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Kartellregelungund gemeinsame Verkehrspolitik*)

Von Dr. Hemnz-RicArRD WATERMANN, BrissseL

Einleitende Bemerkungen

Nach mehrjihrigen Beratungen, bei denen zunichst zahlreiche Schwierigkeiten im Wege
des politischen Kompromisses iiberwunden werden mufiten, hat der Rat der Europiischen
Gemeinschaften am 19. Juli 1968 die Verordnung (EWG) Nr. 1017/68 iiber die Anwen-
dung von Wettbewerbsregeln auf dem Gebiet des Eisenbahn-, Strafien- und Binnenschiffs-
verkehrs?) verabschiedet. Damit ist nunmehr fiir den Bereich der drei Binnenverkehrs-
triger und der mit der Erbringung von Verkehrsleistungen in unmittelbarem Zusammen-
hang stehenden Tétigkeiten der Spediteure und sonstigen Hilfsgewerbetreibenden des
Verkehrs eine umfassende Kartellregelung in Kraft gesetzt worden, wie sie in anderer
Form fiir die iibrigen Wirtschaftszweige schon seit ErlaR der Verordnung Nr. 17 des
Rates vom 6. Februar 19622) besteht.

Nur die Landwirtschaft und der Verkehr blieben von der Anwendung der Verordnung
Nr. 17, der ersten und wichtigsten Durchfithrungsverordnung zu den Artikeln 85 und
86 des EWG-Vertrages, ausgenommen. Wahrend aber die Verordnung Nr. 26 des Rates
vom 4. April 19623) bewirkte, dafl die Kartellvorschriften des EWG-Vertrages und die
zu ihrer Anwendung erlassenen Bestimmungen auf die Produktion landwirtschaftlicher
Erzeugnisse und den Handel mit diesen Erzeugnissen grundsitzlich anzuwenden sind, ist
es zu einer entsprechenden Regelung fiir den Verkehr nicht gekommen. Die Kommission
hat dem Rat zwar schon am 7. Juni 1964 einen Vorschlag fiir eine Verordnung tiber die
Anwendung von Wettbewerbsregeln auf dem Gebiet des Eisenbahn-, Straflen- und Bin-
nenschiffsverkehr vorgelegt, der weitgehend die Anwendung der Kartellvorschriften des
EWG-Vertrags und der hierzu erlassenen Durchfiihrungsbestimmungen, insbesondere der
Verordnung Nr. 17, vorsah. Der Rat hat sich iiber diesen Vorschlag aber nicht einigen
kénnen.

Die jetzt verabschiedete Kartellregelung fiir den Verkehr weicht in wesentlichen Punkten
von der fiir die iibrigen Wirtschaftszweige geltenden Regelung ab. Thre Besonderheiten
werden in Abschnitt IV noch im einzelnen behandelt werden. Zuniichst sollen jedoch die
tkonomischen und rechtlichen Grundlagen dieser Kartellregelung fiir den Verkehr erdr-
tert und die Entwidilung, die zum Erlafl dieser Regelung gefithre hat, aufgezeigt werden.

#) Uberarbeitete und erweiterte Fassung cines Vortrages, den der Verfasser am 7. Februar 1968 vor dem
Seminar fiir Verkehrswissenschaft der Universitiit zu Kéln gehalten hat.

1y Amtsblatt der Luropiischen Gemeinschaften, 1968 Nr. L 175/1,

2) Amtsblatt der Europdischen Gemeinschaften, 1962, S. 204,

3) Amtsblatt der Europiischen Gemeinschaften, 1962, S, 993.
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1. Grundlagen einer Kartellregelung im Rahmen
der gemeinsamen Verkebrspolitik

Fiir die Verwirklichung der Ziele, die die beteiligten Staaten mit der Griindung der
Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft verfolgen, spielt der Gedanke eines moglichst freien
und umfassenden Wettbewerbs zwischen den Unternehmen der einzelnen Wirtschaftssek-
toren und iiber die Grenzen der Mitgliedstaaten hinaus eine entscheidende Rolle. So sieht
Artikel 3 EWG-Vertrag unter anderem die Errichtung eines Systems vor, das den Wett-
bewerb innerhalb des Gemeinsamen Marktes vor Verfilschungen schiitzt. Im dritten Teil
des Vertrages, der von der Politik der Gemeinschaft handelt, ist den Wettbewerbsregeln
ein besonderes Kapitel gewidmet. Hier finden sich neben Vorschriften iiber staatliche Bei-
hilfen und Dumping Bestimmungen iiber das grundsitzliche Verbot wettbewerbsbeschrin-
kender Vereinbarungen und iiber das Verbot der mifibriuchlichen Ausnutzung marktbe-
herrschender Stellungen auf dem Gemeinsamen Markt.

Die Wettbewerbsregeln gelten in gleicher Weise fiir simtliche wirtschaftliche Tatigkeiten
mit Ausnahme der Landwirtschaft, fiir die Artikel 42 EWG-Vertrag vorschreibt, dafl die
Wettbewerbsregeln auf die Produktion landwirtschaftlicher Erzeugnisse und den Handel
mit diesen nur insoweit angewandt werden, als dies vom Rat noch bestimmt wird, Dies
ist mit der Verordnung Nr. 26 vom 4. April 1962 geschehen, die einige fiir die Verwirk-
lichung der gemeinsamen Agrarpolitik wesentliche Ausnahmen vom grundsitzlichen Kar-
tellverbot des Vertrages, im {ibrigen aber die Anwendung der allgemeinen Kartellrege-
lung vorsieht. Mit dieser Regelung ist der im Vertrag ausdriicklich genannten »besonde-
ren Eigenart der landwirtschaftlichen Thtigkeit« Rechnung getragen worden, wie es
Artikel 39 vorschreibt.

Fiir den Verkehr sehen die Artikel 74 und 75 des EWG-Vertrages cine gemeinsame
Politik der Mitgliedstaaten vor, bei deren Verwirklichung die »Besonderheiten des Ver-
kehrs« zu beriicksichtigen sind. Auf die Bedeutung dieser Besonderheiten kann hier nicht
niher eingegangen werden. Thr Vorhandensein ist jedenfalls bei Abschlufl des Vertrages
von allen Mitgliedstaaten anerkannt worden.

Im Gegensatz zu der Regelung fiir die Landwirtschaft gibt es nun aber fiir den Verkehr
keine Vorschrift dariiber, ob und in welcher Form die allgemeinen Wettbewerbsregeln des
EWG-Vertrages auf diesen Wirtschaftsbereich anzuwenden sind. Diese von den vertrag-
schliefenden Parteien sicher nicht absichtlich gelassene Liicke hat nun schon frijhzeitig
zu schwerwiegenden Meinungsverschiedenheiten iiber die Frage gefiihrt, ob die Wett-
bewerbsregeln wegen der sonstigen allgemeinen Vorschriften des EWG-Vertrages auf den
Verkehr unmittelbar anzuwenden sind oder ob es dazu erst einer besonderen, einstimmig
zu treffenden Entscheidung des Rates bedarf. Wegen der grofien politischen Bedeutung
dieser Frage soll hierauf niher eingegangen werden.

Die Kommission hatte schon in ihrer Denkschrift siber die Grundausrichtung der gemein-
samen Verkebrspolitik von April 1961 die Auffassung vertreten, dafl die Vorschriften
des EWG-Vertrages in ihrer Gesamtheit, daf} insbesondere auch die Wettbewerbsregeln
auf den Verkehr Anwendung finden, soweit nicht besondere Vorschriften dem entgegen-
stehen. Diese auf das sogenannte Prinzip der Universalitit des Vertrages gestiitzte Auf-
fassung hat die Kommission dann unverindert in ihr Aktionsprogramm fiir die gemein-
same Verkebrspolitik von Mai 1962 iibernommen und spiter auch bel anderen Gelegen-
heiten immer wieder vertreten. Demgegeniiber waren im Ministerrat die Meinungen ge-
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teilt: Withrend Italien und die Niederlande — zumindest theoretisch — gleicher Auffas-
sung wie die Kommission waren, haben sich Deutschland und Frankreich, weniger akzen-
tuiert auch Belgien, immer gegen eine unmittelbare Anwendung der Wettbewerbsregeln
auf den Verkehr ausgesprochen und ihre Politik hierauf abgestellt.

Die Meinungsverschiedenheiten traten zum ersten Mal offen zu Tage, als der Rat am
6. Februar 1962 die Verordnung Nr. 17, die Erste Durchfithrungsverordnung zu den
Artikeln 85 und 86 des Vertrages, erlassen hatte und als es um die Anwendung dieser
Verordnung auf den Verkehr ging. Wihrend die Kommission, entsprechend ihrer Grund-
auffassung erklirte, diese allgemeine Kartellregelung sei auch fiir den Verkehr verbind-
lich, traf der Rat, allerdings erst nachdem die Anmeldefrist fiir bestehende Kartelle be-
reits abgelaufen war, eine Sonderregelung, indem er am 26. November 1962 die Verord-
nung Nr. 141 erlief.) Um jede Rechtsunsicherheit, wenigstens nachtriiglich, zu beseitigen,
wurde das Inkrafttreten dieser Verordnung auf den 13.Mirz 1962 zuriickdatiert; ein
nicht ganz gewdhnliches Verfahren! Tatsichlich hatten die an Kartellabsprachen auf dem
Gebiet des Verkehrs beteiligten Unternehmen weise Zuriickhaltung gelibt. Aufler einigen
Spediteuren hatte kein Verkehrsunternehmen derartige Vereinbarungen im Rahmen der
Verordnung Nr. 17 notifiziert.

Die Verordnung Nr. 141 ist das Ergebnis eines mithsamen Kompromisses: Unter Wah-
rung ihrer jeweilizen Rechtsstandpunkte einigten sich die Ratsmitglieder auf die Formel,
dafl die Vorschriften der Verordnung Nr. 17 auf die Binnenverkehrstriiger befristet, auf
den See- und Luftverkehr unbefristet nicht angewandt werden. Dagegen wurde die ent-
scheidende Frage, ob die Wettbewerbsregeln des Vertrages fiir den Verkehr unmittelbar
geltendes Recht darstellen, gar nicht behandelt. Die Kommission glaubt allerdings aus
der Tatsache, dafl der Rat die Verordnung ausdriicklich auf Artikel 87 des Vertrages
gestiitzt hat, schliefen zu konnen, der Rat habe damit den Grundsatz der Geltung der
Wettbewerbsregeln fiir den Verkehr anerkannt. — Letzten Endes war diese Frage jedoch
rein rhetorischer Natur, da nur eine Wettbewerbsordnung fiir den Verkehr, auf die sich
alle sechs Mitgliedstaaten einigen konnten, Aussicht auf Verwirklichung hatte.

Es muf hier noch vermerkt werden, daf8 die Verordnung Nr. 141 urspriinglich nur bis
Ende 1965 gelten sollte. Der Rat hat aber, da er sich bis zu diesem Zeitpunkt noch nicht
iiber eine Wettbewerbsregelung fiir den Verkehr einigen konnte, vor kurzem die Nicht-
anwendung der Verordnung Nr. 17 auf den Verkehr erneut bis zum 30. Juni 1968 ver-
lingert.

Wie sieht nun die fiir die tibrigen Wirtschaftsbereiche mit Ausnahme des Verkehrs seit
1962 in Kraft befindliche Wettbewerbsreeelune aus? Wie das deutsche Gesetz gegen Wett-
bewerbsheschrinkungen von 1957 griindet sich auch die Kartellregelung des EWG-Ver-
trages auf das Verbotsprinzip, Nach Artikel 85 Absatz 1 des Vertrages sind alle Verein-
barungen zwischen Unternehmen, Beschliisse von Unternehmensvereinigungen und auf-
einander abgestimmten Verhaltensweisen, die eine Verhinderung, Einschrinkung oder
" Verfalschung des Wettbewerbs innerhalb des Gemeinsamen Marktes bezwecken oder be-
wirken, verboten, wenn sie gecignet sind, den Handel zwischen Mitgliedstaaten zu beein-
trichtigen. Artikel 86 sieht ein entsprechendes Verbot fiir die mifibriuchliche Ausnutzung
einer beherrschenden Stellung auf dem Gemeinsamen Markt vor.

Fiir die Anwendung der Verbotsvorschrift des Artikels 85 Absatz 1 ist es gleichgiiltig,

1y Amtsblatt der Luropidischen Gemeinschaften, 1967, S. 2751,



134 Heinz-Richard Watermann

unter welcher Rechtsform Vereinbarungen oder aufeinander abgestimmte Verhaltenswei~
sen zustandekommen. So kann auch die Griindung einer Genossenschaft oder einer Ge~
sellschaft mit beschrinkter Haftung, an der sich die Interessierten durch Kapitaleinlagen
beteiligen, die Voraussetzungen fiir ein Verbot erfiillen. Es kommt nur auf den Willen
der Beteiligten oder auf die Auswirkungen der Vereinbarungen oder aufeinander abge-~
stimmter Verhaltensweisen an. Das Verbot geht also sehr weit. Ausgenommen hiervon
bleiben grundsitzlich nur wettbewerbsbeschrinkende Praktiken von lediglich regionaler
oder lokaler Bedeutung. Der Vertrag enthilt jedoch in Artikel 85 Absatz 3 eine wichtige
Ausnahmemdglichkeit vom allgemeinen Kartellverbot. Danach kann das Verbot auf
Vereinbarungen, Beschliisse, und aufeinander abgestimmte Verhaltensweisen fiir nicht
anwendbar erkldrt werden, wenn sie unter angemessener Beteiligung der Verbraucher an
dem entstehenden Gewinn zur Verbesserung der Warenerzeugung oder -verteilung oder
zur Forderung des technischen oder wirtschaftlichen Fortschritts beitragen. Die Wettbe-~
werbsbeschrinkung muf} in einem angemessenen Verhiltnis zu den genannten Zielsetzun-~
gen stehen.

Die Modalititen dieses Freistellungsverfahrens sind in der schon genannten Ersten Durch-
fithrungsverordnung zu den Artikeln 85 und 86 des Vertrages, der Verordnung Nr, 17
vom 6. Februar 1962, geregelt worden. Es ist nicht m&glich, auf die Einzelheiten der Ver-
fahrensregelung niber einzugehen; es soll nur erwihnt werden, dafl die Kommission fiir
die Abgabe der Erklirungen nach Artikel 85 Absatz 3, also fiir Freistellungen vom Kar-~
tellverbot, zustindig ist. Voraussetzung hierfiir ist, dafl die interessierten Unternehmen
die Vereinbarungen; fiir die sie Artikel 85 Absatz 3 in Anspruch nehmen wollen, bei der
Kommission anmelden.

Welche Bedeutung 'die Ausnahmeregelung fiir die Unternechmen hat, ergibt sich daraus,
daf bei der Kommission nicht weniger als 37 000 derartige Freistellungsantriige eingegan-~
gen sind. Ein gréferer Teil hiervon, nimlich rund 12000 Antrige, bezieht sich allerdings
auf zweiseitige Alleinvertriebsvertriige, fiir die aufgrund der Verordnung Nr. 19/65 des
Rates5) sogenannte Gruppenfreistellungen vom Verbot des Artikels 85 Absatz 1 vor-
geschen werden konnen. Die Verordnung Nr. 17 regelt im iibrigen, wie die Kommission
— gegebenenfalls in enger Zusammenarbeit mit den zustindigen Behdrden der Mitglied-
staaten — Zuwiderhandlungen gegen die Artikel 85 und 86 des EWG-Vertrages abstellen
kann. Danach besitzt die Kommission umfassende Befugnisse zu Nachpriifungen und zur
Verhingung von Zwangsgeldern und Geldbufen.

I1. Die Bedeutung wettbewerbsbeschrinkender Vereinbarungen
anf dem Gebiet des Verkebrs

Typische Fille von Kartellbildung kennen wir insbesondere auf dem Gebiet des See- und
Luftverkehrs. Als Beispiele seien die Konferenzen in der Linienschiffahrt und die TATA
im Linienluftverkehr genannt. Da die Gemeinsame Verkehrspolitik diese beiden Ver-
kehrstriger noch nicht mit erfaflt — der Rat miifite nach Artikel 84 Absatz 2 des EWG-
Vertrages erst noch {iber ihre Einbezichung entscheiden — mufl sich die Wettbewerbs-
regelung der Gemeinschaft auf den Eisenbahn-, Strafen- und Binnenschiffsverkehr be-

5) Amtsblatt der Europiischen Gemeinschaften, 1965, S, 533.
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schrinken. Wo finden wir hier nun Kartelle oder sonstige wettbewerbsbeschrinkende
Vereinbarungen?

Grundsitzlich ist festzustellen, dafl zwar viel von wettbewerbsbeschrinkenden Verein-
barungen auf dem Gebiet der Binnenverkehrstriiger gesprochen wird, dafl aber auch die
Fachleute wenig iiber den Inhalt und noch weniger iiber die Wirksamkeit derartiger Ver-
einbarungen wissen. Dies gilt natiirlich nicht fiir die unmittelbar Beteiligten und damit
eigentlich Interessierten, die ihrerseits aber wenig Interesse an jeder Form von Publizitit
haben! Es erscheint deshalb durchaus gerechtfertigt, daff die Kommission in ihrem Vor-
schlag fiir einc Verordnung des Rates iiber die Anwendung von Wettbewerbsregeln auf
dem Gebiet des Eisenbahn-, Strafen- und Binnenschiffsverkehrs vom 7. Juni 1964, auf
den noch niher einzugehen sein wird, eine umfassende Untersuchung der Wettbewerbs-
verhiltnisse im Verkehr vorgeschlagen hatte. Wire diese Enquéte wie vorgesehen bis zum
1. Januar 1966 abgeschlossen worden, so hitten die zustindigen Stellen des Rates und
der Kommission heute in voller Kenntnis der Skonomischen Daten ihre Entscheidungen
treffen konnen. Das Europiische Parlament und der Wirtschafts- und Sozialausschufl
haben in ihren Stellungnahmen den Vorschlag der Kommission in diesem Punkt voll und
ganz unterstiitzt und die entscheidende Bedeutung einer umfassenden Untersuchung unter-
strichen. Demgegeniiber haben die mit der Priifung des Vorschlages der Kommission be-
faften Gremien des Ministerrates eine derartige Marktanalyse nicht fiir zweckmifig ge-
halten. So kann leider nicht mehr damit gerechnet werden, dafl unsere Kenntnisse in
Bezug auf wettbewerbsbeschriinkende Absprachen auf den Verkehrsmirkten so erweitert
werden, wie es zur Verwirklichung einer den Besonderheiten dieser Mirkte entsprechen-
den Wettbewerbsordnung dringend erforderlich wire. Wir miissen uns deshalb auf die
zu diesem Thema vorliegenden Verdffentlichungen stijtzen.

In der Literatur wird den Kartellen oder kartellihnlichen Absprachen in der Binnen-
schiffahrt, vornehmlich in der Rheinschiffahrt, die grofite Aufmerksamkeir gewidmet.
In sciner 1960 verdffentlichten Studie iiber die Geschichte der Unternehmungen in der
deutschen Rheinschiffahrt zdhlt Jolmes®) insgesamt 13 Pools und Konventionen auf, die
allerdings schon damals zum Teil nicht mehr in Kraft waren. Als typische Beispiele seien
folgende Vereinbarungen angefithrt:

— das AVER-Abkommen, das bereits vor dem Krieg bestanden hatte und nach dem
Krieg wiederaufgenommen worden ist. An ihm nehmen die Eisenbahnen der EWG-
Mitgliedstaaten mit Ausnahme Italiens und eine gréfere Anzahl der am Verkehr
mit der Schweiz beteiligten Reedereien und Schiffahrtsverbinde teil. Das Ziel dieses
Abkommens ist die Teilung bestimmter Verkehrsaufkommen im Verkehr mit der
Schweiz zwischen Eisenbahnen und Binnenschiffahrt. So ist ausdriicklich vorgeschen,
dafl den Eisenbahnen im Verkehr mit den Sechiifen alle Sendungen bis zu 12 Ton-
nen vorbehalten bleiben. (Das Abkommen ist seit dem 1. Februar 1967 nicht mehr
in Kraft.)

— die Duisburger Frachtenkonvention, die 1951 von 71 Unternchmen der Rheinschiff-
fahrt und der Spedition aus 5 Anliegerstaaten geschlossen wurde. Sie sicht verbind-
liche Frachten und Bef6rderungsbedingungen fiir Transporte von Partien bis zu
200 t — ausgenommen lose Schiittgliter — im grenziiberschreitenden Verkehr zwi-

8y Jolmes, L., Geschichte der Unternehmungen in der deutschen Rheinschiffahrt (= Buchreibe des Instituts
fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Kéln, Nr. 17), Kéln 1960.
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schen Belgien und den Niederlanden einerseits, den deutschen Hifen an Rhein,
Main, Neckar und an den westdeutschen Kanilen bis einschlieflich Dortmund/
FHamm andererseits vor.

— der Rbeinfelder Pool, der Ende 1954 zwischen den am Verkehr mit der Schweiz
beteiligten Reedereien und einer Anzahl von Partikulierverbinden aus Deutsch-
land, Belgien und den Niederlanden geschlossen wurde. Der Pool sieht die Fracht-
festsetzung und gleichzeitige Quotierung fiir Transporte von festen Brennstoffen,
Getreide, sonstigen Massengiitern in loser Schiittung und von Stiickgut im Einfuhr-
verkehr zwischen den Rheinmiindungsgebieten und den deutschen Seehiifen einer-
seits, den schweizer Hifen andererseits vor. Im Ausfuhrverkehr fillt nur Stiickgur
unter die Pool-Vereinbarung.

— der Kettwiger Pool, der Ende 1955 zwischen den am Kohleeinfuhrverkehr auf dem
Rhein interessierten Reedereien und Partikulierschifferverbinden geschlossen wurde.
Der Pool sieht die Frachtfestsetzung und gleichzeitige Quotierung fiir alle Bef&r-
derungen von Kohle und sonstigen festen Brennstoffen zwischen den Beneluxhifen
und deutschen Empfangsplitzen vor.

Es ist fiir Auflenstehende sehr schwierig, die Bedeutung und Skonomische Effizienz der
in der Rheinschiffahrt bestehenden Kartelle abzuschitzen. Ohne die gesetzliche Ermich-
tigung zu Erhebungen, wie sie der Kommissionsvorschlag anstrebte, werden wir weiterhin
auf Mutmaflungen angewiesen sein. Neueste Vertffentlichungen tiber diese Fragen liegen
im {ibrigen nicht vor.

Einen guten TVherblick hat Seidenfus in einem Ende 1956 gehaltenen Vortraz?) zegeben,
dessen wesentliche Ausfithrungen auch heute noch zutreffend sein diirften. Nach seiner
Auffassung haben die nach 1945 in der Rheinschiffahrt geschlossenen Vereinbarungen
insgesamt giinstice Auswirkuneen gchabt, sowohl in einzel-, als auch in gesamtwirtschaft-
licher Hinsicht. Fiir uns sind insbesondere folgende Schlufifolgerungen Seidenfus’ von
Interesse:

»Die Marktvereinbarungen haben sich bislang als Stabilisatoren auf den durch sie erfafl-
ten Mirkten ausgewiesen.

Man darf Marktorganisation nicht mit Marktkonzentration gleichsetzen. Die Konventio-
nen haben durch relativ konstante Preise, die infolge der Eisenbahnkonkurrenz in aller
Regel nie das Ereebnis einer monopolistischen Manipulation sein konnten und kénnen,
der verladenden Wirtschaft Vorteile gebracht. Die Bedenken gegen monopolistische Preis-
praktiken kAnnen durch die Tatsache, daf die Konventionen in der vergangenen allge-
meinen Frachtenhausse das Prinzip ihrer mafivollen Preispolitik nicht aufgegeben haben,
als ausgerdumt gelten. Auch das ist eine positive Auswirkung fiir die verladende Wirt-
schaft.

Sie scheinen dariiber hinaus geeignet, die Ertragslage der Schiffahrtsunternehmungen. die
mit diesen Preisvereinbarungen skostenechte< Frachten anstreben, von iibermifigen
Schwankuneen zu befreien.«8)

Wenn also Seidenfus die Auswirkungen der Pools und Konventionen auf die Funktions-
fahigkeit der Rheinschiffahrtsmirkte insgesamt positiv beurteilt, so sind J. H. Miiller und

7) Seidenfus, H. St., Organisationstendenzen auf dem Rheinschiffahrtsmarke (= Vortréige aus dem Institut
fiir Verkehrswissenschaft an der Universitiit Miinster, Heft 11), Géttingen o. J.
8) Seidenfus, H. St., Organisationstendenzen . . ., 2.2.0., S. 25.
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R. Willeke in ihrer 1963 herausgegebenen Untersuchung iiber die Preisbildungsorgane in
der Rheinschiffahrt?) sehr viel skeptischer. Da grofle Teile des Rheinverkehrs von den
bestehenden Vereinbarungen gar nicht erfaflt wiirden und da zum anderen Aufenseciter
weiterhin eine wichtige Rolle spielten, hitten sich augenscheinlich die urspriinglichen
Erwartungen, durch Pools und Konventionen die Ertragslage der Rheinschiffahrt nach-
haltig zu stabilisieren und Krisenerscheinungen zu beseitigen, nur zum Teil erfiille. Nach
Auffassung des deutschen Rheinschiffahrtsgewerbes konnte die sogenannte »permanente,
latente Krise der Rheinschiffahrt« durch Pools und Konventionen allein nicht behoben
werden, und zwar in erster Linie wegen des Mangels an Verbindlichkeit und des Fehlens
einer Verpflichtung fiir jeden Rheinschiffahrtstreibenden zur Teilnahme am Ordnungs-
werk.1?)

SchlieRlich hat J. H. Miller in einer erst vor kurzem verdffentlichten Studie tiber die
Binnenschiffahrt im Gemeinsamen Markt!!) zu der uns interessierenden Frage Stellung
genommen. Nach seiner Auffassung ldft sich »iiber die Preisbildung des etwas euphe-
mistisch als sgeordnet< bezeichneten Verkehrs, d. i, des in Pools und Konventionen erfai-
ten Verkehrs, wenig allgemeines sagen. Wie bei allen Kartellen ist die Zielsetzung bei der
Schaffung von Konventionen, die Preiskartellen, und Pools, die Preis-Quoten-Kartellen
entsprechen, die Gewinnerhthung. Das Mittel ist die Beschrinkung des Wettbewerbs
unter den Anbietern. Die Mdglichkeiten der GewinnerhShung durch Absprachen werden
begrenzt durch die Substitutionskonkurrenz und durch den Wettbewerb von Auflensei-
tern, der gerade dann zuzunehmen pflegt, wenn das Verkehrsaufkommen riickliufig ist,
ein Kartell mithin seine Bewihrungsprobe zu bestehen hat.«

Zur Tllustration seien abschliefend noch einige Zahlen angefithrt: In einer Studie des
belgischen Verkehrsministeriums aus dem Jahre 1961 {iber die wirtschaftliche Organisa-
tion der Rheinschiffahrt1?) wird festgestellt, dafl der Kettwiger Pool in den Jahren 1958
und 1959 nur 60 bzw. 689/, des in Betracht kommenden Verkehrs erfafit hat. Anderer-
seits hat aber die Preisfestsetzung durch den Pool dazu gefiihrt, daf} die Fracht im inter-
nationalen Verkehr (Rotterdam—Mannheim) von 5,50 DM/Tonne im Jahr 1954 auf
10,50 DM im Jahr 1956 gestiegen ist, sich also beinahe verdoppelt hat. Demgegeniiber ist
die Fracht im nationalen Verkehr (Ruhr—Mannheim) mit 7,55 DM unverindert geblie-
ben. Es gzeigt sich hier deutlich, daf diesem Kartell in dem betreffenden Zeitraum die
Stabilisierung der Preise auf einem Niveau gelungen ist, das weitgehend dem der amtlich
festgesetzten deutschen Binnenfracht entspricht. Es bediirfte jedoch einer eingehenderen
Priifung, um festzustellen, ob wir es vor dem Inkrafttreten des Pools mit ruindsem Preis-
verfall zu tun hatten, der durch das Mengen-Preiskartell aufgefangen werden konnte,
oder ob die Verdoppelung des Preises nicht etwa der Ausnutzung einer teilweisen Mono-
polstellung zu verdanken ist. In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dafl ge-
rade in dem in Frage stehenden Zeitraum die Einfuhr amerikanischer Kohle iiber die
Benelux-Hifen stark zugenommen hat.

0y Miiller, J. H. und Willeke, R. ]., pi; P{cisbildungsorgane in der Rheinschiffahrt (= Tedhnische und
Volkswirtschaftliche Berichte des Ministeriums fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr Nordrhein-
Westfalen, Nr. 62), als Manuskript gedruckt, 1963.

10y Miller, J. H. und Willeke, R. J., Die Preisbildungsorgane .. ;, 2.2.0., S. 54.

1ty Miller, J. H., Dic Binnenschiffahrt im Gemeinsamen Marke (= Schriftenreihe zum Handbuch fiir
Furopiische Wirtschaft, Band 28), Baden-Baden 1967, S. 163.

12) L’organisation économique de la navigation sur le Rhin, in: Echos des Communications, 1961, Heft 1,
S.37.
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Wenn wir die beispielhaft herangezogenen Kartelle der Rheinschiffahrt unter Zugrunde-
legung der Wettbewerbsregeln des EWG-Vertrages priifen, die ja allerdings auf den
Verkehr nicht unmittelbar anwendbar sind, so ist folgendes festzustellen.13)

Sicherlich wiirden die genannten Pools und Konventionen unter das Verbot des Artikels
85 Absatz 1 des Vertrages fallen, da sie augenscheinlich eine Einschrinkung des Wettbe-
werbs innerhalb des Gemeinsamen Marktes bezwedken oder bewirken und gleichzeitig
geeignet sind, den Handel zwischen Mitgliedstaaten zu beeintriichtigen. Es mufl nun aber
gerade Aufgabe einer Wettbewerbsregelung fiir den Verkehr sein festzulegen, unter wel-
chen besonderen Voraussetzungen derartige Vereinbarungen zugelassen werden kinnten;
beispielsweise um ruindse Konkurrenz zu vermeiden oder um die Deckung des gesamit-
wirtschaftlichen Verkehrsbedarfs zu verbessern. — Wir werden auf diese Frage in Ab-
schnitt 1V noch zuriickkommen, machten aber schon hier anmerken, daf§ es unserer Auf-
fassung nach privatwirtschaftlichen Institutionen nicht iiberlassen werden kann, die Preise
fiir wichtige Mérkte oder Teilmirkte verbindlich festzusetzen und Marktaufteilungen zu
praktizieren, ohne daf hierzu eine staatliche Genehmigung erteilt ist.

Setzen wir aber zunichst unsere Betrachtung von Verkehrskartellen fort! — Viel weniger
bekannt als die Pools und Konventionen der Rheinschiffahrt und die Seeschiffahrt-Kon-
ferenzen sind wettbewerbsbeschrinkende Vereinbarungen im Eisenbahn- und Straflenver-
kehr. Gerade im Eisenbahnverkehr spielen aber Vereinbarungen eine wichtige Rolle.
Dabei werden mit ihnen allerdings oft zu gleicher Zeit zwei Zielsetzungen verfolgt, die
nicht immer exakt unterschieden werden konnen. Zu einem bedeutenden Teil handelt es
sich um Absprachen mehr betriebstechnischer Natur, die sich aus der Eigenart des Eisen-
bahnbetriebs ergeben. Im iibrigen handelt es sich aber um echte Kartellabsprachen, die
eine Verbesserung der Wettbewerbsstellung der beteiligten Unternehmen zu Lasten Drit-
ter bewirken sollen. Zur Illustration seien auch hier einige typische Beispiele genannt.

Aus betriebstechnischen Griinden notwendig sind die Vereinbarungen zwischen der Deut-
schen Bundesbahn und den nicht-bundeseigenen Eisenbahnen iiber den Anschlufl der Pri-
vatbahnen an das Netz der Deutschen Bundesbahn. So bestehen insbesondere Ablkommen
iiber durchgerechnete Tarife, iiber den Austausch der Giiterwagen, iiber die Zusammen-
arbeit auf dem Gebiet des Behilter- und Omnibusverkehrs, {iber die Frachtabrechnung
fiir den Wechsel- und Ubergangsverkehr.

Als internationales Beispiel technisch-betrieblicher Zusammenarbeit sei das Ubereinkom-
men iiber die gemeinschaftliche Benutzung von Giiterwagen angefithrt, an dem aufler den
Eisenbahnen der EWG-Staaten noch andere europiische Eisenbahngesellschaften beteiligt
sind. Durch dieses Abkommen sollen Leer-Riickfahrten von Eisenbahnwaggons im inter-
nationalen Verkehr moglichst vermieden werden. — Uber den rein technischen Bereich
hinaus geht aber schon die Vereinbarung, die zur Griindung des europiischen Kithlwagen-
Pools (INTERFRIGO) gefiihrt hat. Die hierdurch gegriindete Gesellschaft ist nimlich
fir die Beschaffung, den Verleih und die Benutzung des zur Entwicklung der internatio-
nalen Id{_iihltransporte' erforderlichen Materials und der hierzu benétigten Einrichtungen
zustindig.

Ebenso geht das Abkommen zur Griindung der Europiischen Gesellschaft fiir die Finan-

13) Es wird daran erinnert, da diese Uberlegungen schon am 7. Februar 1968 vorgetragen worden sind, zu
cinem Zeitpunke also, zu dem cine Wettbewerbsregelung fiir den Verkehr noch nicht erlassen war,
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zierung von Eisenbahnmaterial (EUROFIMA) iiber eine technische Vereinbarung weit
hinaus. Nach ihren Statuten dient diese Gesellschaft nidmlich dem Zweck, den beteiligten
Eisenbahnverwaltungen das fiir den Betrieb benttigte Eisenbahnmaterial zu den giin-
stigsten Bedingungen zu verschaffen. Wir haben es also mit einem Nachfragekartell zu
tun, das sicherlich unter Artikel 85 Absatz 1 des EWG-Vertrages fallen diirfte. Es bliebe
aber noch zu priifen, wieweit hierauf die befreienden Vorschriften des Absatzes 3 ange-
wandt werden kdnnten und ob nicht Artikel 90 des Vertrages eingreift,

Zu den aus betriebstechnischen Griinden erforderlichen und sicherlich zulissigen Verein-
barungen sind dagegen die Abkommen zu rechnen, die zwischen den nationalen Eisen-
bahnverwaltungen iiber die Zusammenarbeit im grenziiberschreitenden Verkehr geschlos-
sen worden sind, um eine durchgehende Beférderung zu gewihrleisten. Hier sind vor
allem das Internationale Ubereinkommen {iber den Eisenbahnfrachtverkehr (CIM) und
das Internationale Ubereinkommen iiber den Eisenbahn-, Personen- und Gepickverkehr
(CIV) zu nennen. Durch diesc Abkommen sind einheitliche Beférderungsbedingungen fiir
den grenziiberschreitenden Verkehr festgelegt worden, die fiir alle beteiligten Eisenbah-
nen und ebenso fiir die Verkehrsnutzer verbindlich sind. Die Befrderungsentgelte werden
hiervon jedoch nicht unmittelbar beriihrt.

Zu derselben Kategorie kann man weiter die Vereinbarungen iiber die Anwendung durch-
gehender Tarife fiir Beférderungen im grenziiberschreitenden Verkehr rechnen, an denen
mehrere Eisenbahnverwaltungen nacheinander beteiligt sind. Diese Vereinbarungen sind
im Normalfall dazu bestimmt, dem Verkehrsnutzer dieselben Mdglichkeiten wie im Stra-
Ren- und Binnenschiffsverkehr zu bieten, wo er es in der Regel nur mit einem Fracht-
fithrer zu tun hat. Ebenso wird unter Wettbewerbsgesichtspunkten nichts gegen soge-
nannte Verkehrsleitungsabkommen einzuwenden sein. Geht es hierbei doch nur darum,
daf sich zwei oder mehrere Eisenbahnverwaltungen iiber die betrieblich zweckmifigste
Leitung des Verkehrs {iber bestimmte Grenziiberginge verstindigen, ohne daf} der Ver-
kehrsnutzer hiervon betroffen wird.

Dagegen gehen die Vereinbarungen iiber »Paritdtstarife« eindeutig tiber den rein betriebs-
technischen Bereich hinaus. Hierzu folgendes Beispiel: Fiir bestimmte Bef6rderungen zwi-
schen den Benelux-Hifen und der Schweiz standen zunichst die NS und die DB auf der
einen Seite mit der SNCB, den CFL und der SNCF auf der anderen Seite in Konkur-
renz; mit anderen Worten der rechtsrheinische Verkehr mit dem linksrheinischen. Da der
scharfe Wettbewerb zu starkem Preisriickgang fithrte, einigten sich die beteiligten Eisen-
bahnverwaltungen unter Einschluf} der Schweizerischen Bundesbahn schlieflich auf einen
gemeinsamen Tarif, der — unabhingig vom Beforderungsweg — die Zugrundelegung des-
selben Beférderungsentgeltes vorsieht. Dabei liegt der gemeinsam festgesetzte Beférde-
rungspreis natiirlich in der Regel tiber den fritheren Konkurrenzpreisen. Auch ohne wei-
tere Einzelheiten zu untersuchen, diirfte die Vermutung gerechtfertigt sein, daf eine der-
artige Tarifvereinbarung eine Einschrinkung des Wettbewerbs bezweckt und geeignet ist,
den Handel zwischen Mitgliedstaaten zu beeintriichtigen, und daf sie demnach grund-
satzlich unter das Verbot des Artikels 85 Absatz 1 des EWG-Vertrages fallen wiirde.
Hieran diirfte auch die Tatsache nichts dndern, dafl derartige Vereinbarungen hiufig
gleichzeitig dazu bestimmt sind, die Wettbewerbsstellung der Eisenbahnen gegeniiber
konkurrierenden Verkehrstrigern zu stirken. Aus den genannten Griinden kann meines
Erachtens eine generelle Freistellung vom Verbot des Artikels 85 Absatz 1 des EWG-
Vertrages fiir diese Art Vereinbarungen nicht in Frage kommen. Es wire vielmehr nétig,
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in jedem Einzelfall zu priifen, ob derartige Tarife im Interesse der Gesamtwirtschaft
liegen und deshalb zugelassen werden kénnen.

Es gibt im Bereich der EWG eine ganze Reihe solcher Paritiitstarife. So sind die franzs-
sischen Staatsbahnen an 29 Parititstarifen beteiligt und haben fiir mehrere dieser Tarife
noch zusitzliche Vereinbarungen iiber eine Verkehrsteilung geschlossen. Bei der Deutschen
Bundesbahn diirflen die Verhiltnisse Zhnlich liegen.

Uber wettbewerbsbeschrinkende Vereinbarungen im Straflenverkehr ist bisher so
gut wie gar nichts bekannt. Als mdgliches Beispiel sei die Zusammenarbeit von Giiter-
kraftverkehrsunternehmen in der Form von Genossenschaften und insbesondere von Lade-
raumverteilungsstellen genannt; weiter die Abstimmung von Fahrplinen zwischen Unter-
nehmen im Omnibuslinienverkehr. Soweit derartige Vereinbarungen gesamtwirtschaftlich
erwiinscht sind, miifiten hierfiir Ausnahmevorschriften in der Kartellregelung fiir den
Verkehr vorgeschen werden.

Schliefflich miifiten auch die wettbewerbsbeschriinkenden Vereinbarungen zwischen Spe-
diteuren oder zwischen ihnen auf der einen und Verkehrsunternehmern auf der ande-
ren Seite in die Kartellregelung fiir den Verkehr einbezogen werden. Die Titigkeit dieser
beiden Gruppen von Unternehmen ist nimlich so eng miteinander verbunden, daf eine
einheitliche Regelung fiir beide unbedingt erforderlich erscheint. Bisher ist aber auch iiber
derartige Vereinbarungen nur wenig bekannt. — In diesem Zusammenhang diirfte inter-
essieren, dafl die Dienststellen der Kommission seit einiger Zeit mit der Priifung von Ab-
sprachen zwischen Spediteuren aus mehreren Mitgliedstaaten und ihren Geschiftspartnern
aus einem Drittstaat befaflt sind. Da die Titigkeit der Spediteure nach Auffassung der
Kommission nicht unter den Anwendungsbereich der Verordnung Nr. 141 fillt, sind hier-
auf die Verordnung Nr. 17 und die {ibrigen Vorschriften zur Anwendung der Artikel 85
und 86 des EWG-Vertrages anwendbar.,

111. Die Vorarbeiten fiir eine Kartellregelung im Rabmen
der gemeinsamen Verkebrspolitik

Nachdem wir uns in den beiden vorangegangenen Abschnitten einen Uberblick iiber die
rechtlichen und wirtschaftlichen Voraussetzungen fiir eine Kartellregelung auf dem Ge-
biet der Binnenverkehrstriiger verschafft haben, sollen jetzt die bisherigen Bemithungen,
zu einer derartigen Regelung zu gelangen, kurz umrissen werden,

Der Rat hatte mit der schon zitierten Verordnung Nr. 141 vom November 1962 nicht
nur die Anwendung der Verordnung Nr. 17 auf den Eisenbahn-, Straflen- und Binnen-
schiffsverkehr fiir zunichst zwei Jahre ausgesetzt, sondern gleichzeitig die Kommission
verpflichtet, thm bis Mitte 1964 Vorschlige zur Anwendung von Wettbewerbsregeln auf
diesem Gebiet zu unterbreiten. Diesem Auftrag ist die Kommission mit ihrem Verord-
nungsvorschlag vom 7. Juni 1964 nachgekommen.14)

Die von der Kommission damals vorgeschlagene Regelung fiigte sich weitgehend in den
Rahmen der allgemeinen Wettbewerbsordnung der EWG ein, wie sie in Abschnitt I
skizziert wurde. Der Verordnungsvorschlag enthielt den Artikeln 85 Absatz 1 und 86
. des EWG-Vertrages entsprechende Verbotsvorschriften und sah weiter die Anwendung

1) Vorschlag fiir die_Verordnung des Rates iiber die Anwendung von Wettbewerbsregeln auf dem Gebice
des Eisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehrs (VII/IV/KOM(64)184 endg.).
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samtlicher zur Durchfiihrung der Artikel 85 und 86 bereits erlassenen oder noch zu erlas-
senden Vorschriften auf die drei Binnenverkehrstriger vor. Danach hiitten im Verkehr,
entsprechend der fiir die tibrige Wirtschaft geltenden Regelung, Freistellungen vom Verbot
nur aufgrund von Artikel 85 Absatz 3 vorgenommen werden konnen. Die interessierten
Unternehmen hiitten also begriindete Antrige an die Kommission richten miissen, die
hieriiber entsprechend dem in der Verordnung Nr. 17 geregelten Verfahren entscheiden
wiirde. Um den Besonderheiten des Verkehrs Rechnung zu tragen, enthielt der Verord-
nungsvorschlag aber eine Reihe von Legalausnahmen fiir Vereinbarungen von vorwiegend
technisch-betrieblicher Bedeutung. Die Liste dieser Ausnahmen sollte im Zuge der Ver-
wirklichung der gemeinsamen Verkehrspolitik erforderlichenfalls noch erweitert werden.
Hierzu sah der Vorschlag — wie schon ausgefithrt — eine umfassende Untersuchung vor,
um iiber die bestehenden Kartelle und Monopolsituationen auf dem Verkehrsmarkt Auf-
schluf zu erhalten. An Hand der Ergebnisse dieser Untersuchung wollte die Kommission
dem Rat dann gegebenenfalls weitere Modifizierungen der geltenden Wettbewerbsord-
nung vorschlagen.

Dieser Vorschlag der Kommission aus dem Jahr 1964 entsprach der von ihr fiir die
Verkehrspolitik und ebenso fiir die Wettbewerbspolitik der Gemeinschaft entwickelten
Grundkonzeption. Hierzu mufl man sich vergegenwirtigen, dafl die Kommission dem
Rat am 20. Mai 1963 ein Biindel von Verordnungsvorschligen zur Verwirklichung der
gemeinsamen Verkehrspolitik vorgelegt hatte, die insgesamt die Herstellung einer Wett-
bewerbsordnung bewirken sollten. Um nur die wichtigsten zu nennen: Vorschlag zur
Bildung eines Gemeinschaftskontingents fiir den Giiterkraftverkehr; Vorschlag zur Durch-
fiihrung einer Wegekosten-Enquéte; Vorschlige tiber die Harmonisierung der Wettbe-
werbsbedingungen und zur Einfithrung eines Margentarifsystems fiir den Eisenbahn-,
Straflen- und Binnenschiffsverkehr.

Gerade die beiden letztgenannten Vorschlige bedingten die von der Kommission dann
ein Jahr spiter dem Rat vorgeschlagene Kartellregelung: Wenn nimlich erst einmal die
durch staatliche Interventionen, insbesondere auf dem Gebiet der Steuern und der Ver-
pflichtungen des 8ffentlichen Dienstes hervorgerufenen Wettbewerbsverzerrungen beseitigt
gewesen wiren, wenn weiter alle Verkehrsunternechmen ihre Beférderungspreise inner-
halb amtlich festgesetzter Margen frei hitten bestimmen k6nnen, dann wire es unbedingt
notwendig gewesen, das Funktionieren des Wettbewerbs gegeniiber Manipulationen von
seiten der Verkehrsunternehmen, ebenso wie von seiten der Verlader, zu sichern. Es wire
doch paradox gewesen, wenn Preisabsprachen zwischen Verkehrsunternehmern erneut zur
Fixierung der Entgelte fiir bestimmte Befdrderungsleistungen gefithre hitten, wo doch
die Einfilhrung des Margentarifsystems gerade eine Auflockerung gegeniiber dem System
der amtlichen Festpreise bewirken sollte. Nach dem Vorschlag der Kommission sollten
die Margentarife so festgesetzt werden, dafl sie den Verkehrsunterehmen gestatteten,
unter Beriicksichtigung der Marktlage, des technischen Fortschritts sowie der wirtschaft-
lichen und sozialen Entwicklung angemessene Erlose zu erzielen. In diesem System hitte
es demnach fiir Preisabsprachen und Quotenkartelle zum Schutz vor ruindser Konkur-
renz keine Begriindung mehr gegeben.

Was ist nun aus dem Vorschlag der Kommission fiir eine Wettbewerbsregelung auf dem
Gebiet der drei Binnenverkehrstriger geworden? Die vom Vertrag vorgeschriebene Kon-
sultation war Ende April 1965 abgeschlossen. Wihrend das Europiische Parlament den
Verordnungsentwurf insgesamt billigte, stimmte der Wirtschafts- und Sozialausschufl
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zunichst nur der Durchfiihrung der vorgeschlagenen Enquéte zu. Seines Erachtens
konnte der Wettbewerb im Verkehr erst geregelt werden, wenn der Rat die Grundaus-
richtung der Gemeinsamen Verkehrspolitik festgelegt hitte.

Der Rat hat dann zwar am 13. Mai 1965 Entscheidungen iiber die Durchfithrung einer -
Wegekosten-Enquéte und {iber die Harmonisierung bestimmter Vorschriften, die den
Wettbewerb im Eisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehr beeinflussen, erlassen, hat
sich jedoch tiber die Einfithrung von Margentarifen, insbesondere iiber ihre Anwendung
auf die Rheinschiffahrt, nicht einigen konnen.

Es kam dann zu der Ubercinkunft des Rates vom 22. Juni 1965, die in der Hauptsache
das Abriicken vom System der Margentarife und ihre Ersetzung durch sogenannte Refe-
renztarife, das heifit weitgehend freie Preisbildung vorsah. Der Frage der Wettbewerbs-
regelung wurde fiir die Organisation des Verkehrsmarktes besondere Bedeutung beige-
messen. Danach sollten innerhalb von drei Jahren nach Inkrafttreten des vom Rat vorge-
sehenen Systems Regeln fiir die vertikalen und horizontalen Absprachen festgelegt wer-
den. Diese Regeln miifiten den Verkehrsunternehmen die Méglichkeit zur Bildung von
Einheiten mit technisch und wirtschaftlich verniinftigen Dimensionen lassen. Weiter sollte
bis dahin eine gemeinsame Losung fiir etwaige Probleme gesucht werden, die sich aus be-
stimmten nichtstaatlichen FEingriffen ergeben, welche die Befdrderungspreise betreffen
und die Wettbewerbsbedingungen verfilschen. ’

Die Gruppe »Verkehrsfragen« der Stindigen Vertreter hat daraufhin im Herbst 1965
die Beratung iiber den Kommissionsvorschlag aufgenommen. Da man inzwischen aber in
Zeitnot geraten war und — wegen des Funktionalverhiltnisses zwischen Wettbewerbs-
und Preisregelung — die sofortige Festlegung einer Wettbewerbsordnung noch nicht fiir
moglich hielt, beschrinkte sich der Rat zuniichst darauf, die Nichtanwendung der Ver-
ordnung Nr. 17 auf den Verkehr bis zum 31. Dezember 1967 zu verlingern.

Nachdem so erst einmal Zeit gewonnen war, blieb die Wettbewerbsregelung weiter »auf
Eis«, zumal die ErSrterung anderer Fragen der Gemeinsamen Verkehrspolitik, wie ins-
besondere der Tarifregelung, den Vorrang beanspruchte. Hierzu hatte die Kommission
dem Rat am 27.Oktober 1965 Anderungen zu ihrem urspriinglichen Margentarifvor-
schlag unterbreitet, die den in der Ubereinkunft des Rates vom 22. Juni 1965 festgelegten
Prinzipien Rechnung trugen und den stufenweisen Ubergang zur freien Preisbildung vor-
sahen. Aber auch iiber diesen geinderten Tarifvorschlag hat sich der Rat nicht einigen
konnen.

Deshalb kam auch die Diskussion iiber die Kartellregelung bei den zustindigen Gremien
des Rates nur langsam in Gang. Die Erdrterung der Wettbewerbsfragen bekam erst durch
die Entschliefung des Rates vom 20. Oktober 1966 einen erneuten Anstoff. Da sich die
Mitgliedstaaten, insbesondere wegen des Widerstandes der Niederlande, auch iiber die
Einfithrung eines modifizierten Margentarifsystems nicht hatten einigen konnen, wurde
anderen als preispolitischen Mafinahmen nunmehr der Vorrang eingerdumt. In der Er-
wigung, dal es fiir eine Losung der Tarifprobleme zunichst noch weiterer Untersuchun-
gen bedarf und »daf die Notwendigkeit iibereinstimmend anerkannt worden ist zu ver-
hindern, daff der Miflbrauch beherrschender Stellungen oder ein ruindser Wettbewerb zu
einer ernstlichen St6rung des Verkehrsmarktes fithrt, forderte der Rat die Kommission
auf, »ihm kurzfristiy Mafinahmen auf dem Gebiet der Kapazitit des Straflenverkehrs
und der Binnenschiffahrt sowie des Zugangs zum Beruf vorzuschlagen«. Der Rat hat im
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iibrigen den Ausschufl seiner Stindigen Vertreter beauftragt, innerhalb kiirzester Frist
neben anderen Mafinahmen den Vorschlag der Kommission fiir eine Wettbewerbsrege-
lung zu priifen.

Die Gruppe »Verkehrsfragen« der Stindigen Vertreter hat dann im November 1966 die
Priifung des Verordnungsvorschlages der Kommission wieder aufgenommen. Nachdem
die deutsche Delegation eine schriftliche Stellungnahme zu dem gesamten Fragenkomplex
abgegeben hatte und auch die niederlindische und die franzésische Delegation zu ver-
schiedenen Fragen Stellung genommen hatten, hat dann im Mai 1967 die italienische
Delegation einen vollstindigen Redaktionsentwurf vorgelegt, der unter Beriicksichtigung
der Ergebnisse der vorangegangenen Erorterungen einen Kompromifl ermdglichen
sollte.1%)

Der italienische Entwurf enthielt alle fiir eine Kartellregelung auf dem Gebiet des Ver-
kehrs wesentlichen Bestimmungen, ohne auf die Vorschriften des EWG-Vertrages oder
die Verordnung Nr. 17 des Rates Bezug zu nehmen. Grundlage war das Verbotsprinzip,
wobei allerdings umfangreiche Legalausnahmen fiir technische und wirtschaftliche Verein-
barungen sowie fiir Unternehmensgemeinschaften vorgesehen waren.

Von grofler Bedeutung fiir die Anwendung in der Praxis wire vor allem die Vorschrift
gewesen, dafl Vereinbarungen etc., die bezwecken, die Wirksamkeit und Qualitit der
Dienstleistungen zu verbessern, die Produktivitit der Unternehmen zu erhhen oder eine
angemessene und stindige Deckung des Verkehrsbedarfs zu fordern, geschlossen werden
konnten, soweit die Verkehrsnutzer an dem entstehenden Gewinn angemessen beteilige
und den beteiligten Verkehrsunternehmen keine unndtigen Wettbewerbsbeschrinkungen
auferlegt wiirden. Fiir die Anwendung dieser befreienden Vorschrift war die vorherige
Notifizierung der Vereinbarungen nicht vorgesehen. Von grofler praktischer Bedeutung
wire ferner die Vorschrift gewesen, wonach Unternchmen an die Kommission einen An-
trag richten konnten, um feststellen zu lassen, dafl die von ihnen getroffenen Verein-
barungen etc. die Bedingungen fiir die Anwendung der Verbotsausnahmen erfiillten.
Diese Vereinbarungen wiirden bis auf weiteres als zuldssig anzusehen sein, wenn die
Kommission den Unternehmen nicht innerhalb von 90 Tagen nach Eingang des Antrags
mitteilte, dafl sie einschreiten zu miissen glaubte.

Wenn der italienische Entwurf der Kommission zwar das ausschliefliche Recht zur An-
wendung der Verbotsvorschriften wie ebenso zur Kontrolle der ordnungsmifigen An-
wendung der Ausnahmevorschriften einrdumte, so hiitte seine Verwirklichung doch die
Rechte der Kommission gegeniiber den ihr durch die Verordnung Nr. 17 verlichenen
Befugnissen sehr beschnitten. Schon hier sei bemerkt, dafl die vom Rat am 19, Juli 1968
verabschiedete Kartellregelung fiir den Verkehr in starkem Mafle von dem italienischen
Entwurf inspiriert worden ist. Gerade dic oben genannte Ausnahmeregelung ist — aller-
dings abgeindert — tibernommen worden. Im librigen enthielt der italienische Entwurf
die zur Anwendung der Verordnung erforderlichen Verfahrensregeln, die weitgehend
denen der Verordnung Nr. 17 entsprachen.

Der italienische Verordnungsentwurf ist lange Zeit Grundlage der Arbeiten der Gruppe
»Verkehrsfragen« auf dem Gebiet der Wettbewerbsregeln fiir den Verkehr geblieben. Im
Verlauf der langwierigen und schwierigen ErGrterungen konnte innerhalb der Gruppe
eine Anniherung der Standpunkte zu einigen der hauptsichlichen Probleme erzielt wer-

15) Dok. R/639/67 vom 26. 5. 1967.
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den, ohne dafl es jedoch schon moglich gewesen wire, dem Ministerrat fiir seine Tagung
vom 13. und 14. Dezember 1967 einen Verordnungstext zur Verabschiedung vorzulegen.
— Der Rat hat deshalb auf Vorschlag der Kommission die Nichtanwendung der Verord-
nung Nr. 17 auf die Binnenverkehrstriger nochmals verlingern miissen, und zwar 'bis
zum 30. Juni 1968.

Der Rat hat dann den wichtigen Beschlufl vom 14. Dezember 19671%) gefaflt und hierin
ein Programm der vordringlichen Mafinahmen zur Verwirklichung der gemeinsamen
Verkehrspolitik festgelegt. Unter den vor dem 30. Juni 1968 zu treffenden Mafinahmen
wurden an erster Stelle die Anwendung von Wettbewerbsregeln auf den Verkehr und
eine Regelung betreffend die Beihilfen fiir den Verkehr genannt. Die iibrigen Mafinah-
men betreffen die Harmonisierung bestimmter Kraftverkehrssteuern, die Bildung eines
Gemeinschaftskontingents (1200 Genehmigungen fiir zunichst drei Jahre), die Einfithrung
eines Margentarifsystems fiir den Giiterkraftverkehr zwischen den Mitgliedstaaten und
die Einsetzung von Fachausschiissen, insbesondere zur Uberwachung des Marktes. Der
Rat hat den Ausschufl seiner Stindigen Vertreter mit der Vorbereitung dieser Mafinah-
men auf der Grundlage der bereits vorliegenden Vorschlige der Kommission beauftragt.

Die Gruppe »Verkehrsfragen« der Stindigen Vertreter hat daraufhin in der ersten
Hiilfte des Jahres 1968 in zahlreichen Sitzungen die Erdrterung der verschiedenen Ver-
ordnungsvorschlige fortgesetzt. Fiir die Verordnung iiber die Anwendung von Wettbe-
werbsregeln auf die drei Binnenverkehrstriger hat die Kommission dem Rat dann am
15. Miirz 1968 in Anwendung von Artikel 149 Absatz 2 EWG-Vertrag einen abgeinder-
ten Verordnungsvorschlag iibermittelt.!”) Es handelt sich hierbei um eine vollstindige
Neufassung des urspriinglichen Vorschlags vom 7. Juni 1964. Die Ergebnisse der voran-
gegangenen Beratungen in den zustindigen Gremien des Rates sind in einem neuen Ge-
setzestext zusammengefaflit und — soweit erforderlich — ergiinzt worden. Da die Bestim-
mungen des geinderten Vorschlags weitgehend, zum groflen Teil wortlich in den end-
- giiltigen, vom Rat inzwischen erlassenen Verordnungstext {ibernommen worden sind,
werden sie hier nicht besonders behandelt.

Nach einer weiteren Tagung, die am 29. und 30. April 1968 in Luxemburg stattfand
und bei der konkrete Ergebnisse noch nicht erzielt wurden, hat sich der Rat der Euro-
piischen Gemeinschaften dann am 18. Juli 1968 in Briissel erneut mit den Fragen der
gemeinsamen Verkehrspolitik befafit. Hierbei konnte, aufbauend auf dem Beschluf
vom 14. Dezember 1967, erstmalig ein entscheidender Schritt in Richtung auf die Ver-
wirklichung dieser gemeinsamen Politik getan werden. So hat der Rat mehrere wichtige
Verordnungen verabschiedet und sich iiber weitere verkehrspolitische Regelungen grund-
sitzlich geeinigt.

Die Verordnung iiber die Anwendung von Wettbewerbsregeln auf dem Gebiet des Eisen-
bahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehrs ist am 19. Juli 1968 vom Rat erlassen und
mit Riickwirkung vom 1. Juli 1968 in Kraft gesezt worden. An diesem Tage trat die
Verordnung zur Nichtanwendung der Verordnung Nr. 17 aufler Kraft.

Abschlieend soll ein Uberblick iiber die wesentlichen Bestimmungen dieser Kartellrege-
lung gegeben und gleichzeitig auf einige Probleme, die sich aus ihrer Anwendung ergeben
diirften, eingegangen werden.

18) Amtsblatt der Europiischen Gemeinschaften, 1967, Nr. 322/4.
17) Dok. R/486/68 vom 18. Mirz 1968.
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IV. Die fiir den Eisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkebr
ab 1. Juli 1968 geltenden Wetthewerbsregeln

Mit der Verordnung (EWG) Nr. 1017/68 vom 19. Juli 1968 hat der Rat fiir die drei
Binnenverkehrstriger eine Kartellregelung erlassen, die der besonderen Marktstruktur
dieses Wirtschaftsbereichs in weitem Umfange Rechnung trdgt. Von der fiir die iibrigen
Wirtschaftsbereiche geltenden allgemeinen Regelung unterscheidet sich diese Sonderrege-
lung in wesentlichen Punkten, sowohl in ihren materiell-rechtlichen Vorschriften als auch
in einem wichtigen Teil threr Verfahrensregelungen,

Der Anwendungsbereich dieser Kartellregelung fiir den Verkehr ist in Artikel 1 im ein-
zelnen abgegrenzt, Danach gilt die Verordnung fiir Vereinbarungen, Beschliisse und auf-
einander abgestimmte Verhaltensweisen, welche die Festsetzung von Beforderungsent-
gelten und -bedingungen, die Beschrinkung oder Uberwachung des Angebots von Ver-
kehrsleistungen, die Aufteilung der Verkechrsmirkte, die Anwendung technischer Ver-
besserungen, die technische Zusammenarbeit oder den gemeinsamen Erwerb von Verkehrs-
material durch Unternehmensgemeinschaften des Straflen- und Binnenschiffsverkehrs be-
zwedcken oder bewirken. Die Verordnung erstreckt sich ebenfalls auf die entsprechenden
Handlungen von Unternehmen des Verkehrshilfsgewerbes. Schlieflich unterliegen ihren
Vorschriften die beherrschenden Stellungen auf dem Verkehrsmarkt. Es ist hervorzuheben,
daB damit fiir den Gesamtbereich des Verkehrs eine einheitliche Regelung gilt, ganz un-
abhingig davon, welche Unternehmen an Kartellen beteiligt sind. Danach unterliegen
beispielsweise auch die Speditionsunternehmen der Kartellregelung fiir den Verkehr, je-
denfalls soweit es sich um die Erbringung von Verkehrsleistungen handelt. Hierbel sind
natiirlich See- und Luftverkehr ausgenommen. In gleicher Weise unterliegen die Verkehrs-
nutzer dieser Regelung. Dagegen wiirden Einkaufskartelle grundsitzlich weiterhin unter
die allgemeine Regelung fallen, da sie nicht in unmittelbarem Zusammenhang mit der
Verkehrsleistung stehen, Eine derartige Abgrenzung erscheint sinnvoll, da die besondere
Behandlung von Einkaufskartellen wohl kaum mit den Besonderheiten des Verkehrs be-
griindet werden konnte.

Die Kartellregelung fiir den Verkehr griindet sich, wie die allgemeine Regelung, auf das
grundsitzliche Verbot wettbewerbsbeschrinkender Vereinbarungen und Praktiken.

Nach Artikel 2 sind, ohne daf dies einer besonderen Entscheidung bedarf, alle Verein-
barungen zwischen Unternehmen, Beschliisse von Unternehmensvereinigungen und auf-
einander abgestimmten Verhaltensweisen mit dem Gemeinsamen Markt unvereinbar und
verboten, sofern sie geeignet sind, den Handel zwischen Mitgliedstaaten zu beeintrichti-
gen und eine Verhinderung, Einschrinkung oder Verfilschung des Wettbewerbs innerhalb
des Gemeinsamen Marktes bezwedsen oder bewirken. Dies gilt insbesondere fiir die Fest-
setzung der Beférderungspreise und -bedingungen, fiir die Einschrinkung oder Kontrolle
des Beforderungsangebots, des Absatzes, der technischen Entwicklung oder der Investi-
tionen und fiir die Aufteilung der Verkehrsmirkte. Im Gegensatz zu der allgemeinen
Regelung wird dieses grundsitzliche Verbot aber durch zahlreiche Ausnahmen so weit
aufgelockert, dafl die praktische Anwendung der Verordnung wohl mehr zu einer Mif-
brauchskontrolle fithren wird. :

An erster Stelle sind die Legalausnahmen fiir technische Vereinbarungen zu nennen, die
in Artikel 3 abschlieBend aufgezihlt sind. Im Vergleich zum urspriinglichen Vorschlag
der Kommission ist der Katalog dieser Ausnahmen noch erweitert worden, so daf} jetzt
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auch Absprachen von erheblicher wirtschaftlicher Bedeutung unter die Freistellung fallen
kénnen. Als Beispiele seien der » Austausch oder die gemeinsame Verwendung von Perso-
nal, Material, Fahrzeugen oder festen Einrichtungen zur Durchfithrung von Beférderun-
gen« und die »Zusammenfassung von Einzelladungen« genannt. — Die unter Artikel 3
aufgefithrten Vereinbarungen etc. sind ohne weiteres zulissig, sofern sie sich auf die
dort genannten Tatbestinde beschrinken,

Eine weitere wichtige Legalausnahme sieht Artikel 4 fiir Gemeinschaften kleiner und
mittlerer Verkehrsunternehmen vor. Danach sind Vereinbarungen etc. von dem grund-
sitzlichen Verbot ausgenommen, wenn sie die Bildung und die Titigkeit von Unternch-
mensgemeinschaften des Straflen- und Binnenschiffsverkehrs zum Gegenstand haben und
wenn die Gesamtladekapazitit der Gemeinschaft 10000t im Straflenverkehr oder 500000¢
im Binnenschiffsverkehr nicht iiberschreitet. Die Ladekapazitit der einzelnen beteiligten
Unternehmen darf 1000 t im Straflenverkehr oder 50000 t im Binnenschiffsverkehr niche
iberschreiten. Mit dieser grofiziigigen Begrenzung ist der Rat weit iiber den gefinderten
Vorschlag der Kommission hinausgegangen, vor allem hinsichtlich der zulissigen Gréfle
der beteiligten Unternehmen, Hier hatte die Kommission nur 100 t fiir den Straflenver-
kehr oder 5000 t fiir den Binnenschiffsverkehr als zulissig angesehen, da sie ausschlief}-
lich den kleinen und mittleren Unternehmen einen Anreiz zum Zusammenschlufl geben
wollte. Mit der jetzt vom Rat vorgeschenen Begrenzung wird nun aber auch einflufl-
reichen Unternehmen des Straflenverkehrs und der Binnenschiffahrt die Moglichkeit zur
Kooperation gegeben. Es wird interessant sein, die Entwidklung auf diesem Gebiet in
niichster Zeit zu verfolgen.

Um der bei den erweiterten Grenzen sicher latent vorhandenen Gefahr eines Mifbrauchs
der Ausnahmeregelung begegnen zu kénnen, ist in Artikel 4 der Verordnung vorgesehen,
daf die beteiligten Unternehmen verpflichtet werden kinnen, unerwiinschte Wirkungen
der Vereinbarungen abzustellen. Von Interesse diirfte schlieflich noch sein, dafl die Un-
ternehmensgemeinschaften das nétige Verkehrsmaterial einschlieflich Zubehdr gemeinsam
erwerben oder finanzieren diirfen, soweit dies fiir den Betrieb der Gemeinschaft erforder-
lich ist.

Handelt es sich bei den Vorschriften der Artikel 3 und 4 um echte Legalausnahmen, so
gibt Artikel 5 der Verordnung der Kommission die M&glichkeit, Zhnlich wic es Artikel 85
Absatz 3 EWG-Vertrag vorsieht, Vereinbarungen, Beschliisse und aufeinander abge-
stimmte Verhaltensweisen vom Verbot freizustellen, wenn sie bestimmte Voraussetzungen
erfiillen. Diese Voraussetzungen sind gegeniiber den in Artikel 85 Absatz 3 des Vertrages
genannten noch erweitert. So konnen auch Vereinbarungen etc. freigestellt werden, die
zur »Steigerung der Produktivitit der Unternehmen« oder »zur Forderung einer grofe-
ren Kontinuitit und Stabilitit der Befriedigung des Verkehrsbedarfs auf den Mirkten,
auf denen Angebot und Nachfrage starken zeitlichen Schwankungen unterliegen«, bei-
tragen. Hiermit diirfte es moglich sein, beispielsweise auch bestimmte Pools und Konven-
tionen in der Rheinschiffahrt zuzulassen, wenn diese gleichzeitig Funktionen fiir die Ge-
samtwirtschaft erfiillen. Dies miifite dann in gleicher Weise fiir bestimmte Vereinbarungen
der Lisenbahnen iiber die wirtschaftliche Zusammenarbeit im internationalen Verkehr
gelten. Artikel 5 schreibt allerdings vor, dafl die Vereinbarungen etc. in jedem Falle die
Interessen der Verkehrsnutzer angemessen beriicksichtigen miissen und daf sie keine un-
nétigen Wettbewerbsbeschriinkungen zur Folge haben diirfen.

Wird schon mit diesen Bestimmungen gegeniiber den Vorschriften, die fiir die allgemeine
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Wirtschaft gelten, eine erhebliche Ausweitung der Ausnahmen vom Verbot bewirkt, so
diirfte die praktische Bedeutung dieser Ausnahmeregelung dadurch noch entscheidend ver-
grofert werden, daf die Befreiung mit riickwirkender Kraft erfolgen kann. Demgegen-
iiber ist nach der Verordnung Nr. 17 in allen {ibrigen Wirtschaftsbereichen eine Freistel-
lung aufgrund von Artikel 85 Absatz 3 EWG-Vertrag nur nach vorheriger Notifizierung
und friihestens vom Tage der Notifizierung an moglich.

Nach der neuen Kartellregelung fiir den Verkehr sind die an wettbewerbsbeschrinkenden
Vereinbarungen beteiligten Unternehmen nicht zu deren Anmeldung verpflichtet. Sie lau-
fen allerdings Gefahr, dafl derartige Vereinbarungen, sei es auf eine Beschwerde hin, sei
es im Verlaufe einer Initiativpriifung der Kommission, als mit dem Gemeinsamen Markt
nicht vereinbar festgestellt werden, wenn auf sie keine der Ausnahmevorschriften der
Artikel 3, 4 oder 5 der Verordnung angewandt werden knnte. In diesem Falle kann das
Verbot »ex tunce, d. h. riickwirkend von Beginn des Inkrafttretens der Vereinbarung an,
wirksam werden,

Um den an Vereinbarungen ete. beteiligten Unternechmen mehr Rechtssicherheit zu geben,
sieht Artikel 12 der Verordnung vor, dafl sie bei der Kommission einen Antrag auf In-
anspruchnahme der befreienden Vorschriften des Artikels 5 stellen kdnnen. Die Kom-
mission verdffentlicht daraufhin mit der Aufforderung an alle interessierte Dritte, ihr
innerhalb von 30 Tagen Bemerkungen mitzuteilen, den Antrag im Amtsblatt der Euro-
piischen Gemeinschaften, Teilt die Kommission den Antragstellern nicht innerhalb einer
Frist von 90 Tagen nach der Verdffentlichung im Amtsblatc mit, dafl hinsichtlich der
Anwendbarkeit des Artikels 5 erhebliche Zweifel bestehen, so gelten die Vereinbarungen
etc. in den Grenzen der im Antrag enthaltenen Angaben fiir die zuriidkliegende Zeit und
fiir ldngstens drei Jahre nach der Verdffentlichung des Antrags als vom Verbot freige-
stellt. Eine spitere gegenteilige Entscheidung der Kommission kann nur »ex nunc« er-
folgen, es sei denn, dafl die Antragsteller unrichtige Angaben gemacht hitten oder die
Freistellung vom Verbot miflbrauchten.

_Diese fiir die Verkehrsunternehmen sehr grofiziigige Verfahrensregelung hat sich von .
der strengen Regelung der Verordnung Nr. 17 so weit entfernt, dafl man sich fragen
muf, ob diese Abweichung allein mit den »Besonderheiten des Verkehrs« erklirt werden
kann.

In den »Besonderheiten des Verkehrs« wiederum ist aber die letzte Ausnahme von grund-
satzlichen Kartellverboten begriindet, wie sie Artikel 6 der neuen Verordnung vorsieht.

Danach kann, solange der Rat noch keine gegenteiligen Mafinahmen getroffen hat, um
die Stabilitit der einzelnen Bereiche des Verkehrsmarktes sicherzustellen, das Verbot des
Artikels 2 bei Vereinbarungen etc. fiir nicht anwendbar erklirt werden, die gecignet sind,
die Stdrungen auf dem betreffenden Markt zu verringern. Derartige Vereinbarungen sind
bei der Kommission anzumelden. Die Kommission darf eine Freistellungsentscheidung
erst erlassen, wenn der Rat aufgrund eines Berichtes der Kommission einen Krisenzustand
auf dem Verkehrsmarkt allgemein oder auf einem wesentlichen Teil desselben festgestellt
hat. In jedem Falle diirfen die Vereinbarungen etc. den beteiligten Unternchmen keine
Beschriinkungen auferlegen, die fiir eine Verringerung der Stérungen nicht unerlifilich
sind, und diirfen es diesen Unternchmen nicht ermdglichen, fiir einen wesentlichen "Teil
des betreffenden Verkehrsmarktes den Wettbewerb auszuschalten.

Wie die vorstehenden Ausfiihrungen zeigen, nehmen die Ausnahmevorschriften vom
grundsitzlichen Kartellverbot einen breiten Raum ein. — Die Verordnung enthilt jedoch
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in Artikel 8 eine weitere Verbotsvorschrift: Danach ist die mifibriuchliche Ausnutzung
einer beherrschenden Stellung auf dem Gemeinsamen Markt oder auf einem wesentlichen
Teil desselben mit dem Gemeinsamen Markt unvereinbar und verboten, soweit hierdurch
der Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrichtigt werden kann. Diese Vorschrift ent-
spricht voll und ganz der des Artikels 86 EWG-Vertrag. Die anschlieende Aufzihlung
der wesentlichen Mifibrauchstatbestinde ist allerdings den spezifischen Bedingungen der
Verkehrsmirkte angepafit.

Das gleiche gilt fiir die Vorschriften des Artikels 9, der fiir den Bereich der &ffentlichen
Unternehmen im Verkehrswesen weitgehend die Vorschriften des Artikels 90 EWG-
Vertrag {ibernimmt. Nach Artikel 9 Absatz 1 diirfen die Mitgliedstaaten auf dem Gebiet
des Verkehrs in bezug auf 6ffentliche Unternehmen und auf Unternehmen, denen sie be-
sondere oder ausschliefiliche Rechte gewihren, keine den Vorschriften der Verordnung
widersprechenden Mafinahmen treffen. — Es ist bisher auch fiir die sonstigen Wirtschafts-
zweige noch nicht ausreichend geklirt, ob und wieweit durch die Vorschrift des Artikels
90 Absatz 1 EWG-Vertrag die Mitgliedstaaten in ihrer Mdglichkeit zu wirtschaftspoli-
tischen Interventionen eingeschrinkt werden. Diese Interventionen spielen bekanntlich
gerade im Verkehrswesen eine bedeutende Rolle. Es seien nur die staatlichen Mafinahmen
zur Kontingentierung und zur Preisfestsetzung fiir Verkehrsleistungen genannt. Art. 9
Abs. 1 wire aber zweifellos auf Zwangskartelle anzuwenden. Diese miifiten die Voraus-
setzungen der Artikel 3, 4, 5 oder 6 der Verordnung erfiillen, um zulissig zu sein. An-
dernfalls wiirden sie wie die frei vereinbarten Kartelle dem Verbot unterliegen. In dem
gegebenenfalls einzuleitenden Verfahren hitte es die Kommission aber nicht unmittelbar
mit den beteiligten Unternehmen, sondern mit den betreffenden Mitgliedstaaten zu tun,
wie es Artikel 9 Absatz 3 auch vorschreibt.

Von besonderer Bedeutung gerade fiir das Verkehrswesen ist schlieflich die Ausnahme-
vorschrift in Artikel 9-Absatz 2, die wiederum weitgehend der des Artikels 90 Absatz 2
EWG-Vertrag entspricht. Danach gelten die Verbotsvorschriften der Verordnung fiir
Unternehmen, die mit Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichen Interesse be-
traut sind, nur, soweit ihre Anwendung nicht die Erfiillung der diesen Unternehmen
iibertragenen besonderen Aufgaben verhindert. Hierbei darf allerdings die Entwicklung
des Handelsverkehrs nicht in cinem Ausmafl beeintrichtigt werden, das dem Interesse
der Gemeinschaft zuwiderliuft. — Auch diese Ausnahmeregelung ist bisher noch kaum
angewandt worden. Sie kdnnte jedoch, wenn es im Verlauf der weiteren Entwicklung der
Gemeinsamen Verkehrspolitik zu einer Verschirfung des Wettbewerbs kommen sollte,
gerade fiir die staatlichen Eisenbahnen noch besondere Bedeutung erlangen.

Damit wiren die materiell-rechtlichen Vorschriften der neuen Kartellregelung fiir den
Verkehr insgesamt abgehandelt. — Die Verordnung enthilt dann in den Artikeln 10 bis
29 die zur Anwendung der Verbots- und Ausnahmevorschriften erforderlichen Verfah-
rensregelungen. Die fiir die Praxis wichtigen Bestimmungen des Artikels 12, die das Ver-
fahren zur Anwendung der allgemeinen Freistellungsvorschriften des Artikels 5 regeln,
~sind im Zusammenhang mit diesem Artikel schon behandelt worden. Die sonstigen Ver-
fahrensvorschriften entsprechen im wesentlichen denen der Verordnung Nr. 17 des Rates.
Sie riumen der Kommission umfassende Kontroll- und Entscheidungsbefugnisse ein. Die
Kommission wird weiterhin ermichtigt, zur Einhaltung der Vorschriften der Verordnung
Zwangsgelder und Geldbuflen festzusetzen und bestimmte Ausfiihrungsbestimmungen

zu erlassen.
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Wie die Verordnung Nr. 17 enthilt auch die Kartellverordnung fiir den Verkehr in
Artikel 16 eine Bestimmung, wonach die Kommission die in der Verordnung vorgesehe-
nen Verfahren in enger und stetiger Verbindung mit den zustindigen Behtrden der Mit-
gliedstaaten durchfithrt. Sie wird hierbei von einem »Beratenden Ausschuff fiir Kartell-
und Monopolfragen auf dem Gebiet des Verkehrs« unterstiitzt, der vor jeder Entschei-
dung iiber die Anwendung der materiell-rechtlichen Vorschriften anzuh&ren ist. In diesen
Ausschufl entsendet jeder Mitgliedstaat zwei Beamte, die fiir Verkehrsfragen sowie fiir
Kartell- und Monopolfragen zustindig sind. Dariiber hinaus sieht die Kartellverordnung
fiir den Verkehr in Artikel 17 jedoch weiter vor, dafl die Kommission Entscheidungen
erst nach Ablauf einer Frist von 20 Tagen nach Stellungnahme des Beratenden Ausschus-
ses erlifle. Vor Ablauf dieser Frist kann jeder Mitgliedstaat die Einberufung des Rates
beantragen, damit dieser mit der Kommission die Grundsatzfragen der gemeinsamen
Verkehrspolitik priift, die seiner Ansicht nach mit dem Einzelfall verbunden sind. Der
Rat tritt innerhalb der folgenden 20 Tage zusammen, um ausschlieflich die Grundsatz-
fragen zu erSriern. Erst danach kann die Kommission abschlielend entscheiden, wobei
sie die Leitgedanken des Rates beriicksichtigt. — Diese Sonderregelung, die bei der Aus-
arbeitung der Verordnung Gegenstand ausgedehnter Erbrterungen gewesen ist, kann
— sofern sie von den Mitgliedstaaten hiufig in Anspruch genommen wird — grofle Be-
deutung erlangen. Einerseits ist die Kommission hiernach nicht v8llig frei bei der Anwen-
dung der materiell-rechtlichen Vorschriften der Verordnung; andererseits kénnte gerade
diese Regelung eine verniinftige Auslegung und Anwendung dieser Vorschriften férdern.
Schlieflich ermichtigt Artikel 18 die Kommission, in bestimmten Verkehrsbereichen all-
gemeine Untersuchungen vorzunehmen, wenn die Entwicklung des Verkehrs, Preisbewe-
gungen oder sonstige Umstinde vermuten lassen, dafl der Wettbewerb hier eingeschrinke
oder verfilscht ist, Die betroffenen Unternehmen haben hierzu alle erforderlichen Aus-
kiinfte zu erteilen. Das gleiche gilt fiir Unternehmen, deren Grofle zu der Vermutung
Anlaf gibt, dafl sie eine beherrschende Stellung auf dem Gemeinsamen Markt oder auf
einem wesentlichen Teil desselben einnehmen.

Die neue Kartellverordnung fiir den Eisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehr ist
riidewirkend zum 1. Juli 1968 in Kraft gesetzt worden. Das Verbot der mifibriuchlichen
Ausnutzung einer marktbeherrschenden Stellung (Artikel 8) ist allerdings erst am 24. Juli
1968 in Kraft getreten. Im {ibrigen gilt das Kartellverbot des Artikels 2 fiir Vereinba-
rungen, Beschliisse und aufeinander abgestimmte Verhaltensweisen, die bei Inkrafttreten
der Verordnung bestanden oder bis zum 23. Tuli 1968 zustandegekommen sind, erst ab
1. Januar 1969. — Mit dieser Bestimmung soll den an wettbewerbsbeschrinkenden Verein-
barungen etc. beteiligten Unternehmen die Moglichkeit gegeben werden, diese Vereinba-
rungen zu iiberpriifen und sie gegebenenfalls aufzuheben oder so abzuiindern, daf sie den
Ausnahmevorschriften entsprechen. Die Unternehmen hiitten somit auch ausreichend Zeit,
um bei der Kommission Antrige nach Artikel 12 der Verordnung zu stellen, wenn sie die
befreienden Vorschriften des Artikels 5 in Anspruch nehmen wollen. — Die Kommission
diirfte schon in Kiirze Ausfiihrungsvorschriften iiber Form und Inhalt dieser Antrige
erlassen, wozu sie nach Artikel 29 ermichtige ist.

Nach Erlaf der Verordnung (EWG) Nr. 1017/68 des Rates sind alle Voraussetzungen
dafiir gegeben, dafl die Kommission der Europiischen Gemeinschaften auch auf dem

Gebiet des Verkehrs eine aktive Wettbewerbspolitik betreibt, die sich in ihre Gesamt-
politik einfiigt und die weitgehend von deren Ideen inspiriert ist. — Die Verordnung ist
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auf die drei Binnenverkehrstriiger ohne Einschriinkung anzuwenden. In Artikel 31 ist
aber vorgesehen, dafl der Rat auf Vorschlag der Kommission an der Verordnung die
Knderungen vornimmt, die unter Berlicksichtigung der Verpflichtungen aus der revidierten
Rheinschiffahrtsakte erforderlich werden konnten. Hierzu ist die baldige Aufnahme von
Besprechungen mit den dritten Unterzeichnerstaaten der »Mannheimer Akte« in Aussicht
genommen. ‘

Im iibrigen verpflichtet Artikel 31 Absatz 2 die Kommission dazu, dem Rat vor dem
1. Januar 1971 einen Gesamtbericht iiber die bei der Anwendung der Verordnung gesam-
melten Erfahrungen vorzulegen und ihm vor dem 1. Juli 1971 Anderungen der Verord-
nung, die notwendig erscheinen, vorzuschlagen.

Abschlieflende Bemerkungen

Mit der Inkraftsetzung der Verordnung (EWG) Nr. 107/68 des Rates vom 19. Juli 1968
sind nunmehr die Voraussetzungen dafiir gegeben, daff die Kommission der Europiischen
Gemeinschaften auch auf dem Gebiet des Verkehrs eine aktive Wettbewerbspolitik betreibt,
wie dies fiir die {ibrigen Wirtschaftszweige aufgrund der Verordnung Nr. 17 des Rates
schon seit 1962 der Fall war. Die Politik in bezug auf wettbewerbsbeschrinkende Verein-
barungen und Praktiken, die Verkehrsleistungen zum Gegenstand haben, wird jedoch
den besonderen Bedingungen der Verkehrsmirkte entsprechen und sich harmonisch in die
gemeinsame Verkehrspolitik einfiigen miissen. Hierzu hat der Rat in der jetzt erlassenen
Kartellregelung fiir den Verkehr eine Reihe wichtiger Anderungen gegeniiber der fiir die
iibrigen Wirtschaftszweige geltenden Regelung vorgesehen.

Dariiber hinaus stellt die Kartellregelung fiir die drei Binnenverkehrstriger eine wesent-
liche Erginzung der von der Gemeinschaft getroffenen oder noch zu treffenden Maf-
nahmen zur Angleichung der Wettbewerbsbedingungen, zur Regelung des Zugangs zum
Markt und zur Gewihrleistung eines gesunden Preiswettbewerbs im Verkehr dar. Sie ist
damit ein wichtiger Baustein der gemeinsamen Verkehrspolitik und wird mit der weiteren
Entwicklung dieser Politik zweifellos noch an Bedeutung gewinnen.

Schlielich handelt es sich bei dieser Kartellregelung aber auch um die erstmalige An-
wendung eines grundsitzlichen Verbots von Wettbewerbsbeschrinkungen auf einem Ge-
biet, das bislang sowohl in der nationalen Politik als auch in der Politik der Eurf)p%iischen
Wirtschaftsgemeinschaft aus der Kartellregelung ausgeklammert war. — Es wird sicher
interessant sein, die Entwidklung auf diesem Gebiet weiter zu verfolgen!



