordnungen, Verwaltungsvor-
schriften und Richtlinien zu leben. Damit will ich noch gar nicht das Problem der juristi-
schen und sachlichen Qualitit zahlreicher dieser Normen ansprechen. Die Frage sei jedoch
erlaubt, ob der Rechtsstaat immer nur als »Gesetzesstaat« in dem Sinne zu verstehen ist
daf der Biirger sich einem Dickicht von Vorschriften gegeniiber sieht, in dem er sich kaurr;
zurechtfindet. Heben viele Gesetze wirklich den Respekt vor dem Recht?

Sie werden mir entgegenhalten, dafl es gerade die zahlreichen Verordnungen, Richtlinien
und Entscheidungen der Organe der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft sind, die Sie
auf manchen Gebieten der Wirtschaft angesichts ihrer groflen Zahl und ihres komplizier-
ten Inhalts in Unruhe versetzen. Ich verkenne nicht, dafl die Forderung nach legislativer
Z.uriick.haltung auch fiir die Organe der Gemeinschaft gelten mufl. Andererseits bitte ich
Sie, bei ihrer Kritik zweierlei nicht zu {ibersehen: Einmal ersetzen und reduzieren die
Normen des Gemeinschaftsrechts eine Fiille einzelstaatlicher Vorschriften. Zum anderen
sind viele Rechtsakte der Gemeinschaft nur fiir eine Ubergangszeit bestimmt.

II.

Gerade eine nihere Betrachtung der Normen der europiischen Integrationsvertrige und
f:ler auf ihrer Grundlage erlassenen Bestimmungen fiihrt im iibrigen zu Unterscheidungen
in der Natur unmittelbarer und mittelbarer Eingriffe der 6ffentlichen Gewalt in das Ver-
halten der Wirtschaftssubjekte. Ich will versuchen, diese Interventionen in drei grofle
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Gruppen einzuteilen. Dabei bin ich mir dartiber im klaren, dafl sich diese Kategorien
nicht durchweg fein siuberlich voneinander scheiden lassen:

Der erste Komplex betrifft Eingriffe, die den Abbau von hoheitlichen Beschrdnkungen
zum Gegenstand haben. Das sind also alle jene Mafinahmen, welche dazu dienen, die
wirtschaftlichen Grenzen zwischen den Mitgliedstaaten zu beseitigen und so einen frei-
ziigigen Markt zu schaffen. Diese Mafinahmen reichen von der Aufhebung der Zoll-
schranken iiber die Sicherung des freien Kapitalverkehrs bis etwa zur Zulassung von
Unternehmen des StraRenverkehrs und der Binnenschiffahrt zum Verkehr in einem Mit-
gliedstaat, in dem sie nicht ansissig sind. Aber nicht nur belastende Hoheitsakte sind zu
beseitigen. Auch staatliche »Wohltaten« kénnen den Integrationsmafinahmen zum Opfer
fallen. Denken Sie etwa an Beihilfen aus 6ffentlichen Mitteln oder an staatlich auferlegte
Unterstiitzungsfrachten zugunsten bestimmter Unternehmen oder Industrien. Hier inter-
veniert also die Gemeinschaft gewissermafien in die staatliche Intervention mit dem Ziel,
diese zu beseitigen oder sie zumindest zuriickzudrangen. Der Eingriff der einen offentli-
chen Gewalt zwingt also zur Zuriickhaltung der anderen und in unserem Falle damit
zum Verzicht der dffentlichen Gewalt tiberhaupt.

Die zweite Gruppe besteht aus gemeinschaftlichen Eingriffen in staatliche Mafinahmen,
die aus der Sozialbindung der Produktionsmittel reflektieren oder die sonst zum Schutz
der einzelnen ergriffen sind. Es handelt sich beispielsweise um die steuerlichen Lasten der
Unternehmer sowie um wirtschaftliche und technische Normen, wie etwa Bedingungen des
Gewerbezulassungsrechts, Bestimmungen des Preisrechts fiir Verkehr und Landwirtschaft,
Regeln des Wirtschaftsstrafrechts oder auch die nun schon fast legendir gewordenen Vor-
schriften tiber Achslasten, Mafe und Gewichte der Nutzkraftfahrzeuge und Anhinger.
Auch sozialrechtliche und gesundheitspolizeiliche Bestimmungen fallen unter diesen Kom-
plex. Hier geht es um die Beseitigung oder die Verringerung von Unterschieden, die das
Funktionieren des Gemeinsamen Marktes gefihrden oder die aus allgemein politischen
Griinden fiir die Europaische Wirtschaftsgemeinschaft nicht tragbar sind. Es handelt sich
also um die Harmonisierung der Rechts- und Verwaltungsvorschriften, die den Wettbe-
werb innerhalb der Gemeinschaft beeinflussen. — Auf das Wettbewerbsproblem komme
ich gleich noch zuriick.

Lassen Sie mich aber schon in diesem Zusammenhang folgendes festhalten: Solche gemein-
schaftlichen Angleichungsmafnahmen kdnnen sowohl zur Aufhebung nationaler Vor-
schriften fithren als auch bewirken, dafl eine Materie, die bisher nicht reglementiert war,
nun hoheitlicher Intervention unterliegt. Die Harmonisierung kann sich damit also im
Eingriff, aber auch in der Zuriickhaltung der 5ffentlichen Gewalt duflern — je nachdem,
welches konkrete wirtschaftspolitische Bediirfnis sich auf die Gemeinschaft als Ganzes
geschen in dem jeweiligen Sachgebiet ergibt. Praktisch wird dies vor allem dann, wenn
sich einige Mitgliedstaaten fiir eine Materie einer Regelung enthalten haben, wihrend in
anderen Lindern der Gemeinschaft Interventionsnormen bestehen. Beispiele aus der Ver-
kehrswirtschaft sind vor allem das Zulassungsrecht fiir die Binnenschiffahrt und das Spe-
ditionsgewerbe sowie die Preisbildung im Strafenverkehr und in der Binnenschiffahrt.

Betrachten wir nun noch die dritte Kategorie von Interventionen der dffentlichen Gewalt
in das Verhalten der Marktteilnehmer, fiir welche besonders der Vertrag zur Griindung
der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft eine weitgreifende Regelung getroffen hat. Es
handelt sich dabei wohl um die modernste Form des Eingriffs der &ffentlichen Gewalt in
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die Wirtschaft. Dieser stellt sich zugleich als Konsequenz aus der Zuriickhaltung der
dffentlichen Gewalt dar. Ich meine das grundsitzliche Verbot wettbewerbsbeschrinkender
Vereinbarungen, Beschliisse und aufeinander abgestimmter Verhaltensweisen der Unter-
nehmer sowie das Verbot des Mifibrauchs von Marktmacht.

Vor allem beim Kartellverbot kommt zum Ausdruck, daff Staat und Gemeinschaft von
ihren Unternehmern verlangen, nicht etwa da fiir sie einzutreten, wo sie es vorgezogen
haben, Zuriickhaltung walten zu lassen. Mit anderen Worten: Wenn der Triger dffent-
licher Gewalt es fiir richtig erachtet, dem Wettbewerb der Marktteilnehmer Entfaltungs-
moglichkeiten zu lassen, weil er darin das geeignete Mittel sicht, um zu einer optimalen
Bediirfnisbefriedigung der Verbraucher zu gelangen, und weil er den gesellschaftspolitischen
Impulsen aus dem Wettbewerbsgedanken Raum geben will, mufl es den Unternehmern

grundsdtzlich versagt sein, dieser Politik mit eigenen Wettbewerbsbeschrinkungen ent-
gegenzuwirken.

An dieser Stelle kommt es besonders deutlich zum Ausdruck, dafl sich der Vertrag zur
Griindung der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft — wie es auch ausdriicklich in seiner
Priambel heiflt — zu den Grundsitzen eines redlichen Wettbewerbs bekennt. Von dieser
wirtschaftspolitischen Orientierung der europidischen Integration wird das Verkehrswesen
in gleicher Weise erfaflt wie die tibrige Wirtschaft. In die gemeinsame Verkehrspolitik
als eines der Instrumente der Integration werden nun aber nicht nur die traditionellen
Wettbewerbsprobleme aus dem Verhiltnis der Verkehrstriger einerseits und der Unter-
nehmer der einzelnen Verkehrstriger andererseits einbezogen. Diese Fragen stehen zwar
auch fiir den grofleren Wirtschaftsraum im Zentrum der Verkehrspolitik. Auf dem Hin-
tergrund der vertraglichen Verpflichtung zu einer wettbewerbsorientierten Politik sehen
sich die Organe der Gemeinschaft dem Spannungsfeld von Eingriff und Zuriickhaltung
gegeniiber

Die Integration bringt aber auch fiir die Verkehrspolitik Aufgaben mit sich, die sich aus
der Errichtung der Zollunion zwischen den Mitgliedstaaten ergeben. Die Verbote von
Frachtdiskriminierungen und Unterstiitzungstarifen sind Eingriffe der gemeinschaftlichen
Gewalt, die dazu bestimmt sind, den freien Warenverkehr vor Stérungen durch protek-
tionistische Frachten und Beférderungsbedingungen zu schiitzen. Die von den Staaten
auf diesem Gebiet geforderte Zuriickhaltung kann sich nun auf zweierlei Weise duflern:
Entweder durch eine unmittelbare Beachtung der vertraglichen Verbote bei der Frachten-
bildung oder durch eine grofere preispolitische Zuriickhaltung der Staaten iiberhaupt.
Auf lange Sicht wird dem zweiten Weg der Vorrang zu geben sein. Ein erster — und wie
wir meinen auch grofer — Schritt auf diesem Wege soll der zur Zeit im Rat diskutierte
Vorschlag der Kommission zur Einfithrung eines gemeinschaftlichen Tarifsystems sein.
Wenn wir uns gleich dem Verhiltnis von Eingriff und Zuriickhaltung der &ffentlichen
Gewalt in den einzelnen Bereichen der Verkehrspolitik zuwenden, sollten wir uns stets
vor Augen halten, welchen Zweck Interventionen in die Verkehrsmirkte in der durch
den romischen Vertrag vorgezeichneten Wirtschaftsverfassung verfolgen sollen und diir-
fen: Auf der einen Seite steht der Gedanke der sozialen Bindung der Verkehrswirtschaft
innerhalb der Gesamtwirtschaft, also das 6ffentliche Interesse an einer geordneten und
sicheren Verkehrsbedienung, auf der anderen Seite der Schutz des Wettbewerbs, also die
Sicherung des Ordnungsprinzips der Verkehrsmirkte.

Ich habe schon in anderem Zusammenhang von der Harmonisierung der Wettbewerbs-
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bedingungen gesprochen. Lassen Sie mich hier mit einigen Bemerkungen noch einmal auf
dieses Problem eingehen, das ja in allen Diskussionen um die gemeinsame Verkehrspolitik
eine wesentliche Rolle spielt.

Wenn die Forderung und der Schutz des Wettbewerbs eines der aktiven Elemente euro-
piischer Integration sein sollen, dann kann es auch in der Verkehrspolitik nicht um eine
Angleichung der in den Mitgliedstaaten vorgegebenen Vorschriften und Bedingungen
auf den mittleren Nenner hin gehen. Es hat vielmehr eine fortschrittliche Harmonisierung
in der Richtung stattzufinden, daf sich ein redlicher Wettbewerb zum Nutzen der Ver-
braucher und der Erzeuger von Verkehrsleistungen entfalten kann. Dabei kann es nicht
darauf ankommen, jeden Unterschied in den Wettbewerbsbedingungen einzuebnen. Sonst
konnte sich die Arbeitsteilung im Gemeinsamen Markt, welche der Vertrag zur Griindung
der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft anstrebt, iiberhaupt nicht entwickeln. Das
natiirliche Wettbewerbsgefille, das ja auch innerhalb der Nationalwirtschaften besteht,
mufl erhalten bleiben. Es gilt nur dort groflere oder kleinere Korrekturen anzubringen,
wo staatliche Interventionen die Integration und den Wettbewerb hemmen oder gefihr-
den. Das schliefit aber nicht aus, dafl auch die Gemeinschaft den Erfordernissen der regio-
nalen Entwicklungspolitik gebiihrend gerecht wird.

IIT.

Betrachten wir unser Problem von Eingriff und Zuriickhaltung der 6ffentlichen Gewalt
nun also an Hand einiger verkehrspolitischer Tatbestinde: Beginnen wir dabei mit der
Zulassung zum Verkehrsgewerbe.

Auf dem Gebiet des gewerblichen Straflenverkehrs ist in den Mitgliedstaaten der Gemein-
schaft immer noch mehr Eingriff als Zuriickhaltung der 6ffentlichen Gewalt zu beobachten.
Einzelne Staaten haben die Verkehrsbedienung ihrer Wirtschaft ganz oder zumindest
teilweise den Unternehmern ihrer eigenen Nationalitit vorbehalten. Mehr oder weniger
in allen Staaten der Gemeinschaft bestehen dariiber hinaus mengenmifiige Beschrinkun-
gen fiir die Beforderungskapazititen.

Die bisherigen Anstrengungen der Organe der Gemeinschaft zur Regelung des Zugangs
zum Straflenverkehrsgewerbe waren nun nicht etwa darauf gerichtet, die Gewerbefrei-
heit fiir diesen Bereich in ihrer klassischen Form herzustellen. Der Rat, das Europiische
Parlament und die Kommission gehen davon aus, dafl eine gewisse Kapazititskontrolle
im Straflenverkehr zumindest fiir absehbare Zeit aufrechterhalten bleiben muff. In zwei
wesentlichen Punkten bedingt die Errichtung des Gemeinsamen Marktes jedoch eine
Anderung staatlicher Interventionspolitik: Erstens miissen die Diskriminierungen und
die anderen Beschrinkungen aus Griinden der Staatsangehorigkeit auf dem Gebiet des
Niederlassungsrechts und des freien Dienstleistungsverkehrs aufhdren. — Das ist eine
Konkretisierung des allgemeinen Gleichheitsgrundsatzes fiir die Europiische Wirtschafts-
gemeinschaft. — Zweitens miissen die starren und zum Teil unrealistischen Kontingente
durch ein elastischeres System ersetzt werden, das der Nachfrage nach Beférderungslei-
stungen des Giiterkraftverkehrs gerecht zu werden vermag.

Die ersten Schritte sind hier getan. Schon seit tiber drei Jahren besteht die Verpflichtung,
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daf die Niederlassungsbeschrinkungen fiir die Unternehmer des Strafenverkehrs — das
gleiche gilt vor allem auch fiir die Binnenschiffahrt — in den Jahren 1966 und 1967 zu
beseitigen sind. Vor wenigen Wochen hat sich der Rat nun auch iiber die Einzelheiten zur
Bildung eines Gemeinschaftskontingents und die Anpassung der bilateralen Kontingente
fiir den Giiterkraftverkehr verstindigt. Es ist zu hoffen, daf die entsprechende Verord-
nung am 1. Januar 1966 endlich in Kraft treten kann. Auch der Vorschlag der Kommis-
sion fiir eine Verordnung des Rates zur Einfiihrung gemeinsamer Regeln fiir den grenz-
iiberschreitenden Straflenpersonenverkehr ist im Europiischen Parlament und im Wirt-
schafts- und Sozialausschuf} so weit behandelt, dafl der Rat sich mit ihm befassen kann.

Alle diese Mafinahmen sind darauf gerichtet, die Interventionen der 6ffentlichen Gewalt
auf ihr rechtes Maf§ zuriickzufiihren. Sie miissen in den kommenden Jahren insbesondere
durch eine Angleichung der subjektiven und objektiven Zulassungsbedingungen fiir den
innerstaatlichen Verkehr erginzt werden — Mafinahmen, die auch eine Beteiligung von
auslindischen Unternehmern am Binnenverkehr vorsechen. Am Ende dieser Entwicklung
mufl ein gemeinschaftliches Gewerbezulassungsrecht stehen, das nicht mehr zwischen
nationalem und internationalem Verkehr innerhalb der Gemeinschaft unterscheidet und
?as von Hemmnissen fiir eine ausreichende Bedarfsdeckung mit Straffenverkehrsleistungen
rei ist.

Wie Sie wissen, ist fiir die Binnenschiffahrt die Diskussion iiber Eingriffe in die Kapazi-
titen des Gewerbes durch den Vorschlag der Strafiburger Wirtschaftskonferenz, eine » Inter-
nationale Rheinschiffahrtsunion« zu bilden — also durch den »Plan UIR« —, in ein neues
Stadium getreten. Die Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt hat diesen Plan ihren
Mitgliedsregierungen zur Stellungnahme zugeleitet. Die Kommission der Europiischen
Wirtschaftsgemeinschaft hat gegen den vorgesehenen zwangsweisen Zusammenschluf
rechtliche und wirtschaftspolitische Bedenken. Vor allem haben wir es aber auch fiir not-
wendig gehalten, den Rat darauf hinzuweisen, dafl er die betroffenen Mitgliedstaaten
anhalten moge, sich zu dem Plan erst zu duflern, wenn der Rat in Zusammenarbeit mit
der Kommission zu den grundlegenden Entscheidungen fiir die gemeinsame Verkehrs-
politik Stellung genommen hat. Die Regierungen sollten also ihr Vorgehen miteinander
abstimmen. Der Rat hat diese Erklirung zur Kenntnis genommen und sich dariiber ver-
stindigt, dafl die Mitgliedstaaten sich konsultieren werden, wenn Fragen des »UIR-
Planes« in der Zentralkommission behandelt werden.

So werden wir uns also wohl auch fiir den Zugang zum Binnenschiffahrtsmarkt in ab-
sehbarer Zeit in einer sehr praktischen Erdrterung iiber das rechte Verhiltnis von Eingriff
und Zuriickhaltung der &ffentlichen Gewalt wiederfinden.

Iv.

Auf dem Gebiet der Beforderungspreise und -bedingungen sehen wir uns in einigen
Bereichen schon seit Jahren sehr weitreichenden Interventionen gegeniiber, welche die
Vertragsfreiheit immer mehr eingeschrinkt haben. Der Inhalt der Befsrderungsvertrige
ist dort durch Sffentlich-rechtliche Normen so weit vorbestimmt, dafl von den Elementen
der Vertragsfreiheit nur noch das der Abschlufifreiheit zur Disposition der Vertragspar-
telen geblieben ist. Und selbst die Freiheit, Vertrige abzuschliefen, ist fiir den Fracht-



78 Lambert Schaus

fiihrer dort eingeschrinkt, wo er einer Beforderungspflicht — also einem Kontrahierungs-
zwang — unterworfen ist. Alle diese Probleme missen wir nun auch im Hinblick auf die
Verschmelzung der Mirkte neu durchdenken. Wir sehen uns gerade hier immer wieder
der Frage gegeniiber, inwieweit die konventionellen Bindungen fiir die Wirtschaft und
in der Wirtschaft aufrechterhalten bleiben miissen.

Im Mittelpunkt aller dieser Uberlegungen und Auseinandersetzungen steht die Preis-
politik. Hier erhebt sich in dieser Diskussion die legitime Forderung nach der Wettbe-
werbsfreiheit. Dort erhebt sich die gleichermafien legitime Forderung aus der Sozialbin-
dung der Unternehmen, je nach der Marktsituation einem Miflbrauch von Marktmacht
oder einem Vernichtungswettbewerb auf angemessene Weise vorzubeugen.

Die Kommission ist davon ausgegangen, daf} es mit ihrem Vorschlag zur Einfiihrung eines
Margentarifsystems im Giiterverkehr der Eisenbahnen, des Straflenverkehrs und der
Binnenschiffahrt moglich ist, den rechten Ausgleich zu finden. Es ist uns nicht gelungen,
alle Mitglieder des Rates fiir diesen Vorschlag zu gewinnen. Wir haben aber nicht etwa
resigniert. Die Kontakte mit den Regierungen und der Verlauf der Sitzung des Minister-
rates vom 9. Mirz 1965 geben uns auch Anlafl, mit der Verwirklichung einer gemein-
samen Preispolitik zu rechnen.

Besonders in den Diskussionen iiber die Preispolitik im Verkehr wird des 6fteren ein Ein-
wand erhoben, der sich gegen die Interventionen der &ffentlichen Gewalt zum Schutz des
Wettbewerbs richtet: Die Organe der Gemeinschaft sollten zumindest bei einigen Ver-
kehrsarten auf eine behdrdliche Preisregelung verzichten. Die Unternehmer kdnnten die
Marktlage und die Kostenverhiltnisse besser beurteilen als die Biirokratie. Sie wiirden
dann ihre Preisregelungen in Absprache untereinander selbst treffen, also den Eingriff
der &ffentlichen Gewalt gegebenenfalls durch eigenes Handeln — wenn Sie so wollen,
durch einen eigenhidndigen Eingriff — ersetzen.

Dazu ist zunichst einmal folgendes zu sagen: Der Sinn eines Kartellverbots — das
iibrigens auch als ein Eingriff in die Vertragsfreiheit zu werten ist, allerdings als eine
Intervention zugunsten dieser Freiheit — liegt darin, daf} die 6ffentliche Gewalt von
der Wirtschaft grundsitzlich das gleiche Mafl an Zuriickhaltung verlangt, das sie selbst
wahrt. Wenn es jedoch aus besonderen volkswirtschaftlichen Griinden notwendig er-
scheint, in die Preisbildung einzugreifen, diirfte eine behdrdliche Intervention objektiv
und gerechter sein als einseitige Produzentenabsprachen. Die Behorden sind verpflichtet
— und gegebenenfalls konnen sie dazu auch angehalten werden —, die Interessen der Ver-
kehrsunternehmer und der Verkehrsnutzer bei der Preisbildung gleichermafien zu
beriicksichtigen. Im iibrigen ist ja auch nicht nur eine Form behdrdlicher Einflufnahme
auf die Preise denkbar, bei der die Unternchmer in angemessener Weise mitwirken
konnen.

V.

Ich habe vorhin schon vom Staat als Unternehmer gesprochen. In dieser Gestalt begegnet
er uns im Verkehr ja auf besonders eindrucksvolle Weise — sogar als Groflunternehmer
des Eisenbahnverkehrs.

Die in der letzten Ratssitzung angenommene Entscheidung iiber die Farmonisierung
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bestimmter Vorschriften, die den Wettbewerb im Eisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffs-
verkehr beeinflussen, widmet dem Verhiltnis zwischen den Staaten und ihren Eisenbahn-
unternehmen besondere Aufmerksamkeit. Die Regierungen haben grundsitzlich aner-
kannt, dal die Vorschriften {iber die finanziellen Beziehungen zwischen Staat und Eisen-
bahnen in der Gemeinschaft einer schrittweisen Anniherung bediirfen und dafl es die
Konten der Bahnen zu normalisieren gilt. Die Verpflichtungen des dffentlichen Dienstes
sollen reduziert und, soweit sie bestehen bleiben, abgegolten werden. Schliefilich haben
die Mitgliedstaaten auch die Geltung der vertraglichen Beihilfegrundsitze fiir den Ver-
kehr anerkannt.

Die Bereinigung der finanziellen Struktur der Eisenbahnen {iber eine Harmonisierung
der staatlichen Mafinahmen wird sicher ein wesentlicher Schritt zur Fingliederung des
Verkehrs in die Marktwirtschaft sein. Eine Kommerzialisierung des Eisenbahnbetriebes
wird sich aber nur erreichen lassen, wenn alle Mitgliedstaaten auch die rechtlichen und
organisatorischen Verhiltnisse der Staatsbahnen so umgestalten, dafl ihre Bindungen
an die 6ffentliche Gewalt lockerer werden, als sie es meistens derzeit noch sind.

Das sind sicher Fragen, die sich nur auf lange Sicht 18sen lassen werden. Sie stehen in
Zusammenhang mit der Forderung nach einer Strukturverbesserung in der Verkehrs-
wirtschaft. Wir kennen den Gedanken der Strukturverbesserung bisher vor allem aus
der Agrarpolitik. Ist es nicht aber auch an der Zeit, fiir den Verkehr zu einer aktiven
Strukturpolitik iiberzugehen? Der 6ffentlichen Gewalt wiirde sich hier ein Feld konstruk-
tiver Tdtigkeit eroffnen, vor allem, wenn sie gleichzeitig anerkennen wiirde, dafl oft
auch im Unterlassen der Intervention ein aktives wirtschafispolitisches Verhalten liegen
kann. So sollte man den Unternehmen vor allem fiir die Rationalisierung ihres Betrie-
bes mehr Freiheiten einrdumen. Die Stillegung von Eisenbahnstrecken, die Verringerung
des Personenverkehrs oder die Einschrinkung des Stiickgutverkehrs auf der Schiene
konnen Mafinahmen sein, die sich zum Vorteil der Verkehrsunternehmer und der Ver-
braucher von Verkehrsleistungen sowie zur Entlastung der dffentlichen Haushalte aus-
wirken. Der Binnenschiffahrt und vor allem auch dem Straflenverkehr wiirden aus einer
verinderten Struktur des Eisenbahnwesens und aus einer daraus folgenden neuen und
natiirlichen Aufteilung der Verkehrsmirkte sicher nicht nur Vorteile erwachsen. Der
Wettbewerb zwischen den Verkehrstrigern, aber auch innerhalb des Kraftverkehrs und
der Binnenschiffahrt, wiirde sich zwangsliufig verstirken.

Damit stehen wir wieder einmal vor der Frage, ob es immer nur Eingriffe der 8ffentlichen
Hand in das Spiel von Angebot und Nachfrage sein sollen, die den Wettbewerb der
Marktteilnehmer steuern — ganz zu schweigen davon, dafl Marginalbetriebe auf diese
Weise kiinstlich am Leben erhalten werden. Miissen wir nicht auch fiir diese Wirtschafts-
zweige nach marktkonformen Mitteln suchen, um die Unternehmen wettbewerbsfihig
zu erhalten?

Andere Branchen sind zum allgemeinen Nutzen zu gréfleren Betriebseinheiten iiberge-
gangen. Konzentrationsbestrebungen sind ja nicht schlechthin »bdse«. Es diirfle auch
kaum anzunchmen sein, daf} sie im Straflenverkehr und in der Binnenschiffahrt zu
monopolistischen oder oligopolistischen Marktformen fithren wiirden. Bei so stark zer-
splitterten Mirkten konnen sie vielmehr volkswirtschaftlich notwendig, betriebswirt-
schaftlich sinnvoll und sozialpolitisch erwiinscht sein. Mafinahmen fiir eine ausgewogene
Konzentrationsfdrderung zugunsten dieser beiden Verkehrstriager sind unter anderem
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in der Steuerpolitik und in der Gewerbezulassungspolitik zu suchen. Wenn man zum
Beispiel die Ubertragbarkeit von Genehmigungen fiir den Giiterkraftverkehr bald allge-
mein erleichtern wiirde, kdnnten sogar die derzeitigen Kapazititsbeschrinkungen fiir den
nationalen Verkehr voriibergehend noch einen marktwirtschaftlichen Nutzen zeitigen?

Fine so verstandene Strukturpolitik, gemeinschaftlich konzipiert und betrieben, wiirde
die Verkehrswirtschaft auf lingere Sicht von dem Ballast vieler marktwidriger Eingriffe
befreien. Jeder Mitgliedstaat der Gemeinschaft konnte zahlreiche gute und schlechte
Erfahrungen in diese Politik einbringen.

VI.

Eng mit diesen Uberlegungen zur Struktur der Verkehrsunternehmen und der Mirkte
verbunden sind die Fragen der Infrastrukturpolitik. Auf die Anlage der Verkehrswege,
soweit sie nicht als natiirliche Wasserstraflen vorgegeben waren, hat die 6ffentliche Hand
von jeher den entscheidenden Einflufl genommen oder sie — wie im Falle der Straflen und
der Kanile — selbst gebaut. Hier wird in aller Regel nicht iiber ein Zuviel, sondern iiber
ein Zuwenig an Intervention geklagt. Dabei galt es lange Zeit hindurch als selbstver-
stindlich und sogar als verbrieftes Recht, daff die Aufwendungen fiir die Infrastruktur-
investitionen aus den allgemeinen 6ffentlichen Haushalten entnommen wurden. Erst der
verschirfte Wettbewerb zwischen den Verkehrsunternehmern auf Schiene, Strafle und
Binnenwasserweg hat den Gedanken aufkommen lassen, dafl die Wegbenutzer den lei-
stenden Eingriff der ffentlichen Hand, der sich im Wegebau und in der Wegeunterhal-
tung ausdriickt, auch abgelten miifiten.

Auch insoweit haben sich im Zuge der europiischen Wirtschaftsintegration neue Impulse
ergeben. Sie wissen, dafl der Rat auf Vorschlag der Kommission im vergangenen Jahr
eine Entscheidung iiber eine Enquéte zur Ermittlung der Wegekosten des Eisenbahn-,
Straflen- und Binnenschiffsverkehrs erlassen hat und daff diese Untersuchungen nun unter
anderem mit einer Straflenverkehrszdhlung laufen. Die Kommission hat sich stets dafiir
eingesetzt, daf} die Steuerlasten — jener klassische Eingriff der offentlichen Gewalt in die
Wirtschaft — zwar mit der nétigen Zuriickhaltung, das heifit wettbewerbsneutral, aus-
gestaltet werden. Andererseits sollen die auf den nationalen und internationalen Verkehr
anwendbaren spezifischen Steuer- und Abgaberegelungen fiir den Eisenbahn-, Straflen-
und Binnenschiffsverkehr so gestaltet werden, dafl die Verkehrswegebenutzer mit den
ihnen zuzurechnenden Kosten belastet werden.

Fiir die Organe der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft werden sich auf dem Gebiet
der Verkehrsinfrastruktur kiinftig immer mehr Aufgaben stellen. Sie werden zwar die
Bauleistungen nicht erbringen lassen, weil sie insoweit nicht iiber ein eigenes Budget ver-
fiigen. Bereits in den Jahren 1960 und 1961 hat die Kommission an die Mitgliedstaaten
aber Empfehlungen zur Entwicklung der Verkehrswege gerichtet. Mit ihrem Bericht iiber
die gemeinsame Politik auf dem Gebiet der Infrastrukturinvestitionen fiir den Verkehr
und dem Vorschlag fiir eine Entscheidung des Rates iiber die Aktion der Gemeinschaft
auf diesem Gebiet hat sie im vergangenen Jahr erneut die Initiative ergriffen. Als erste
Mafinahme zur Entwicklung eines langfristigen Infrastrukturprogramms, das zu einem
gemeinschaftlichen Verkehrsnetz fithren soll, sieht die Kommission ein Verfahren zur
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gegenseitigen Unterrichtung und Beratung der Mitgliedstaaten {iber Investitionsvorhaben
von gemeinschaftlichem Interesse vor. Ein Ausschufl von Regierungssachverstindigen
soll die Kommission unterstiitzen. In diesem Rahmen werden sowohl die Probleme der
regionalen Entwicklung als auch die allgemeinen Ziele der mitrelfristigen Wirtschafts-
politik zu berticksichtigen sein.

VIL

Ich wollte Thnen mit diesen Ausfihrungen nicht etwa eine neue Lehre vortragen. Mir
kam es vielmehr auf den Versuch an, an Hand unserer Aufgabe, die europiische Wirt-
schaftsintegratiton zu vollenden, einige Gedanken zu diesem Problem zu entwickeln.
Dabei wollte ich nicht einem Pragmatismus das Wort reden, der gewissermafien von der
Hand in den Mund lebt.

Die Wirtschaftswissenschaften kdnnen und miissen vor allem hier auf dem Boden der Uni-
versitdt in voller Unabhingigkeit Modelle entwickeln. An diesen Erkenntnissen muf}
sich die Wirtschaftspolitik orientieren. Sie kann sie aber nicht »lupenrein« in die Wirk-
lichkeit transponieren. Das rechte Verhiltnis von Freiheit und Bindung — von Eingriff
und Zuriickhaltung — wird im Prozef politischer Willensbildung im Staat und in der
Gemeinschaft immer wieder neu zu durchdenken und letztlich mit dem jeweils besseren
Argument durchzusetzen sein. Nur diese Dynamik kann in der Wirtschaftspolitik wie
tiberall in der Politik zum rechten Maf fithren, das sich heute in weiser Zuriickhaltung
und morgen in entschlossenem Zupacken ausdriickt.



