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Disclaimer

Conformément au réglement (CEE, Euratom) n°® 354/83 du Conseil du 1er février 1983
concernant I'ouverture au public des archives historiques de la Communauté économique
européenne et de la Communauté européenne de I'énergie atomique (JO L 43 du 15.2.1983,
p. 1), tel que modifié par le réglement (CE, Euratom) n° 1700/2003 du 22 septembre 2003
(JO L 243 du 27.9.2003, p. 1), ce dossier est ouvert au public. Le cas échéant, les documents
classifies présents dans ce dossier ont été déclassifies conformément a I'article 5 dudit
reglement.

In accordance with Council Regulation (EEC, Euratom) No 354/83 of 1 February 1983
concerning the opening to the public of the historical archives of the European Economic
Community and the European Atomic Energy Community (OJ L 43, 15.2.1983, p. 1), as
amended by Regulation (EC, Euratom) No 1700/2003 of 22 September 2003 (OJ L 243,
27.9.2003, p. 1), this file is open to the public. Where necessary, classified documents in this
file have been declassified in conformity with Article 5 of the aforementioned regulation.

In Ubereinstimmung mit der Verordnung (EWG, Euratom) Nr. 354/83 des Rates vom 1.
Februar 1983 uber die Freigabe der historischen Archive der Europdaischen
Wirtschaftsgemeinschaft und der Europaischen Atomgemeinschaft (ABI. L 43 vom 15.2.1983,
S. 1), geandert durch die Verordnung (EG, Euratom) Nr. 1700/2003 vom 22. September 2003
(ABI. L 243 vom 27.9.2003, S. 1), ist diese Datei der Offentlichkeit zugénglich. Soweit
erforderlich, wurden die Verschlusssachen in dieser Datei in Ubereinstimmung mit Artikel 5
der genannten Verordnung freigegeben.
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EINLEITUNG

.

1. Der Bericht besteht zus zvel Tbllen und 2 Anlagen. In dem ersten
Teil analysiert die Kommission d1e gegentgrtlge Lage der nationalen und
internationalen Gutervorcohrsmc kte innerhalb der erweiterten Gemeinschaft
unter Beruck51cht1gunv der in den elnzelncn Mitvlledstaaxen bestehenden
Rechts- und Vervaltungsvorschrifien scwie der auf Gemelnschaftsebeng‘
bisher eféielten Lrgebnisse.

Dlesc fnalyse ist auf ernste Schtlerlbxeltnn gostossen, da das
vcrfuvbare Material unvollsténalg ist und insbesondere 01ne unfassende
Mar“tboobmchtung in der erieilerten Geme}nschaft noch nicht bestght.v,f}
Hinzu kommt, dass die Konsultation der Berufs— und Wirtschaftsverbinde
nicht alle gusitglichen Informetionen geliefert hat, die man htte
erwarten diirfen.

2. Im gveiten Teil 'des Berichtes, "ERCEEIISSE", untersucht die
- Kommission, invieveit dic gegen:Briige Marlttordnung fiir den Gliterverkehr
,gur Vervirklichung insbesondere der in Artikel 2 festgelegten Verirags-—
z;ele.belgetragen_hat, entsprechend dem in Artikel T4 BUGV fixierten

Ziel fir die gemeinsame Verkehrspolitik,

3. Der Bericht ist von der Kommission den Regierungen sowie den Berufs-
und Wirtschaftsverbinden im Laufc des zveiten Semesters 1975 2ur v
Stellungnahme tibermittelt vorden. Dieser Text berlicksichtigt weitgehend
die Bemerkungen dieser Gremien. Soveit die Xommission mit diesen Bemeriungen
ibereinstimute, hat sie diese iﬁ den geZnderten Text des Dolrumentes ein-
gearbeitet. In allen enderen Fdllen sind die heuptsichlichsten Bemerkungen
nit einem Hinwveis im Text als FPussnote auf der entsprechenden Seitc suf-
genomnen., |

\

4, Is ist nich Zweck des Berichtes, die fiir die Marktordnung des
Giiterverkehrs vorgeschlagenen Systeme zu rechtfertigen, wie sie die Kom-
mission dem Rat vorgelezgt hat:; er soll lediglich allen Beteiligten die
Ii8glichkeit geben, dic Lage auf den verschiedenen nctionalen und inter-
'naxlona»en‘Gdterver&ehrsmarkten objektiv zu beurteilen. In dieser Optik
stcllt er ein Begleitdokument dar zu den Vorschlizen der Kommission an

cen Rat. .
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TEIL I

DIE EETIGE LAGE

5e Struktur und charakteristische Merkmale der Transporimirkte auf
Gemecinschaftsebene sind in ihrer Entwicklung, wemn auch in unterschiede
licher Form, durch bestimmte Impulse beeinflusst, die die von nationalen
Stellen wie von Institutionen der Gemeinschaft erlsssenen Vorschriften
und Konventionen der Mitgliedstaaten im Rahmen anderer internationalen

Orgenisationen gegeben haben,

Es ist daher wichtig, eine susrcichend priézise Vorstellung dos
Inhalts dieser Rechtsordnungen zu haben, Anlage I zu diesem Bericht
(Dok., VII/136/75) versucht,dieser Forderung zu entsprechen,

6. . Im gleichen Zusammenhang erscheint es erforderlich, eine Ubersicht
iber die wirtschaftlichen Entwicklungen im Rohmen der durch diese Rechts—
ordnungen gelenkten Systcme zu haben, insbesondere was die Verkehre, die
Verkehrstriger und die Transportpreise betrifft. Die in Anlage IT zu
dicsem Bericht zusammengefassten Tabellen (Dok. VII/137/75) enthalten
Informationen zu diesem Zweck.

Te In dem vorliegenden Teil wird eine zusammenfassende Analyse dieser
Elemente gegeben im Lichte der wesentlichsten Entwicklungstendenzen
wihrend der letzten Jahre, '
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1, Die gesetzliche lLage

8. B1s vor kurzem war dle nutlonale Gesetzgebung auf dem T*an%port-_
scktor das Ergebnls der hlstorlschen Entw;cklung der einzelnsn. Verkehrs—
traﬂer, dle mit dem Eisenbahnmonopolbeglnn sich uber die Wirlschaf fskreise
der Drelés1ver Jahre fortsetzte und schl*essllch vom raschen Wachstum o

des Guterkraftverkehrs gepragt wurde.

Sei einigen Jahren haben sich Tendenzen, die auf eine Lockerung
dieser Ordnungen abzielen, in allen Verlechrsbereichen und in allen h;tglied—
staaten bemerkbar gemacht. Dies ungeachtet der Tatsache, dass die Energie-
krise und die Erkemmtnis der mit der Lebensgualitdt zusammenhingenden -
Probleme die Bedeutung des &ffentlichen Charakters von Verkehrsdiensten

verstarkt haben.

9s Obwohl jedoch d1e Prooleme in allen hltgliedstaaten im wesentllchen
die glelchen sind, weichen die Losungen stark voneinander ab und haben

gegenwartlg Zu mancnmal'welt vonecinander abwelchenden Verhaltnmssen gefithrt,

So bestebt, insbesondere im FEiscnbahnsektor, im Verelnlg*en Kbnig—

reich' und in Irland absolute Freiheit in der Prelsblldung, dage«en sind dle
Eisenbahenen in den andcren Mitgliedsteaaten Regeln unterworfen, doren
bindendér Charskter allerdlngs sehr untersohiedllch 1st (*) 4 '

L4

o P e

Auf dem Gebiet des Giiterkraftverkehrs hat die Mehrzzhl der Mitglied-
staaten Regelungen fiir den Zugang zum Markt, oder fiir Beftirderungs—

entgelte und -Bedingungen,oder fir beide gleichzeitig getroffen, Das
Vercinigte Konigreich Hat alle Regelungen der Befdrderungskapazitét und

der Preisbildung im Transport aufgehoben,

(*) Die Gruppe der 9 Eisenbahen der G ( U I C-Gruppe) weist darauf .
hin, dass die voneinander abweichenden Lisungen in den verschiedenen
Mitgliedstcaten durch unterschiedliche Verhiltnisse wirtschaftlicher,..
geographischer und historischer Art begriindet sind.

/s
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Fir den Zugang zum Markt. haben bestimmte Mitgliedstaaten sich
darauf beschrénkt, subjektive Voreussctzungen, wie die personllche
Zuverlissigkeit des Vermehrsunternehmers, seine flnan21elle Lelstungo~ A
fihigkeit und die fachliché Eignung vorzuschreiben, Gegeudartlg begnligen
-gich die Mitgliedstaaten mehr wnd mchr, ledigleich eine oder zwei dieser
Voraussetzungen zu fordern, Dagegéh sieht eine Richtiinie'des Ratés vom
12,11,1974 (1) den Nachweis der erwihnten drei Kriterien ab 1. Janﬁér 1978
Vor. '

Andere Mitgliedstaaten wenden gleichzeitig Kontigentierungssysteme
én, die auf Kriterien basieren, die an der objektiven Verkehrsnachfrage

oder den individuellen Bediirfnissen des Unternchmens ausgerichtet sind..

Bei den Befdrderungsentgelten und -bedlngungen bestehen streng

reglément1erte Tarifsysteme neben vollkommen frelen Prelsordnungen.

- In der Binnengchiffehrt ist der Zuganﬁ'zum'Markt frei; ausgenomhen

die Binnentransporte eines Landes., Dagegen werden in den vier Mitglied-

staaten des Kbntlnento, die iiber éine bedeutende Binnenschiffahrt ver—
'}fugen, untersch1edliche Prelsbestlmmungen far Transporte im Binnenverkehr

angewandt in bestlmmten Féllen s1nd d1ese Beforderungen einem "Tour- ..

de-r§le-Systen" unterworfen.

\

2. Entwicklung der Verkehre . ..

10. Bavor die Probleme der Mafktordnﬁng fir den Gﬁtefvéfkehf behandelt
werden, wire es interessant, die Tatigkeit der einzelnen Verkehrstriger

- --~ ~tmerhalb dér erweiterten Gemeinschaft zu analyszer%nr s W s

™ } Y . :
“ v . e oew o T e

(1) ABL Nr; L 308 vom 19.11.1974
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Die verfiigbaren Stutlstlﬁen ”ur dle dre1 Landverkehrstriger inner-
halb der neun Mitgliedstaaten der Gemeinschaft weisen jedoch liicken auf
oder sie sind nicht auf derselben.Grunqlége erstellt; sie erlauben es -
daher nicht, genaue, wissenschaftliche Vergleiche anzustellen. Diese

Statistiken haben im {ibrigen nur einen globalen Wert.

Lediglich die von der UNO herausgegeﬁene Transportstatistik (1)
ermdglicht es, bestimmte Aussagen iiber die Gesamtentwicklung des Giter—
verkehrs und iiber die relative Bedeutung der einzelnen Verkehrstréger in
der erweiterten Gemeinschaft zu machen. Die vom Statistischen Amt der
EG-(2) bisher versffentlichten Statistiken umfassen dagegen nur die

sechs urspriinglichen Mitgliedstaaten.

11. Die Pru.fung der Tabellen 1 und 2 der Anlage II (Dok. VII/137/75)
fihrt zu.folgenden Scﬁlussfolgerungea.

- Die globale Befﬁrderungsleistung hat entsprechend der wirtschaftlichen
“pansion in der Gemeinschaft rasch zugenommen. Fir den zugrunde
gelegten Vergloxﬁhszoltraum 1963 - 1972 erglbt der Gesamtverkehr in
t/kh éinen Index von a4 0T - g

- die Aufteilung des Verkehrs auf die vier Landverkehrstriger wihrend
dieser 10 Jahre ist durch tiefgreifende Strukturdnderungen auf den

Transportmidrkten beeinflusst worden,

Wesentlich erscheinen folgende Feststellungent:

3

- Die Fis enbahntran"por*e im Gesamtguterverkehr sind wihrend des Zeitraums
.von 1963 bis 1972 wvon 387 auf 27% zuriickgegangen. In den Niederlanden
wd im Vereinigten Konlgreloh, wo der Wettbewerb die grdsste Freiheit
hat, ist das von den Eisenbahﬁen befdrderte Transportvolumen ebenfalls”
riicklaufig (~26% in den Niederlanden; ~16%.im Vereinigten Konigreich),
lDas gesamte Transportvolumen weist fir 1972 einen Index von 101 aus

im Vergleich zu 1963,

(1) Jehresbulletin der Transportstutlstlk fliir EURCPA 1972 (Vérelnte
Nationen 1973)

(2) statistisches Amt der Europiischen Gemeinschaften

o/
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- Die Binnenschiffahrt stagniert (16% im Jahre 1963 gegeniiber 13% Anteil
im Jahre 1972), sie hat’ Jedoch in den Niederlanden mlt 56% des
Gesamtverkehrs ein Ubergew1cht, ihr Anteil in Deutsohland (mit 207) und
in Belgien (mit 23%) bleibt hoch, in Frankreich (mit 8%) ist er von
geringerer Tragweite und unﬁedeutend in den anderen Léndern.

Das Gesamtvolumen weist im Jahre 1972 einen Index von 124 cus gegamiber
dem des Jahres'1963;

- die Strassentransporte”haben stark zugenommen (gewerblicher Giiterverkehr
und Werkverkehr); ihr Anteil am Verkehr ist von 44% im Jahre 1963 auf
50% im Jahre 1972 angestiegen, ihr Gesamtvolumen weist im Jahre 1972
einen Index von 163 gegeniiber dem Jahre 1963 aus;

~ die Steigerung der Ultransporte in Rohrleitungen ist eindrucksvoll,
ihr inteil am Verkehr von 2% im Jahre 1963 hat sich auf 10% im Jahre
1972 erhdht, ihr Gesamtvolumen im Jahre 1972 zeigt einen Index von 609
gegeniiber dem Jahre 1963. ‘

. -

- 3, DPie Entwicklung der einzelnen Verkehrstriger

12, Die Tabellen 3, 4 und 5 unterrichten iiber die Entwicklung der ein-
zelnen Verkehrstrager (ﬂutzfahrzeugp im uurassenver:ehr und 1n der Binnen-

schiffahrt). Hierzu ist festzustellen:

- im Strassengiiterverkehr ein erhebliches Anwachgen des gesamten Fahrzeug-
parks innerhalb der Gemeinschaft (+43% im Jahre 1971 gegeniiber 1962), und
zway in allen Mltglledstauten, es ist insbesondere Hoch in cden Nieder-
landen (mit +92%), in Italien (mlt +68%), in Frankrei ch (mit +607) und
in Deutschland (mit +55%). Es 1st nicht mdglich, festzustellen, wie sich
die Fahrzeuge auf deén gewerbllchen Giiterverkehr und den Werkve149hr ver-
teilen. Einer Tellstatlstlk des Statistischen Amtes der 543 (Tmbelle 4,

deren nngaben s1ch auf v1er Linder erstrecken) 1st zu entnehmen, dass die

Anzahl der im Werkverkehr verwendeten Frahzeuge be1 weitem iiber denen des
gewerblichen Verkehrs liegt (und zwar etwa 4 x mehr in Deutschland,

12 x mehr in Frankreich, 4 x mehr in Italien und 8 x mehr in Beléieﬁ).'

e
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Vas hingegen die angebotene Ladekapazitdt betrifft, sind die ent-
cprechenden Relationen wesentlich kleiner (etwa 1,5 x in Deutschland,

3 x in Frankreich, 1,1 x in Italien und 2,3 x in Belgien).

Im lbrigen scheint es, dass dér Werkverkehr in dem Bezugszeitraum
1962/1971 seilr viel stidrker zugenommen hat als der gewerbliche Verkehrs
(in Deutschland um 45,8% gegenliber 25,2% flir die fnzahl der PFahrzeuge
wmé un 75,5% gegeniber 66,25 fiir die Ladekapazitiits in Italien um 133,7%
gopentiber 20,9% fiir die Anzahl der Fahrzeuge und um 91,4% gegenuber
22,8% fiir die Ladekapazitst); in Frankreich und in Belgien ist - wenn auch

in einem geringeren Mass - das umgekehrte Phinomen festzustellen,

- fir die Binnenschiffahrt, ein Rilickgang der CGesamtzahl der Schiffe:

61.,50C im Johre 1)71 gegeniiber 62.300 im Jahre 1962, Dieser Riickgang ist
hauptciichlich auf eine Verminderung des Bestandes an Kdlimen zuriickzufiihren:

13,200 gegeniiber 22,200,

Die Anzzhl der Schubleichter hat sich mehr 2ls verdoppelt:s
(3.100 gegeniiber 1,400),

4. Pie Fntwicklurg der Befirderungspreise

13, Die einzigen, relativ vollstindigen Angaben, liber die die Komnission
verfiigt, sind diejenigen Ilir Eisenbahntransporte., Die Tabllen 6 und 7

zeigen die Entwicklung der Durchschnittsertriige - je f/km - in Wagenladungen
fiir den Zeitraum von 19€3 bis 1)73. Es ist auffallend, dase in allen
Iindern, in denen vollstZndige Unterlagen vorliegen der Incex dieser Durch-
schnittsertrige - je t/km - niedriger ist als die Indices der Verbraucher-

preise,

Bezuglich der internationalen Transporte auf Wasserstrassen war es
nr miglich, einige wenige und sehr bruchstrickhafte ingaben iiber Rhein-
transyorte (Tabellen 8 und 9) zusummensustellen. Danach scheint es, dass
die Rheinfrachten ectwa im gleichen Verhiltnis wie die Verbraucaerpreise

angestiegen egind,

Fir den Iraftwagenziiterverkehr waren JAuskiinfte iiber internationale
Transporte nicht zu ermitteln. In der Bundesrepublik Deutschland bestehen
zwar statistische Unterlagen iliber prektizierte Befdrderungspreise im |
Bimnenverkxenr; es mangelt aber an Vergleichsmdglichkeiten mit den Angaben
anderer Linder., Den von der ULC gegebenen dAnregungen konnte daher nicht

entsprochén werden, R



o

s s e VII/176/75-D rev.

TEIL IX " .. - .. -,

SR ——

Es stellt s1ch die Frage, 1n welchem Hasse dle Ordnung der Verkehrs-
mérkte in der Gemelnschaft deren w1cnt1gste Elemente in Teil I dleSGS
Berichtes beschrleben slnd, gemiss Artikel 74 BGV dazu beigetragen hat,
die insbesondere 1n Artlkel 2 aufgestellten Vertragsziele zu verwirklichen,

Die Antwort hierauf muss anhand der Ergebnlose nachstehender

Wl et

Kriterien gesucht werdent S ' e

1. Beltrag einer Larktordnung fiir den'Verkehr zur En w1cklung des

" gemeinsamen Marktes.
2, Wettbewerbgsituation,
3. Grad der kommnitiren Integration der Verkehrswirtschaft.':

4, Funktion der Marktordunung des Gliterverkehrs fiir die Verwirklichung
allgenein-politischer Ziele. ’

e

5. Wirksamkeit und Gewicht der Eingriffe der Offentlichen Hand in die
. Marktordnung des Giterverkehrs,.

1. Beitrag einer Marktordnung fiir den Verkehr -
zur FEntvicklung des gemeinsamen Marktes

14. In ihrer Mitteilung an den Rat vom 24. Oktober 1973 hat die
Kommission ausgefiihrt: "Nach dem Wortlaut des Vertrages von Rom sind die
allgemeinen Ziele des Vertrages im Rahmen einer gemeinsamen Verkehrs—
politik zu verfolgen., Damit wird erforderllch, eine Gemelnschaftsordnung
fiir die Verkehrswirtschaft schrittweise e1nzufahren, die kohirenten Grund-
pr1n21p1en folgt und dazu geelgnet 1st den Erfordernlssen der ertschafts-
wnion und der Gesellschaft Zu den geringstmdgiichen Kosten fir die Allge—
meinheit zu entsprechen. Von der Effizienz eines solchen Sys+ems hangt .
die optimale Ausnutzung der Produktionsfakioren und die We1terentw1cklung
unserer Gesellschaft in weitem Umfange ab, wobei diese Welterentw1ok1ung
in dem Sinne erfolgen s?ll, dass die allgemeinen Lebens- und Beschadf-

tigungsbedingungen der Vilker eine Verbesserung erfahren".

MY " 1 .

* - - . « &
e/ @
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15  Zur Beantwortung der I'rage, ob u.ﬁd in welch-éfnlz Umféx;ge die\auf

nationaler odcr auf Gemeinschaftsebene tis Jetzt erlassenen Vorschrlften

fir die Ordnung der Giit erverkehrsmarkte erlaubt haben, dle Z:Lele der

gemeinsamen Verkehrspolrb:.k zu. vemrkllchen, erschelnt es no‘twendlg,

zu prufenz '

a) die quantitativen und qualitativen Inderungen in der Vefkehrsnaghfragé
im Rahmen eines kontinentalen Wirtschaftsraumes und der Struktur-

gdnderungen in den Volkswirtschaften der Gemeinschaft,

b) die Fihigkeit der gegenwdrtigen Systeme, in deren Mittelpunkt die
Kontrolle der Kapazitidt und der Bef'drdemmgspreiée steht, fiir eine
optlmale Befr:.edlgtmg der Verkehrsbediirfnisse wmter Berucks.:.chtlgung

der Forderungen an die geme:.nsa.me Verzehrspolltlk, na.ml:l.ch'

~ die Kosten der Transportleistung zu vemindem-und deren Qualit'é.t
zu verbessern,
= die stand...ge Anpassung an den technis chen Fcr‘tschritt die Renta.-
bilitit des Unternehmens und die Hebung der Lebenshaltung sowie
de* Arbert s’aedmgungen zu fordem.
Dleser 'I'e11 des Ber:.chtes ist bestrebt, e1ne Antwort auf dlese
I‘ragen zu geben. - '

PRA ,'4.
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1,1. Anderungen in der Verkehrsmachfraze

1.1, quantitativ
16, - Die. Verwirkl&chung &er'Zollunidﬁ, die Fortschritte in der

. wirtschaftlichen Integration und der Auf schvung der Volkswirtschaften
der Mitgliedstaaten haben ein fithlbares Anwachsen der Produktion und
des Austausches wvon Glitern zur Folge gehabt die Verkehrsnacﬁfrage ist
"dieser Expansion gefolgt, die s10h bis zur Wirtschaftskrise des Jahres ;

1974 in einen standlgen Wachstam dokumentlerte.'

" Die Tabelle 1 der Anlage II liefert Zahlen fir dieée'Enfﬁicklung.

lJﬂ.ﬂmhmﬂi
17. Das dAnsteigen dieser Nachfrage war von tlefdrelfenden Strux—
-turanderungen begleitets |

Fir die beiden letzten Jahrzehnte waren insbesondere Kerm—

zelchnend

5

T - der Ersatz bestlmmtcr tradltloneller Energlequellen, wie z,B. “Kohle
durch Erdol, ;

- die wachsendc Industrialisierung der Wirtschaften der Mitglied-
staaten mit der Folge eines immer;grﬁsser werdenden Anteils der

Befdrderung von Rohstoffen und der industriellen Erzeugnisse,

- eine stindige Intensivierung der Arbeitsteilung im Produktionsab~
lauf, dic vermehrte Transportleistungen entsprechend den ver—

schiedenen Phasen des Arbeitsprozesses nach sich zog,

- Erhdhung der Lebensqualitit, die den Markt fiir bestimmie Verbrauchs-
giiter nicht unerheblich erweiterte und auf Erzeugnisse ausdehnte,
die in der Vergangenheit als Luxus bewertet und einem beschrénkten

Kundenkreis wvorbehalten waren.
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Alle diese Flemente haben die traditionelle Form der Verkehrs-
rachf-age fundamental verindert.' Gleichzeitig haben sie die Forderung ver—
stirkt nach Tinsatz neuer, hocn—spez1a11s1e rter, schneller und regelméfiger
Transportnittel, wobei der konsequenten Weiterentwicklung des kombinierten
Verkehrs und der rationellen Einbezichung des Transportfaktors in die Pro-

duktion besondere Bedeutung zukommt.

1.1.3. Orientierung der Transportstrdme T,

18. - Die Verlegung der Stahlindustrie in die Kistenzonen und, ‘im- |
umgekehrten Sinne, die Installierung von Oelraffinerien im Binnenland, 1n |
unmittelbarer Nihe der Verteilermiirkte der industriellen Erzeugnlsse, dle |
Schaffung von industriellen Entwicklungszentren in bestlmmten Gebleten, dle
in der Vergangenheit vornehmlich durch landw1rtschaxt11che Produktion ge-
kennzeichnet waren, sind die auffédlligsten Elemente eines Wechsels der Ver=-
kehrsstréme in Westeuropa (man kSnnte sagen, die aus dem Wasser heraus-,
ragende Spitze des Tisberges). B

h Daraus ergibt sicﬂ auuhﬂéine Néuveffeiiu1g des Verxehrsauf-'
kommens zwischen cen verschﬂedeneq Verkehrstraoevn entsprechend ihren Wéhlg—
keiten, Sluh der neuen Ma*kt51t4at10n anzunassen. Das Zurilickgehen des Ver~
brauchs an Kbhle, die neuen Standorte der Schwerlndustrlen in der Nihe von
Seehéfen (Stahl- und chemlsche Industrlen), beides’! ntw1cklungen, die den
Blnnenverkehrstragern erhebllche Mengen von Kohle und Tisenerz entzogen
haben, die Wnbw1ck1unb der Rohrle*tuncen fir petrochemlsche Erzeugnlsse
(?ohol und rafflnlcrte Produ&te) 51nd w1cht10e Fa&toren, die in ihrem Zu=~
samment“effen s1ch zuungunsten der Landverkehrstrager und 1nsbesondere gegen
die Interessen der Eisenbahnen ausgewirkt haben. S C '

*

1.1.4. Die charakteristischen Merkmale der Leistungen

BTN

19. Die Verldngerung des Produktionsablaufs einer wachsenden,

Zahl von Erzeugnissen als Ergebnis zahlreicher, komplexer und teurer Um-

/-
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formungen, d1e den Wert der verarbeltetgn Grundsto fe’Bei'ﬁeiééﬁ ber-
stelgen, dle Schlusselstellung der Lagerhaltung, fie Pircnz® vt ~~“~stc
sind Unstande, dle dle Bezléhungen zw1scheu ‘den Fa&t01en Zeit ‘uad CGeld in -
de¢‘Funkt10n uer Be;orderungslelstung grundlegend verdnuert haban. T
Anders ausgedriickt, auf Mérkten;'die‘einémSscharfén‘WettbéwerB

unterliegen, wie dies fiir industrielle Erzeugnisse der Fall ist, erscheint

es notwendig, die Produktionskosten und -die wnvemtablen Stillegungen dufs

duBerste einzuschrdnken sowie die Kapltalbevegungen zu beschleunlgen. In .

Hinblick auf diese. Erfordernisse. slnd Schnelllgaelt und revelmaﬁlger Ab~ .

lauf der. Beftrderuugsleistungen in Zukunft.ebgnfalls*gew1cht1gv_Fa:toren

des Produktionsgeschehens.

ene

. Die gleiche Tendenz oharakterisiert die Verkehrsnachffage.fﬁr

landwirtsohaftliche FErzeugnisse, Aucn hier hat der Anstleg der Taufkla ot

groBer Schichten der Bevdlkerunzg der Mit vlledstaaten die Dlmensncnen bc- '

stlmmter Narxte fiir 1andw1rtscha”tllche Trzeugn1sse ezhcollch erwe1+ert.

O

zéuéhiése'deﬁ Begrifl "Qualitét" der Beldrderungsleistung (im Sinne ven ' ..
Schnelligkeit und besonderen Merlmalen ihrer Ausfiihrung) gréderer Wert,
beigemessen wird als dem Falckor -"Preis™. Die Erhdhung des Endpreises der -
Giter hat im iibrigen zur Folge, daB der'EinfluB der BefSrderungskesten
auf die Preise der Giter laufend abnimmt. Das Zusammentreffen.dieser.
Féktoren erkidrt bis zu einem bestimmten Grad gewisse Xnderungen in derv;
" Nachfrageoriehitierming hach Vorkehrsleistungen sowie in den Anteilen der...

einzelnen Verkehrstriger. = * ( e S TR R R

Ein 1etztes:Element:vgrd;gny_trotg sé;ngr‘geringeq;Bedeutqng“‘i

hier angefiihrt zu werden.

2 . .
o8 .\ ., - N - . 3 n .
. et . - .

" Deraus ergibt sich, daB fiir-eine groBe Menge industrieller Erw - .-
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Die Vermekrunz der Produktionsphasen, die Spezialisierung
der Wirtschaftszentren, die Diversifikation der Lagerhaltung und die
Notwendigkeit des raschen Lagerumschlags, alle diese Anderungen im
Giterumlauf haben die Zunahme der Befdrderung kleinerer ladungen be-
ginstigt, die oftmals eine schnelle Befardérung-von Haus zu Haus er-
fordern, und fiir die der Kraftverkehr besser geeignét iét#als:die 

Eisenbahnen,

Die Beziehungen zwischen Angebot und Nachfrage

20 © . In dem vorausgegangenen Xapitel sind die grunilegenden Ane
:defungen dargestellt, die in Volumen, Struktur und besonderen Merk-
malen der Verkehrsnachfrage eingetreten sind., Hier soll nun unter-:,
~ sucht werden, inwieweit die Transportsysteme in der Gemeinschaft in
der lage slnd, den Bedarf sowohl cuantltatlv als auch cualltaxlv zu

befrledlgen.

21, N Man kenn dle Bediirfnisse der Verkehrsnutzer so definieren, dass
1fs1e glelﬁhueitlg Nachfrage und Bedarf eines Elnzelnen und einer Gruppe
.vor Ind1v1duen, der Allﬁemelnhelt darstellen: Der Einzelne fragt
nach einer Transportlelstung und da, wo ‘normale Marktméchanismen diese

" nicht “liefern kdnnen, erwichst ein Bedarf. Dort, wo die Verkohrs-

‘unternehmer ~ in ihrem Elcenlnteresse -~ diese Nachfrage zZu normalen
"+ Maritbedingungen befrisdigen, sind dle Marktablaufe dem kommer21e11en
Bereich zuzurechnen. Dort, wo das Angebot an kommerziellen Lelstungen
‘unzureichend ist, stellt sich die Forderung nach zusatzllchen Diensten,

die man als "soziale Nachfrage" qualifizieren kann.
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”"Urtérvéiﬁéﬁ kommerziellen Diorst versteht man einen Bereich, dessen
Gesamtkosten durch dle von ‘dem Verkehrsmitzer -zu zahlenden Preise gedeckt
werden., Im oifentllcnen Dienst ("soz1ale Yachfrage") werden dagegen die
Beforderungskosten zwischen den Verbrauchern und der 8ifentlichen Hand aufge-
teilt,

. -!..,,,f... . . : S :

Es gibt zwei Artcn von LLlstunvcn 1nncr1alb dc° Sektorr "Effont-
lisher Dicnst®: Diejenigen, diec aus sich selbet heraus nicht rentabel sind
und diejenigen, die aufgrund der aus politischen oder sozialen Motiyén an-
gewandten niedrigen Preise nicht rentabel sind. C

o

| Das Problem w1rd erweltert durch dle Unterscheldung zw1schen
1nd1v1duellen und kollektlven Kosten. Diese Unterscneldunb ist 1nsoeuondere
von Bedeutung fiir die Entscheiduing auf dem Gebiet der Investitionen.
Die 01fentlxche Hand muss nicht allein die 1nte:ncn Kosten berucks*chtlgen,
_ sondern auch die cxtcrnen. In dlusem Zuﬂanmcnhang muss vermerkt weﬂden,
dass die Technlx dcr Kosten/Nutzen-Analeo zu einem besseren Ver°tandn1s

der hier anstehenden Probleme belgetragen hct.

Im allgemelnen versteht man unter dem Konzept des "Sffentlichen
Dlenstes" kolle&tlve Bedurfnlsse, fiir die es keinen Markt gibt (z.3. Ver-
teldlgung, Pollzel) Das Kbnzept deckt jedoch auch andere Befiirfnisse, auf
die der Begrlff "Verkauf" angewendet werden kann, die”jedoch nicht -auf kon-
kurrenziellen Nirkten angeboten werden (z.B. Zlcktrizitit), In dieser
Sicht kenn auch der Aspekt des "offentllchen Dienstes" im:Verkehr-definiert
werden, Sicher ist der Verkehr in seiner Gesamtheit kein &ffentlicher
Dienst. Aber ebenso wichtig ist die Feststellung, dass es gewisse Forde-
rungen an die Qestaltung der Dienstleistungen auf diesem Gebiet gibt, die
den Charakter der gemcinwirtschaftlichen Dascinsvorsorge tragen. Auf alle
Fille ist immcr dort ein Fall "sozialer Nachfrage" nach Verkehrsleistungen

gegeben, wo deren Erbringung mit Verlusten verbunden ist.
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. Es ist scnw1er1g, den Sektor "offentllcher Dienst" quantitativ
zu begchrelbcn- letztllcn ist es = in geJ1sver H¢n31cnt - eine qualitative
Bburbe1lung, die die Offentliche hand ¢azu fihrt, iiber die Exnr;chtung und

die Bedeutung "offentllcher chnste" zu beschllessen.

~Im allgemelnen'uﬁrfte die Nachfrage nach Leistungen des ('iter—
veriehrs dem kommerziellen Bereich zuzuordnen sein. Das schliesst nicht aus,
dass in bestimunten PZllen die Leistung des Verkehrsdicnstes nach den Grund-
sdtzen des Marktes nicht mit dem allgemeinen Intercsse iibereinstimmt. Daher
sehen 3z.B. die Artikel 80 des EWGV und 70 des EGKSV eine Moglichkeit -vor,
den Belangen der Allgemeinheit an einer bestimmbten Gestaltung von Giiter-

transporten zu entsprechen. -

l.2. 1. ch cuantitative Befriedigung der’ Transportbedurfnlsse anf den
kommerzlellen Markten = |

22, Im Strassenverkehr Kann man annehmen, dass die Transportkapa21tat
in allgemnihéﬁ'(mit Ausnahme bestlmmter Verblndungen) in der Lage war,

in quantltatlver Hinsicht der Nachfrage nach diesem Ver&ehrstrager zu ent-
sprechen, Eine Anulyse der Entwicklung des cesamten Guterverkehrs (Ueber—
sicht in Anlage II — Dokument VII/137/7)) erelbt dass dle Erhohung des
Stfassenverxehrs bei weitem am grdssten war (+ 63% in der Zeit von 1962,

bis 1973 gegeniiber einer Gesamterhdhung der Binnenverkehrstréger von 44%)5{ )
23. . ilﬂEs stellt "lPh jedoch die Frage, ob die quantltatlven Restr1k~
t10n°maﬁvahmen in bcstlmmten Mltglledgtaaten 1m natlonalen und 1ﬂernatlonalen
Verkehr nicht eine roch’ weltere Erhohung d Ny Verkehrslelstung dleses Verkehrs—
trégers verhindert haben. Solche, dem gewerblichen Guterverkehr auferlegten
Beschrankungen kdnnten nicht unbetrdchtlich den Uebergang zum Werkverkehr

und damit die Entwicklung einer BefSrderungsart begiinstigen, der oft Vorzug
vor anderen Verkehrstrigern gegeben wird. Im iibrigen nimmt der Marki, auch
wenn die Bkonomische Wirklichkeit stirker ist als die behdrdlich

auferlegten Beschrinkungen, nichtsdestoweniger Schaden wdhrend

der fiir Anpassungsmassnahmen erforderlichen Zwischenzeit, insbesondere

¥) Die UiC-Grupne ist der Ansicht, das verfiigbare statistische Material
sei seiner Natur nach nicht ausreichend, um daraus gliltige SchluBfol~
gerungen zu ziehen. Die statistischen Unterlagen enthielten nur schr
globale Angaben, widhrend man in der Praxis zwischen einer grossen Anzahl
von Einzelmidrkten unterscheiden miissc, mit einer schr differenzierten
Struktur von Angebot und Nachfrage.

/.
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wegen des ZeltraLms, dnn das Funrtlonleren des Vervaltunosapparates
erfordert. erner ha* s1ch wah”enu dleser Zeit der Marict weiter ent~ ‘
wickelt und die ncuen MaBnahmen. die noch auf der vorhergehenden Lage
beruhen, sind jedes Mal veraltet. Hierzu kommt, daB ein Uhternehmeﬂ,
das gehindert wird, von selbst dem Anpassungsrhytmus zu folgen, keine
rationelle Betriebsfiihrungspolitik mittelfristig betreiben kann und -
"jedes Mal auch mehr auf die Verwaltungsmafinahmen reagieren mu3 als
aufgrund von ﬁberlegunoen, die auf moderner wirtschaftlicher Realitdt
beruhen. . ' | | |

24. Aus vorstehenden Uberlegungen {*) kann man daher feststellen,
daB die behdrdlichen Interventionen nicht die matiirliche Entwicklung
des StraBer"erkehrs bremsen konnten, Dies wird im ubrigen durch elnen
Verglelch der Veritehrsentwicklung auf den Mirkten 'mit quantltatlven
Restriktionen und solchen mit -vollstdndig freien Bez1ehungen bewiesen,
Man muB, jedoch zugeben, dad in bestimmten Elabelfallen die sehr strenge
Kontingentierung eine Unterkapazitit geschaffen hat, die Verzerrungen
der Wettbewerbsbedingungen hervorgerufen hat. Dies wird im einzelnen

spiter in diesem Bericht uatersucht.

Je

(*) Die UIr-Grupne ist der Auffaﬂsung, diese Uberilegungen berucL81ch~
tlgten Voruenmlich die Interessen der Allgemeinheit und der Ver—
kehrsmitzer, wihrond den Interessen der Transportunternchmen nicht .
ausrelchend Rechnuug getragen werde.
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25,  Fir die Blnnenschlffahrt ist festzustellen, daB 81e im allge~

-meinen keine cuantltatlven Beschran&ungen kennt und daﬁ auch der Trans-

portbedarf immer befrledlgt wurde.

In diesem Berelnh sind Jedoch Falle qualltativer und sogar
“cuant*ta 1v9r Nichtanpassung vovvekomman. Interventlonen der Staaten
haoen sich daher als notwendig erw1esen, um e1nen ‘Meil des am meisten ver—
alteten Sohl“fsraums durch ellwelse von der ffentlichen Hand f1nan~
zierte Abwrackaktlonen zZu beseltlgen. Im ubrlven und vor allem weven der
Besonderhelten der Blnnenschl fahrt, die von den natiirlichen Bedlngungen
abhéngig 1st und die dber eine SchlffsraumreserVe verfugen muB, treten
periodisch voriibergehende Uberkapazititen auf, Un dieser Lzge abzuhelfen,
wird .zur Zeit ein System freiwilliger vorlibergehender Stillegung auf -den

bedeutéqasten Wasserstralen der Gemeinschaft ausgearbeitet.

! +

26, .. Im Eisenbahnverkehr kann man ebenfalls annahmen,ﬁdaﬁ,die,deré

geitige Transportkapazitit zu normalen Zeiten-ausreicht, um den BefGrde-

ruigsbedarf der Verkehrsnutzer zu be;rlndlgen. Folgendes ist jedoch zu

K

bemerken H

J~ Uber dle Investltlonen flir das rollende Materlal konnen &&e Elsen—

wt

bahnunternehmen nlcnt vollstandlg frel entschelden. Sle 51nd v1e1mehr
im allvemelnen von den Entscheldungen der Auf81chtsbehorden abhanglg,
die im Rahmen ‘der Jahrllchen Haushaltéverfahren unter Beruc SLChtlgung

. der polltlschen Brfordernlsse getroxfen werden. -
- Da der Betrleb glelchzeltlg den Personen- und den Gdterverkehr umfaﬁt,
2

w1rd letzterer perlodlsch von ‘den Erfordernlssen des Relseverkehrs be=

einfluBt und diesen sogar auf bestlmmten Verkehrsnetzen wahrend der

t
£
acs

Spitzenzelten des Verkehrs untergeordnet. sty PR

[ - i g . oo L ooy
. . . - . o o . i, D o
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-~ Die Elsenbahnlnxrastrukturen, deren EntWICklung n1cht 1n der Hand
_.der Eisenhahnen liegt, sind in weiten Mafe die Vbraussetzungnn dafiir,
daf das Transportangebot kontinuierlich der Nachfrage angepaﬂt werden
kann, Bestimmte Linien haben bhereits die Séttinungsgrenze erreicht,
So waren auch Schwierigkeiten in den ersten Monaten der 17‘1r1erg1.e.\1r'1se
als Folge des betréchtlichen Anwachsens der Nachfrage nach Bisenbahr-
‘transporten festzustellen. Diese Lage hat im iibrigen Ausw1rkungen auf
. die Qualit&t der Dienstleisturigen, die dem Verkehrsnutzer, insbe— ;

sondere-hinsichtlich der Lieferfristen geboten w“rden.

1.2, 2. D1e Befrled*punp der qualltatlven Verk°hrsbedarfn1sse auf dem o

Lommer21e11en Markt.

i'-'2’?. - ' Um auch nur eine annihernde Vorstellung zu haben uber die .
Art und Welée, wie ein Beforderungs ystem den Transportbedurfnissen ’
auf Gemeinschaftsebene begevnen kann, mufl die Analyse Uber die rein
'quantltatlvuﬁ Aspekte hlnausgehen und sich darauf: erstrecken, ob d1e

';;e1nzelnen Befotderungsarten geelgnet 91nd d1e verschledenartlgen :

‘Bedﬁrfnlsse einér hochindustrialisierten Wirtschaft zu befrlediven. E

28 ) Ikr Straﬂenverlehr konnte s1ch wegen selner Strukturelastlzltat

und trotz der uuant1tat1Ven Beschrankungen weltgehend dlesen Drforder-

n1ssen anpassen. D1ese Anpassung erfolgte auf verschledenen Ebenen x

.’.

- Durch Spez1a1131erung;§ns rollenden Materials. Mit den verschlede~

‘nen zur Zeit auf dem Markt verfiligbaren Nutzfahrzeugen'kdnnen.dlew
>.Vérkehrsunternehmer sowohl hinsichtlich der Mutzlast als auch der )
’i;'Ausrustungen dem Verehrsnutzez den selnen Bedurfnlssen entsprechen—
Miiden Fahrzeugtyp zur Verfugung steller.

-~ Die Qualitit der Be;orderun~sle*stung' Durch die nennensﬁerten Fbrt—

schritte der Automobilindustrie, verbunden mit den Vorteilen der

Infrastrukturverbesserungen, insbesondere des Baus grofier Stralen-
verkehrsachsen, konnten die Strafenverkehrsunternehmer die Qualitdd
ihrer HauseHaus-Bedienung durch Verkiirzung der Befdrderungszeiten
anheben.

Y
R
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- Diz Elastizitit der Betriebsfilhrune: Die Gewerbestrulctur (zahlreiche

kleine Uhternehmen) zeigt, daB die Unternehmen iiber das ganze Gemein-
schaftsgebiet verstreut sind. Hierdurch komnten die Wartezeiten
zwischen der Bestellung und der Bereltstellung des Pahrzeugs bese1+1gt

oder aber betracntllch vermlndert werden.

29, Die Binnenschiffahrt war 1n der Lage, s1ch schrlttwelse an dle

Knderungen in der Transportnach;rage anzupassen.

Das schwimmende Material hat eine bedeutende Entwicklung durch
die Einfiihrung neuer Techniken (Schubschiffahrt, durchgehende Navigation
duréh Einsatz des Radars, Erhdhung der Nhtzlast) und durch die Speziali~

sierung der Schiffe, erfahren. -

GroBe Anstrengungen, im iibrigen unterstiitzt durch bestimmte
finanzielle Interventionen der Staaten wurden zur Erneuerung des alten .
Schiffsmaterials unternommen.

N,

Bedeutende Arbeiten auf deﬁ grofien européiséhen Wassefsfréﬁéh-
achsen Kanalisiérung, Modernisierung der Schleusen, Errichtung never
Anlagén, usw.’) verhalfen der Binnenschiffahrt zu einer Verbessérung
ihrer Rentabilit#t und der Wirksamkeit ihrer Produktionsmittel. - ¢

30. Diz E!senbanhnen haben trotz der obenerwihnten Haushalfséin- RS

schranxungen bemerkenswerte Anstrengunnen zur Vérbesserung 1hres Leistungs-
anzebots an dle Verkehrsnutzer unternommen. GroBe Fortschrltte konnten in -

dieser Rlchtung erzielt werden.
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D1e Elsenbahnen, die v1elschloht1ge Dlenste produ21eren, konnten
jedoch nicht 1mmer Tutzen aus den’ technlschen und w1rtsvhaftllcheh Vorteilen
z1ehen,'d1e der Elsenbahnbetrleb gegeniiber anderen Verkehrstragern bringt
(weniger Energieverbrauch gegeﬁﬁber'def‘StfaSSé, Sickerheit, wachsende Un-
abhanglgkelt gegeniiber Witterungseinfliissen und Verkehrsiiberlastungen,
Eanelwagen und “sehr gfosse geschlossene Zuge, grossere Automat¢s1erun5s-
m3glichkeiten usw......): Sie verfiigen nicht immer iiber ausrelﬂhende Selb—
standlgkelt um 31ch besser und schneller an dle neuen Erfordernisse des
Marktes durch verstarkte Spezlallslerung ihrer Lelstungen auf Transporte,
fur dle sie das geelgnetste Befdrderungsmittel sind, anpassen zgu kdrnen (ge-
schlo=sene Zuge weite Entfernungen, 1agengrupppn, groqse Contalner, An=
schlussverkehr UsW..e... ). *)

-

2. Vettbewerbssituation

2.1 Allgemeine Ueberlggpngen

- . i N - Lo
.o LN -

31. o Nach den vorstehenden Ausfuhrungen uber die Befrwedlgunv der e
Transportbedurfnlsse durch die einzelnen Verkehrstra ger stellt Sluh dle
Frage, welche Ausw1rkun gen dlese Lage auf die Beforderunggprelse hat und
inwieweit der Giiterverkehrsmarkt durch marktbeherrschende St ellung oder
ruindsen Wettbgwerp beeintrdchtigt worden ist.

- .
Wegen des heterogenen Charakters des Marktes und des Pehlens von

[

systematlschen Informatlonen, kann die Lage nlcht mit dcr wunSﬂhens- ‘

werten Genauigkeit beurteilt werden.

*) Der Bundesverband'Spedition und Lagcreibemerkt, die schwierige Lage
der Eisenbahnen sei nicht ausschliesslich ihrem Mangel an Selbstindig-
keit zuzuschreiben.,
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2.2. Missbrauch marktbeherrschender Stellungen

32, Im allgemeinen diirfte die Streuung der Unternchmen des -Strassen-
und Binnenschiffsverkehrs die Gefahr des Missbrauchs marktbeherrschender

Stellungen innerhalbd dieses Verkchrstrigers vermindern.

Der Uettbewerb innerhalb elnes Jeden dleser Verkehrssektoren 1st
sehr lebhaft. Dieses Verrlngert die Mogllcnkelt erheblich, auf dem Markt

eine Monopol~ oder eine Olzgonolstellung zu behaupten.

Elne Bestatlgung hlerfur diirfte dle Tatsache seln, dass dle .
Anwendung der Verordnung Nr. 1017/68 iiber die Anwendung von Wettbewerbs— B
regeln auf die Blnnenverkehrstragor blsher nicht dazu gefiihrt hat, dass

die Kommission Missbriuche auf diesem Gebiet hidtte ahnden miissen.

33. Theoretisch konnte sich die Frage stellen, ob dasJVofhan&énéein
von Eisenbahnunternehmen mit nationalem Ausmass nicht solche Gefahren her-
vorrufen kdmnte, d.h. die Bildung von Oligopolpreisen. Die Dienststellen -:
der Kommission glauben diese Frage im allgemeincen negativ beantworten zu
miissen, da-der Anteil der Eisenbahnen auf dem nationalen und internationalen’
Giitertransportmarkt zuilirckgegangen ist. (Auf einigen Markten haben sie sogar
nur noch weniger als die Hilfte)., Wenn men beriicksichtigt, dass der

grésste Teil der BefScderungsleistungen . weitgehend substituierbar ist
(insbesondere Eisenbahn- durch Strassen-Transporte), muss man zu der Auf-
fassung kommen, dass, wie die Erfahruhg im {ibrigen beweist, die Gefahr des
Missbrauchs marktbeherrschender Stellung in der Praxis sehr gerlng isty das
schliesst nicht aus, dass fiir gewisse spe21*1sche Transportmarkte (z. B.
solche Mirkte, die ein Spezialmaterial benotlgen) oder auch gegeniiber be—’
stimmten Kunden die Eisenbahnen zumindest fiir eine bestimmte Dauer, eine f
marktbeherrschende Sfellunv- 1nsbeqondere ;nfolge der Anwendung von Lus<

nahmetarifen einnehmen kénnen.
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2.3 Der "rumnosc" Wottbewe“b

34. - Wiederholt wurde im natlonalen Be“elch und auf Gemeinschafts- -
ebene die Gefahr des "ruindsen"” Wettbewerbs angefihrt, um die Notwendlgkelt_
bestimmter Interventlonen der 8ffentlichen Hand zur Beschrénkung der Ent-
scheldungsfr31helt der Unternehmen auf dem ueblet der Investitionen fir

dag rollende Haterial sowie auf dem Prelssektor Zu begrunden."

In diesem Bericht sollen nicht die theoretischen Grundlagen
dieser Thesen erdrtért werden, vielmehr soll versucht werdén“festzustellen,

ob und inwieweit solche Situationeh auftreten kdnnen.

35. Fiir den Strassenverkehr ist es schwierig, eine einigermassen

genaue Antwort auf diese Frage zu geben .

. Auf den nationalen Transportmérkten_sind'die Auffassungen vere
schiedens Nach Meinung der Eisenbahnen unqvin bestimmtem MaBe auch der»
Strassenverkehrsunternehmef wird der‘Markt durch ein dauerndes Ueberange—-
bot charaiterisiert, das der Ausgangspunkt fir den ruinsen Wettbewerb ist..

Die Verbraucher vertreten dagegen die entgegengesctzte Auffassung.

Um Schlussfolgerunoen im 1nternatlona1en Verkehr ZW1schen den
Mltglledstaaten ziehen zu xonnen, kann man sich in bestlmmtem AusmaBe
auf dle Erfahrungen aus der Verordnung Nr. 1174/68 stutzen. Aus den Be—
obachtungen in den letzten Jahren lasst s1ch feststellen, dass im allﬂe-'
meinen die Beforderungsprclse s1ch innerhalb der Spanne von 23 % bewegen,
chne big an dle untere Grenze zu gehen. Die Sonderverelnbarungen mlt Prelsen,
dic unterhalb der unteren Grenze llcgen, beruhen grundsatzllch auf Kosten=~
vermlndcrungen 1nfolge besserer Transportorpanlgatlon. Aus dieser Erfahrung
kénnte hergeleltet werden, ‘dass im otrassenvcrkehr elne Tendenz in Richtung

cines rulnosen Yettbewerbs auszuschliessen ist.
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36. Die Dienststellen der Kommission glauben nicht, dass vorkommende
Fiille ruindsen Wettbewerbs schwerwiegend und von Dauer sein kdnnen, da
die Struktur des Gewerbes seclbst dem entgegensteht. Man kann sich doch
kaum vorstellen, wie ein kleines Strassenverkehréunternehmen langfristig
Beforderungsprelse anwenden kénnte, die nlcht die. Selbstkostan decken,

ohne dass automatlsch sein Betrleb in Konkurs geht. )

Man muss sich also fragen, ob die verschiedenen Meinungen‘nicht A
ihren Ursprung in der Interpretation haben; die jede der Parteien dem
Begriff "ruindser Wettbewerb" gibt. Jenn man sich bei dem "ruin3sen" Wett—i
bewerb auf einen Sachverhalt bezieht, in dem sich die ungleiche Behendlung
zwischen den beteilioten Unternehmen in den Kosten und damit in deh Preisen
w1edersp1egelt muss das Problem unter einem anderen Blickwinkel gesehen e
werden, nimtich der Wcttbewerbsverzerrunb, die in der Folge in diesem .
Bericht behandelt w1rd.

2.4.

Die Auswirkuncen der Wettbewerbslage auf den BefOrderungspreis

37. Vergleicht man die Entwicklung der Verbraucherpreiéé'mit den
durchschnittlichen Einnahmen der Eisenbahn pro Tonnenkilometer einer
Wegenladung (dies sind die einzigen vollstindigen Angaben, tiber die die
Dienststellen der Kommission verfﬁgen,'siehe Anlage II1 ~‘Tafél 6 -

Dok. VII/137/75), kann man feststellen, dass das Anwachsen der Vefhraucherf
preise in allen Lindern, fiir die vollstindige Ahgaben vorliegen, wenn auch -
untorschledllch, stédrker war als das der Bcforderungsprelse. Daraus lasst
sich also schllessen, dass der hcttbewerb auf den vers chledenen Transportmark—
ten dazu beigetragen hat, eine Hausse wie die der Lebenshaltungskosten in den
letzten 10 Jahren zu verhindern; der Verbraucher hat von dieser Lage den
Nutzen gehabt. *x*)

¥) Dic UIC-Gruppe und die Gewerkschaft "Syndicat des Cadres" (FICT)
halten diese irgumentation fir nicht iiberzeugend.

#%) Die UIC=Gruppe macht in diesem Zucammenhang auf die fast allgemeine
Verschlechterung der finanziellen Lage der Eisenbahnen aufmcrksam;
im iibrigen seien wihrend der kiirzlichen Periode einer gesteigerten In-
flation alle Trancportunternehmer mit ganz erheblichen Kostensteigerun—
gen konfrontiert worden, ohne dass diese wegen der Wettbewerbssituation
einen hinreichendcn Ausgleich in dem Befdrderungsentgelten gefunden hitten.
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38. . Da die Zusemmcnsetzung der Bimnenschiffshrt homogener ist

(zumindest zu einem grossen Teil), kSnnen die Auswirkungen der Wett- A
bewerbslage auf diesem Markt besser prizisiert werden. Die Ucberkapazi-
tdten in diesem Sektor verursachen schwere Preisstﬁfze, die die wirt-
schaftliche Lage der betroffenen Unternchmen sehr verschlechtern. Eine
Abhilfe hierfiir kdnnte allerdings in den Stillegungsmassnahmen, die zur

Zeit ausgearbatef werden, gefunden werden. |

39. Die Tarife der Eiscnbahnen spielen vielfach die Rolle des
Preisfilhrers. Die BefOrderungspreise werden jedoch von den oft freien -
Entgelten des konkurriercnden Strasscen- und Binnenschiffaverkehrs beein-
flusst, so dass die Wettbewerbstarife oder -preise der Eisenbahnen auf’
cin immer grdsser werdendes Verkehrsaufkommen angewandt werden.

Demit werden die bei der Festsetzung der normalcrweise anwendboren

Terife ahgesetzten Einnahmeschatzungen nicht erfiillt.

2.5, Die Verzerrunggg_in'der Wettbewerbslage

40. ‘Die Tatsache, dﬁés auf dem Gliterverkchremarkt in der Gemeinschafi
weitgehend Wettbewerb herrscht, schliesst nicht das Vdrkommen von Wett—
bewerbsverzerrﬁngen auf diesem Markt cus. Bisher wer es nicht_mﬁglich; in
den Mitgliedstaaten eine ausrcichende~Organisation fiir den Qettbewerb des
Einnengﬁterﬁerkehfs za verwirklichen. Diese Situation ﬁbertrég% sich na-

tiirlich auf die Ebene der Gemeinschaft und stellt eines der“grundlegenden

vHinderhisée fiir die Entwicklung der gemcinsamen Verkehrspoiitik dar.
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Die Griinde fiir die Wettbewerbééerzerrungen liegen gleichzeitig
innerhalb und ausserhalb der Marktordnungen. Die wichtigsten Ursachen -

sind folgende: *) .

- Die noch nlcht geloste Frage der Be21ehungen zw1sohen den Eluenbahnen
und den Staaten (1),

- die zurﬁckgestellte Frage der Anlastung der Wegekosten,

= der unterschiedliche und widerspriichliche Charakter der Rechtsvor-
schriften auf Gemeinschaftsebene und in den einzelnen Mitgliedstaaten

fir die Befdrderungskapazitdt und -preise.
. Diese einzelnen Probleme miissen getrennt untersucht werden.

A41. . Hinsichtlich der Eisenbahnen steht es ausser Zweifel, dasé dcf'bé—
sondere Status dieser Transportuniernehmen eines der Elemente dars»ellt

dle bisher eine endvultlgc Klirung verhindert haben.

Die Beibehaltung des Charakters der Eisenbahnen z2ls &ffentlicher
Dienst hat die 8ffeptliche,Gewa1t zum Eingreifen in die Festlegung des
allgemeinen Tarifniveaus gefiihrt, so-dzsd die Deckung dsr Gesamtkosten
durch ﬂie Verkehrseinnahmen nicht mehr inbedingt gewéhfleistet ist.
Die sich daraus ergebenden unzureichenden Einnahmen sowie die Tatsache, -
" dass in der Buchfilhrung der Eisenbahnen nicht klar die Einnahmen und
Kosten des Gliterverkehrs von denen des Personenverkehrs getrennt werden,

kann nur die Annahme bestédrken, dass bestimmte Tarife politischer Natur sind.

%) Die UIC—Gruppe und die Qewerkschaften schlagen vor, ausserdem zu
~ erwihnent _
« die ungleiche Regelung der Arbeitsbedingungen bei den Verkehrstrigern
und die Nichtbeachtung der Vorschriften sowohl anf diesem Gebiet als
auch insbesondere auf dem der Strassenverkehr551cherhe1t,

. = die ungenugenden Investlonen im mlsenbahnsektor. .

1) Die Entscheidung deu Rhtes Nr. 73/75 v. 26. 5 7) uber die Sanlerung
der Situation der Elsonb%hnunternehmen und {iber die Harmonisierung
der Vorschriften, die die finanziellen Beziehungen zwischen diesen
Unternehmen und den Staaten regeln. (ABl. Fr. L 1)2/75 vom 12.6.1975)

/.
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Solange ein grosser Teil des Marktes durch’ "polltlsche" Preisc
beeintrachtlgt wird, von denen man nicht sicher weiss, ob sie die eni- -
sprechenden Kosten decken, kenn man natiirlich nicht mit Gewissheit zu
einer Marktordnung, die auf der Marktwirtschaft gegriindet ist, ge-
langen (1).

Es handelt sich also um eine grundlegende Frage fur die Ausrlch-

tung der Arbeiten.

42, Auf dem Gebiet der Anlastung der Wogekoqten sind die Eisenbahnen

die einzigen, die vollstaldlg dl° Verweltung und Unterhaltung der von

ihnen benutzten Verkehrswege ubernehmen.

Die‘Situatibn scheint jedoch nicht uniiberwindliche Schwierigkei-
ten zu bleten. Es wiirde ausrelchen, dic sich fiir die Eisenbaohnen aus dieser
Lage erwachsenden Nachteile im Rahmen einer Zwischenldsung durch die Ge—
nehmigung von Ausglelchszahluhgcn nach der EVG-Verordmung Nr. 1107/70 Za

kompen51eren.

43. - - Es vleibt das Problem der»Verzerrungen, dic sich aus der Regle=-

mentierung der Kgpazitat_und der Befdrderungspreise ergeben.

Die innerhalb der Gomeinschaft gegenwirtig bestechenden unter-
schiedlichen und widerspriichlichen Mcssnehmen sind, wie die Beratungen
mit der Kommission bewiesen haben, Quellen fiir Verzerrungen jeglicher Art.
welches System auch immer auf Gemeinschafisebene angenommen wird, es
muss harmonisiert sein. Andernfalls werden die Grundlagen der gemeinsamen
Verkehrspolitik selbst, wie sie in den Artikeln 74 und 75 EUGV vorgezeich-

net sind, in Frage gestcllt und verlieren jede Bedeutung.

L} .2

i

(1) Bs ist 2zu bemerken, dass der Rat in seiner in Fussnote 1 zu Nr. 40
genannten Entscheidung die M8glichkeit beibehalten hat, dass die Mit-
gliedstaaten bei der Festsetzung des Tarlfnlveaus der Elsenbahnen

\elnvrelfcn. ‘

10
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3. Die Integrrtion des Verkchrs innerhalb der Gemeinschaft

44. Die Integration des Verkehrssekitors, d.h. der freie Dienstleistungs-
verkehr in diesem Bereich innerhalb dor Gemeinschaft, muss zur Verwirk-
lichung'des gemeinsamen Marktes beitragen; Sie stellt daher eine der 2ll-
geméineﬁ Ziele der gemeinsamen Verkehrspolitik dar und hitte verwirklicht

werden miissen durch Aufgstellung
- der in artikel T5 dbsatz la) vorgesehenen gemeinsamen chcln,

~ der Bedingungen fﬁr die Zulassung von-Verkehrsunternehmen zum Verkehr
innerhalb eines Mitglicdstnrates, in dem sie nicht ansissig sind
( irtikel 75, 1b), -

~ der Bedlngun gen fur den duucrnden Zugang von Verkehrsunternehmen zu
ellen Tr“nsporttatlgkelten auf dem Hoheltsgeblet eines Mitg lledstaates
-(Niederlassungsrecht - Art, 52 ff). ' '

N

Es ist zu untersuchen, wie weit diese Ziele verwirklicht worden
sind. | ‘ '

3.1. Q&é‘ggchugrtikel 75 12) EUGV eufzustellernden gemeinsamen Repeln

45. Die Massnahmen, die auf dem Gebiet dos Strassénverkehré einen
gewissen Fortsbhrltt in Richtung auf einen freien Dienstleistungsverkehr
gebracht hubcn, sind vor allem die Brstc Richtlinie von 1962 (1), zuletzt
geandert 1974 (2), die Richtlinie iiber die Befdrderungen im komblnlerten
Ver':chr (3) und das Gemelnschzftskontlnvent (4)

A

() iZL Nr. 70 vom 6.8.1962, S. 2005
(2) 4BL ¥r. L 84/8 vom 28.3.1974

(3) noch nicht verdffentlicht

(4) i{BL Nr. L 349 vom 28.12.1974, 8. 5
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Es ist allerdings zu bemerken, dass die Richtlinien von 1962
und 1974 nur bestimmte Verkehre betreffen und doss das Gemeinschafts—
kontingent sich nur auf einen sehr geringen Prozentsatz des gesamten
Kechselverkehrs zwischen den Hitgliedstaaten erstreckt und zusserdem

z.Zt. nur bis gum 31. Dezember 1975 gilt.

Der grisste Teil des Strasscngliterverkehrs zwischen den Mit—
leledst caten lduft also weiter nach zuweilen vnterschiedlichen und
w1derspruchllchen (Werkverkehr und Transxtverkehr) Vorschrlften
bilateraler abkommen, durch dieses System werden weiterhin die Ver—
kehrsstrome nur den Angehdrigen der am Abkommen beteiligten Staaten
vorbehalten. Die nach diesen .bkommen festgelegten Kontingente
.stehen nicht nur jedem Integrat onsprozess entgegen, sie konnen

auch Diskriminierungen auf Grund der Stactsangehdrigkeit hervorrufen,
die gegen die Grundsdtze des Artikels 7 EWGY verstoésen'ﬁﬂd demnach
'im Rohmen der Aufstellung gemeinsamer Regeln nach Artikel 75 EWGV
Beseitigt werden miissen. Im iibrigen beruvht die fufteilung dieser
Kontingente zwischen den an dem Abkommen beteiligten Stacten auf
érundlagen, die nicht';usgcichond @ie wirklichen Erfordgynisse:dos

.. Marktes berﬁcksichtigen. | '

[

46, In der 3innensohiffahrt ist die Lage befrledlgender. Dleﬂe :
" kennt praktlsch keine Behinderung des freien Dlenstlelstunbsver-
kehrs auf internationzler Ebene. Diess giinstige Entwicklung ist

jedoch nicht das Ergebnis einer Gemeinschaftsaktion; sie beruht

- vielmehr auf internationalen Voraussetzungen, nach denen sich seit

langem der Verkchr auf den bedeutendsten Wasscrstrassen Wecteuropas

ausgerichtet hat.
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"AT. © Ebenso haben die Eisenbahnen ihre Zusammenarbeit auf ihfer-
nationalem Gebiet intensiviert. Bis jetzt hatten Rechtsvor»chrlften der
Gemeinschaft keinen entscheidenden Einfluss esuf die Intevrat1on dleqes
Verkehrssektors auf Gemeinschaftscbene. Der Rat hat allerdings kiirz-
lich bestimmte Grundousrichtungen fiir die Zusammenarbeit der Eisen—

bahnunternechmen und ihre Integrieruhg auf Gemeinschaftsebene erlassen. (1)

48. ' Zusammenfassend muss festgestellt werden, dass die gemeihsd@e
Verkehrspolitik seit Inkrafttreten des Vertroges nur eine unbedcutends

Auswirkung auf die Entwicklung des Verkehrsmarktes in Richtung ouf einen

freien Dienstleistungsverkehr auf dem Trensportsecktor gehabt hat.

o 3. 2. Dle Zulwssung,von Ve“keh“sunternehmern zZum Verkehr innerhalb

elnes Mltvlledqtuate i;ln dem sie nicht ansissig sind NI
(Ar'tlkel '15 lb) E,.t_rcv) . )

A
i) 4 - . n

49, T Auf diesem Gebiet -wurde keine Rechtsvorschrlft auf Gemeln-_
schaftsebene erlassen. Die derzeitige Lage entspricht daher praktisch

j'.dem Zustand vor der Grindung der Gemeinschaft.

D1e natlonalen Strassenguterve kehrsmarkte 51nd abgeSﬁhlossen
geblleben. Dle nlcht ansa531°en Vcrlehrsunternehmer haben kelnen -

Zugang zum VerLenr 1nnerha1b elnes anderen Hltglledstaates erhalten.

. . e e
Con e e e we .
LIS P ./n
.

(1) Siehe irtixel T der in Fussnote 1 7u Punkt 40 genannten uats-‘
entscheldung.
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In der Binncnschilfahrt ist dagegen - abzeschen vea eini-
gen Ausnahmen - der freie Dicnstleistungsverkehr wegen der in diesem Vore
kehrssektor stets vorhanCenen sehr offenex Haltung uveitgehend verwirk-—
llcht.’

» o im Bisenbalnverkehr stellt sich wegen der Betriebseigenw—

art dieses Verkehrstrizers das Problem nicht.

© Die auf Gemeinschaftsebene. erlassenen Rechtévorschriften
haben demnach keine Wirkung auf die Zulassung nicht ans¥ssiger Verkechrs—
" unternehmen zum Vetkchr in anderen Mitgliedstaoten gehabt. Artikel T5 1 b),
'”defpvor Fnde der Uebergangszéit hZtte angewandt werden affssen, ist also
“ foter Buchsfabe‘geblieben.

3¢3s Die Verwirklichunz des Niederlassungsrechts (Artike1452 £f des Vertrages)

50. o D1e Arbeiten, dae auf Gemelnschgftsebene zur Verxlrklichung
des Hiederlassungsrechts im Verkehr unternomnen worden waren ( wenn auch
mlt elncr gewissen Verspdtung im Verglelch zu den Fristeh des * Allgenci-
nen PrO"ramms " (1), wurden durch die Intuicklung auf diesem Gebict Hber-—
" holt, ‘ o
In der Tat sind nach dem Urteil des Gerichtshofes in der
~ Rechtssache 2/74 (2) die Bestimmngen des Vertrages iber das Niederlas—
sungsrcchi kﬂnftlg unmittelbar geltend; alle Beschr#nkungen, dlc den
Staatsangehﬁrlgen elncs iiitgliedstaates auf Grund nationalor Gcootsgo-
bungen in cinem anderen Hitgliedstaat auferlegt wurden, sind darut gegen—

standslos geworden, (%)

o/ p
(1) #B1. Nr. 2 vom 15. Jonuar 1962

(2) sBl, Wr, C 114 vom 27, September 1974, S. 26
(*) Decr Bundesverband " Spedition und Lagerei " stellt fest, dass die

Behinderungen bei der Auslfbung des Berufs cines Zollagenten in Jta-
lien, in Frankreich und in den Bencluxstaaten fortbestchen.
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Funktion der Marktordnung des Guterverkehrs fir die Verwlrkllchung !
allgemeinnolitischer Ziele ' h '

Allgemeine Erwidsungen

.51, Der st?rk industrizlisierte Charakter unserer Verkehrsv1rtschaften

ist einer der Faktoren, d1e die Lntwicklung der Verkehrsnachfrage
nachhaltig beeinflusst haben. Ein anderer, nicht zZu ubersehender Asnekt,
wenn auch auf einer ganz anderen Ebene, ist der 1nd1rekte Elnfluss aus
den Konzeptionen der Mitgliedstaaten und der Gemelnschaft, die darauf
ebzielen, durch 6ffentliche Interventionen Schaden von der-Allgemelnhelf
aus einer-sllein auf den Gesetzen des Marktes und somit dem Prinzip des

Profits beruhenden Politik abzuwenden. *

~ Die Regionalpolitik, die das wirtschaftliche Ungléichgewicht der
Gebiete in der Gemeinschaft korrigieren soll, reflektiert eine goYche
Konzeption, die eine.'gemeinwirtschaftliche" Haltung der &ffentlichen

Hend fordert. Das gleiche gilt filr den Umweltschutz und die.Raqmordnung.

* 52. - In ihrer Mitteilung vom Oktober 1973 hat die Kommission auf die

Rolle hingewiesen, die die gemeinsame Verkehrspolitik zur Erreichung

der Ziele dieser Politiken spielen kann.

" Es muss jedoch betont werden, dass der Beitrag der Verkehrswirtschafi

zur Verwirklichung dieser Politiken in erster Linie im Bereich der Ver-

kehrsinfrastruktur zu suchen ist. Gleichwohl kénnen auch die

Prelse und Transnortbedlngungen, Wettbewerb) ‘eine Rolle ‘auf diesen

Bestimhunéen, die die Ordnung der Verkehrsmirkte regeln (Kapazitit,

»

Gebleten splelen (%),

(*) Die UIC-Gruppe betont,auch andere Eingriffe seien mSglich, um
bestimmte Verkehre in Richtung auf diejenigen Verkehrstriger zu
orientieren, die die angestrebten Ziele am e¢hesten zu verwirklichen
in der lage sind.




- 33 VII'176.75-D-rev.

Dies gilt insbesondere "fip "~ "~ " 7 T v e Tl S0 R T

- die Verkehrsdienste zur Befriedigung von Bedurfnissen im Interc-re

der Allgemeinheit, die in die Kategoric der Daseihévofsorge gehérén H

- Tarifmassnahmén, insbescndére “ Unterstutzungstarlfe gemass Artlkel
80 des EWG-Vertrages oder gemass irtikel 70 des EGKSV qls zeitlich®
beschrankte Subventloﬂen fir bestimmte Gublete oder Unternehmen, die

51ch 1n Schwlerlgheiten be*lnden

- 53. ‘Die Einrichtung solcher Diensté, dic-Interessen daor 2llgemein-
;he4t befrledigeﬂ sollen, setzt vorzus, dass den betroffenen Unternehmen
gewissei Verpflichtungen des Sffentlichen Dienstes auferlegt werden,
d.h,_ die Betriebspflicht, die Beftrderungspflicht und die Torifpflicht.

;w'Zﬁvaegelﬁng der dadif'zusammenhéngehden Probleme auf Gemeinschafts-
"ebene hat der Rat am 26. Juni 1969 di'e Verordenung (EWG) Nr.'1191/69

‘Terlassen, die fir die drei Blﬁnenverkehrstrager vorsieht,. dass

Q;dié'mit‘dem Begriff dos 6ffentlichen Dienstes verbundenen Verpflich-

ot [ N . . .
tungen im Grundsatz oufgehoben werden sollen,

—leusnﬂhmswelse jedoch solche Verpflichtungen ﬂufrechterhultenoder
' ineu auferlegt werden kdnnen, die zur Sicherstellung einer ausreichenden

7Verkehrsbed1enung unerlasslich sind.

Es wire interesant, festzustellen, in welchem MasSe von dqn(MSglich-
keiten Gebrauch gemacht wurde, die die nationalen Bestimmungén‘oder
die die Gemeinschaftsvorschriften bieten, um mit der Finrlchtung von
6ffentlichen Diensten allgemein-wirtschaftliche oder soulale Ziele

zu erreichen.
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L.2. Die Betriebs-und BefSrderungspflicht

S5k, = . In nahezu allen Mitgliedstaaten unterliegen die.Einsenbahnunter-
nehmen, ob es sich um Personen-- oder Guterverkehr handelt, elner l
Betriebs~- und Befdrderungspflicht. Die anderen Transportarten, mit

fusnahme des Autobus-Linienverkehrs, kennen einen solchen Zwang nlcht.

55. Die Aufrechterhaltung-der.Betriebspflicht hat insbesondere u.z.

die Weiterfilhrung gewisser Disenbahnlinien mit geringem VerkehrsaufkommenT
zur Folge, deren Betriebsdefizit wieéerum Ausgleichsiahlungen des

Staates entsprechend den Bestimmungen der Gemeinschaftsregnluhg ﬁach

sich zieht. Es ist bekannt, dass diese Situationen ihren Ausgangspunkt

in Umstdnden haben, die liberwiegend ausserhalb des Verkehrssektors

liegen. Jedenfalls kann nicht esusgeschlossen werden, dass solche Ver-
kehrsbediirfnisse auch mit Leistungen beffiedigt weérden kdnnen, die die -
‘Unternehmen im elgenen Interesse ohne Belastung der Allgemeinhelt

erbrl rgen.

56. D1e Beforderungspfllcht stellt eine Verpfllchtung allgemelner
Art dar, der vor allem die Eisenbehnen unterliegen,und die zusammen -
mit der Tarlfverpfllchtung zu wirtschaftlichen Nachteilen fiir die

betroffenen Unternehmen fithren kann.

Fir einen Verkehrsmarkt, der in zunehmendem Masse dem Wettbewerb
unterliegt,und in dem eine Vielzahl von Unternehmen operieren, muss

deshalb gepriift werden, ob diese Verpflichtung beibehalten werden muss.
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L.3. Die Tarifpflicht -
57. " Aus allgemeineh’ Griinden der Wirtschaftspolitik greifen die

Regierungen in die Festsetzung des allgemeinen Preisniveaus der
Eisenbahnen * ein. Bel den anderen Verkehrstrigern beschrinkt sich

diese Intervention s2uf den Sektor der obligatorischen Tarife.

- Diese Eingriffe,‘vor allem die Ablehhﬁng allgemeiner
Preiserhdhungen, filhren bei den betroffenen Unternehmen zu
Einnahmeverlusten, die nicht notwendigerveise Ausglelchszahlungen zur
Folge heben und deshalb die Rentabilitdt dieser Unternehmen in Frage
stellen. '

In einigen Landern ist scé?r die Anpassung der Tarife an die
Marktbedingungen einer vorherigen Genehmigung unterworfen. Das‘
bedeutet im Marktwettbewerb einen wesentlichen kommerz1ellen Nachtell
fiir die Unternehmen, die solche Interventlonen hirnehmen miissen.

Meist hendelt es 51ch hier glelchfalls um die Eisenbahnen.

- Interventionen in die Prelsbildung riissten sich auf Falle
beschranken, die in den Artikeln 80 des EWG-und 70 des EGKS Vertrages
vorgesehen sind. (1)

v e e . G S - b

£1) Siehe Punkt 41)

o/
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5. erksamkeit und Gew1cht der Elnprlfie der offentllchen Hand 1n die

Marktordnung,des Guterverkehrs _

58. In Lichte der vornergehenden Uberlegungen stellt s1ch dle

Frage nach dem Wert und der ”1r‘samhe1t natlonaler und gemelnschafllcher

Systeme,‘die darauf abzielen, dle Kepa?ltat und d1e Preise 1m Guter-

verkehr im Rshmen einer kommerz1dlen Marktordnung A reglementleren.

5 1. Die_verschiedenen Formen der KmpazitZtsr gelq_g ’

)9 Elne Kapazitatssteuerung durch’ mengenmusslge Beschrankungen hat

'den Zdeck, dle Konkurrenz zwischen den Verkehrstragern uhd 1nnerha1b
_eines elnzelnen Verkehrstragers zu begrenzen. Uber solche Restrlxtlonen
wird versucht, auf das Niveau der Transportpreise Rinfluss zu nehmen
und diese Preise auf einer als adiguat angesehenen Héhe zu helten. Die

Instrumnente, auf die dabei im =2llgemeinen zuriickgegriffen wird, sind :

- aie Kontingentierung der Trénsportgenehmigungen_f

- die Priifung des individuellen Bedarfs der Verkehrsunternehmen.

In den meisten Fzllen wird die erstere Methode angewandt. Zum

zweiten'Mittel haben bisher nur'die Niederlande*gegriffen.

5.1.1. Die Kontlnpentlerquuger Genehmggpngen

60. o Im allgemelnen w1rd das Kontlngent im voraus festgesetzt und
bes1tzt deshelb einen rolativ starren Charskter.. Unter den. gegebenen
Umstanden und wle die Erfahrung .zeigt, kann e1n permanentes System der
Kontingentierung eine ausrelcnend flexible und schnelle Anpassung des
Angebotes enddie Nachlrage nicht garuntleren. Dle Kontlngente ‘werden -
‘im &1lgemeinen ohne Zuhllfenahme von Bedarfsvorausschatzungen erstellt
und geltén fir elnen im voraus festgelegten Zeitraum. Ahus diésem Grund
konnen sie den oft sehr. bedeutonden Marktschwankungen nicht gerecht
werden. Der willkiirliche Char: kter der Kontingentlerung fuhrt v1e1mehr
potentiell zu einer iliberm&'ssigen Beschrinkung der Kapaz1t.t und zu
einer wirtschaftlich nicht gerechtfertigten Verteuerung des Transpor-

preises.

./.
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Werden die Kontlngente dagegen auf einem Niveau festgelegt, .
des dle Ausnutzurv der vorhandenen Transportkapazitaten nlcht beschrankt,
50 51nd sie ein uberflussiges Instrunent das nur burokratlsche‘

‘Formalltaten und unnotlge Kosten mi% sxch brlnﬁt.

Kontlngentlerungen fuhren also, 3e nachdem wie 51e praktluiert

. werden,'entweder zu w1llkur1;chen Resultatgn oder bleiben unw1rksam.(*)

61. In diesem Zusammenhang darf man nicht vergessen, d;ss der
Strassengiiterverkehr besonderen Anforderungen (Heus-zu-Haus-Transport
'ohne Umladung, -FlexibilitZt des Betriebs, Spezialisierung auf bestimmte
Transporte, Begleitung der Gliter durch die Fahrer uswe....) entspricht,
die heute vor allem fiir gewisse Verkehre als unverzichtbare Bestandteile

der Tfansportleistung angesechen werden.

"' In dem Ausmass, in dem die Kontingentierung die Befriedigung
der Transportbedidhisse des Verladers effektiv beschrinkt, fithit sie
letztlich langfristig zu einer Verlagerung zuf den nirgendvo beschrénkten

Werkverkehr.

f*) Obwohl auch nach ihrerMeinung das System der Kontingentierung
nationale Interessen begiinstigen konne, spricht sich die UIC-
Gruppe flir dessen Beibehaltung in der kunftlgen Ordnung der

.GUterverkehrsmsrkte aus, wobei: ' ‘
: -~ des starre System durch-Beschrinkung der Gultlgkeltsdauer der
. Genehmlgungen gemildert werden,
" = der sehr wichtige Fektor "Elastizitit" beriicksichtigt werden
- sollte, im Sinne einer - je nach Merktlage - optimalen. Nutzung
der fir eine bestimmte Kapazitat in Tonnen ertellten
Genehmigungen, : ¢
« Bedarfsvorausschitzungen fiir die Or1ent1erung der Kontlngente
nach dem Rhythmus der Verkehrsentwicklung sufzustellen seien.
Nach Ansicht der Eisenbahnen fiihrt die Kontingentierung im . allgemeinen
nicht zu einer unvertretbaren Verteuerung der Beforderungspreige.
Der_Bundesverbsndrgreditions und Lngre1"21tiert das deutsche
'Be;*plel um auf7uzelven, dass eine Kontingentierung such
geschmeidig und ohne-negative Afuswirkungen gehandhatt werden
konne.
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5.1.2 Prﬁfung des individuellen Verkehrsbedarfs

62. ., - Inden Llederlanden ba31ert dle Kapa21tats&ontrolle auf der '_
Priifung des individuellen Transportbedarfs. Im Rahmen eines solchen |
Systems muss jedes Transpoirtunternehmen, das eine Genehmlpung wunscht,
den Transportbedarf nachweisen, den es befrledlgen w*ll (Vorlage derv‘

entsprechenden Bef3rderungsvertrige).

Die Efneuerung‘der Genéhmigung wird von dem Nachweis'abhﬁngig
gemacht, dass die Verkehrsleistungen des Unternehmers der ihm zugebillig-~
ten Kapazitdt entsprechen und mit einer ausreichenden Rentabilitdt prbf

duziert wurden.

' Die zustdndigen BehSrden haben in diesem System auch die Mg~
lichkeit, die Ausgabe neuer Genehmigungen suszusetzen, wemm die Markt-

verhdlinisse dies rechtfertigen.

5.2, Die verschiedenen Formen der Tarifierunsz

63, Die gegenwirtig geltenden Tarifsysteme kSnnen in zwei grosse

lassen eingeteilt werden:

- Die obligatorischen Tarifc mit Festpreisen oder Margen, die u.a. ent-
sprechend der Gliterart und der Transportmenbe dlfferen21ert sind.
Die Transpertunternehmer und die Verkehrsnutzer sind verpfllchtet
diese Tarife einzuhalten und miissen abweichende Preise vor oder nach

der Bef3rderung den Behdrden zur Ueberpriifung vorlegen.

- Referenztarife, die Preise oder Preisklassen umfassen, von denen die
Partner des Beftrderungsvertrags frei, d.h. ohne besondere Genehmigung

" durch die BehSrden, abweichen kdnnen.

Im ersteren Fall wird generell der Tarif angewandt, wihrend

individuelle Preisabsprachen die Ausnahme sind.

Im zweiten Fall ist die Situation meist umgekehrt.
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In der gegenwdrtigen Situation sind die Tarife, die von .den
Behﬁfden genehmigt oder teilweise sogar festgesetzt ﬁérdén, ;ﬁf'den
durdhééhnittlichen Kosten der Verkehrsieistuhgen aufgebaut; sie ent-
spreéheﬁ den tatsichlichen Kosten def:individuéilen Trarsportunter—
nehmer nur in den Fallen, in denen sie sear dlfferen21ert auf be-

stimmte Beforderungen zugeschnltten 31nd.

5¢3. Yirkune der Tarifierung auf die tatsichlich anzewandten Preise
L e

64;. ‘ Vb die Anwendung der obllgatorlschen Tarlfe effektiv kontrol—'
11ert und geahndet wird und aussertarifliche Preise eine Ausnahme bilden,
stellen die Tarife einen Schutz der Transportunternehmer in Form einer
Preisgarantie dar. Eine Preiskonkurrenz kann nur innerhalb der Grenzen

spielen, die in den Tarifen selbst vorgesehen sind.

Eine Marktorganisation, die auf einer solchen Tarifkonzeption
beruht macht die Anwendung dqulvalenter Tarlfsysteme fir alle Verkehrs-

triager und ~unternehmen notwendle.

65. Die gegenwirtige Situation wird jedoch durch die Koexistenz
obligatorischer Tarifsysteme, Referenztarife und frei gebildeter

.Preise charakterisiert.

Gew1sse obllgatorlsche Tarlfé werden audserdcm in der Praxis

in sehr unglelchem MaBe elngehalten.
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66. o Unter diesen Umstanden - ausgenommen das obllgatorlsche Tarlf—
-system der Eisenbahnen — achelnt es schw1er1g, den Tarlfen, selbst denen
mit obligatorischem Charakter, Effekte zuzuerkennen, die {iver eine
orlentlerendc Funktion fur den ﬁbschluss der individuellen Transport—
preise’ hlnausgehen. Man kanh diesen Tarifen hochstens einen’ psychologl— '
schen Charskter zuerkennen, Spiegeln die Tarife die Marktbedlngungen, die
vom Verhaltnls zwischen dem Angebot und der Nachfrage sowie der Kosten—
enbw1ck1ung abhangen, nlcht mehr wider, passen sich die Preisverelnba-

rungen zw1schen den Vertragspartnern unvermeldlxh der tatsachl;chen

&
'.» 4 *

w1rtschcft110hen Sltuatlon an.

In Fallen, 1n denen dle Tendenz Zu Prelssenkungen besteht, ist
es relatlv elnfach dle Tarlfvorschrlft durch gevenseltlge Absprachen
der Kontrahenten zu umgehen: Sie kdnnen dabei auf v1e1falt1ge Mittel
(Rabatte, fiktive Preisangaben auf dem Transportdokument, Treuerabatte
.usw.)‘gurﬁqureifen, die ein risikoloses Umgeheﬁ der Vorschriften er—
méglichen. S oo , _ L

N

Besteht dagegen die Tendenz zu Prelsstelgerungen uber den v
Maxlmaltarlf hlnaus umgehen dle Transportunternehmen ebenfalls dle
Tarlfvorschrlften und wihlen naturllch dleJenlgen An ebote dle den

grossten Gew1nn versprechen.

l‘ Low

‘ Das Experlment der Verordnung (EYG) Nr. 1174/68 hat dxe th1rk—
HSamkelt der Tarlfrege]n bestatlgt Dle wesentlichen Aspekte dleser Ent-
w1cklung 51nd in den Marktberlchten des Fachausschusses fur dlese Ver-

ordnung dargesbellt *)

*) Der Bundosvorbgndvﬁgedltlon und Laggrelnbestreltet diese. uchlussfolav‘w

gcrung, indem er geltend macht, éin ungenugendes System der Kontrolle
und der San&tlonen selen der Grund dafiir, dass in bestlmmten Landerﬂ

dleses Experlment mlt einem Mlsserfolv endete.

./.
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Der fLusschuss stellte vor allem fest, dass in gewisscen Verkehrs-
verbindungen zwischen den Mitgliedslindern die auf 23 % festgesetzte Marge‘
infolge der Wahrung sschwankungen wesentllch erweitert wurde. Dicse fus-
de hnung hat das Durchschnlttsnlveau der Prelse nlcht bee1n41usot. Sie

blieben relatlv stabll.

Sede D1e Ausw1rkunven der Kapaz:tatsregelqu_ﬂul die Rontabllltat des- '

Transportmuterlals

67. . D1e Dlenststellen der komm1581on verfugen nlcht iber ausrelchende
Angaben, um generell oder fur einzelne Sektoren den Elnfluus der chle— o
menulerungen des Marktzugangs auf dle Rentabilitit der Transporte zu be— »

urteilen und deren Entwicklung iiber Jahre hinaus darstellen zu Vénnen.

Gew1s°e Faktoren, die die Rentabllltat negatlv beelnflussen,

4 .
Lo

sollen Jedoch hler aufgezelﬂt !erden.

68. Der*StrasSengﬁterverkehreist; vor allem bei internationalen -
Transporten, Vorschriften unterworfen, die die Ausnutzung des Transportmate—
rials beschrénken und dadurch die Rentabilitdt verringern. Im Rehmen der
bllateralen Kontlngente kann der Transportunternehmer z.B. nur Ruckladungen
mltnehmen, dle fiir das Jewelllge Zulassnngsland des Fahrzeugq bestlmmt 81nd.
Die Guterbeforderung nach einem anderen hltgiledsland (dle das Gemeln—,
svhaftskontlngent erlaubt )1st 1hm dagegen untersavt Das glelche o111'. auch
in bezug auf die Mdglichkeiten, Transporte innerhalb des Bestlmmungslandes

einer bilateralen Befdrderung durchzufithren,

Ausserdem werdmn die bilateralen Kontlndente normalerwelse auf
der Baéis der Rez1p 021tat erstellt. *) Die zum Transport Augolassenen Fa— i
pazititen der Vertragspartner sind deshalb selbst dann gleich gross, ‘

wenn die Verkehrsstrdme in den beiden Richtungen unterschiedlich stark sind.

-y v

%) Der Bundesverband Spedition und Lagereiist fiir die Beibehaltung dieses
Prinzips, und zwar so lange wie eine Harmonisierung der Unternchmens-—
-kosten (8teuern, -Treibstoff und Fahrzeuge, Sozialgesetzgebung, Gewichte
und Abmessunﬁen usw. ) auf Gemelnschaftsebene nlcht verw1rkllcht 1st
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fuch dieser Umstand kann der optimalen Ausﬁutzung des Transportmaterizls
nur hinderlich sein. Selbst die Auggabe der Transportéenehmigungen'geschieht
nach Modalitdten, welche die Rentabilitidt zusitzlich einschrinken. Hier

ist 2z.B. an die Bestimmungen zu -~denken, welche den Austausch der Sattel-
anhénger zwischen:Transportunternehmen (zur Durchfiihrung. von "Staffetten -
verkehren) verhindern, oder die eine differenzierte Ausnutzung der globalen
Kapazitidt einer Genehmigung (z.B. Verwendung einer Genehmigung iiber 40 t .
flir ein Fahrzeug dieser Grdssenordnung, oder aber fir zwei Fahréeuge voﬁ

je 20 t Kapazitit) ausschliessen.

4

In verscnledenen Hltglledstaaten ist schllessllch die Anmletung
von Fahrzeugen untersagt, die es erlaubt, Verkehrsspitzen aufzufangen und

Z.3. Saisonnale Schwankungen der VerPehrsnachfrage auszuulelchen.

69. . In der Binnenschiffahrt, fiir die das Prinzip der freien

Dlenstlelstung,w1e erwdhnt, schon weitgchend reallglert ist, und die . .
Ausnmutzung der Kapazitdt nicht durch staatliche Tnterventlonen beSuhrankt

wird, sieht die Situation giinstiger aus.

Die Fakforen, welche hier die Rentabilitdt des Tran3portmate#ials
negativ beeinflussen, sind vor allem meteorologlscher Art. Das Wiedrif-
wasser beschrédnkt den zulidssigen Tiefgang der Schiffe und macht damlt dle

Vorhaltung einer Reservekapazitidt notwendig.

Dle Vorgeeehene Stlllegungsrevelung diirfte dle damlt verbundenen

Schw1er1gke1ten beseltlgen.
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70. Bei den Eisenbahnen, wo die Kapazitit —sieht man einmal von den
sich aus den Haushalten ergebenden f1nanz1e11en Beschrénkungen ab —nlcht
_ reglementlert ist, stellt 31ch das Problem in dem hier behandelten Zu-

sammenhang nicht.

5.5. Zeitliche und riumliche Anpassung_an:g;e Harkterfordérnissé “AQf.;-*-—--—

71; : Die geltehden Regelungen dér Preiéé und Befdrderungsbedingungen
stellen -~ wie sie'heute im allgemeinen praktiziert werden - starre
Instrumente dar, die es nicht erlauben, den zeitlichen Verdnderungen auf
den Verkehrsmirkten (eauf Grund dei'saisonnalen und konjunkiurellen
Schwankungen der Nachfrage) und den differenzierten Anforderungen zu fol-
ggﬁ, die ein gemeinschaftliches Transportsystem mit kontinentalen Aus-

. maflen charakterisieren.

T2. Die MafSnahmen zur Reglementierung der Kapazitidt und der Trans-‘
portpreise werden normalerweise auf dem Gesetzes— oder Verordmingswege
getroffen. Das bringt lange Fristen %) fiir die Vorbereitung und die
Verabschiedung mit sich. Unvermeidlih laufen damit aber die MaBnahmen
das Riéiko, erst dann wirksam zu werden, wenn sich die larktsituation
bereits wieder gedndert hat. Die gleichen Umstinde machen es auch un-
mdglich, bei schweren und pldtzlichen Marktstdrungen rechtzeitig die

notwendigen Sanierungsmassnahmen einzuleiten.

13. Die erwidhnten Bestimmungen sind ausserdem allgemeiner Art. Aus
diesem Grunde kdnnen sie differenzie.ten Situationen auf Teilmirkten, vor
allem in bestimmten geographischen Gebieten, nicht im gewiinschten oder
notwendigen Mafe Rechnung tragen. Es bestent also die Gefahr; dass sich
Regdementierungen fiir gewisse Gebiete als unniitz erweisen oder den An-

" forderungen gewisser Teilmirktc sogar zuwiderlaufen.

Die Art, wie diese unterschiedlichen Instrumente anzewandt
werden, lisst es ausserdem nicht zu, die Intensitdt der Eingriffe abzustu-
fen oder die Wirkungen iiberlegt zu dosieren, sei es durch gemeinsame An-

wendung mehrerer oder aber durch zeitliche Abstufung einzelner MafBnahmen.

*) Der Bundesverband "Spedition und lagerei" zitiert das deutsche Bei-

%D spielS wo die Verfahren schnell abgewickelt werden (8 Vochen fiir einen
Tarif).



VIX/136/75-D

BESCHREIBUNG DER RECHTS- UND WIRTSCHAFTSORDNUNGEN

IN DEN MITGLIERSTAATEN UND AUF GEMEINSCHAFTSEBENE

I. EISENBAHNEN

1. In allen Mitgliedstaaten wird der Personen- und Guterverkehr

per Schiene von nationalen Unternehmen durchgefuhrt.

Die Errichtung dieser Unternehmen war nur dank des Eingrei=-
fens der offentlichen Hand moglich, die den Eisenbahnunternehmen die
" gesetzlichen Mittel zur Verfugung stellen mussten, um die fir diese
_ Bef3rderupg erforderlichen Verkehraswege zu schaffen. In allen Mit-
bgliedstaaten bestehen besondere Rechtsvorschriften, um Missbrauche
einer beherrschenden Stellung zu verhindern, die sich aus der Monopol=~
stellung der Eisenbahnunternehmen ergibt. Aufgrund des standig zunehmen-
den Wettbéwerbe, der eine Folge der Entwicklung des Strassenverkehrs
. igt, mussten die Sonderregeln fur die Eisenbahnen gelockert werden.

In bestimmten Mitgliedmstaaten gibt es neben den staatlichen
Unterﬁehmen noch andere Eisenbahngesellschaften, die Nebenlinien betrei=

ben und in den meisten Fallen von regionalen Beh3rdenvvérwa1tet werden,

$§ 1 Zugang zum Markt

2. Pie Eisenbahnunternehmen sind theoretisch weder im innerstaatlichen
noch im grenzuberschreitenden Verkehr einer Begrenzung ihrer Beforderungs-
kapazitat unterworfen. Die einzige Begrenzung bei der Vergrosserung

des rollehden Materials ergibt sich aus den finanziellen Mdglichkeiten,

die den Eisenbahnunternehmen von der offentlichen Hand bewilligt werden.



-2 VII/136/75-2

] ZOBef3rdefungsent5e1te und_<bedingungen

Im naticnalen Bereich

3. Die Regelungen fur die Entgelte, die von den Eisenbahngeselle
schaften in den verschiedenen Mitgliedstaaten angewandt werden, reie
chen von einer fast absoluten Freiheit bei der Preisgestaltung bis

zu einer strengen tarifpolitisohen‘Verﬁflichtung, die in den meisten
Fallen mit der Beforderungspflicht verbunden ist.

Bie britischen und irischen Eisenbahnen konnen die Entgelte
frei festsetzen. Diese Entgelte, die sich nach den Marktgesetzen
richten, werden keiner Behorde mitgeteilt und auch nicht veroffentlichtjg -
davon ausgenommen sind die Beforderungen von EGKS-Erzeugnissen. Es
besteht aber eine Betriebs~ und Beforderungepflicht.

Die hiedertandigohea Iieenbahnen unterliegen gwer der Tarif-
pflicht (aehr einfaches Tarifsystem mit Hochstpreisen, die von der
Regierung genehmigt werden), fuhren aber den gnossten Teil des Ver-
kehrs nach Sondérvqreinbarungen mit niedrigeren Preisen durch. Diese
Vereinbarungen werden nur dann ver3ffent11cht, wenn es sich um Bef3fderun-

gen von EGKS-Eizeugniasen handelt._

In den anderen kontinentalen Mitgliedstaaten ggbtes friher
nach dem Wert des Gutea gestaffelte obligatorische Festtarite, die
,nOrmalerweise anwendbar wareny gleichzedtig bestehen -' verdffentlichte
.Ausnahmetarite. Alle diese Tarife mussen. vor ihrer Anwendung von der
zuetandigen Behorde genehmigt werden. In bestimmten Staaten konnen-

- . die: Eisenbahnen susserdem unter bestimmten Voraussetzungen mit vor-
heriger Genehmigung Sondervereinbarungen ebschliessen, die von den

offentlichen Tarifen abwedichen.

+»
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Zur Einhaltung des Prinzips der Nichtdiskriminierung mussten die Eisen-
bahnen den in vergleichbarer Lage befindlichem Verbrauchern vergleich~
bare Preise und Beforderungsbedingungen bieten.

Gegenwartig gibt es nur noch in Italien ein derartig
;t:enges Tarifsystem. Das Tarifsystem der FS umfasst einen allgemeinen
Tarif, Spezialtarife mit festen Entgelten smowie Sonderabkommen, die
die FS in ihrem eigenen Interesse unter bestimmten Bedingungen abge-

‘schlossen haben.

} Am starksten waren die Bemthungen um eine grossere Liberas
lisierung der Tatigkeit der Eisenbahn in Frankreich. Pie SNCF hat
nach und nach eine Regelung erhalten, die sie von den starksten
Tarifzwangen befreit. Im Prinzip wendet die SNCF ein sogenanntes
Referenztarifsystem an, das der vorherigen Genehmigung bedarf '
es enthalt entweder Festentgelte oder Mindest-Hochetpreise, die
nicht starker als die der konkurrierenden Verkehrstrager voneinander
abweichen dirfen. Innerhalb dieser Marge kann die SNCF Anwendunge-
"preise (prix d'application) festsetzen. Ausserdem hat sie die Mog-
lichkeit, Sonderabkommen mit Entgelten zu schliessen, die sich inﬁer-
halb oder aueserhalb der Tarifmarge befinden.

Peutschland : 3ie DB hat Festtarife oder Margentarife. Letzyére

" wendet die DB nur selten an; die Hargentérife haben eine Sphnne von
23 %. Alle Tarife werden von der Regierung genehmigt und werden
"wersffentlicht. Pie DB ist jedoch ermachtigt, im Rahmen ihrer Ge~
schaftsfuhrung die Hohe ihrer Tarife innerhalb einer Marge von 20 %
jedes Jahr en die Marktsituation anzugleichen. Ausserdem kann die
DB fur den Verkehr mit den deutechen Seehafen unter bestimmten Be-
dingungen ihre Preise mittels Sonderabkommen ohne Berucksichtigung
der veroffentlichten Tarife frei featsetzen. Dieae.Entgelté werden
nicht veroffentlicht, ausser wenn es sich um die Befsfderuﬁg von

EGKS=Ergeugnissen handelt.

ﬁeigieﬁ : Die SNCB wendet Qer3ffentlichte, vorher von der ‘Auf-
sichtsbedorde genehmigte Festpreise an; sie ist aber ermachtigt,
Sonderabkommen fir die Beforderung von Nicht~EGKS-Gutern abzuschlies-
sen, und zwar zu nicht veroffentlichten Preisen, sofern diese Abkom=

men die finanzielle Lage der Eisenbahn verbessern.
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Die Abkommen, die fir mehr als ein Jahr gultig aind, miussen zuvor vom
Minister genehmigt werden. C i ' ‘

Fur EGKS-Erzeugniese konnen verSffentlichte Auanahmetafife ange=
wandt werden. Bie muasen mindeatona fur ein Jahr festgesetzt werden;
die vorherige Genehmigng des Ministers ist nur dann erforderlioh, wenn
ihre Gultigkeit 18 Monate uberschreitet.-

Im Grossherzogtum Luxemburg gibt es ein System mit veroffentlich-
ten Tarifen, Das diesbezugliche Gesetz sieht die Moglichkeit zum Ab-
schluss von.veroffentlichten Sonderabkommen vor, die luxemburgische
Regierung muss jedoch noch die Bedingungen,unter denen diese Abkommen
abgeachloaaen werden kounen ,sowie die Modalitaten fur ihreé Veroffent-
lichung festlegen.

In Danemsrk sind die Eisenbahntarife im Prinzip genehmigte und-
vercffentlichte Festtarife. Die danischen Eisenbahnen haben nur eine
bepgrenzte Anzehl veroffontlichter Sondertarife. S8ie haben die Moglichkeit,
Ermaseigungen bie gu 50% der verdffentlichten Tarife zu gewahren:

Internationaler Verkeh;

. . . °
e ..
. e

4,  Das Gebiet der Beforderungsentgelte und =-bedingungen des internationa-
len Eisenbahnverkehrs wird durch die Bestimmungen von Artikel 9 des
"Internationalen Ubereinkommens uber.den Eisenbahnfrachtverkehr™ (C.I.M.)
fur ﬁefgrderungen»zwiachen den Unterzeichnerlandern dieses tfbereinkome

mena geregelt. Alle Hitgliedstaaten haben sich diesem Ubereinkommen
angeschlossen. . :

' Cemass diesen Bestimmungen sind "Fracht- und Nebengebiihren nach den
in jedem Staat zu Recht bestehenden und gehorig veroffentlichten Tarifen
zu berechnen”. Die internationalen Tarife mussen nur dann zwingend vel'=

offentlicht werden, wenn auf nationaler Ebene ‘eine-Yorpflichtung wur Ver-
Srrentlioavng beateht Sonderubkommen konnen abgeeohloaeen verden,coweit

den in vergleichbarer Lage befindlichen Verbrauchern vergleichbare Bedin-

gungen zugeatanden werden. )

o/ o
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Diec CII schreibt dioc Verdffentlichung dieser Abkommen nicht
vor. Sie ist nur filr die Abkommen f{iber die Befbrderung von EGKS=Erzeugnissen
innerhaldb der Gemeinschaft Pflicht. '

Se Auf Gemeinschaftsebene muB auf das. Abkommen vom 21.Mirz 1955

gwischen den Mitgliedstaaten der LGKS verwiesen werden, das die Aufstellung
direkter internationsler Torife fir die Beférdarungen von Kohke und Stahl
gwischen Mitgliedstaaten vorsieht.

I1.Strassenverkehe

§1.Zugang zum Merkt

¢ .
6. Bei den Zulassungsbedingungen fir den Beruf des Verkbhrs-

unternehmers im gewerblichen Gliterkraftverkehr muf zwischen den subjektiven
Voraussetzungen unterschieden werden, die sich auf -die Person des Verkehrs—

unternchmers beziehen, und den objektiven Bedingungén, die die Organisation

des Verkehrsmarktes und die Deckung Wonr Verkehrsbediirfnissesv betreffen.,

7. Die gubjektivon Vorgussetzungen umfassen drei Gebiete: die
Vorsussetzungen der perstnlichen Zuverlissigkcit, die finanzielle Leistungsiv
fihigkeit und die faohliche Eigmung. - '

Am 12, November 1974 hat der Rat eine Richtlinie {iber “den
Zuzeng zum Beruf des Gliterkraftverkehrsunternehmers im innerstaatlichen und
grenzilbersohreitendon Verkehr"(1) engendmmen, Diese Richtlinie fiihrt das
Prinzip ein, wonach ab dem 1. Januar 1978 der Zugang zum Beruf des Verkehrse
unternehmers den Voraussetzungen der fachlichen Eignung sowie dem Prinzip
.der persdnlichen Zuverlissigkeit und der finanziellen Leistungsfihigkeit
unterworfen ist, ' 4 ‘

(1) ADL. der EG L 308 vom 19. November 1974, S. 18
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R Bei der Uberwacnung der Befdrderungskepazitit durch- die- Nit-
gliedstaaten aufgrund von gbjcktiven Kritsrien findet man sehr untersohiedliahe
Regelungen je nach den jeweiligen Auffassungen, die bei der Varkchrs-
koordinierung im Vordergrund stehen.

Die in den Mitgliedstaaten angewandten Regelungen unterscheiden
sich im allgemeinen danach, ob es sioh um innerstaatlichen oderl grenziiber—
schreitenden Verkehr handelt; im ersten Fell muB man auBerdem noch zwisohen
den Beférderungen im Nahwepkehr und im Fernverkehr unterscl}ej:de.&.

Innerstaatlicher Verkehr o
9 Im Nahverkehr unterli.egy der innerstaatliohe Verkehr normaler=

woise keinen besonderen Regelungen fiir den Zugang zum Markt.
Im _Fernverkehr milssen die Verkehrsunternehmer eine Genehmigung

y oder Lizenz besitzen. o '

< In Belgzien wird diese Gonehmigung ohne jede Kontingentierung
denjenigen Unternehmen erteilt, die eine bestimmte Verkehrs-
leistung im Nahverkehr na.chwoisen kﬁnnen. _

~ In Deutschlpand, Dinemork, Frenkreich, Irland,und Itnlion unter-
liegt der Fernverkehr einer Kontingentierung.

= In den Nicderlanden ist dieser Verkehr nicht kontingentiert;
es muB jedooch eine Lizenz eingeholt werden, die orst nach
Priifung der individuellen Bedilrfnisse dex Verkdmrmmtema.hmen
‘erteilt wird, et

- Im Grofherzoztum Luxonburg ist der innerstaatliche Gﬁterlcraft-

verkehr weder einer Kontingentierung noch einer Priifung des
Marktbedarfs unterworfen.

~ Im Verciniston Konisreich sieht.die Regelung. fiir den Zugeng
zum Beruf ausschlieflich qualitative Kontrollen vor, die die

Strafensicherheit betraffen,
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Fir decn Giterwerkverkehr bestchen keine Einschrinkungens
nur in den Viederlanden ist er eintragungpflichtig. Discsce Einschreibung kann
verweigert werden, wenn dor Antmagsteller nicht nachweisen kann, dal er
nur Defdrderungen im Werkverkehr durchfilhren will, oder wenn das allgemeine
Intercsse diese Verweigerung erforderlich macht,

grenzﬁberschre; tender Verkehr

10, Zur Durchfithrung des grensiiberschreitenden Kraftverkehrs miissen -
die Unternchmen in fast allen Ldndern eine vorherige Genehmigung einholenj

diese Genehmigung wird jedoch im allgemeinen ohne Schwierigkeitea an die
Inhaber einer Genehmigung fiir den innerstaatlichen Verkehr erteilt.

Auferdem werden in bilateralen Abkommen zwischen Mitgliedstaaten

- jéhrlich die Kontingente filr den Verkehr zwischen zwel Staaten fir die Verkehrs-
unternchmer jeda Netionalitit festgelegt. Deim Abschlufl dieser dbkommen ist

die Kommlsszon nicht beteiligt .

Im Zuge dor Demihungen um eine gemeinsame Organisation der Kraft-
verkehrsmirkte zwischen Mitgliedstaaten hat der Rat am 19, Juli 1968 eine Ver-
ordnung erlasssen, in der cer ein Cemeinschaftskontingent von 1.200 Genehhigmgen
. geschaffen und die Quoten der Genehmigungen fiir jeden der sechs urspriinglichen
Mitzgliedstaaten festzgelegt hat, Da diese Verordnung am 31. Dozember 1972
ausgelaufen ist, hat der Rat am 28, Dezember 1972 durch Verordnung ein neues
‘Gemeinachaftshontmp'ent fiir die J-hre 1973 und 1974 festgesetzt, das um ein
Jehr verlingert werden kann, Diese Verordnung hat auch die Quoten flir die
Genehmipgungen festgesetzt, die den neuen Mitgliedstaaten zuzuteilen sind;
dadurch ist das Gesamtkontingent enf 1.584 Genehmigungen fiir 1973 und won
- 1e792 Genchmigungen fiir 1974 angestiegen. im 19, Dezember 1974 hat dor Rat
diese Verordnung um ein Jahr verlingert und das Gemeineohaf‘tskontingent auf
2.363 Genehmigungon erhéht, ‘ '

AuBer den Geméinschaftskontingonten legen Veroinbarungen zwischen
bestimmten Mitgliedstaaton bilaterale Kontingente fest (1). o

(1) Siehe beigefiigte Tabelle
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Die Anzehl dor Defdrderungsgenshmigungen fiir dﬂese Fontingente wird zuischen
den intoressierten Staaten ausgehandelt,

SchlieBlich besteht im Rahmen dor Puropdischen Verkehrsminister—
konferenz ein multilaterales Kontingentierungsaystem nebon den beiden
anderen Systemen.

Befdrderungsentrelte und -bedinsunpen

Innerstaontlicher Verkshr

-

11, Die Regelungen fir die Defdrderungsentgelte, die in den verschiedenen
Kitgliedstaaten auf dem Gebiet des StraBenverkehrs angewandt werden, unter—
scheiden sich wesentlich,

- In Irland, DiEnemark,dcm Vereinigten Kénizreich, und dem GrofShorzostum

Luxemburz bestehen keine gesaetzlichen Beschriénkungen fiir die pnt.gelte
im Giltorkraftverkehr. Dicsc BEg tgolte werden frei zwischen don Verkehrge
unternehmern und den Verkehrsnutzern vereinbeart,

Neben diesen absolut freienm Regolungen prektiziercn dio anderen Mit-
gliedstaaten eine Tarifpolitik mit jcwoils unterschiedlicher Intéryentions-
m8glichkeit.

Die doutsche und die franzosische Regelung sind am véllsténdigaten{

- In Dgutschland muB zwischen Odtornahverkehr und Giltorfernverkehr untere

sohieden werden.

Im Giternahverkchr, d.h, in einem Dereich von 50 km um den Stand-
ort der Fahrzeuge, gelten obligatorischo Tarife mit einer Marge bLis zu 40 %.
AuBerdem gibt es poch bestimmte rogicnale Tarife mit festen Entgelten oder

~

mit einer weniger grofien Marge.

Der Gltorfornverkehr kennt obligétorische Tarife mit einer Narge
von 17%. Bis 1961 enthielten diocse Tarife nur Festentgelte,
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Thenso wie die DB hoben dic Unternchmen des Giterfernverkehrs
die Mozlichkeit, fir Beférderungen von und nach den deutschen Sechifen
- Sonderavmachungen abzuschliefen mit Intgelten, die von den ver8ffentlichten
Tarifen cbweichen. Diese Abkommen miissen verdffontlicht werden,

Die franzdsische Tarifregelung gilt im innerstaatlichen Verkehr
eb 150 km, Dis zu dieser Entfernung sind die Entgelte frei. Das Tarifsystem
bestcht in einem obligatorischen Tarif mit einer Marge von 23 %.

Innerhalb einer Marge von 14 % kdnnen die Entgelte frei angewandt
werden, von 14% bis 23% miissen die angewandton Exftgelte vorher vom CNR
(Comité national routmr) genehmigt werden; diese Ertgelte miissen verdffentlioht

* werdon.

Sonderabkommen konnen unter bestimmten ﬁeding\mgen mit vorheriger
Zustimmung des Verkehrsministers abgeschlossen werden, Sie sind zu verdffentlichen,
falls die Entgelte aufgrund dieser Abmachungen unter der unteren Grenze des

Morgentarifaystems liogen.

In Belrzicn gelten fiir den Gliterkraftverkehr foei Vursinbarto Imtgelta;
das gilt nicht DNir 3GKS~Erzeugnisse. Diese Irzeugnisse miissen unter den
'Dedln,_;\mgen eines obligstorischen Parifs mit einer Harge von 30% befdrdert
vr.rden; verdffentlicht worden missen die Precise, die den Mindestpreis der
Yorpo um 5% fiir Kohlo und um 10% fir Stohl iiberschreiten.

In den Nicderlanden besteht ein Tarifsystem mit HSchstpreisen
unterhaldb dorer die Verkchrsunternchmen ihre fatgelte nach Angobot und Nachfrage
frei vereinbaren kinnen, soweit die angewandtenm gelte rentabel sind,

Durch das Gesetz vom 6. Juni 1974 hat die italienische Regierung
die ’Einﬁ:hrung eines obligatorischen 'I‘a.r:.fs,{stems mit einer Marge von 23%
ge'b:.lliﬂ't. Dicse Regolung untersagt alle Abmachungen 'd'ber untgelte aufierhalb
der Marge von 23%. Die italienische Regierung mufl noch die lhrchﬁxhnmgs
bestimmungan fiir dicses Gesets orlassen,
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- @renzuberschreitender Verkchr

12. Fur den grenzuberschreitenden Verkehr innerhald der Gemeinschaft
fihrt die Verordnung (EWG) Nr. 1174/68 vom 30.7.1968 fiir den @iiterkraft-
verkehr zwiechen den Mitgliedstaaten direkte obligatorische Tarife

mit einer Marge von 23 % ein. Dieme versucheweise eingefiihrte Regelung
schliesst nicht aus, dass Sonderabmachungen zu Entgelten Lol
ausserhaldb der Marge abgeschlossen werden, falls gleichzeitig die
folgenden Bedingungen erfullt werden :

- uenn‘Umqtande vorliegen, die in den Tarifen nicht beruocksichtigt
sind, insbesondere der Wettbewerb gegen andere Verkehrstrager oder
den Werkverkehr mit Lastkraftwagen;

- die BefSrderung grosser Mengen (500 t in drei Monatep);

- die Rentabilitat des Verkehrs muss gewahrleistet sein.
Diese Sonderabmachungen miissen veroffentlicht werden.

13. - Par den grenzuberschreitenden Verkehr ausserhalb der Gemeinschaft
gibt es den NIWO-Tarif der Niederlande, der im Verkehr mit dritten
.Landern angewandt wird. Dieser Tarif hat die beachtliche Marge von

75 %, die nur von den niederlandischen Verkehrsunternehmen eingehale

ten werden muss.

Gemass der deutschen gesetzlichen Regelung fur den Guterkraftverkehr is
1m grenzuberschreitenden Verkehr auf den deutschen Streckenanteil die deut-
. sche Tartfregelung anzuwenden und’ zwar unabhangig ‘vom der Nationalitat |
des Verkeshrsunternehmers. Aussor der Fracht fir den deutsohen Strecken-
" anteil ist ein mngemessener Preis fiir die BeéfSrderung auf der nicht-

deutschen Strecke zu berechnen.

IIXI. BINNENSCHIFFAHRT

14, ‘Nicht in allen Mitgliedstaaten gibt es Binnenschiffahrt. In den
Tandern, in denen sie einen Teil des Verkehrs darstellt, wechselt ihre
Bedéutung in betrachtlichem Masse von einem Land zum anderen.
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In den Niedorlanden, in Belgien und in Deutschland ist sie von
vorrangiger Bedeutung. In Frankreich spielt sie zwar eine geringere,

dennoch aber nicht zu unterschatzende Rolle.

*

In zwei anderen Mitgliedstaaten, Italien und Grossbritannien, ist
die Bedeutung der Binnemschiffahrt gering.

8§ 1 Zugang zum Mark*

15. Wenn man die Rechtsvorschriften fur den Zugang zum Markt der
Binnenschiffahrt in den sieben Mitgliedstaafen untersucht, stellt

man fest, dass die Unterschiede weniger gross sind, als beim Riégfts - =
wogengiiterverkehr.

In bestimmten Lzndern wie Belgien, Deutschland, dem Grossherzoge-

tum Luxemburg und dem Vereinigtem Xonigreich bestehen keinerlei Hine

dernisse fur den Zugang zum Markt,

In Frankreich sind 8ie Schiffe einem Zulassungsverfahren unterwor-
fen; dadurch werden im Prinzip auslandische Schiffe vom Verkehr auf
den franzosischen Binnenwasserstrassen ausgeschlossen. Tatsechlieh konnen
infolge internationeler Abkommen die nicht in Frankreich gugelassenen
Schiffe innerhald Frankreichs Befdrderungen durchfuhren, die in Riche
tung Grenze verlaufen oder in Richtung eines Hafens, wo eine interna-
tionale Fracht auf sie wartet. Ausserdem ist in Frankreich die In-
betriebnahme neuer Einheiten der Verpflichtung unterworfen,: uberal-
" terten Schifferaum aus dem Verkehr zu ziehen.

In Italien und in den Niederlanden ist fir die Durchfihrung des
Binnenguterverkehrs eine Lizenz erforderlich. :

In bestimmten Landern wie Belgien unterliegt die Erteilung von
Genehmigungen fir den Werkverkehr in der Binnensohiffahrt sehr atrou-

gen Vorschriften.

S
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Es sei auch darauf hingewiescn, Gass in 2Jelgien, Fronkreis™ und den
. Mederlanden die Binnenschiffahrtsuntermehmer mur dann Deftrderungen durch-
fithren diirfen, wenn sie sich in eine Liste haben eintragen lassen (Tour-

de-RBle-System) In diesem System kann der Nutzer den Verkehrsunternehmer
nlcht frei wihlen und es besteht auch keine Mbglichkeit zum freien Ab-
sohluss von Sonderabmachungen.

2. Beférderungsentgelte und —-bedingungen

16. In Italien und im Vereinizten Kénigreich werden die Fntgelte
fir den Bimmenschiffahrtverkehr frei zwischen den Verkehrsuntermehmern und
den Vérkehrsnutzern festgesetzt. ' '

Erst seit dem Bau des Moselkanals berﬁhrt die Binnenschiffahrt
auch das luxemburgische Hoheitsgebiet; es ist jedoch noch Leine Tarlf-
. regelung eingefiihrt worden, da Luxemburg bisher nur am grenzuberechreitenden
Verkchr beteiligt ist,

In den anderen vier Mitgliedst ten, in denen die.Binhenechiffahrt
eine bedeutende Rolle in der Verkehrswirtschaft spielt, gibt es Systeme
mit festen, verbffentliohten, kontrollierten und vom Staat genehmlgten
'_Entgelten. In Belgien, Frankreich und den N;eder‘anden werden diese Systene
“in Verbindung mit dem Tour-de-RSle-System angewandt.

Es gidt folgende Tar1fsysteme: In Deutschland Fest- oder Margentarife;
4in: den Niederlggdgg ein Margentarifsystem mit einer Gesamtmarge, innerhalb
. derer Festpreise oder Entgelte mit einer Preisspanne angewandt werden kdnnen.
" .In Frankreich besteht ein Margentarifsystem. In Belgien gibt es ein System
von Mindestpreisen. In beiden lindern kann hiervgn durch Beschliisse der
Frachtenausschusse ahgewzchen werden.

In den letzten Jahren waren Tendenzen zur Lookerung der Vorachriften
vor allem in den Niederlanden und 1n Deutschland Zu beobacbten.

In den Nicderlanden ist ein Gesets gur Aufhebung des Tour-de-RGle-
Systems vorgelegt wordeny in Deutschland ist in letzter Zeit von der reoht-
lichen Mbglichkeit Gebrauch gemmcht wordem, die Frachien 1nnerha1b einsr
Marge festzusetzen,:



13-
VII/136/75 = D

"Tie Fruchten im grenzilberschreitenden Verkehr kdnnen frei
vercinbort werden. In Destimmten Steaten hiéingen die entsprechenden Aus-~
fuhrfrachten in den 3Befrachtungsbiiros aus,

Filr den Rheinverkehr gibt es Pools und Xonventionon die das
Govwerbe cbgeschlossen hat, um der hier herrschanden Krise entgegenzutreton,

IV, Dic Loistungen auf Gemeinschaftscbenc

§1, Rahmenentscheidung von 1965

17. In seiner Sitzung vom 22, Juni 1965 hatte der Rat ein Uberein-
kommen iber dic Organisation des Verkechrsmarktes erzielt.

Bin Teil dicsoes Abkommens betraf die zuldinftige Tarifrogelung
im Rahmen der gemeinsamen Verkchrspolitik. Im Anschluf an diese {iberoinkommen
hat die Kommission am 29. Oktober 1965 dem Rat einen Gesamtvorschlagz, mit
Andorungon eines urspriinglichen Vorschlogs fir eino Verordnung iiber die
Binfihrung eines lcrpgontarifsystems im Gliterverkehr der Eisenbahnen, des
StraBenverkehrs und der Binnenschiffahrt vorgelegt.

Dicser Vorschlag sah folgendes vors

"« neben cinem obligatorischen Margentarifsystem collte ein Roferenzsystom
eingefilirt werden, d.h. oin Margensystem mit genchmigten und verdffentlichten
Torifen mit indikativem, aber nioht obllgﬂtonschem Charcikter,

= Dic Defdrdorungsentgelto und ~bedingungen, die cuferhzlb dor obliga.torisohen
Mergontarife und der Referenztarife angewandt werden, sollten vortffentlicht
werden;

~ fiir Sonderabkommen mit Entgelten auBerhald der obli:gatorischen Tarife sollte

das Prinzip der vorherigen Genehmigung aufgegeben werden} diéss Abkommen
sollten normalervcise lediglich nachtriglich gerechtfertigt und vertffentlicht

werdens . . : . : .
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- bel der Kommissiom sollte ein Aussohuss- znruﬁberWnohung Ces
Verkehrsmarktes ﬂeblldot werdaens

- o5 Bollte eine Schutzklansel eingefilhrt werden, die es den Mitglied-
steaten im Rohmen eines Gemeinschaftsverfahrens erlaubt, schworwiegende
Stérungen, die durch die Anwendung des neuen Tarifsystems entstehen,

abzuwenden,

Wahrend eines ersten Zoitraums von drei Jahren Sollte das
neus Tarifsystem nur auf den Vorkchr zvischen den Nltglledstaaten an-
gowandt werden, Flir den Eisenbahn- und Strafenverkehr sollton obligatorische
Tarifo, fir den Binnenschiffahrtsverkechr Referenztarife geltenm,

. . Nach diesor ersten Ztappe sollte die Regelung auf den
Binnenverkehr der Mitgliedstaaten ausgedchnt weréen; das Referenzsystem
sollte auf bestimmte MossengutbefOrderungen im Zisenbahn- und StraBenverkehr
angewandt werden.

In dem Bemithen, dem System cine moglichst groBo wirtschafte
liche Kohérenz zu verleihen, hatte es die Kommission fir niitzlich erachtet,
zu bestimmten Puhkten, die der Rat ausdricklich nicht erwihnt hatte, ergingende
Elemente einzufilhren. Zu diescm Zweck hctto dic Kommission die Mdblichke1t
vorgesehen, daf die Mitgliedstaaten voriibergehend obligatorieche Mindost=-
H8chsttarifc fir Beférdecrungen, dio dem Referenztarifsystem unterliegen,
festsotzen kdnnen, um ggf. die miBbriuchliche Ausnutzung marktbeherrschender

Stellungon oder ruindsen Wettbewerb gu verhindern.

Aufler der Tinfilhrung der Tarifregelung sah das Abkommen
vom 22, Juni 1965 eine Reihe anderer Aktionen vor, die die Voraussetzung

, . fir das TFunktionieren der Mérkte und unter anderem folgendé'Aspekte'botrafen:

den Zugang zum Beruf, die ﬁberwaohung der Verkohrskapazitét y die Regoln

l-g:fﬁr'Absprachen, die nichtstantlichen Eingriffe in den Wettbowerb, die

Verkehrsinfrastruktur und ihre Kosten, das finanzielle Gleichgewicht
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der Eisenbahnen, die Normzlisierung ihrer Konten und ihro Bezichungen
zum Stant. '

§ 2. Intschliofuns des fots von 1966

’
18. In sciner Sitzung vom 19. und 20, Oktober 1966 hat der Rat
eine EntschliefSung engenommon, in der er suf die Prioritit fiir die Tarif-
rogelung verzichtetej stattdesscn sollten MaSnahmen auf allen Gobieten der
gemeinsambn Verkehrspolitik ergriffen woerden, vm eine ausgeglichene
Organisation des Verkchresmarktes zu verwirklichen. Insbesondere hat er die
Notwendigkeit anerkannt, den Missbrauch marktbeherrschender Stellungen oder
ruindsen Hettbewerb zu verhindern, und hat die Kommission aufgefordert,
Vorschléige auf dem Gebiet der Kapazitidt des Strafien- und Binnenschiffahrts—
verkehrs sowie filr den Zugang zum Deruf vorzulegen; -

§' 3. Rahnm 'enontsnheidung fiir 1967

19. Gestiltzt ouf oine Mittoilung der Kommission und auf ein
Mcomorandum der italienischon Regiorung, dos von der Kommission erginzt
worden war, hat der Rat am 13. und 14. Dezembor 1967 beschlossen, innerhaldb
einer kurzen Frist folgende Verordmungen fir den Verkehrsmarkt zu erlessen:

= eino Verordmung iber die Anwendung der Hettbewerbsregeln auf den Vei'kohr,

= einc Verordnung iiber die Einflihrung eines Margenterifsystems im Giter-
kraftverkohr zwischen Mitgliedstaaten,

= eine Verordnung i{iber dic Festsetzung cines Gemoinschafiskontingenss fir den
Gliterkraftverkehr awischen Mitgliedstaaten,

- zuBerdom, auf andoren Gebieten, die im Zusammonhang mit dem Funkiionieren
des Marktaes stehen, eine Verordmung iiber dcs Vorgehen der Mitgliedstaaten bei
54t dew Begriff der 6ffentlichen Dienste mii verbundenen Verpflichtungen
und fir die Nommalisiocrung der Konten der Ei aonbahnunternehmen,
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Dicse Verordnungen sind praktisch in den vorgeschenen
Zoitriumen vom Rat verabschiedet worden.

-

V. DIE ARDEITEN IM RAHMEN DER ANDZRTN INTTRUNATION ‘INSTITUTIONEN

20. Mchrere andore internationale Institutioneh, insbesondore

dié Zontralkommission fiir die Fheinschiffahrt (ZKR), die Buropiische
Konferenz der Verkchrsminister (BKVH) und die Orgenisation der Vereinten
Nationen (UNO) in Genf - insbesondere der Ausschuss filr Dinnenverkehr

- intereseieren sich flir die wirtschaftlichen (sowio andere) Aspekte des

~ Verkehrs, Die EKVM hat kiirzlich ein begrenzteé Kontingont fir multilateralé
Genehmigungen errichtet, die es ermdglichon , grenziiberschroitenden, gewerbe
lichen Glterkraftvorkehr zwischen don Mitgliedstaaton der EKVH durchzuftthron.
Die ZKVI schlédgt gegenwiirtig unter anderem eine iktion auf dem Gebiet des
kombiniorten Verkehrs vor. |
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Nature des auior! sations délIvrées pour les transports routiers de marchandises effectués entre les Etats senbres
Art der fir den Guterkraftverkehr zwischen den Mitgliedstaaten ausgesteilten Genehmigungen -
Nature of licences issued for goods transoort by and between Meaber States

Destination Belgique Danemark Allemagne France . Irlande 1talie Luxembourg Pays-Bas Royaure-Un{

Best jamangsort Belgien Dinemark Deutschland ~ Frankreich irland Italien Luxemburg Niederlande; Ver.Konigreich
Départ Belgium Danmark Germany France 1reland Italy Luxesbourg Netherlands| United Kingdom
Abgang ! ‘

L Departure

1 2 3 1 2 3 1 2 3 % 1 2 3 & 1 2 3 1 2 3 i 2 3 1 2 3 1 2 3 %
Belgique - - - C: la: ta: | C: L C2: C: C: O - pas d'accord | C L () L L L }L ULl L Lt
Belgien At At At Av Av Av Av v keine Vereinbarung
Bel giua ou et ou At At At no agreement
: - oder und oder | . . -} (2contingents. . .| la: Llas La: |.
or and o0 | - T distinets S RN S A Ave R
Av A Ay 2 verschiedene
Kontingente
2 separate quotes)
lc i
und/ et/ and
Danemark C: L €2 - - - C: L Gz C: C2: (2 Pas d'accord 9 C: C2: O Lt t L L L Renseignements
Dinemark At Av At Av Av A AV la: Lla: La: | Av Av Ay : non fournis
Danmark ou/oder/or ou/oder/or ou/oder/or Av Av Ay | . keine Auskiinfte
Av Av At At At ' no information
provided
Allemagne C: L L= C: L C:| « =« - C: L C2: C: | pas d’accord’o C: L €2; ta b L C: L C2: C: L c2: 0
Deutschland Av Av | At Av Av Av Av | La: laslas | At Av At Av] Ay Av Ay
Germany ou/oder/or ou/oder/or Av Av A '
Av At
France C: L la: C:av C2; C2:) C: L €2: C: - - - - Pas d'accord C: C2: Ci: L L L L L L C:av C2: C2:
Frankreich Av Av ou/ Av Av Av Av A . lag lazla: | Av Av AV av Ay
France | oder/or «—3 | ou/oder/or Av  Av Av (2 cont.distinctsl
At At At At 2 verschied,Kont,,

2 separate quotes)

Ic et/und/and 2L)
| rlande as d'accord pas d'accord pas d'accord”) pas d'accord %) pas d'accord )| L L L L L L | Pasd'accord
1rland f La: la: la: la: | la: la: Lla: la: la: la: - e = Las la: la: Keine Verein barung
Ireland Av Av A Ay Wy Av Av W Av Ay AV Av A AV no agreement exists




. B

“Usstination
Best ;:,mu ngt;sort Bel gique Danemark Allemagne France trlande taly Luxembourg | Pays-Bas Royausealni
Abpar Belgien Udnemark Deutschland frankreich Irland Italien Luxesburg Niederlande Vereinigtes Konigreich
9ang Bel glua Danenark Germany France irelang Italy LUxemburg Netherlands Unfted Kingdea
Departure
1 2 13 1 2 3 1 2 3 & 1 2 3 & 1 2 I3[ 2 3 & 1 2 13 12 3 1 2 3 4
pas d'accord )
ltalie C: L Lla:fC: C2: Ci: yC: L C2: C: C2: C1: C1:)Lla: la: la:] = = o = L L LjL L C: C2: C2: (1
ltalien At Av | Av Av Ay At Av Av Av Av Av AV AV Wy Av  Av Ay Av
Italy (2 contintents dists
2 verschied.Kenting,
: Zse;ﬁrat quoﬁfs) |
— Pas daccord +T {c_at/urd/and !
Luxecbourg L L L rensei gnests .non C: L C2 C: C2: C2: |pas d'accord +)| pas d'accord ) S T T L L
Luxesburg fournis : At At Av Ay Av la: Lla: La:| la la la
Ketne Angaben (2 contingents distd Av  Av  Av
no inforaation 2 verschied.Konting,
ided 2 separate quotes)
. prov Ie et/und/and 11
Pays-Bas L L L L L L]JC:L C2 C: C1: C2: |pasdlaccords)| L & L. L L Llfs « -« L [ 1T
Nieder] ande Av Av At Ay Av la: Lla: La:
Nether]ands et/und/and Av Ay Wy
, Av
Royaumse=Uni L L L Jt L L {C: L C2; C1:{C: C2: C2: pas d'accard o)| C:  C2: C2: C1:] pas d'accords) -
Vereinigtes Av Av  Av | Av Ay Av la: La: LlazjAv Av Av AvjL L Lt L L - o .
Kénigreich : At At At © At At Av kv Wy
United Kingdom
1 - compte d'autrui/geverblicher Verkehr/transport for hire er revard At - autorisation 3 teaps/Genehaigung auf Zeit/ period permit L - Tiberté totala/abselute Freiheit/total
2 - cospte propre/Merkverkehr /transpert on ewn acceunt Av - autorisation au veyage/Gensheigung je Fahrt/ journey permit libarty
3 - transit/Transit/transit . C - contingentesent/Kontingentisruug/queta La~ régise de 1'autorisation sans centingentem
4 « cosbind rail-route/keabiniert Schiene-Strasse/ coabined ralleroad C1 - contingent spécial /Sonderkontingent/spectal quota /Genehaigung ehne Kentingentierung/
C2 - 3 valolr sur contingent peur ceapte d'autrui/ {Vicence sutside the quota
[auf das Kontingent fiir gewerblichen Verkehr anzurechnen/ It~ z0ne courte/Nahverkehr/shert distance haulag
/to be applied te transport for hire er revard 2= zene lengue/Foraverkehr/lengue distance haul

+)e pas d'accerd/keine Vereinbarung/ne agrecasnt



MNEXE T ~u dec, VIT/176/75
VI1/137/15 F/D/E - rev.

OOCUMENTATION STATH ST1 WUk

TABLEAU 1 : = Evolution du trafic total de marchandises par moyen de transport dans les Etats membres ( en millions de tonnes/kilomdtres )
- Entwickluog des Gesaatgiterverkehrs nach Verkehrstrigern in den Mitgliedstaaten ( in Mio to/km )
- Evclution of total goods tratfic by mode in the Member States ( in millions of tonne/Kilometers )

TABLEAU 2 : - Répartition du trafic aarchandises selen les divers modes de tramsport sur 1a base des tonnes/ka en 1963 et 197¢
- Aufteilung des Guterverkehrs auf die einzelnen Verkehrstriger nach t/ka fir 1963 und 1972
= distribution of geads traffic by mode of transport for 1963 and 1972, based on tonne/ka

TAoLEAU 3 : - Nombre de venicules routiers : caelons / Anzahl der Strassenfahrzeuge : Lastkraftfahrzeuge / Number ot road vehicles : Motor vans (trucks )

TABLEAU 4 : - Nombre et capacité des vehicules routiers ( camions, remorques, semi-remorques )
~ Anzahl und Kapazitit der Lastkraftfahrzeugs ( LKW, Anhinger, Sattelanhinger )
- Nuaber and load capacity ef read wotor vehicles { motor vans (trucks), traflers, sesi-trailers).

TASLEAU 5 : - Nombre de bateaux (autometeurs, chalands, barges )
- Anzahl der Schiffe (Moterschiffe, Kihne, Schublefchter)
- Nunber of boats (sel f-prepelled barges, lighters, barges)

TABLEAU 6 : - Résultats financiers: Evolution du produit moyen, en wagon complet, par tenng/km, des trinsports par chesins de fer, comparé aux prix 3 la consoenation
- Finanziglle Ergebnisse : Entwicklung der Durchschnittsertrige, in Wagenladungen, je to/ka, fir Lisenbahntransporte fa Vergleich zum Verbraucherpreis
= Financial results : Growth of average revenues, by full vagon load, per tonne/km, carried out by rail, in comparisen vith consumer prices.

GRAPHIQUE 7: - Relation entre les indices du produit mnyen, par t/km, des transports par fer, effectués war wagons complets, et des prix A la consommation, pour la période 196371973
- Relation zwischen den Indices der Durchschnittsertrige « je to/km = fir £isentahntransporte fn Wageniadungen und der Verbraucherpreiss fiir den Zeitraus 1963/1973.
- Relation between the indices of average revenue, per tonne/km, carried out by rail in complete wagon load, and consumer prices for the period 1963/1973.

TABLEAU 8 : - Evolution des frets rhénans, prix 2 la tonne / tEntvicklung der Rheinfrachten, Preis pro Tonne / Growth of Rhine freight prices, price per tonne

TABLEAU 9 : - Evolution des frets rhénans / Entwicklung der Rheinfrachten / Growth of Rhins freight prices : I NDICES

TABLEAU 10 : - Evolution des prix de transpert par route en Allemagne (Rép.Féd,) )
- Entvicklung der Befsrderungspreise im Giterkraftverkehr in der Bundesrepublik Deutschiand ) INDICES

- Growth of read transpert prices vithin the Federa) Republic ef Germany )

TABLEAU = Tabells / Table
JRPHIQE = Graphische Darstellung / Graph




Tableau/ Tabelle/ Table 1

vii/131/15
Evolution du tratic total de marehandises par moyen de transport dans les [tals mem'wes (en millicns de tomnes/kilomdtres) T
Entuicklung des Gesumiciterverkehrs nach Verkehrestrigen in den Mitgliedstaaten (in Mio/to/km)

Evolution of total goods trafiic by wode in the Menber States (in mf1llons of tonnc/kilometers)

1963 1972 i Indises - Evolution 1963/1972
Pays mesbres | Fer  Roate  |Voie | Oléoves | TOTL | Far  'Route ote Oldodics *TOTAL | For  [Route iVole 01 éoducs ; TOTAL
: a | fluviale | i fuviale | : fluviale !
. {a) )1 (e) (d) (s) (b) | (¢) .'T(d) (e) I (v) (-) (d) (e)
ALLENAGNE . 163.7$ 50.200(1) 3.513 4921 118.30 65.680 87.51)(])@ 43,969 | B.508 {215.68 103 % m 36 13%
BELGI QUE 1om | oeme) ame | .| B | ores ) waz() 61 | LS (RIS ow | oom | oW 162
DANEMARK 1.619 8.200(1){ =« - 9.819 2.001 13.400(1 - - 15.401 12 163 - - 151
. (s -
FRANCE 66,172 { 37.087 11.3% 4,082 }118.688 | 65.9e8 12,800 | W15 | 32470 (189414 106 196 125 195 160
| RUANIE 38 1.715(%) - - -2.013 518 2.500(2 - - 3.0m 161 148 - - 18
ITALIE 11.002 45.170 27 131 €3.200 11844 %8 .986 391 | 10.766 87.937 105 131 132 1A72 .18
LUYESBOURG 650 ny2) - - 765 1 M LU [ LO0 | 4 0 - - 10
PAYSBAS 4,167 ; 7.652(3). 20.201 1.206 3,226 3.0n 13.900(3; 29.333 5.703 5.007 74‘ B2 %S 82 157
ROYAURE-UNT ~ | 25.118 ' 51.000 242 891 63.311 21.025 84,000 , 91 3.032 |108.148 84 1Y B A0 130
YL |#58% . 214135 | 7600 | 11831 ; WLAS | ®E.ci |73 | OT08 { T0% (0300 | w1 i 3 | a4 | 60 4
e i . i ! | : :
SCURCES ¢ Stat, ONMJ/UM - 1973 ) a) Pays mesbres/ Mitglta dstaaten/ Kember States
"« avec les exceptions ci-aprds : b) Fer/ Eisenbahn/ Railvay
QELLE : - it nachetehenden Ausnahmen : ¢) Route/ Strasse/ Road
- vith thc follov'ng excepﬂor.s. d) Vote fluviale/ binncnsohiffahrt/ Inland vatervays

(2) Autres sources/: Uere Wellon/ Other sources e, ot

(3) Trafic intéricur umiquenent/ Nur Binnenverkehr/ Inter nal tmfﬁc only

(4) 1964 _ (+) - Indices-évolution 1963/1972

(5) 9N - Indices-Entvicklung 1963/%€72

cvediurg [ oorar . ~ {ncices of growth 1563/1372
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Tableci:, Taso!in/Table 3

#0iBPE LE VEH!CULES ROUTIERS ¢ CAXICNS (x)

ANZAHL DER STRASCENFARRZEUGE o LASTKRAFTFAHRZEUGE (x)

NUMBER OF ROAD VEMICLES : MOTOR VANS (TRUCKS) (x)

'

Vu [133 /25

-

— I NGgRE n%bgmms EN RILLIERS : rggss %1(;0 _»)ao.r.?az IE CAHONS [AORGRE DX CAMICHS PAR 1000 NCHBRE IE CAHLONS PR K X LA
- c) HeQITANIS  (d) SUPERFICIE DU PAYS ({s)
1962 124 1962 1071 1962 1971 1062 1
ALLEHAGNE (R.F.A.) 52,8 1.23,5 21 %1 %3 2,3 3.2 \e
BELGI QUE . 80,0 2,0 115 W7 1,5 2,7 b 59 1,5
DINERARK 21,0 2. 150 m 03,2 W,2 AT BTy
r— 1.782,9 2.849,2 12 19 7,9 %,6 3,2 5,2 l{
s ) W (1) Ms (1) 103 103 15,8 15 0,6 0,6 !
ITALIE ™3 1.27,9 151 2 15,4 2,0 2,6 34
UHEKORS " 05 9,1 m 120 0,0 EX 37 a5
PAYS-BAS 6,3 1®,0 1% 21 n,9 5,1 3 83
“ROVALKE-UNI 15,5 1,623,501) 1% 12 - 0,0 6,6 N
1 — 5ATI0 77708

Sources 3 Bulletin aauel do statistiques de transports pour 1'Europe (Nations Unies)

Quelle ¢ Jahreshulletin der Transportstatistik fie Eurepa (Vereinte Nationen)

Mention of source : Annual bulletin of Transpart Statistics for Europe (United Nations)

a) Nitg)iedstaaten/Mosber States

b) Anzahl der Lastkraftfahrzeuge/Nusber of sotor vans (irun.ks)

¢) Index der Anzahl der Lastkraftfahrzeuge/Index of the nuaber of sotor vass (tmcks)
Efrwohnar/ Nuaber of motor vans (trucks) par 1000 irnabitants

d) Anzahl der Lastkraftfahezeuge prd

e Anlahl der I.astkraﬂfdrmuw pro ke dar Grundfl3che des Lmdesﬁhnbar of actor vans (trucks) per ka~ of ths country s area.

- (x)y (mris les tracteurs, non evapris resorques, ni senlmcues
(x) Einschliesslich Zuomaschinen, ausgenemmen Anh3ngar und Sattelanhnger

(x) llw.\ude_rea;i tractmL except }.raﬂ_qr:; andumt-!:aﬂe:s.

(1) non comprts les tracteurs

Zugmaschinen ausgenomoen . °

excepted road tractors

o) cles chiffres ayant 6t6 fournis
trop tard, 11 n'y avait pas meyen
d'en tirer des conclusions pour 1
rappert( Vi1/176/75 )

« Da das Zahlenmaterial zu spdt geli:
fert wurde var es nicht sehr wliglic
Schlussfol gerungen fiir den Bericht

(VI1/176/15) u ziehen,

- There vas ne pessibility of drawing
conclusions fer the report
(Vi1/176/75) as the figures arrivec

teo late.
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Tabloau/Tabelle/Table &

" Nosbre et é&zacité des véhioules routters (samiens, remcrques, seni-roscrques) -
Anzahl und Kapazitit der Lastkraftfahrzeuge (LKW, Anhinger, Sattelanhinger)

o e e

oo Nu-ber and load capaclty of road sotor vehicles (utor vans (truaka) traﬂers. seml-traﬂers)

T Neabre: do viricules N q ~ Tonnage R 1
i DS h} g 62 ] ¥
) S 1962 - _1971. d'augmentatien 1862 1971 d'aunantotion o

: i - (o) (o).

U F d) conpte drautrut | XY SN TR . 5,28 SELE/ B 2.01.40 + 66,2%
-1 ¢) cowte propra . 10.9% 1066077 . 4580 - 193897 341150 . 7552

d) coapte d'atrul 135.750 A5 x) 95 % . 102,000 1.590.937 x) o BIA L

,) mgem 180520 2.810.611 x) e 53,52 3.247.000 5.504.241 x) . 8,52

VINGE o R |

d) coapte d'autrui - 175.609 212,321 x) e 0,9% 1.060.657 1.302.%9 xi) . 2,8%

e) coq)tem - 350,705 619669 xx) 0 133,9% - 153.431 1442.101 xx) e 91,4%

PAYS-BAS - | | . :

d) mtc d'm _ N ® ) ) ) - . o ’ . - . S

f? C(‘-)te propre - » . ‘ . . . . .

BRLGIQE | . - |

d) compte d'avtrul 20.181 ) 5560 e 8,11 . 319,62 .

¢) coapte prepre 19,546 193.005 ) o 2,02 . - 695.744 .

LUVENORG , B

d) mtﬂ d'atrul T e ‘ - . : . . . ) .

0) wu m 3 . ! L . . . : . : .

x) chiffres pour m/ihgaben fur 1560/ fiqures fnr 1960 :
xx) chiffres pu 1967, y compris les bjcycles A meteur pour le transport de larchamlisns
Angaban fir 1967, efnschitesslich avelr3drige-Kraftrider zur BefSrderung von wm
figres fur 1967 Incln& -ot:r-blcycles for 9ccds treasport

Scurve : Slat'stique das trmsports, Office Statisﬂqua des C.E. )
uelle 3 Transpartstatisttk, Statistisches Ast der E.G. -
ree 3 !rammt stalis“cs. Staﬂsﬂcs Gf'ﬁoevf ‘he E.B.

a) Nsabre des véhicules/Anzahi der Fa}rzeuga/Nunba' cf “chicles o
b) % d'augmentaticn/prozentuale Erh(hung/increase I per cont R
c) tonnaga/befirdarte Hengc/tonnage

d ) transport pour compte d'autrul/geverblichar Verkehr/profass®eral trancpe
8) transport pour compte prepre/Verkverketr/trmsport on oVh ac ovht

WoaeT e




" Nonbre de bateaux / Anmhl der Schfe / Nuaber of boats - -

(Auto-oteurs. chal ands, barqes / Yotorsehiffa, Kihne, Schubleichter / Sel f-prapelled barges, thters, barqes)

s

Tableau/Tahalle/Table %

. Pays neabresll‘.ltgl ledstaaten

Chal ands/Kﬂmé/

atomoteurs/Matarschi fFfa] " Barges/Schublelchter/ i

- Nesber States sel f propelled barges ‘ Highters barges: - , . P

. 5 il 5 o7 65 (il 65 £l
ALLERAGAE R.Fne IR 10,768 3.2 1312 S 3 .34 2.5
BELGI X Bas | s | 1w 0 0 B9 9.6 83
RUCE 8615 | 8490 0.1 on w 1.9 13,13 oot -
HTRE n 562 2.1 7 - n 3.0%6 101
‘wesRe - o - - - - - Lo
" PAYS-BAS an | B0® 11,34 10,23 2 663 %971 29m
w2z, | 4am 2.6 12.25% 1.33 314 60.1M 61.002

B sms Statistique dos tramsparts, Offics Statistiqu dos C.E.

: '|'§']§'

e ; Trnspertstatisttk, Statistisches Ast dor E.5.
: rm@a't st tisﬂcs. Stat, Offlce of the EL.



RESULTATS FINAXCIERS : Evolution du produit moyen, en wagon complet, par tonne~kilosdtre,

FINANZIELLE ER(IBNISSE Entwcklung der Durchschnittsertrige in Wagenladungen je t/km, fiir Lisenbahntransporte im Vergleich zus Verbraucherpreis

des transports par chemins de fer comparé aux prix

3 1a consommation

FINAKCIAL RESULTS : Growth of average revenues by full wagon-load, per tonne/ke, carried out by rail, in cosparison vith consumer prices

Yatleeif Tahslie/ Tanle 6
Vi /131115
*) y compris les envois de détail

(par tonne transportée)
Stiickgutsendungen (in to) inbegrifie

— T T 963 ' 1964 ‘1 1965 1965 | 17 1968 | 1968 ¢ 1970 18 v 1972 i 1973
—t t
B |ALEMAGRE ; DMk - [0.07% | 0.0 | 0067 |0.07 ) o0.08 | 0.069 loom | 00m | 0084 | 0.0 ; 0.00
A jadices: | 100 | 9.2. | %4 %.6 9.2 | 91.2 9.2 | 1m.2 8.3 | 1263 | 1324
a) indi: prix consom- 100 102.3 105.8 109.5 1.1 112.7 116 120.% 126.6 133.9 1419
sation
b) indico prixdogres | 100 | 1002 | 023 [103.4 028 | 9.0 | 4 | 1050 | 099 | W9 | 1212
———— e s e e e e e e e 5
S8 |BELGIAL : Frunc belge | 0.85 | 083 j 0811 |00 | 0.851 | 0.6% 0t} 0gzt | 105 | 1 | 108
fndices: 100 9.9 .7 99.2 ®;4 97.4 9.3 | 107.6 | 1m9 | 1212 | 134
a) 100 104,17 ] 108.4 . 112.93 116,15 119.35 123.83 128.87 134,26 1.5 149.81
b) 100 104,77 058 108.2 1.1 107.4 112.¢ 1%.0 1174 122.2 133.2
08 DMULR_!_( : Couronng 0.118(+) {0.124(+) }0.127{+) 0.12(+) ! 0.12() 0,120(+) ]0.13s)
ganoise
! FRACE ; Franc frangals; 0.062 0,061 0.060 0.005 0.07C 0.08 0.072 0.075 0,002 0.082 0.086
SNCF indices: 100 9.4 96.8 1048 117.1 11.3 116.1 121 122,3 132.3 18,7
a) 100 103.2 105.9 18.8 111.8 1168 123.9 130.8 1.8 146, 2 153.3
_ b) 0 101.6 103.1 105.4 104.6 106, 1 115.2 125.6 12.0 | 136.3 149.2
Y HALIE :  Lire
Fs fndices: 10 , i
o) 100 | %059 110.7 113.2 111.5 1.0 122.2 13.2 134.5 142.2 152.6
bl v 10 103.3 105.0 16.5 106.3 165.7 111.0 119.0 123.0 128.0 139.7
= LQXEF’.PQ_E_@E Franc lux. : 1690 1.641 1.665 1.966 1.737 1.870 1.751 1. 1.9 1.636 1,183
e ' {ndices 100 g7.1 88.5 116.3 1 1028 110,7 103.6 104.9 S4.1 100.4 109.5
:.1 00 103.10 106.53 10.35 | 1mwa 115.42 ' 118.87 123.5 139.32 | 136.0? 144,33
1 - -
BR EQY'N{[MI ":':ﬂ:: my () Résultats exprinds en i co? 0,91(=) 0.817{~) 0.8%(-) 0.806r)
in ¥ pence * ausgedrilckt / expressed In ® pence * : 1 £ - 100 pence
CiE EE :livre sterling 1 l i I { !
\ indices: volr ANMEXE /s ANLAGE / !ses ANNEX !} ‘ | | ‘ |
i NS PAY_&_E&_ flortn 0,050 0.050 I 0.051 ] €.052 [ 0.051 0.051 0.053 0.057 0.C57 0.063 0.064
’ indices: 100 100 102 104 102 102 106 114 114 125 13
8 100 1058 110.7 l 117.1 , - 11,2 15.7 135 W1 151.7 l 163 6 l 173.7
100 106 110 115 115 116 1 17 12 125 %0

partsload consigneents included

a) fndices prix consommation
Index d.Verbraucherprefses
consuser prics Index

b) indice prix de gros
Indax d.Grosshandel spref ses
vholesale price index

o) y comprts les trafics
routiers et saritises
Kraftvagengliterverkehr
u.Seeverkshr inbegrifien
road “and seatraffic Included

UR: Les chiffres sont probants.

La concurrence a emp8ché la hausse des
! prix. Dégradatfon des résultats flnam=
clers du fer,

« Nach Auffagsung UIC zeigen diese eine
drucksvellen Zahlen,dass die Wettbe-
verbslage ein Ansteigen der Preise ver-
hindert u.sich dadurch die finanzielle
Lage der Efsenbahnen stindig vere

{ schlechtert hat.

‘e The figures are conclusive.Coapetitio
‘hag prevented a rise In prices.
!Deterioration in the financial pesftien
of the railvays.

|

%urce atisﬂque mternatic el UIC ot statistique con)omtumw/ 0.5.C.E. / lterrationale Eisenbahnstat.(U.!.£.) uXmjurkter Ue Stat. des Stat.Aates der [6
\nternattonal ratlvay statistics and statistics of the Stat.Oifice of the E.L.




ANNEXE au tableau )
ANLAGE zur Tabelle ) 6

RESULTATS FINAKCIERS : Evolution du preduit moyen, en vagon coeplet, par tonne-kilowdtre, des transports par cheains de fer,comparé au prix 3 la MNEX to table )

consommation
FINANZIELLE ERGEBNISSE : Entwicklung der Durchschnittsertrige in Wagenladungen je t/ka, fir Eisenbahntransporte im Vergleich zua Verbraucherpreis
FINANCIAL RESULTS : Growth of average revenues by full wagon-load, per tonne-km, carried out by rail, in comparison with consuser prices

Ty T R A I 1965 4| 1966 )] 1967, | 1968, | 1968, [ W0 , ] 1971, ] 1972, 1913_;—)— *) exercice prenant fin le
CIE IRELAND: Tvre ster- ’ - ’ ' ' . i ' ' ' 31 nars
(Coras Yompair ling =) 1.345 1.368 1.442 1.280 1.235 1.110 1.1 1.223 1,202 1.308 1,361 Jahresabschluss : .Mz
Eirean) Indices: | oo | 102 107 % 9 83 83 91 89 97 101 Years ending : 31 March
a) indice prix concos- a) Indices prix-consonzation
mation 100 07 112 15 m 125 1% w5 18 m 1 Indeg et ¥ehbraucherpreises
b) indice prix de gros| 1oo 106 10 12 115 122 131 137 15 160 188 Consumer price index
i S T . e o b) indice prix de gres

Index des Grosshandelspreises
. Wholesale price index
SOURCES: CIE et "Central Statistics Office - DUBLIN =) 1les résultats sont eeprisés en "pence”

« in " pence " ausgedriickt
- axpressed in " pence ¥
Les chiffres ayant 616 fournis tros tard, i1 nly avait pas moyen d'en tirer des canclusions pour le rapport ( Vi1/176/75 )
Da das Lahienmaterial zu spit geliefert wurde var es nicht mehr wiglich, bchlussfolgen,‘ngen fir den Bericht { VII/176/75 ) zu ziehen.

There was no possibility of drawing conclusions for the report ( VI1/176/75 ) as the figures arrived too late.
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Evolution des frets rhénans / Entvicklung der Rheinfrachten / Growth ef Rhine freight prices

'

Prix 3 1a tonne / Preis pro Tonne / Price per tonne

V11 /131715

Tableau/Tabelle/Table 8

Sl 1 +on/Verkehrsverbindung/

Farchand! se/ tonnale
Routes Gutart/Goods Vihrung 1963 1964 1965 1666 1967 1968 1569 1970 1971 1972
: Currency

Rotterdas - Dulsburg - Ruhrort Kineral /Erz/ Dii/tonne 3,35 3,35 3,30 3,3 3,10 3,10 3,10 -#,13 3,22 3,13
Ores

‘Rotterdam - hannhein Charbon/Kohle/ M/tonne 8,90 8,90 890 2,90 8,30 8,90 8,90 10,25 10,42 11,42
Sol td Fuel ' .

Rotterdas - Kehl Céréales/Getreide | DM/tonne . 12,5 12,55 8,80 8,90 1,9 5% | 1,25 15,75 16,21 7,%
Cereals

" Karlsruhe - Anvers Gravier/Xies/ FB/tomne 55,3 %8 5 51,3 60,33 &,17 nma 100 90 80
!
Source 3 Rappert annuel de 1a Cemmission Centrale pour Va navigation du Rhin.

s Jahresbericht der Zentralkomalfssion fiir die Rheinschiffahrt.
¢+ Annual report of the Central Comaission for the Rhine.




Evolution des frets rhénans/Entuicklung der Rhefnfrachten/Grovth of Rhine freight prices

npmps_

Tableaw/Tobello/Table ~ 8

-~

Indicas

! ] we 6 165 166 67 0 | % mw | oW
Rotterdae-Dulsturg-Rubeort | Hinerals/Erz/| , 100 100 8,5 %,5 25 | 5 | 95 w3 |- o9 | @
a) indtco prix consomsation | %%, 0 12,3 05,8 09,5 | M Ml | 16 why - | mes | w9
b) ndice prix do gros 00 w2 | 03 03,4 ws e | e | ws | we | mp
Rottordas-Hannhefa | Charbon/ 0 w | w 0 0 0 w | w2 | omy | g
a) reSolld w0 3 5,3 9,5 1,1 my | 16 wse | me | m
b » 00 0,2 023 | W 0w |9 | wma 3 w9 | mo
Rotterdamkel | Codales/ - | W0 | w0 0,1 0,1 2,0 5,8 ws | 5 | w2 | ms
a) Setrolde/ 0w | w3 | wss s | omg | my | wr | we | me,
b) oo 0 0,2 02,3 03,4 02,9 0 0,4 B W 13,9
Karl sruhe-Anvers Gravier/Kles/ 100 104,9 - 101,3 103,7 109,1 116,4 19,7 80,8 1%2,7 W, 6
a) . ““‘F’; 100 104,17 18,4 112,93 16,15 | 119,35 | 1238 128,61 14,% #1,5
S R . . 20 04,7 105,8 8,2 0,1 we | oize | 1m0 m, 12,2

a) ln&!n prix consomsatfon
- Index des Verbralicherpréises

consuser orice index

b) indice prix de gros
Index des (osshandel spreises
vholesal price Index




Evolutien des prix de transport par route en allemagne (R.F.)
Entwicklung der Befdrderungspreise 1o Giterkraftverkehr gfn der Bundesrcpubl 1k Deuty;lﬂ and

Grovth of road transport prices within the Federal Pepublic of Germany

Vit/131/15
Tableau/Tabellg/Table 10

(ndices)
Antiée Index général des recettes t/ka ' Index général des prix de gros Index général des prix 2 la consommation
Jahr pour le transport de marchandlses Al gemedner [ndex der Grosshandel spreisaJ Allgemetner !ndex der Verbraucherpreise
Year Al gemeiner Index der Ertrige je t/ka Genoral index of wholesale srices General index of consumer prices
fiir den Gitertranspert
General index of receipts per tomns/ke
for goods transport
1063 100 100 100
1964 101,7 00,2 102,3
1965 100,9 102,3 105,8
1966 106, 1 03,4 109,6
1667 107,9 102,9 m,1
1968 106,1 91,0 12,7
1968 107,9 99,4 116,0
1670 T,1 105,0 124,0
BN 123,8 108,6 126,6
1272 131,9 13,9 133,9
19713 13,8




