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Die gemeinsame Verkehrspolitik auf Grund des Vertrages
zur Griindung der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft —
Versuch einer Zwischenbilanz und Vorausschau

Von Dr. Hemnz-Ricuarp WATERMANN, Brisser

L.

Am Ende dieses Jahres geht die im Vertrag zur Griindung der Europiischen Wirtschafts-
gemeinschaft vorgesehene Ubergangszeit zu Ende, wihrend der der Gemeinsame Markt
schrittweise verwirklicht werden sollte. Wenn nun zwar die Verwirklichung der gemein-
samen Verkehrspolitik insgesamt nicht an diese allgemeine Fristsetzung des Vertrages
gebunden ist, so sollte sie doch so weit wie moglich mit der Entwicklung auf den iibri-
gen Gebieten der Gemeinschaftspolitik Schritt halten. Tst doch einerseits der Verkehr ein
wichtiger Faktor im gesamten wirtschaftlichen Integrationsprozefl und setzen andererseits
die auf den iibrigen Gebieten der Gemeinschaftspolitik getroffenen Mafinahmen neue
Bedingungen fiir die gemeinsame Verkehrspolitik. Es diirfte deshalb an der Zeit sein,
eine Bestandsaufnahme des in der gemeinschaftlichen Verkehrspolitik bereits Erreichten
vorzunehmen und zum anderen die Probleme aufzuzeigen, die in den nichsten Jahren
auf diesem Gebiet vordringlich zu 15sen sein werden.

Fiir die Aufstellung einer »Zwischenbilanz« ist es erforderlich, die bisherige Entwicklung
in thren wesentlichen Ziigen zu rekapitulieren. Unsere Abhandlung soll deshalb mit
einem Uberblick iiber die verschiedenen » Anliufe« der gemeinsamen Verkehrspolitik und
die bereits getroffenen Mafinahmen eingeleitet werden. In einem zweiten Teil werden
dann die zur Verwirklichung der gemeinsamen Verkehrspolitik vordringlich zu treffenden
Mafnahmen im einzelnen behandelt werden.

Als hier zuletzt Ende 1965 iiber »Stand und Entwicklungstendenzen der gemeinsamen
Verkehrspolitik« referiert wurde!), war nach langer Zeit vergeblichen Wartens ein ge-
wisser Optimismus insofern am Platz, als sich die Verkehrsminister anliflich der Sitzung
des Ministerrates vom 22. Juni 1965 tiber die Grundziige der Organisation des Verkebrs-
marktes geeinigt hatten. Diese damals sehr bedeutsam erscheinende Ubereinkunft?) sah
vor, dafl eine gemeinsame Organisation des Verkehrsmarktes in drei Stufen herbeige-
fithrt werden und die Endstufe am 1. Januar 1973 beginnen sollte. Fiir die beiden ersten
Stufen wurden bereits alle wesentlichen Bedingungen festgelegt. Aufler Mafinahmen zur
Angleichung der Wettbewerbsbedingungen entsprechend der Harmonisierungs-Entschei-
dung vom 13. Mai 1965 und zur Regelung des Zugangs zum Markt wurde vor allem

1y Frobnmeyer, A., Stand und Entwid_:lunggcxﬂenzen der gemeinsamen Verkehrspolitik in der europii-
schen Wirtschaftsgemeinschaft, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 36. Jg. (1965), S.219 ff.
2) Rats-Dokument 828/65 (AG 228) vom 22, Juni 1965,
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preispolitischen Mafinahmen besonderes Gewicht gegeben. Neben obligatorischen Tarifen
und Sondervereinbarungen sollten in einem spiteren Stadium vorwiegend Referenz-
tarife, das heifit Richtpreise, angewandt werden. Mit dieser Ubereinkunft hoffte man,
aus der Sadigasse herauszukommen, in der sich die gemeinsame Verkehrspolitik festge-

laufen hatte, als die Einfithrung von Margentarifen fiir die drei Binnenverkehrstriger
am hollindischen Widerstand scheiterte.

Es ist in diesem Zusammenhang von Interesse, daran zu erinnern, dafl die Kommission
dem Rat am 20. Mai 1963 cin Biindel von Vorschligen zur Verwirklichung der gemein-~
samen Verkehrspolitik vorgelegt hatted). Diese Vorschlige sahen Mafinahmen zur Har-
monisierung der Wettbewerbsbedingungen, einschlieflich einer Lsung des Problems der
angemessenen Anlastung der Wegekosten, die Bildung eines Gemeinschaftskontingents
fiir den Giiterkraftverkehr innerhalb der Gemeinschaft und die Einfithrung eines Margen-
tarifsystems fiir den Giiterverkehr der Eisenbahnen, des Straflenverkehrs und der Bin-
nenschiffahrt vor. Mit ihrer Annahme hitte der Rat eine vorwiegend marktwirtschaft-
lich ausgerichtete Ordnung fiir einen wesentlichen Teil des gemeinschaftlichen und inner-
staatlichen Verkehrs in Kraft gesetzt. Der Rat hat sich aber insbesondere iber die von
der Kommission vorgeschlagene umfassende Tarifregelung nicht einigen kdnnen. So
konnten nur zwei fiir die Angleichung der Wettbewerbsbedingungen wichtige Entschei-
dungen verabschiedet werden: die Entscheidung zur Durchfithrung einer Enguéte iiber
die Wegekosten des Eisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehrs am 22. Juni 1964+1)
und die bedeutsame Rahmen-Entscheidung liber die Harmonisierung bestimmter Vor-
schriflen, die den Wettbewerb im FEisenbahn-, Strafien- und Binnenschiffsverkehr beein-
flussen, am 13. Mai 19655).

Auch nach der Ubereinkunft des Ministerrates vom 22. Juni 1965 stand die gemeinsame
Verkehrspolitik jedoch zunichst weiter unter einem ungiinstigen Stern. Waren zwar durch
diese Ubereinkunft wesentliche Schwierigkeiten verkehrspolitischer, oder besser -ideolo-
gischer Natur im Wege des Kompromisses aus dem Wege geriumt worden, so setzte
kurz darauf die allgemeine politische Krise der Gemeinschaft ein. Wegen schwerwiegen-
der Meinungsverschiedenheiten, vor allem in der Frage der Agrarfinanzierung, blieben
die Vertreter der franzdsischen Regierung monatelang den Ratstagungen und sonstigen
Sitzungen fern. So blieb die Ubereinkunft vom 22. Juni 1965 letztlich eine Episode.

Auch nach Beilegung der allgemeinen Krise ging es mit der gemeinsamen Verkehrspolitik
weiterhin nicht voran. Dies wurde anlidfilich der Ratstagung vom 19. und 20. Oktober
1966 deutlich, als sich die Verkehrsminister iiber einen entsprechend der Ubereinkunft
vom 22. Juni 1965 geinderten Tarifvorschlag der Kommission®) wiederum nicht einigen
konnten. Meinungsverschiedenheiten bestanden vornehmlich {iber die im Rahmen einer
Tarifregelung erforderlichen Mafinalimen, um ruindsen Wettbewerb und die mifibriuch-
liche Ausnutzung marktbeherrschender Stellungen auszuschalten. Der Rat beschlof des-
halb?), die preispolitischen Maflnahmen zuriickzustellen und zunichst den Mafinahmen
zur Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen einschlieflich der Anlastung der Wege-

3) Sonderbeilage zum Bulletin der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft; Nr. 6-1963.
4) Amusblate der EG, 1964, S. 1598.

8) Amtsblatt der EG, 1965, S. 1500,
8) Dokument KOM (65) 415 vom 27, Oktober 1965 — unverdffentlicht.
7) Rats-Dokument 1173/66 (AG 278) vom 20. Oktober 1966.
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kosten, zur Kapazititsregelung im Straflen- und Binnenschiffsverkehr sowie zur Rege-
lung des Wettbewerbs im Verkehr den Vorrang einzuriumen.

Die Kommission hat daraufhin die Situation erneut analysiert und dem Rat mit ihrer
Mitteilung vom 10. Februar 1967 ein umfassendes Programm der nach threr Auffassung
vordringlich zu treffenden Mafinahmen vorgelegt®). Dieses Programm liegt auf dersel-
ben Linie wie schon die Denkschrift der Kommission tiber die Grundausrichtung der
gemeinsamen Verkehrspolitik vom 10. April 1961 und ihr Aktionsprogramm fiir diese
Politik vom 23. Mai 1962. Danach beruht die »Konzeption dieser Politik auf dem Ge-
danken, dafl eine optimale Verkehrsteilung zwischen Verkehrstrigern und Verkehrs-
unternehmern durch das freie Spiel des Wettbewerbs gewihrleister sein muf. Daher
sind Mafinahmen der Koordinierung, mag es sich um Tarifmafinahmen oder andere
Interventionen handeln, von vornherein ausgeschlossen, um zu einer solchen Verkehrs-
teilung zu gelangen«?). Damit das freie Spiel des Wettbewerbs richtig funktionieren
kann, sind nach Ansicht der Kommission jedoch gewisse Eingriffe erforderlich:

einmal, um durch die Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen und durch eine an-
gemessene Anlastung der Wegekosten die Verkehrstriiger und Verkehrsunternehmen
gleichzustellen;

zum anderen, um etwaigen Verzerrungen des Wettbewerbs, nimlich einer mifibriuch-
lichen Ausnutzung marktbeherrschender Stellungen oder ruindser Konkurrenz durch eine
stindige Uberwachung der Kapazitit und erforderlichenfalls durch voriibergehende Son-
dermafinahmen vorzubeugen oder entgegenzutreten;

schlieRlich um Zielsetzungen der Regional- oder Sozialpolitik zu férdern, wenn der
Marktmechanismus hierzu nicht ausreicht.

Die Kommission hat dem Rat dann, wie er es in seiner EntschlieRung vom 20. Oktober
1966 gefordert hatte, zwei Verordnungsvorschlige iiber die Regelung des Zugangs zum
Markt im Giiterkraflverkebr1) und im Binnenschiffsgiiterverkebr1t) vorgelegt. Es han-
delt sich bei diesen Vorschligen um bis in die Einzelheiten gehende Regelungen des
Zugangs zum Beruf und des Zugangs zum Markt bei den beiden Binnenverkehrstrigern.
Im Gegensatz zu der nach wie vor iiberwiegend optimistischen Grundauffassung, wie sie
die Kommission erneut in ihrer Mitteilung an den Rat vom 10. Februar 1967 zum Aus-
druck gebracht hat, zeigen diese Verordnungsvorschlige, dafi auf den einzelnen Ver-
kehrsmirkten doch umfassende Interventionen fiir notwendig gehalten werden, um das
Funktionieren des Wettbewerbs zu gewihrleisten12).

Ein weiterer Vorschlag, den die Kommission dem Rat am 24, Mai 196713) iibermittelt
hat, erstreckt sich auf den Abbau bzw. die Abgeltung von Verpflichtungen, die unter
den Begriff des éffentlichen Dienstes fallen. Diese Mafinahmen sind von besonderer Be-
deutung fiir die Angleichung der Wettbewerbsbedingungen zwischen den drei Binnen-

verkehrstrigern14).

8 Die gemeinsame Verkehrspolitik nach der EntschlieBung des Rats vom 20. Oktober 1966 (Sonderbeilage
zum Bulletin der Europiischen ertscha_ﬂsgemcm_sdmﬂ, Nr. 3-1967).

%) Sonderbeilage zum Bulletin der Europidischen Wirtschaftsgemeinschaft, Nr. 3-1967, S. 3.

10) Vorschlag vom 15. Juni 1967 (Amtsblatt der EG, 1967, Nr. 154, S. 3),

11) Vorschlag vom 23. November 1967 (Amtsblatt_ der EG, 1968, Nr. C 95, S. 1),

12) Wegen weiterer Einzelheiten wird auf Abschnite V. verwiesen.

13) Amtsblatt der EG, 1967, Nr. 248, S.12. ) )

1) Es wird auf dic cingehenden Ausfithrungen in Abschnitt IV, verwiesen,
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IT.

Nach Eingang der neuen Vorschlige der Kommission, di¢ allerdings zunichst noch dem
Europiischen Parlament und dem Wirtschafts- und Sozialausschufl zur Stellungnahme
zugeleitet werden muflten, verfiigte der Rat iiber die zur Verwirklichung seiner Ent-
schlieBung vom 20. Oktober 1966 erforderlichen Gesetzentwiirfe. Nachdem die italieni-
sche Regierung am 21. September 1967 noch ein Memorandum zur Wiederaufnahme der
Verhandlungen iiber die gemeinsame Verkehrspolitik verdffentlicht hatte, hat der Rat
der Verkehrsminister dann auch anliflich seiner Tagung vom 13. und 14. Dezember 1967
einen Beschluff iiber bestimmte Mafinahmen auf dem Gebiet der gemeinsamen Ver.
kehrspolitik gefafit?5). Dieser Ratsbeschlufl hat, wie schon die Harmonisierungsentschei-
dung von 1965, das Verdienst, durch die Festlegung eines Zeitplanes fiir eine Anzahl
zu treffender Mafinahmen die gemeinsame Verkehrspolitik endlich in Gang gebracht zu
haben. Der Beschluf sicht drei Dringlichkeitsstufen vor:

Bis Mitte 1968 sollten folgende Regelungen verabschiedet werden:

a) die Anwendung von Wettbewerbsregeln auf die drei Binnenverkehrstriger;
b) eine gemeinschaftliche Regelung fiber staatliche Beihilfen an Verkehrsunternehmen;
¢) eine gemeinschaftliche Regelung iiber die Doppelbesteuerung von Lastkraftwagen und
die abgabenfreie Einfuhr von Treibstoff durch Lastkraftwagen und Binnenschiffe;
d) die Bildung eines Gemecinschaftskontingents fiir den grenziiberschreitenden Giiter-
kraftverkehr;

e) die Einfiihrung eines Margentarifsystems fiir den grenziiberschreitenden Giiterkraft-
verkehr;

f) die Einsetzung von Fachausschiissen, insbesondere zur Uberwachung des Marktes.

Mit diesen vordringlichen Mafinahmen sollten die Grundlagen fiir die gemeinschaftliche
Organisation der Giiterverkehrsmirkte gelegt werden.

Zwei weitere wichtige Mafinahmen sollten bis Ende 1968 getroffen werden:

eine gemeinschaftliche Regelung iiber das Vorgehen der Mitgliedstaaten auf dem Gebiet
der Verpflichtungen des dffentlichen Dienstes;

eine gemeinschaftliche Regelung iiber die Normalisierung der Konten der Eisenbahnen.

Diese Regelungen sind insbesondere fiir die wirtschaftliche und finanzielle Gesundung
der Staatsbahnen von entscheidender Bedeutung.

SchlieRlich verpflichtete der Rat die Kommission, ithm bis Mitte 1968 Vorschlige iiber
erste Mafinahmen zur Einfiihrung eines Systems der Kostenanlastung fiir die Benutzung
der Verkehrswege und iiber die schrittweise Angleichung der einzelstaatlichen Steuern
auf Dieseldl vorzulegen. Bis zum 1. Januar 1971 soll die Kommission dem Rat Vor-
schlidge fiir die Anpassung der bilateralen Kontingente fiir den Giiterkraftverkehr zwi-
schen den Mitgliedstaaten iibermitteln.

Dieser Uberblick diirfte deutlich zeigen, welche Bedeutung der Ratsbeschlu8 vom 14.
Dezember 1967 fiir die Verwirklichung der gemeinsamen Verkehrspolitik hat. Entschei-
dend wird nun sein, ob es dem Rat gelingt, die Regelungen, {iber deren Notwendigkeit
bereits Einverstindnis zwischen den Ratsmitgliedern besteht, auch, und zwar méglichst
innerhalb der vorgesehenen Fristen, zu verabschieden. Wir hatten bisher ja leider schon

15) Amtsblatt der EG, 1967, Nr. 322, S. 4.
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wiederholt feststellen miissen, dafl es bei den guten Vorsitzen blieb und daff manch
hoffnungsvoller »Akkord« in schrillen Dissonanzen ausklang.

Wenn man auf die Entwicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik in den letzten andert-
halb Jahren zuriickschaut, ist aber wohl doch Anlaf zu Optimismus gegeben. Offensicht-
lich haben alle Beteiligten endlich den Ernst der verkehrspolitischen Situation in der
Gemeinschaft erkannt; ganz abgesechen davon, dafl es der Entwicklung des Verkehrs-
wesens auf die Dauer nicht dienlich sein diirfte, wenn zu einem Zeitpunkt, zu dem die
Zollunion bereits verwirklicht ist und der Ablauf der Ubergangszeit kurz bevorsteht,
die gemeinsame Verkehrspolitik iiber erste Schritte noch kaum hinausgekommen ist. Nicht
zuletzt diirfte aber die Zuspitzung der verkehrspolitischen Situation in den meisten Mit-
gliedstaaten, insbesondere das bedrohliche Anwachsen des Defizits der Staatsbahnen bei
gleichzeitiger Uberlastung des Straflennetzes, die verkehrspolitische Entwicklung inner-
halb der Gemeinschaft in Gang gebracht haben. Oder solite es auch am Wechsel der Ak-
teure liegen? — Wie immer bei wirtschaftlichen und gleichzeitig politischen Vorgingen
ist einc eindeutige Feststellung auch hier sehr schwierig.

Nicht unerwihnt darf schliefflich die Katalysator-Wirkung des verkehrspolitischen Pro-
gramms der Bundesregierung bleiben. Man mag zu den Zielen und Instrumenten des
Leber-Planes stehen wie man will: Allein die Bekanntgabe dieses Planes hat offensicht-
lich geniigt, um die Bereitschaft unter den Ratsmitgliedern, durch Kompromisse zu ge-
meinschaftlichen, fiir alle tragbaren L&sungen zu gelangen, entscheidend zu verstirken.
So diirfte es auch kein Zufall sein, daf} diese positive Entwicklung nach langem »Atten-
tismus« gerade in einer von Bundesminister Leber prisidierten Sitzung des Ministerrates
begonnen hat.

III.

Nachdem eine Tagung des Verkehrsminister-Rates am 29. und 30. April 1968 nur der
Vorbereitung der Entscheidungen gedient hatte, hat der Ministerrat dann anliflich sei-
ner Tagung vom 18. Juli 1968 den groferen Teil der nach dem Beschiufl vom 14, Dezem-
ber 1967 bis Mitte 1968 zu erlassenden Regelungen verabschiedet, Es handelt sich um
folgende Mafinahmen:

a) Verordnung (EWG) Nr. 1017/68 des Rates vom 19. Juli 1968 iiber die Anwendung
von Wettbewerbsregeln auf dem Gebiet des Eisenbabn-, Straflen- und Binnenschiffs-
verkehrs19),

Die Verordnung enthilt eine umfassende Regelung gegen wettbewerbsbeschriinkende
Vereinbarungen und gegen den Miflbrauch von Marktmacht. Wie in den iibrigen Wirt-
schaftssektoren beruht die Wettbewerbsregelung im Verkehr auf dem Verbotsprinzip.
Im Gegensatz zu der allgemeinen Regelung der Verordnung Nr. 17 des Rates sind aber
weitgehende Legalausnahmen fiir technische und wirtschaftliche Vercinbarungen sowie fiir
die Zusammenarbeit kleiner und mittlerer Verkehrsunternehmen vorgesehen, um so den
Besonderheiten der Struktur der Verkehrsmirkte zu entsprechen. Weitere, der Verbes-
serung der Deckung des volkswirtschaftlichen Verkehrsbedarfs dienliche Vereinbarungen

16) Amtsblatt der EG, 1968, Nr. L 175/1, — Ein Verordnungsvorschlag der Kommission lag dem Rat seit
Juni 1964 vor.
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konnen, ohne daf} eine vorherige Notifizierung, wie sie die Verordnung Nr. 17 vor- |
schreibt, erforderlich ist, vom Verbot riickwirkend freigestellt werden. Schliefilich ist
eine besondere Ausnahmeregelung fiir Krisenkartelle vorgesehen.

Zur Beratung der Kommission wird ein Ausschufl gebildet, in den jeder Mitgliedstaatr
je einen fiir Verkehrs- bzw. fiir Kartellfragen zustindigen Beamten entsendet. Die An-
wendung der Wettbewerbsregelung ist alleinige Aufgabe der Kommission. Die Mitglied-
staaten haben aber die Mdglichkeit, Grundsatzfragen in bezug auf die gemeinsame Ver-
kehrspolitik, die sich in Verbindung mit einem Einzelfall stellen, vor den Rat zu brin-
genl?),

Die Verordnung ist riickwirkend am 1. Juli 1968 in Kraft getreten.

b) Verordnung (EWG) Nr. 1018/68 des Rates vom 19. Juli 1968 iiber die Bildung eines
Gemeinschaflskontingents fiir den Giiterkraflverkehr zwischen den Mitgliedstaaten18),

Hier mufl zunichst darauf hingewiesen werden, dafl der Rat bereits am 9. Mirz 1965
eine Verordnung iiber die Bildung eines Gemeinschaftskontingents und die Anpassung
der bilateralen Kontingente fiir den Giiterkraftverkehr zwischen den Mitgliedstaaten
angenommen hatte!?), Thre Inkraftsetzung war jedoch von einer vorherigen Einigung
iber die Organisation des Verkehrsmarktes und insbesondere iiber die Tarifregelung
abhingig gemacht worden. So ist die Verordnung nie in Kraft getreten.

Die vom Rat am 19. Juli 1968 verabschiedete Verordnung Nr. 1018 hat einen begrenz~
teren Anwendungsbereich. Die urspriingliche Absicht, die bilateralen Kontingente in die
Verordnung einzubezichen und hierfiir eine jihrliche Anpassung an den Bedarf vorzu-
sehen, wurde fallengelassen, Bei dem Gemeinschaftskontingent selber handelt es sich nur
um eine vorliufige Regelung, die auf drei Jahre befristet ist.

Das Kontingent umfafit fiir die Jahre 1969 bis 1971 insgesamt 1200 Gemeinschaftsgeneh-
migungen, die unter den Mitgliedstaaten unter Zugrundelegung ihres mutmaflichen
Bedarfs aufgeteilt worden sind. Inhaber der Gemeinschaftsgenehmigungen diirfen Be-
forderungen in simtlichen Verkehrsverbindungen zwischen Mitgliedstaaten ausfithren, —
Die Kommission wird unter Beriicksichtigung der bis dahin gesammelten Erfahrungen
und der Entwicklung auf den anderen Gebicten der gemeinsamen Verkehrspolitik dem
Rat Vorschlige unterbreiten, damit er vor dem 31. Dezember 1971 die endgiiltige Rege-
lung fiir den Giiterkraftverkehr zwischen den Mitgliedstaaten festlegen kann,

Die Verordnung ist am 8. August 1968 in Kraft getreten.

‘ c) Verordnung (EWG) Nr. 1174/68 des Rates vom 30. Juli 1968 iiber die Einfiihrung
eines Margentarifsystems im Giiterkraflverkebr zwischen den Mitgliedstaaten?0).

Die Verordnung sicht die Einfiihrung obligatorischer Margentarife fiir den grenziiber-
schreitenden Verkehr vor. Die Marge ist auf 23 v. H., gerechnet von der oberen Tarif-

17y Tiiir weitere Einzelheiten und den rechtlichen und 8konomischen Hintergrund der Verordnung siche auch
Watermann, H. R., Kartellregelung und gemeinsame Verkehrspolitik, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissen-
schaft, 39. Jg.( 1968), S. 131 ff. .

18) Amtsblatt der EG, 1968, Nr. L 175/13. — Der urspriingliche Vorschlag der Kommission an den Rat da-
tiert vom 10. Mai 1963,

19) Rats-Dokument R/533/65 (TRANS 34) vom 24, Mai 1965 — unverdffentlicht.

20) Amtsblate der EG, 1968, Nr. L 194, 1. ~ Der urspriingliche Vorschlag der Kommission an den Rat, der
sich jedoch auf alle drei Binnenverkchrstriiger erstreckte, datiert vom 10. Mai 1963.



Die gemeinsame Verkebrspolitik 69

grenze, festgesetzt worden. Sondervereinbarungen diirfen nur in Ausnahmefillen und
unter bestimmten Voraussetzungen geschlossen werden und sind den zustindigen Be-
hérden unverziiglich mitzuteilen.

Zur Unterstiitzung der Kommission bei der Anwendung der Verordnung wird ein Fach-
ausschufl eingesetzt, dem Vertreter simtlicher Mitgliedstaaten angehSren. Dieser Aus-
schufl berdt die Kommission und erstellt halbjihrlich einen Bericht {iber die Marktent-
widklung. }

Die Verordnung ist am 1. September 1968 in Kraft getreten. Thre Geltung ist bis zum
31, Dezember 1971 befristet wie die der Verordnung tiber das Gemeinschaftskontingent.

d) Richtlinie des Rates vom 19. Juli 1968 zur Vereinheitlichung der Vorschriflen iiber
die abgabenfreie Einfubr des in den Treibstoffbehiltern der Nutzkraftfabrzenge ent-
haltenen Treibstoffs2t).

Nach dieser Richtlinie gestatten die Mitgliedstaaten spitestens ab 1. Februar 1969 die
abgabenfreie Einfuhr von mindestens 50 Litern Treibstoff, der im Tank eines in einem
Mitgliedstaat zugelassenen Nutzkraftfahrzeugs enthalten ist.

Bei jeder Mafinahme zu einer wesentlichen Anniherung der einzelstaatlichen Steuern
auf Dieseld] legt der Rat auf Vorschlag der Kommission einstimmig die Menge fest, um
die die vorstehend genannte Treibstoffmenge erhht wird. Unter den gleichen Bedingun-
gen wird die abgabenfreie Einfuhr des gesamten Tankinhalts vom Rat beschlossen, so-
bald die Unterschiede zwischen den einzelstaatlichen Steuern ausreichend verringert
worden sind.

Die Richtlinie ist am 8. August 1968 in Kraft getreten.

e) Verordnung (EWG) Nr.543/69 des Rates vom 25. Mirz 1969 iiber die Harmoni-
sierung  bestimmter Sozialvorschriflen im Verkebr?2).

Diese Verordnung ist vom Rat bereits anlifllich seiner Tagung vom 18. Juli 1968 gebil-
ligt, aber erst am 25, Midrz 1969 fsrmlich genehmigt worden.

Durch diese erste Mafinahme zur sozialen Harmonisicrung im Verkehr werden fiir alle
Beforderungen innerhalb der Gemeinschaft das Mindestalter des im Giiter- und Per-
sonenkraftverkehr eingesetzten Fahrpersonals, die Lenk- und Ruhezeiten und das Ver-
fahren zur Uberwachung der Anwendung einheitlich festgelegt. Es handelt sich um Min-
destanforderungen, die von den Mitgliedstaaten im Wege des sozialen Fortschritts noch
giinstiger gestaltet werden konnen.

Die Verordnung ist am 1. April 1969 in Kraft getreten. Thre Vorschriften finden jedoch
erst ab 1. Oktober 1969 auf den grenziiberschreitenden Verkehr zwischen den Mitglied-
staaten und erst ab 1. Oktober 1970 auf simtliche Beférderungen im Gebict der Gemein-
schaft einschliefilich des Verkehrs mit Drittlindern Anwendung. Diese Frist soll es ermdg-
lichen, in Verhandlungen mit den Drittlindern zu versuchen, den Text des Europiischen
Ubereinkommens iiber die Arbeit der im internationalen Strafenverkehr beschiftigten
Fahrzeugbesatzungen (AETR) an die Bestimmungen der Gemeinschafts-Verordnung an-
zupassen.

21) Amtsblatt der BG, 1968, Nr. L 175, 15. — Der Vorschlag der Kommission datiert vom 20, Juli 1966.
22) Amtsblatt der EG, 1969, Nr. L 77, 49. — Der Vorschlag der Kommission datiert vom 27. Juli 1966.
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IV.

Anliflich seiner jiingsten, Verkehrsfragen gewidmeten Tagung, die am 17. und 18. Mirz
1969 stattfand, hat der Rat der Europiischen Gemeinschaften zwei weitere Verordnun-
gen grundsitzlich gebilligt. Bevor diese Verordnungen in Kraft treten kdnnen, sind jedoch
noch gewisse Uberarbeitungen erforderlich, womit der Ausschufl der Stindigen Vertreter
zur Zeit befaflt ist.

Beide Verordnungen haben die Angleichung der Wettbewerbsbedingungen zwischen den
drei Binnenverkehrstriigern zum Gegenstand und sind somit ausfiihrende Mafinahmen zur
Rahmenentscheidung vom 13, Mai 1965 iiber die Harmonisierung bestimmter Vorschrif-
ten, die den Wettbewerb der Binnenverkehrstriger beeinflussen.

Die Verordnung des Rates iiber das Vorgehen der Mitgliedstaaten bei mit dem Begriff
des éffentlichen Dienstes verbundencn Verpflichtungen auf dem Gebiet des Eisenbahn-,
Straflen- und Binnenschiffsverkehrs?3) soll am 1. Juli 1969 in Kraft treten, Die Verord-
nung wird zunichst nur auf die sechs Staatsbahnen der Mitgliedstaaten sowie auf solche
Unternehmen des Straflen- und Binnenschiffsverkehrs angewandt werden, die nicht in
der Hauptsache nur ortliche oder regionale Beférderungen ausfithren. Der Rat wird
jedoch vor dem 1. Juli 1972 beschlieflen, welche Mafinahmen in Bezug auf die nicht unter
die Verordnung fallenden sonstigen Verpflichtungen des &ffentlichen Dienstes zu treffen
sind.

Die Verordnung enthilt Definitionen der drei Kategorien von Verpflichtungen des 6ffent-
lichen Dienstes, der Betriebspflicht, der Beférderungspflicht und der Tarifpflicht. — Der-
artige Verpflichtungen diirfen nur noch aufrechterhalten werden, soweit sie fiir die
Sicherstellung ausreichender Verkehrsbedienung unerliflich sind. Die' Verordnung riumt
den Verkehrsunternehmen einen Ausgleichsanspruch fiir die Belastungen ein, die sidh aus
der Aufrechterhaltung der genannten Verpflichtungen ergeben. Die Berechnungsmodali-
titen und das Ausgleichsverfahren sind im einzelnen festgelegt worden.

Die Verordnung des Rates iiber die gemeinsamen Regeln fiir die Normalisierung der
Konten der Eisenbabnunternebmen?t), die vom Rat anliflich seiner Tagung vom 17./18.
Mirz 1969 ebenfalls grundsitzlich gebilligt worden ist, stellt eine weitere wesentliche
Mafinahme zur Entzerrung der Wettbewerbsbedingungen dar. Es geht hier néimlich nicht
nur um eine rechnungstechnische Operation, sondern, wie bei den Verpflichtungen des
offentlichen Dienstes um den Ausgleich von Belastungen, welche die Eisenbahnen auf
Grund politischer Auflagen im Gegensatz zu den konkurrierenden Verkehrstrigern zu
tragen haben. Hiervon ausgenommen bleiben allerdings die Infrastrukturkosten, fiir die
ja eine Sonderregelung vorgesehen ist.

Die vom Rat angenommene Verordnung wird sich zunichst nur auf die sechs Staatsbah-
nen erstrecken. Die Kommission soll dem Rat jedoch vor dem 1. Januar 1973 Vorschlige
fiir Bestimmungen unterbreiten, die sie fiir notwendig hilt, um andere Unternehmen des
Schienenverkehrs in den Geltungsbereich der Verordnung einzubezichen.

Im Gegensatz zu dem Verordnungsvorschlag der Kommission, der fiir alle Kategorien
von Belastungen eine unbeschrinkte Ausgleichsverpflichtung der Mitgliedstaaten vorsah,
wird in dem vom Rat genehmigten Verordnungstext zwischen drei Gruppen von Aus-

23) Der entsprechende Vorschlag der Kommission datiert vom 24. Mai 1967.
24) Der entsprechende Vorschlag der Kommission datiert vom 28. Februar 1968.
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gleichstatbestinden unterschieden. Wihrend die erste Gruppe Anlafl zu Ausgleichsan-
spriichen ohne zeitliche Begrenzung gibt, ist fiir eine zweite Gruppe von Belastungen ihre
Aufhebung bis Ende 1970 bzw. Ende 1972 vorgesehen. Fiir eine dritte Gruppe von Be-
lastungen schlieflich ist nur eine fakultative Normalisierung (ohne Anspruch der Eisen-
bahnunternehmen) vorgesehen. Die endgiiltige Losung der mit diesen Belastungen zu-
sammenhingenden Fragen soll spitestens bei der Regelung der finanziellen Bezichungen
zwischen den Mitgliedstaaten und den Eisenbahnunternchmen erfolgen. — Es zeigt sich,
daf hier das Fiskaldenken die verkehrspolitische Rationalitit, wenigstens teilweise, ver-
dringt hat.

Die Verordnung regelt weiter die Einzelheiten des Verfahrens, das von den Mitglied-
staaten fiir die Berechnung und Zahlung der Ausgleichsbetrige anzuwenden ist.

Der Rat der Furopiischen Gemeinschaften hat somit im Verlauf eines Jahres auf dem
Verkehrsgebiet insgesamt sechs Verordnungen und eine Richtlinie verabschiedet und da-
mit wesentliche Grundelemente der gemeinsamen Verkehrspolitik geschaffen. Von den
Zielen, die er sich in seinem Beschluff vom 14. Dezember 1967 geserzt hatte, hat der Rat
den grofiten Teil in der vorgesehenen Frist erreicht. Noch nicht verabschiedet sind ledig-
lich die Verordnung iiber staatliche Beihilfen an Verkehrsunternehmen sowie die Rege-
lungen zur Beseitigung der Doppelbesteuerung von Krafifahrzeugen und iiber die ab-
gabenfreie Einfuhr von Treibstoff durch Binnenschiffe.

Es bleibt abzuwarten, ob dieses Tempo der Verkehrsintegration, das vorher jahrelang
vergeblich erwartet worden war, durchgehalten werden kann. Sicherlich werden nimlich
die demnichst zu behandelnden Fragen wegen ihrer grofien politischen Bedeutung und
auf Grund der sehr divergierenden Auffassungen der Mitgliedstaaten wieder Anlafl zu
Jangwierigen Verhandlungen in den Gremien des Rates geben. Als Stichworte seien nur
die Kapazititsregelungen fiir den Straflen- und Binnenschiffsverkehr, die Anlastung der
Wegekosten und die Harmonisierung der Transportsteuern sowie die Regelung der
finanziellen Beziehungen zwischen den Eisenbahnunternehmen und den Mitgliedstaaten
genannt. Es wire daher schon viel gewonnen, wenn sich der Rat anlifilich seiner nich-
sten Tagung iiber Verkehrsfragen wieder iiber einen Zeitplan einigte, der dann der Ver-
wirklichung dieses zweiten wichtigen Teils der gemeinsamen Verkehrspolitik zugrunde-
gelegt wiirde.

V.

Nachdem wir uns einen Uberblick iiber die zur Verwirklichung der gemeinsamen Ver-
kehrspolitik bis Mitte 1969 bereits getroffenen Mafinahmen verschafft haben, sollen jetzt
im zweiten Teil unserer Abhandlung die zur weiteren Integration des Verkehrswesens
vordringlich zu treffenden Mafinahmen kurz behandelt werden. Dabei beginnen wir mit
den Mafnabmen zur Organisation der Verkebrsmiirkte.

Anliflich seiner Tagung vom 18. Juli 1968 hat der Rat der Europiischen Gemeinschaften
schon einige wichtige Mafinahmen zur Organisation der Verkehrsmirkte getroffen. Es
handelt sich, wie in Abschnitt III. bereits ausgefiihrt wurde, um die Verordnungen iiber
die Bildung eines Gemeinschaftskontingents und iiber die Einfiihrung eines Margentarif-
systems im Giiterkraftverkehr zwischen den Mitgliedstaaten sowie um die Verordnung
iiber die Anwendung von Wettbewerbsregeln auf dem Gebiet des Eisenbahn-, Straflen-
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und Binnenschiffsverkehrs. Diese Verordnungen regeln jeweils nur bestimmte Teilgebiete
der Marktorganisation. Sie miissen deshalb schon in nichster Zeit durch weitere Rege-
lungen erginzt werden. Hier sind insbesondere zu nennen:

a) Regelung des Zugangs zum Markt im Giiterkraflverkebr

Die vom Rat am 19, Juli 1968 erlassene Verordnung iiber die Bildung eines Gemein-
schaftskontingents erstreckt sich nur auf den Giiterkraftverkehr zwischen den Mitglied-
staaten und sieht auch hierfiir nur eine Teilregelung vor. Die Kommission hatte dem Rat
aber schon am 15. Juni 1967 einen Verordnungsvorschlag unterbreitet, der eine umfas-
sende Regelung des Zugangs zum Markt im gewerblichen Giiterkraftverkehr enthile2s).
Die vorgeschlagene Regelung soll zur Gewihrleistung eines gesunden Wettbewerbs im
Verkehrswesen beitragen, indem die Anpassung der Kapazititen an den Verkehrsbedarf
ermdglicht und ein Kapazititsiiberhang, der zu ruindsem Wettbewerb fithrt, vermieden
wird.

Der Verordnungsvorschlag enthilt ins einzelne gehende Vorschriften iiber die Voraus-
setzungen fiir die Zulassung zum Beruf des Giiterkraftverkehrsunternchmers. Diese sub-
jektiven Zulassungsbedingungen betreffen die persénliche Zuverlissigkeit, die finanzielle
Leistungsfihigkeit und die fachliche Eignung der Verkehrsunternehmer.

Der andere wichtigere Teil des Verordnungsvorschlages erstreckt sich auf die objektiven
Zulassungsbedingungen fiir den Giiterkraftverkehr, Fiir den gewerblichen Giiterkraft-
verkehr ist ein umfassendes Genehmigungssystem vorgesehen. Dabei wird zwischen einer
»Zone A«, die mit 200 km Radius in etwa dem Bereich der deutschen Bezirksgenehmi-
gung entspricht, und einer »Zone B« unterschieden. Genehmigungen fiir diese »Fernver-
kehrs«-Zone berechtigen zum Giiterkraftverkehr zwischen verschiedenen A-Zonen eines
Mitgliedstaates oder innerhalb dieser Zonen. Fiir die Zulassung ist in jedem Fall zu prii-
fen, ob ein Verkehrsbediirfnis gegeben ist. Fiir die Entwicklung der Kapazitit in der
»Zone B« sollen die Mitgliedstaaten jeweils fiir 5 Jahre ein sogenanntes Indikativ-Pro-
gramm aufstellen. Auf Grundlage dieses Programms setzt jeder Mitgliedstaat jihrlich
das Volumen der Gesamtkapazitit fest, das erforderlich ist, um den Verkehrsbedarf,
insbesondere im Giiterkraftverkehr, zu decken. Hiernach wird dann der Umfang der
Neuzulassungen festgelegt. Der Verordnungsvorschlag sieht weiter eine erste Regelung
fiir die Zulassung von Inhabern einer Gemeinschaftsgenehmigung zum Verkehr innerhalb
eines Mitgliedstaates vor, in dem sie nicht ansissig sind. Danach ist es zuldssig, eine
Beférderung im Binnenverkehr im Anschluf an eine Beforderung im grenziiberschrei-
tenden Verkehr auszufiihren.

Die Verwirklichung dieses Verordnungsvorschlages wiirde einen wesentlichen Schritt auf
dem Wege zur Schaffung einheitlicher Bedingungen fiir die Titigkeit der Giiterkraftver-
kehrsunternehmer im Bereich der Gemeinschaft darstellen. Es wird sicher aber erst nach
langwierigen Erdrterungen im Rat mbglich sein, die bisher sehr unterschiedlichen Rege-
lungen der einzelnen Mitgliedstaaten zu vereinheitlichen. Denn abgesehen davon, dafl
die Ansichten der Mitgliedstaaten iiber die Notwendigkeit und die Tragweite von Kapa-
zititsregelungen fiir den Giiterkraftverkehr sehr divergierén, liflt sich diese Frage nicht
losgelost vom Problem der Gesamtkapazitit aller drei Binnenverkehrstriger I6sen.

Auf dem Gebiet des Zugangs zum Markt im Giiterkraftverkehr hat die Kommission dem

23) Amtsblatt der EG, 1967, Nr. 254, S. 3.
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Rat weiter am 23. Juli 1968 den Vorschlag fiir eine Entscheidung des Rates iiber die An-
passung der bilateralen Kontingente und der Zahl der Transitgenehmigungen fiir den
Giiterkraftverkehr zwischen den Mitgliedstaaten vorgelegt26). Diese Regelung soll es er-
mdglichen, bis zur Einfithrung einer umfassenden Gemeinschaftsregelung fiir den Giiter-
kraftverkehr zwischen den Mitgliedstaaten die bestchenden bilateralen Kontingente dem
Bedarf an Giiterverkehr, insbesondere dem Bedarf an Giiterkraftverkehr, anzupassen.
Hierzu sind von 1970 an diese Kontingente ebenso wie die Transitgenehmigungen jihr-
lich zu iiberpriifen und erforderlichenfalls neu festzusetzen.

b) Regelung des Zugangs zum Beruf des Personenkraflverkehrsunternebmers

Die Fragen einer gemeinschaftlichen Organisation der Mérkte des gewerblichen Personen-
kraftverkehrs sind fiir die gemeinsame Verkehrspolitik nicht von vorrangiger Bedeutung.
Der Rat hatte sich deshalb auf Vorschlag der Kommission zunichst damit begniigt, mit
der Verordnung Nr, 117/66/EWG vom 28. Juli 1966 einige gemeinsame Regeln fiir den
grenziiberschreitenden Personenverkehr mit Kraftomnibussen festzulegen.?”) Ein neuer
Vorschlag, den die Kommission dem Rat am 16. Juli 1968 iibermittelt hat28), geht iiber
diesen Rahmen hinaus. Wie in der entsprechenden Regelung fiir den Giiterkraftverkehr
sieht dieser Vorschlag ins einzelne gehende subjektive Zulassungsbedingungen vor. Thre
einheitliche Anwendung soll die personliche Zuverlissigkeit, die finanzielle Leistungs-
fihigkeit und die fachliche Eignung der Unternchmer, die gewerblichen Personenkraft-
verkehr betreiben, sowohl im innerstaatlichen als auch im grenziiberschreitenden Verkehr
gewihrleisten. Im Gegensatz zu der fiir den Gliterkraftverkehr vorgeschlagenen Rege-
lung sind fiir den Personenkraftverkehr objektive Zulassungsbedingungen jedoch nicht
vorgesehen.

c) Regelung des Zugangs zum Markt im Binnenschiffsgiiterverkebr

Die Marktstruktur der Binnenschiffahrt ist besonders unausgeglichen. Das Nebenein-
ander und Mischformen von gewerblichem Verkehr und Werkverkehr, von handwerklich
arbeitenden Partikulieren und Grofireedercien, die saisonalen Angebots- und Nachfrage-
schwankungen und die weitgehende Umschichtung des Verkehrsangebots und der Ver-
kehrsnachfrage nach dem Zweiten Weltkrieg haben zu anhaltenden Uberkapazititen und
damit zu ruindsem Wettbewerb und Preisverfall gefithrt. Die Versuche des Gewerbes,
durch Wirtschaftskonferenzen, durch Kooperation und durch Kartelibildung zu einer
dauerhaften Bereinigung der Marktsituation zu gelangen, sind bisher im ganzen erfolglos
geblieben. Zu diesen Strukturbesonderheiten kommt hinzu, dafl alle Mitgliedstaaten, die
am Rheinverkehr beteiligt sind, den nationalen Verkehr einer schr straffen Regelung un-
terworfen haben, wogegen im internationalen Verkehr auf Grund der Mannbeimer Akte
vollige Freiheit besteht. Bei dieser Sachlage hat die Kommission nach eingehender Prii-
fung aller Aspekte des Problems dem Rat am 23, November 1967 einen umfassenden
Vorschlag fiir eine Verordnung des Rates iiber den Zugang zum Markt im Binnenschiffs-
giiterverkehr vorgelegt®).

26y Amusblatt der EG, 1968, Nr. C 123, S. 2.
27) Amtsblate der EG, 1966, S. 2688.

28) Amtsblatt der EG, 1968, Nr. C 95, S. 38.
20) Amtsblatt der EG, 1968, Nr. C 95, S. 1.
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Wie die Regelungen fiir den Giiter- und Personenkraftverkehr enthilt der Vorschlag ins
einzelne gehende subjektive Zulassungsbedingungen. Fiir die Ausiibung des Berufes des

Unternchmers im Giiterverkehr mit Binnenschiffen ist danach eine besondere Lizenz
erforderlich.

Der Schwerpunkt des Verordnungsvorschlages liegt aber bei den Mafinahmen zur Kapa-
zititsregelung, zu deren Durchfithrung das Binnenwasserstraflennetz der Gememsch'aft
in drei Becken eingeteilt wird. Diese Kapazititsregelung sicht keinerlei mengenmiRige
oder sonstige Beschrinkungen vor. Alle natiirlichen oder juristischen Personen, deren
Wasserfahrzeuge in einem Mitgliedstaat eingetragen sind, sollen unemgfeschr'zinkt befugt
sein, Binnenschiffsgiiterverkehr zwischen Mitgliedstaaten oder im Transitverkehr auszu-
fithren. Diese Befugnis soll spiter auf die Teilnahme am innerstaatlichen Binnenschiffs-
gitterverkehr in einem anderen Mitgliedstaat erweitert werden. Die vorgesehene
Kapazititsregelung wird vielmehr in zeitweiligen und dauernden Stillegungsmaf-
nahmen bestehen, durch die eine Anpassung des Angebots an die Verkehrsnachfrage
herbeigefithrt werden soll. Grundlage dieses Systems bildet die Einfﬁhrung.einer s0-
genannten Eintragungsbescheinigung, die zum gewerblichen Verkehr berechtigt. Hier-
fiir ist jihrlich eine Gebiihr zu entrichten, die beispielsweise fiir ein auf dem Rhein cin-
gesetztes Motorfrachtschiff mit 1000 Tonnen Ladefihigkeit 1800,— DM betragen wiirde.
In Wirklichkeit wiirde es sich demnach nicht um eine Gebiihr, sondern um eine Art Fahr-
zeugstener handeln. Das Aufkommen dieser »Gebiihren« und der bei Verstsfien gegen
die Verordnung verhingten Bufigelder soll dazu dienen, Stillegungsverglitungen an die-
jenigen Unternehmer zu zahlen, die ithre Schiffe freiwillig stillegen. Vor Anwendung die-
ser Mafinahmen mufl die Kommission jedoch zuniichst festgestellt haben, dafl durch einen
zeitweiligen Kapazititsiiberhang schwerwiegende Marktstérungen hervorgerufen wer-
den, und dementsprechend eine Entscheidung iiber die Stillegung treffen. Die Sitze der
Stillegungsgebiihren sind so bemessen, daff sie den Unternehmern einen ausreichenden
Anreiz bieten, soviel Schiffe stillzulegen, wie es fiir die Wiederherstellung einer normalen
Situation erforderlich ist.

Stellt die Kommission fiir ein bestimmtes Becken und fiir bestimmte Fahrzeugarten eine
Entwicklung in Richtung auf einen strukturellen Kapazititsiiberhang hin fest, so be-
stimmt sie, dafl fiir diesen Bereich Genehmigungen fiir die Indienststellung neuver Fahr-
zeuge nur gegen Entrichtung stark erhShter Gebiihren erteilt werden. Wird das Bestehen
eines strukturellen Kapazititsiiberhangs festgestellt, so ist die Erteilung derartiger Geneh-
migungen iiberhaupt auszusetzen. Solange eine dieser Mafnahmen angewandt wird,
kann die Kommission die Gewdhrung von Vergiitungen fiir das Abwradken von fahr-
tiichtigen Wasserfahrzeugen beschlieRen. — Schlieflich enthilt der Verordnungsvorschlag
die zur Anwendung der Regelung erforderlichen Uberwachungs- und Strafbestimmungen.

Der Uberblick iiber die wesentlichen Vorschriften der von der Kommission fiir den Bin-
nenschiffsgiiterverkehr vorgeschlagenen Regelung diirfte deutlich gemacht haben, wie
schwierig es sein wird, eine Losung dieser auferordentlich komplizierten und komplexen
Fragen herbeizufiihren. Durch die Mannheimer Akte ergeben sich noch zusitzliche poli-
tische Probleme, die gegebenenfalls in Verhandlungen mit den Unterzeichnerstaaten, die
nicht der EWG angehren, gelost werden miissen. Entsprechende Verhandlungen sind

im Rahmen der Verordnung iiber die Anwendung von Wettbewerbsregeln auf den Ver-
kehr bereits aufgenommen worden.
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d) Tarifregelung fiir die drei Binnenverkebrstriger

In seiner Ubereinkunft vom 22. Juni 1965 hatte sich der Rat iiber die Grundziige einer
gemeinsamen Organisation des Verkehrsmarktes geeinigt und dabei auch schon die wich-
tigsten Elemente einer gemeinsamen Tarifregelung festgelegt. Danach sollte fiir bestimmte
Verkehrskategorien in einer ersten Stufe ein obligatorisches Margentarifsystem eingefiihrt
werden, Fiir den grenziiberschreitenden Binnenschiffsverkehr war dagegen die sofortige
Einfilhrung von Referenztarifen, das heifit praktisch die freie Preisbildung auf der
Grundlage von Richtpreisen, vorgesehen. In einer zweiten Stufe sollte die Anwendung
der Referenztarife auf weitere Verkehrskategorien ausgedehnt werden. Im ibrigen sah
die Ubereinkunft die Verdffentlichung der obligatorischen Margentarife und der Refe-
‘renztarife sowie die Einsetzung eines Ausschusses zur Uberwachung des Marktes vor,

Insbesondere wegen nicht zu iiberbriickender Meinungsverschiedenheiten hinsichtlich der
Anwendung einer derartigen Tarifregelung auf die Rheinschiffahrt konnte die Uberein-
kunft des Rates vom 22. Juni 1965 nicht verwirklicht werden. Der Rat hat sich deshalb
bisher auf den Erlaf einer Verordnung iiber die Einfithrung eines obligatorischen Mar-
gentarifsystems im Giiterkraftverkehr zwischen den Mitgliedstaaten beschrinke. Die
Dienststellen der Kommission sind zur Zeit mit der Ausarbeitung von Vorschriften zur
Anwendung dieses Tarifsystems befaflt, mit denen vor allem das Verfahren fiir die Ver-
Sffentlichung der Tarife und Sondervereinbarungen geregelt werden soll. Dariiber hinaus
wird es zur Verwirklichung einer Organisation des Verkehrsmarktes aber erforderlich
sein, entsprechende Verordnungen iiber die Einfithrung eines gemeinschaftlichen Tarif-
systems fiir den Eisenbahn- und Binnenschiffsgiiterverkehr vorzusehen. Dazu miifite aber
zunichst die Frage der Anwendung einer derartigen Regelung auf die Rheinschiffahrt
politisch gekldrt werden.

Auf dem Tarifgebiet miissen weiter Mafinahmen zur Bescitigung von Diskriminierungen
entsprechend Artikel 79 Absarz 2 EWG-Vertrag getroffen werden. Die vom Rat bereits
1960 erlassene Verordnung Nr. 11/6039) erstreckt sich némlich entsprechend Artikel 79
Absatz 1 des Vertrages nur auf Diskriminierungen bei Beférderungen in denselben Ver-
kehrsverbindungen. Die Kommission hatte dem Rat deshalb bereits am 29. Oktober 1965
einen Verordnungsvorschlag3t) vorgelegt, der ein umfassendes Verbot von Diskriminie-
rungen auf dem Gebiet der Preise und Bedingungen im Verkehr vorsah, und sich auch
auf Sondertarife fiir den Verkehr von und nach den Sechifen erstrecken sollte. Die Er-
gebnisse der Konsultation des Europiischen Parlaments und des Wirtschafts- und Sozial-
ausschusses haben die Kommission aber veranlafit, dem Rat am 30, Juli 1968 einen ge-
dnderten Vorschlag®?) vorzulegen, der jetzt eine abschliefende Aufzihlung der unter das
Verbot fallenden Preise und Beférderungsbedingungen enthilt, worunter die Seehafen-
tarife nicht aufgefihre sind, Hierfiir miifite spiter eine besondere Regelung getroffen
werden. Von dem grundsitzlichen Verbot bleiben nur Differenzierungen nach dem Her-
kunfts- oder Bestimmungsland der beférderten Giiter oder nach der Staatsangehrigkeit
der Verkehrsnutzer ausgenommen, die sich ausschlieflich aus der Wettbewerbslage oder
aus den technischen und wirtschaftlichen Figenarten der betreffenden Verkehrsunterneh-
men ergeben. Der Vorschlag sicht vor, daf fiir die Uberwachung und fiir Sanktionen die
Vorschriften der Verordnung Nr. 11/60 des Rates entsprechend anzuwenden sind.

30y Amtsblatt der EG, 1960, S. 1121,
81) Amtsblatt der EG, 1966, S. 964.
32) Dokument KOM (68) 289 endg. vom 25. Juli 1968 — unveriffentliche,
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e) Mafnabhmen auf dem Gebiet der Infrastruktur und zur Regelung bestimmter
technischer Fragen

Der Rat hat am 28. Februar 1966 eine Entscheidung iiber die Einfiihrung eines Bera-
tungsverfahrens auf dem Gebiet der Infrastruktur-Investitionen fiir den Verkehr er-
lassen33), Danach teilen die Mitgliedstaaten der Kommission diejenigen Investitionsvor-
haben von gemeinschaftlichem Interesse mit, die den Bau neuer Verbindungswege der
drei Binnenverkehrstriger oder cine betrichtliche ErhShung der Kapazitit bestehender
Verbindungswege vorsehen. Die Kommission unterrichtet die iibrigen Mitgliedstaaten
iiber die ihr mitgeteilten Investitionsvorhaben und fithre gegebenenfalls hieriiber eine
Beratung mit ihnen durch. Dieses Verfahren ist inzwischen auf den Straflen- und Binnen-
schiffahrtssektor angewandt worden. Auf Grund der bei Anwendung der Entscheidung ge-
sammelten Erfahrungen wird die Kommission spiter priifen miissen, ob die weitere Ent-
wicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik nicht den Ubergang zu einer gemeinschaftli-
chen Programmierung und Koordinierung der wichtigsten Infrastruktur-Investitionen

erforderlich macht.

Ebenso wird zu priifen sein, ob nicht an die Stelle der bisherigen einzelstaatlichen Rege-
lungen zur Festsetzung der zulissigen Abmessung und Gewichte der Strafenverkehrs-
fahrzeuge eine gemeinschaftliche Regelung treten sollte. Zu diesem Zweck hatte die Kom-
mission dem Rat bereits am 6. September 1962 einen Richtlinienvorschlag vorgelegt3t)
und ihm am 9. April 1963 und 21. Mai 1964 Anderungen hierzu vorgeschlagen. Der Rat
hat sich tiber diesen Vorschlag bisher nicht einigen kdnnen. Es kann allerdings festgestellt
werden, dafl die Mitgliedstaaten ihre nationalen Vorschriften weitgehend an die in der
Richtlinie vorgesehenen Abmessungen und Gewichte angepafit haben, so daf es im grenz-
iiberschreitenden Verkehr nicht zu ernstlichen Stérungen gekommen ist. Bei der Losung
dieser Frage kommt dem Gesichtspunkr der Verkehrssicherheit besondere Bedeutung zu.

VL

Wie wir in den Abschnitten IIL. und IV. gesehen haben, hat der Rat bereits einige wich-
tige Regelungen zur Angleichung der Wettbewerbsbedingungen der drei Binnenverkebrs-
trager angenommen. Aber auch auf diesem Teilgebiet der gemeinsamen Verkehrspolitik
bleﬁbt noch viel zu tun iibrig. Dabei handelt es sich im wesentlichen um folgende Mag-
nahmen:

a) Verordnung iber Beibilfen an Unternehmen des Eisenbabn-, Strafien- und
Binnenschiffsverkebrs ;

Die Kommission hat dem Rat entsprechend dem ihr durch Artikel 9 Absatz 1 der Ent-
scheidung Nr. 65/271/EWG vom 13. Mai 1965 erteilten Auftrag schon am 14. Juli 1966
einen Verordnungsvorschlag vorgelegt®). Dieser Vorschlag sieht die Ausdehnung des

33y Amtsblate der EG, 1966, S, 583,
34) Dokument KOM (62) 244 endg. vom 6. September 1962 — unverifentlicht.
35) Amtsblatt der EG, 1966, S. 3192,
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grundsitzlichen Beihilfenverbots des Artikels 92 Absatz 1 EWG-Vertrag auf staatliche
oder aus staatlichen Mitteln gewihrte Beihilfen vor, die zwar durch die Begiinstigung
bestimmter Verkehrsunternehmen oder Verkehrstriiger den Wettbewerb verfilschen, die
aber den Handel zwischen den Mitgliedstaaten nicht beeintrichtigen. Der Vorschlag ent-
hilt weiter cine Abgrenzung der Beihilfen, die den Erfordernissen der Koordinierung des
Verkehrs entsprechend an Hand allgemeiner Kriterien sowic eine Definition der Beihil-
fen, die der Abgeltung bestimmter mit dem Begriff des 6ffentlichen Dienstes zusammen-
hingender Leistungen entsprechen. Schlieflich werden die allgemeinen Verfahrensregeln
des Artikels 93 EWG-Vertrag an die besonderen Erfordernisse der Verkehrsmirkte an-
gepafit.

AnliBlich seiner Tagung vom 18. Juli 1968 hat sich der Rat iiber diese Verordnung noch
nicht einigen kdnnen. Meinungsverschiedenheiten bestanden insbesondere iiber die Zulis-
sigkeit von Beihilfen zur Entwicklung neuer Verkehrsformen und -techniken. Der Rat
hat die Kommission deshalb beauftragt, die im Rahmen einer Gesamtregelung fiir die
Anwendung der Artikel 77 und 92—-94 EWG-Vertrag auf dem Verkehrssektor zu
l15senden Fragen zu untersuchen und ihm vor Ende Oktober 1968 Vorschlige hierzu zu
unterbreiten. Die Kommission hat dem Rat daraufhin eine Untersuchung vorgelegt,
in der sie zum Ergebnis kommt, sie halte angesichts der inzwischen eingetretenen Ent-
wicklung, insbesondere wegen der kurz bevorstchenden Verabschiedung von Verordnungen
iiber die Verpflichtungen des &ffentlichen Dienstes und tiber die Normalisierung der Kon-
ten, eine besondere Beihilfenregelung fiir den Verkehr nicht mehr fiir exforderlich.

Der zustindige Ausschufl des Rates hat die Priifung des Verordnungsvorschlages inzwi-
schen wiederaufgenommen und erSrtert zur Zeit einen Entwurf der franzosischen Dele-
gation, der eine umfassende Beihilferegelung fiir den Verkehr vorsicht, dhnlich wie sie die
Verordnung Nr. 1017 des Rates fiir die Kartelle darstellt.

b) Harmonisierung der Vorschriflen, die die finanziellen Beziehungen zwischen den
Mitgliedstaaten und ibren Eisenbabnunternebmen regeln

Artikel 8 der Entscheidung des Rates Nr. 65/271/EWG vom 13. Mai 1965 schreibt vor,
daf ab 1. Januar 1968 die Vorschriften tiber die finanziellen Bezichungen zwischen den
Mitgliedstaaten und den Eisenbahnunternehmen schrittweise harmonisiert werden. Die
Harmonisierung hat die finanzielle Selbstindigkeit der Eisenbahnunternehmen zum Ziel.
Sie soll bis zum 31. Dezember 1972 abgeschlossen sein. Aus der Ziclsetzung ergibt sich
bereits, wie schwierig diese Aktion sein wird: geht es doch letztlich darum, die chronische
Defizitsituation, wie sie zur Zeit alle Eisenbahnen im Bereich der Gemeinschaft aufweisen,
dauerhaft zu bereinigen. Die Losung diirfte nach vorheriger Normalisicrung der Konten
und Abbau bzw. Ausgleich der Verpflichtungen des 8fentlichen Dienstes wohl nur darin
gefunden werden konnen, daff die Mitgliedstaaten ihre Eisenbahnen mit ausreichendem
Eigenkapital ausstatten und ihnen geniigend Spielraum fiir unternchmerische Betitigung
lassen. Soweit den Eisenbahnen weiterhin Belastungen aus auferSkonomischen Zielset-
zungen entstehen, wiren sie jeweils auszugleichen.

Die Dienststellen der Kommission sind zur Zeit mit der Priifung der sehr komplexen
Fragen, die die Anwendung des Artikels 8 der genannten Entscheidung aufwirft, befafit.
Da die in den einzelnen Mitgliedstaaten bestehenden Regelungen stark voneinander ab-
weichen und den behandelten Fragen grofie politische Bedeutung zukommt, wird die
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Kommission wohl kaum vor 1970 in der Lage sein, dem Rat die erforderlichen Mafinah-
men vorzuschlagen.

c) Harmonisierung der Sozialvorschriflen auf dem Gebiet des Verkebrs

Auch fiir diese Mafinahmen, die von gleicher Wichtigkeit fiir die Sozialpolitik wie fiir
die Verkehrspolitik der Gemeinschaft sind, enthilt die Entscheidung des Rates Nr. 65/
271/EWG vom 13. Mai 1965 in ihren Artikeln 10~13 bereits eine Rahmenregelung mit
einem genauen Zeitplan. Danach sind insbesondere die spezifischen Rechts- und Verwal-
tungsvorschriften iiber die Arbeitsbedingungen bei den drei Binnenverkehrstrigern auf
dem Wege des Fortschritts anzugleichen. Weiter sind die Vorschriften tiber die Zusammen-
setzung des Fahrpersonals eines jeden Verkehrstrigers nach gemeinschaftlichen Normen
zu vereinheitlichen. Schlieflich sind die Vorschriften iiber die Arbeits- und Ruhezeit im
Bereich der einzelnen Verkehrstriger zu harmonisieren.

Eine erste wichtige Regelung auf diesem Gebict hat der Rat mit dem Erlafl der Verord-
nung iiber die Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriflen im Straflenverkebr vom
25.Mirz 1969 angenommen3$). Diese Regelung soll spiter noch durch eine allgemeine
Regelung der Arbeitsbedingungen im Straflenverkehr erginzt werden. — Fiir den Eisen-
bahn- und Binnenschiffsverkehr sind entsprechende Regelungen auszuarbeiten. Die
Dienststellen der Kommission haben ‘die notwendigen Vorarbeiten schon vor lingerer
Zeit eingeleitet.

Im Zusammenhang mit der Harmonisierung der Sozialvorschriften im Verkehr ist darauf
hinzuweisen, welche Bedeutung derartige Mafinahmen einerseits fiir die Verkehrssicher-
heit, andererseits fiir die Kostensituation der einzelnen Verkehrstriger und -verkehrsun-
ternehmen haben. Insoweit stellen sie ein wichtiges Element der Angleichung der Wett-
bewerbsbedingungen zwischen den Verkehrstriigern und damit der gemeinsamen Ver-
kehrspolitik insgesamt dar.

d) Harmonisierung der spezifischen Stenervorschriflen auf dem Gebiet des Verkehrs

Die Artikel 1—4 der Entscheidung des Rates Nr. 65/271/EWG vom 13. Mai 1965 sehen
die Angleichung der sehr unterschiedlichen Steuersysteme vor, die in den Mitgliedstaaten
fiir die dret Binnenverkehrstriiger bestehen. Mit seiner Richtlinie vom 19. Juli 1968 hat
der Rat eine Regelung zur Vereinheitlichung der Vorschriften iiber die abgabenfreie Fin-
fuhr des in den Treibstoffbehiltern der Nutzkraftfahrzeuge enthaltenen Treibstoffes er-
lassen, wie es Artikel 1 Absatz 2 der Entscheidung Nr. 65/271/EWG vorschreibt. Eine
entsprechende Regelung fiir die Binnenschiffahrt steht noch aus.

Uber die weitere in Artikel 1 der genannten Lntscheidung vorgesehene Mafinahme, die
Beseitigung der Doppelbestenerung bei der Kraftfabrzeugstener im grenziiberschreitenden
Verkebr37) hatte der Rat sich anldfllich seiner Tagung vom 18. Juli 1968 bereits grund-
sitzlich geeinigt. Danach sollte eine derartige Regelung auf dem Territorialititsprinzip
beruhen. Die auslindischen Kraftfahrzeuge wiirden demnach fiir die Dauer ihres Auf-
enthalts wie entsprechende inldndische Kraftfahrzeuge zur Kraftfahrzeugsteuer herange-

36y Siche hierzu dic Ausfithrungen unter III e).
37) Der Vorschlag der Kommission datiert vom 18. Mirz 1964.
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zogen. Zum Ausgleich wiirden ihnen aber fiir diese Zeit im Zulassungsland die Kraft-
fahrzeugsteuern erlassen. Von diesem Grundsatz kann jedoch abgewichen werden, wenn
zwei oder mehrere Mitgliedstaaten vereinbaren, daf die Besteuerung ausschlieflich im
Zulassungsland erfolgt. Inzwischen sind in dieser Frage neue Schwierigkeiten aufgetreten,
so dafl der Rat anliflich seiner Tagung vom 17. und 18. Mirz 1969 den Ausschufl der
Stindigen Vertreter beauftragt hat, seine Bemithungen um eine Lésung festzusctzen.

Weitere wichtige Mafinahmen sehen die Artikel 3 und 4 der Entscheidung Nr. 65/271/
EWG vor. Danach wiirden die Mitgliedstaaten, sobald ein gemeinsames Umsatzsteuer-
system vom Rat beschlossen und in den Mirtgliedstaaten in Kraft geserzt worden ist, die-
ses System ebenfalls auf die Giiterbeférderung im Eisenbahn-, Straflen- und Binnen-
schiffsverkehr an. Die Modalititen hierfiir sind noch festzulegen. Das gemeinsame Um-
satzsteuersystem tritt an die Stelle der bisher auf die Giiterbeforderung erhobenen spezi-
fischen Steuern. Die Besteuerung des Werkverkehrs mufl in ihren Auswirkungen der des
gewerblichen Verkehrs entsprechen. — Die zur Anwendung dieser Vorschriften erforder-
lichen Mafinahmen stehen in engem Zusammenhang mit den Mafinahmen der allgemeinen
Steuerpolitik der Gemeinschaft und kénnen erst im Anschluf an deren Verwirklichung
getroffen werden.

e) Angemessene Anlastung der Wegekosten fiir die drei Binnenverkebrstriger

Die angemessene Anlastung der Wegekosten fiir die drei Binnenverkehrstriiger stelle ein
Schliisselproblem der nationalen und ebenso der gemeinsamen Verkehrspolitik dar. Das
Problem besteht hauptsichlich darin, geeignete Berechnungsmethoden zu entwickeln, die
es erlauben festzustellen, wieweit die verschiedenen Benutzerkategorien Wegekosten ver-
ursachen, und sie dementsprechend zu deren Deckung heranzuziehen. Dabei hat diese Frage
neben ihrer groflen fiskalischen Bedeutung entscheidendes Gewicht fiir die Angleichung
der Wettbewerbsbedingungen zwischen den drei Binnenverkehrstrigern. Die Eisenbahnen
sind nimlich solange benachteiligt, als nicht sichergestellt ist, dafl die mit ihnen im Wett-
bewerb stehenden Unternehmen des Straflen- und Binnenschiffsverkehrs, einschlieflich
des Werkverkehrs, die von ihnen verursachten Wegekosten auch decken. Um einen Ein-
druck von der wirtschaftlichen Bedeutung dieser Frage zu geben, sei angefithrt, dafl die
franzosischen Staatsbahnen seit langem vom Staat sogenannte Koordinierungsbeihilfen
zur Abgeltung von 60 v. H. ihrer Aufwendungen fiir die Unterhaltung und Erneuerung
der Bahnanlagen erhalten, und dafl dieser staatliche Beitrag im Jahr 1967 mehr als 1
Mrd. NF betragen hat.

Die Kommission hat sich schon frithzeitig mit dem Problem einer angemessenen Anla-
stung der Wegekosten befaflt. Nach entsprechenden Vorarbeiten sind auf Grundlage
der Lntscheidungen vom 22. Juni 1964%8) und vom 13. Mai 19653%) in enger Ver-
bindung mit den zustindigen Stellen der Mitgliedstaaten eingehende Untersuchungen
angestellt worden, mit deren Auswertung die Dienststellen der Kommission noch befafit
sind. Die Kommission wird dem Rat zu gegebener Zeit einen umfassenden Bericht iiber
die Ergebnisse dieser Untersuchungen vorlegen. Sie hat dem Rat aber schon jetzt zwei
wichtige Vorschlige iibermittelt.

38) Amusblatt der EG, 1964, S. 1598.
39) Amtsblast der EG, 1965, S. 1473,
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Der Verordnungsvorschlag vom 8. Juli 19681) sieht die Einfiihrung einer einheitlichen
und stindigen Buchfilhrung iiber die Ausgaben fiir die Verkehrswege des Eisenbahn-,
Straflen- und Binnenschiffsverkehrs vor. In der Anlage zu diesem Verordnungsvorschlag
ist fiir jeden Verkehrstriger ein Schema fiir die Aufschliisselung der Investitionsausgaben,
der laufenden Ausgaben sowie der allgemeinen und sonstigen Ausgaben wiedergegeben,
das bei der Verbuchung von allen Mitgliedstaaten einheitlich anzuwenden ist. Die Kom-
mission ist fiir die Koordinierung der Arbeiten verantwortlich.

Wenn sich dieser Vorschlag auf Mafinahmen mehr technischer Art beschrinkt, so kommt
dem Vorschlag fiir eine Erste Richtlinie des Rates zur Anpassung der nationalen Systeme
der Stener fiir Nutzfahbrzenge vom 16. Juli 1968%1) grofle verkehrspolitische Bedeutung
zu. Es ist nimlich vorgesehen, dafl die Mitgliedstaaten mit Wirkung vom 1. Januar 1970
ihre sehr unterschiedlichen Systeme der Besteuerung der Nutzfahrzeuge im Strafenver-
kehr den Vorschriften der Richtlinie anpassen. Die bisher bestehenden Steuern und Ab-
gaben auf Nutzfahrzeuge sind aufzuheben und durch eine Abgabe fiir die Benutzung der
Straflen zu ersetzen, Sonstige Steuern und Abgaben auf den Verkehr mit oder das Hal-
ten von Nutzfahrzeugen sind verboten. Die Sitze der Abgabe fiir die Straffenbenutzung
werden nach Gesamtgewichtsstufen differenziert. Die Richtlinie sieht Kriterien vor, nach
denen die Sitze der Abgabe festzulegen sind. Hierbei spielen die Summe der Treibstoff-
steuer und die Summe der sog. Grenzkosten der Benutzung eine ausschlaggebende Rolle.
Fiir die Ermittlung der Grenzkosten der Benutzung sind die Methoden anzuwenden, die
bei der vor kurzem abgeschlossenen Musteruntersuchung festgelegt worden sind. Diese
von der Kommission mit Unterstiitzung der franzdsischen Regierung durchgefiihrte Un-
tersuchung hat die Verkehrswegekosten bei den drei Binnenverkehrstrigern in der Ver-
bindung Paris—Le Havre zum Gegenstand.

Die Annahme dieser Richtlinie durch den Rat wiirde einen ersten wichtigen Schritt in
Richtung auf eine angemessene Anlastung der Wegekosten im Straflenverkehr darstellen,

Im Zusammenhang mit den Ergebnissen der vorstehend genannten Musteruntersuchung
steht ein weiterer Vorschlag der Kommission vom 19. Juli 19682), der in Form einer
Entscheidung des Rates vorsieht, dafl zusitzliche Einzeluntersuchungen iiber Verkehrs-
verbindungen zwischen zwei Staaten oder Wirtschaftsgebieten oder iiber ein Wegenetz
in einem rdumlich begrenzten Gebiet nicht mehr erforderlich sind. Dagegen sollen die
Mitgliedstaaten aufler Luxemburg Untersuchungen durchfithren, um die theoretischen
und praktischen Probleme aufzuzeigen, die die Abgeltung der Benutzung des Straflen-
netzes in Stadtgebieten aufwirft.

Die Ausfithrungen diirften deutlich gemacht haben, wie komplex und kompliziert die
Probleme sind, die auf dem Gebiet der Anlastung der Wegekosten zu 18sen sind. Bis zum
Ende des Jahres 1969 wird daher wohl nur ein Teil der erforderlichen Mafinahmen ver-
wirklicht werden konnen. Ebenso wie die Regelung der finanziellen Beziehungen zwischen
den Staaten und ihren Eisenbahnunternehmen stellt auch die Losung des Wegekosten-
problems eine entscheidende Voraussetzung fiir die Hetstellung geordneter Wettbewerbs-
verhiltnisse im Verkehr dar.

40y Amtsblatt der EG, 1968, Nr. C 95, S. 34.
41y Amtsblatt der EG, 1968, Nr, C 95, S. 44,
42) Amtsblatt der EG, 1968, Nr. C 123, S. 1.
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VIL

Wie der Uberblick iiber die zur Verwirklichung der gemeinsamen Verkehrspolitik kurz-
fristig zu treffenden Mafinahmen gezeigt hat, sind die Vorbereitungen fiir einen wesent-
lichen Teil dieser Politik inzwischen soweit fortgeschritten, dafl mit ihrer Verwirklichung
zwar nicht bis zum Ende der Ubergangszeit, aber doch etwa bis Ende 1970 gerechnet
werden kann. Damit wiirden dann die Grundlagen fiir den gemeinsamen Verkehrsmarke
geschaffen sein. Sein endgiiltiger Ausbau wird jedoch selbst bei weitgehender Kompro-
mifibereitschaft aller Beteiligten noch jahrelang zielbewuBte Arbeit der Organe der Ge-
meinschaft erfordern. Hierbei kommt der Kommission, wie schon bisher, die Rolle des
Schrittmachers zu. Sie muf durch Vorlage sachgerechter Vorschlige den Rat in die Lage
versetzen, die erforderlichen Mafinahmen zum richtigen Zeitpunkt zu treffen. Zur Vor-
bereitung dieser Vorschlige ist die stindige und mdglichst enge Zusammenarbeit zwischen
den Dienststellen der Kommission und denen der Mitgliedstaaten erforderlich. Dariiber
hinaus werden wie bisher auch unabhiingige Sachverstindige von Fall zu Fall herange-
zogen werden.

Im iibrigen hat die Kommission laufend ihre andere Aufgabe wahrzunehmen und {iber
die Einhaltung des EWG-Vertrages und der zu seiner Anwendung erlassenen Vorschrif-
ten zu wachen. Auf diese politisch sehr bedeutsame Aufgabe kann im Rahmen dieser
Abhandlung nicht niher eingegangen werden.

Es ist in diesem Rahmen ebenfalls nicht méglich, die Einzelheiten eines langfristigen
»verkehrspolitischen Programms« der Gemeinschaft aufzuzeigen. Hierzu wiire eine beson-
dere Untersuchung erforderlich, die sich ausschlieflich mit der langfristigen Entwicklung
befassen miifite. Voraussetzung fiir die nach 1970 zu treffenden Mafinahmen ist in jedem
Fall, daf der Rat bis dahin die in den Abschnitten V. und VI. im cinzelnen beschricbenen
Regelungen zur Angleichung der Wettbewerbsbedingungen und zur Organisation der
Verkehrsmirkte in Kraft gesetzt hat.

Es ging uns in dieser Abhandlung vor allem darum aufzuzeigen, wieweit sich das Gebiet
der gemeinsamen Verkehrspolitik erstreckt, welche hauptsichlichen Probleme hier zu
16sen und welches die hierbei einzusetzenden Mittel sind.

Bei aller Vielfalt der Einzelziele dieser Politik und der zu ihrer Verwirklichung zu
treffenden Mafinahmen darf jedoch nicht vergessen werden, dafl die gemeinsame Ver-
kehrspolitik nur einen Teil der Politik der Gemeinschaft darstellt und daf sie sich dem-
entsprechend in die Gesamtpolitik eingliedern mufl. Hierzu ist die enge Verbindung in
Form einer stindigen Koordinierung und Synchronisierung mit den iibrigen Bereichen
der Politik der Gemeinschaft erforderlich. Besonders wichtige Beriithrungspunkte ergeben
sich dabei mit der mittelfristigen Wirtschaftspolitik, der Regionalpolitik, der Wettbe-
werbspolitik, der Sozialpolitik und der gemeinsamen Agrarpolitik.

Wenn also die Integration des Verkehrswesens in die Politik der Gemeinschaft gewisser-
mafen die Kronung der Bemithungen der Gemeinschaft auf diesem Gebict bedeutet, so
ist das eigentliche Ziel der g<.zmeinsamen Verkehrspolitik doch niherliegend und mehr
pragmatisch: Durch die Angleichung der Wettbewerbsbedingungen und die Organisation
der Verkehrsmirkte sollen die Voraussetzungen fiir eine weitgehende Arbeitsteilung auch
im Verkehrswesen der Gemeinschaft geschaffen werden, um so eine optimale Deckung
ihres Verkehrsbedarfs zu ermdglichen. Da der freie Wettbewerb dieses Optimum nicht
automatisch garantiert, sind Interventionen der Mitgliedstaaten oder der Gemeinschaft
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in groferem Umfang erforderlich. Eine derart pragmatische Auffassung hat nicht nur in
der nationalen verkehrspolitischen Diskussion, sondern gleicherweise in Briissel an Boden
gewonnen. Das fiir Verkehrsfragen zustindige Mitglied der Kommission der Furopii-
schen Gemeinschaften, Herr Minister Bodson, hat diese Auffassung erst kiirzlich vor dem
Beratenden Ausschufl der Europiischen Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl zum Ausdruck
gebracht. Mit der Wiedergabe dieser bemerkenswerten Ausfilhrungen, aus denen die
»geistige Distanz« zur Denkschrift der Kommission von 1961 iiber die Grundausrich-
tung der gemeinsamen Verkehrspolitik klar hervorgeht, méchte ich meinen Exkurs iiber
die gemeinsame Verkehrspolitik abschliefen:

»In Wirllichkeit, das einzige Ubel, woran dieser Wirtschaftszweig krankt, ist die
fehlende Ordnung; und aus diesem Grunde legt die gemeinsame Verkehrspolitik
die Betonung auf die Regelung des Wettbewerbs.

Im Verkehrswesen ist freier Wettbewerb fiir die schlecht ausgeriisteten und gefithr-
ten Unternehmen gleichbedeutend mit der Fretheit, sich zu ruinieren und zugleich
andere Unternehmen, die sich technisch und wirtschaftlich angepafit haben, die tiber
ausreichende finanzielle Mittel verfiigen und die durch qualifizierte Personen ge-
filhrt werden, ebenfalls zu ruinieren oder doch wenigstens in ihrer Entwicklung
zu beeintrichtigen.

Das Verkehrswesen hat, wie die anderen Wirtschaftszweige, den Ansporn durch
den Wettbewerb notig; aber mehr als andere Wirtschaftszweige braucht es einen
geregelten Wettbewerb. Die drei Verkehrstriger, die den Vorschriften des Ver-
trages von Rom unterliegen, haben zu unterschiedliche Strukturen, um sie dem
vollig freien Spiel der Marktkrifte tiberlassen zu kdnnen. Es ist vielmehr erfor-
derlich, durch die Regelung des Wettbewerbs cin Gleichgewicht zwischen den Ver-
kehrsarten und Verkehrsunternehmen herzustellen.

Nur auf der Grundlage eines geordneten Wettbewerbs wird es méglich sein, die
Titigkeiten der verschiedenen Verkehrsarten und Verkehrsunternehmen so zu ko-
ordinieren, dafl sie der Nachfrage auf die rationellste und wirtschaftlichste Weise
entsprechen«43),

43) V. Bodson, Quelques aspects des problémes des transports. Exposé devant le Comité consultatif de Ia
Communauté curopéenne du charbon et de I'acier; Luxembourg,, le 16 janvier 1969 (Dok. 1800/69);
deutsche Ubersetzung vom Verfasser,



