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Liberalisierung des Verkehrsmarktes 1.

Grundlagen einer eurcpidischen Verkehrspolitik

Inm Grundvertrag der europaischen Wirtschaftsgemeinschaft vom
25.03.1957 sind in einem besonderen Kapitel IV die Grundsatze
fur eine gemeinsame Verkehrspolitik der Europaischen Gemein-
schaft geregelt. Dieser Abschnitt einer Sonderform der Dienst-
leistung, namlich des Verkehrs, wurde ausdrucklich nach
Artikel 61 aus den Dienstleistungen herausgenommen, und wie
der Kapitalverkehr in einem besonderen Abschnitt behandelt.
Obwchl die Grinder dem Verkehr diese besondere Wirdigung zu-
teil werden lieBen, konnten Sie sich jedoch nicht dazu durch-
ringen, bereits in diesem Abschnitt von einem gemeinsamen Ver-
kehrsmarkt zu sprechen, sondern nur von einer gemeinsamnen Ver-
kehrspolitik, deren Regeln noch zu entwerfen sind. Offensicht-
lich hatten die Grindungsvidter auch nur die StraBe und die
Schiene als Spannungsfeld einer gemeinsamen Regelung far die
Herstellung des £freien Dienstleistungsverkehres im Auge, da
erst der Rat nach Artikel 84 II einstimmig daritber zu
entscheiden hat, ob auch Regelungen fir die Seeschiffahrt und
die Luftfahrt 2zu erlassen sind. Vielleicht schien dafir
zunachst auch kein Handlungsbedarf, da die Seeschiffahrt be-
reits umfassender durch multinationale Abkommen geregelt
schien (1)}, und die Luftfahrt noch nicht die heutige Bedeutung
hatte.

Die gemeinsamen Regeln fiir einen europdischen Verkehr und die
Kabotage gemaB Artikel 75, Absatz 1, Buchstabe a und b sollten
innerhalb der Ubergangszeit, die am 31.12.1969 endete, verab-
schiedet sein. Bis zum Ende dieser 2zweiten Stufe sollte eben-
falls unabhangig von den Regelungen des Artikel 75, Absatz 1
die Diskriminierungen im Tarifwesen beseitigt werden (2).

Wihrend die Kommission imnmer wieder die Initiative far Vor-
schldge zu einer liberalisjerten Verkehrspolitik unterbreitet
hat, konnte sich der Rat nur zu Einzelentscheidungen wie z. B.
durchringen:

- 74/561/EWG ilber den Zugang zum Beruf des Glterkraftverkehrs
unternehmers

- 74/562/WEG Uber den Zugang zum Beruf des Personenkraftunter
nehmers

- 77/796/WEG uber die gegenseitige Anerkennung von Diplomen
und MafBnahmen zur Forderung der Niederlassungsfreiheit

(1) Briusseler Internationales Ubereinkommen zur Vereinheit-
lichung von Regeln tber die Konnossemente vom 25.08.1924,
RGBL. 1939 IT 1049.

(2) Art. 79 EWGV
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Diese pragmatischen Einzelregelungen dienten dabei wohl eher
dazu, Wettbewerbsvorteile einiger Marktteilnehmer auf das
Niveau der Konkurrenten so anzupassen, daB ein Markteintritt
unwahrscheinlicher werden diarfte. Dabei wurden sowohl Ver-
kehrstriager, wie auch nationale Verkehrsmarkte weiter abge-
grenzt.

Eine gemeinsame Verkehrspolitik, im Sinne des Vertrages in der
Form eines Systemes verbindlicher Rechtsakte um fir die Ver-
kehrswirtschaft im ganzen Gebiet der Gemeinschaft binnenmark-
tidhnliche Verhdltnisse zu schaffen, ist dabei nicht entstan-
den.

Die Zuriickhaltung des Rates bel der Erlassung der erforder-
lichen MaRfnahmen darf auch darauf zurickzufihren sein, daB
dieser eine sehr unterschiedlichen Sicht der MaBnahmen hatte
und hat. Wahrend einige Mitgliedsstaaten der Ansicht sind, daB
vor der Einfithrung eines freien Dienstleistungsverkehrs eine
Harmonisierung der Wettbewerbsvoraussetzungen zu schaffen sei,
sehen einige diesen Harmonisierungsbedarf nicht, und verlangen
eine zlgige Umsetzung des 1liberalisierten Verkehrsmarktes.
Vielleicht ist der Harmonisierungsbedarf dort geringer, wo be-
reits bessere Wettbewerbsvoraussetzungen existieren.

Die mangelnden Ergebnisse einer fast dreifigjahrigen Verkehrs-
politik des Rates haben schliefBlich das Europdische Parlament
veranlafBt, eine  Untétigkeitsklage gegen den Rat der
Europaischen Gemeinschaft einzureichen. Ein in der Tat bemer-
kenswerter Vorgang, als hier zum ersten Mal ein Organ der Ge-
meinschaft die Feststellung der vertragswidrigen Untatigkeit
eines anderes Organs begehrt.

Mit dem bereits in der Einladung zitierten Urteil des EuGH (3)
vom 21.05.1985 hat der EuGH die Klage fur zuldssig erklart und
festgestellt, daB es der Rat vertragswidrigq unterlassen hat,
eine gemeinsame Verkehrspolitik einzufihren. Der Rat stellt in
dem Urteil weiter fest, er habe es unterlassen, die in Artikel
75, Absatz 1 Buchstaben a und b geforderten Bestimmungen 2zu
erlassen, er sei somit untdtig geblieben. Weiterhin wird in 5
von 16 vorgelegten Anderungs- und Erganzungsvorschlidgen der
Kommission festgestellt, daB es der Rat unterlassen habe,
diese 2zu entscheiden. In jihrer rechtlichen Wiardigung bekraf-
tigt das Urteil die Verpflichtung die Dienstleistungsfreiheit
auch im Warenverkehr in "einem angemessenen" Zeitraum einzu-
fihren, unter Aufgabe des Junktim der Harmionisierung vor
Liberalisierung (4).

(3) EuGH 22.5.1985 Rechtssache 13/83

(4) EuGH 22.5.1985 Rs. 13/83 Erwagungen 44,48,71,78.
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In der Ratssitzung der Verkehrsminister vom 20. Juni 1985 he-
eilten sich diese nunmehr, unter dem Druck dieses Urteiles,
die zeitlichen Vorstellungen zu konkretisieren. Der in Luxem-
burg gefafte BeschluB der Verkehrsminister sieht vor, den Ver-
kehrsmarkt bis zum 1. Januar 1993 zu liberalisieren., Ein aus-
drickliches Junktim erst nach einer Harmonisierung die Libe-
ralisierung voranzutreiben, ist nicht mehr hergestellt worden.

Im Juni 1985 hat dariiber hinaus die EG-Kommission ein WeiBbuch
mit einem MaBnahmenkatalog von Harmonisierungsregeln vorge-
legt, die die materiellen, technischen und steuerlichen
Schranken auf dem Weg zum europ@éischen Markt beseitigen soll-
ten. Die Voraussetzungen, daf die Vollendung des europdischen
Binnenmarktes bis 1992 gelingt, wurde mit der Einheitsakte,
die fiir viele Vorhaben das Einstimmigkeitsprinzip des EG-
Ministerrates abschafft, beglinstigt. Fir den groéfSten Teil der
binnenmarktrelevanten MaBnahmen reicht nun die gualifizierte
Mehrheit.

Mit der in 1986 unterzeichneten Europaischen akte verpflichte-
ten sich die Mitgliedsstaaten bis 1992 "..... einen Raum ohne
Binnengrenzen, in dem der freie Verkehr von Waren, Personen,
Dienstleistungen und Kapital gewdhrleistet ist", 2zu verwirk-
lichen.

Spatestens seit dem Maildnder Gipfel bemithten sich die Regie-
rungschefs dieses Datum zu bestatigen.

Harmonisierung vor Liberalisierung

Wie in vielen anderen Bereichen wird jedoch vor der Liberali-
sierung eine Harmonisierung der 2ugangsvoraussetzungen ver-
langt werden.

Der Harmonisierungsbedarf im Glterverkehr wird dabei in den
Bereichen

1. der Zulassungsvoraussetzungen

2. der steuerlichen Belastungen durch direkte Steuern

4. der Harmonisierung der technischen Vorschriften

5. der Harmonisierung der Sozialvorschriften

gesehen.
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Wahrend in vielen anderen Wirtschaftsbereichen eine dieser
Vorschriften bereits 2zu einer Harmonisierung fuhren wlrde,
haben wir es, sofern eine solche Harmonisierung ernsthaft er-
reicht werden sollte, mit einem ganzen Bundel von Mafnahmen zu
tun.

Wie sieht nun insbesondere der Giitermarkt in einem liberali-
sierten Verkehrsmarkt aus, und wie werden sich Unternehmen auf
diesen Verkehrsmarkt einrichten?

Beachten wir 2zundchst den europaischen Binnenmarkt. Die Nei-
gung, Produktionen in Billiglohnldnder zu verlegen und damit
auch gleichzeitig mit der Produktion in der Nahe der zu-
kinftigen Absatzmarkte zu sein, verbunden mit einer zunehmen-
den Reduzierung der Fertigungstiefe fihrt zu einem Wandel der
Marktstruktur. Damit weitet sich das Bild der zukinftigen
europaischen Beschaffungs~ und des zur Produktionsaktivitét
erheblich aus. Die raumiberbrickende Funktion der Logistik
wird dadurch erheblich ausgeweitet.

Aufgrund einer Studie des Prognos-Institutes (5) wird mit
einer Steigerung der Glterverkehrsleistung in der Bundesrepu-
blik Deutschland von 246 Mrd. Tonnen/km im Jahre 1985 auf 305
Mrd. Tonnen/km im Jahre 2000 gerechnet.

Gleichzeitig werden zwel Tendenzen das zukinftigen Aufkommen
der Transportmengen beeinflussen, einmal die Verlagerung der
Produktion von Zulieferbetrieben in die Nahe Ihrer Abnehmer,
die zu einer Verringerung der Transportmengen fihren koénnen,
und andererseits die zunehmende Konzentration der Produktion
um mnmit genliigend grofen Stickzahlen eine Realisierung der
Economie of Scales erreichen zu kdénnen.

Dieser ProzeB, ist derzeit in der Automobilindustrie beispiel-
haft festzustellen. Die zunehmende Automatisierung verlangt
immer hdéhere Stickzahlen. Bei einer gleichzeitigen Reduzierung
der Fertigqungstiefe nimmt die Anzahl der Zulieferbetriebe er-
heblich zu. Da die Bereitschaft, Lagerbestande zu erhalten,
infolge der hohen Kapitalbindung erheblich abnimmt, verschiebt
sich die Lagerfunktion immer mehr auf die Transportkette.

(5) Prognos AG, Basel
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Damit werden die Anspriiche an die zeitliche Lieferbereitschaft
erheblich gréfer, bei mangelnder Neigung durch groBere Entfer-
nungen entstehen Nachteile, weder in den Xosten noch
Qualitativ hinzunehmen. Dies fiihrt unzweifelhaft dazu, da8B
eine Reihe von Zulieferern ihre Produktion in die Ndhe der Ab-
nehmer verlegen werden um den Ansprichen einer "Just in Time"
produktionsgerechten Anlieferuny genugen zu Xonnen. Dies
trifft insbesondere auf groBfvolumige und leichtgewichtige
Gliter, wie z. B. Kunststoff-Benzintanks 3zu, deren Trans-
portkosten die Herstellkosten erheblich belasten, wenn nicht
sogar uUberstelgen wurden.

Wenn also die Ratiocnalisierungspotentiale durch die Entstehung
konzentrierter Produkticonssysteme nicht durch wachsende
Logistikkosten verloren gehen sollen, missen landerdber-
greifende Transportsysteme entstehen, die die Anspriche von
der Lieferbereitschaft, die Konditionen unter dem der Trans-
port durchgefihrt werden soll, erfiilllen. Dies zeigt, daB neben
einer bedeutenden Nachfrage nach Transportlogistik eine erheb-
liche gqualitative Nachfragednderung einhergeht. Diese Forde-
rungen sind mit einem derzeit bestehendem nationalen Verkehrs-
transportmarkt nicht zu bewaltigen. Insofern ist die voraus-
schauende Weitsicht *"“Grindungsvertrag der Europadischen Gemein-
schaft" eine gemeinsame Verkehrspolitik zu fordern, bemerkens-
wert.

Die Aufhebung nationaler Tarifsysteme im Transport wird die
Standortfaktoren fir viele Unternehmen in Frage stellen, und
damit auch erheblich Bewegung in den europadischen Markt mit
hineintragen.

Der Bundesverband der Deutschen Industrie (6) weist daraufhin,
daB die Logistikkosten inzwischen 15 bis 30 % des Unmsatzes er-
reicht haben. Dabei habe der Kostenanteil fur Transporte
innerhalb der Logistikkette Uber lange Zeit die starkste Pro-
gression erfahren. Die Deutsche Industrie wendet jahrlich 45
Mrd. DM fir Verkehrsleistungen auf. Damit ibersteigen die Auf-
wendungen fur Logistik die der Forschung und Entwicklung die
auf 35 Mrd. DM angesetzt und die der gesamten Energiekosten
der Industrie die mit ca. 42 Mrd. DM beziffert werden.

Der BDI versdumt es nicht, in dem Bericht auf die Schétzung
des Sachverstandigenrates in dem zur Jahreswende 1985/86 vor-
gelegten Gutachten hinzuweisen, indem von um 30 bis 40 % Uber-
héhten Preisen des deutschen Guterfernverkehrs die Rede ist.

Eine der entscheidendsten Fragen zur Zukunft des europaischen
Fernverkehrsmarktes wird sein, auf welchem Preisniveau sich in
zukunft der Transportmarkt abwickeln wird.

{6) DVZ Nr. 13 vom 31. Januar 1989
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Liberalisierung des Verkehrsmarktes (3

Mit der Verordnung (EWG) Nr. 3568/83 des Rates vom 01.
Dezember 1983 ilber die Bildung der Beforderungsentgelte im Ga-
terkraftverkehr zwischen den Mitgliedstaaten (7) hat der Rat
die Grundlage zur Bildung der Befdérderungsentgelte erlassen.
Dabei geht der Rat davon aus, daB sich die Befoérderungsent-
gelte in Zukunft auf Referenztarife stutzen sollten, die den
Marktteilnehmern die endgultige Entscheidung lber die Festset-
zung der Befdrderungsentgelte im Einzelfall uberlassen.

Man empfiehlt jedoch, zwei oder mehr Mitgliedsstaaten die Mog-
lichkeit zu geben, far die StraBenverkehrsverbindungen an-
stelle der unverbindlichen Referenztarife obligatorische Mar-
gentarife zu widhlen. Fur mengenmadBfig unbedeutende Verkehrs-
miarkte, die Referenztarifen unterliegen, erscheint es dem Rat
zweckmaBig ein Ausnahmeverfahren vorzusehen.

Da die Referenztarife lediglich Preisempfehlungen darstellen,
bleibt die Vereinbarung der individuellen Befdérderungsentgelts
der eigenverantwortlichen  Absprache zwischen dem  Ver-
kehrsunternehmer und seinem Kunden unter Beriicksichtigung der
Marktlage und der gegenseitigen Interessen uUberlassen.

Infolgedessen sollten die Referenztarife die Kosten der ent-
sprechenden Befdrderungsleistungen beriicksichtigen und der
Lage und der voraussichtlichen Entwicklung auf ‘den betroffenen
Verkehrsmarkten Rechnung tragen.

bie Entwicklung der tatsachlichen Beférderungsentgelte, sowohl
der Referenztarife als auch der obligatorischen Tarife sollen
beobachtet werden, und der Rat sollte spatestens am 31.
Dezember 1987 unter Beriicksichtigung der mit dieser Verordnung
gewonnenen Erfahrungen iitber die nach diesem Zeitpunkt anzuwen-
dende Regelung fir Befodrderungsentgelte entscheiden. Mit ‘der
Verordnung (EWG) Nr. 1991/88 vom 30.06.1988 hat der Rat ent-
schieden, die Frist erneut auf den 31. Dezember 1989 zu ver-
langern (8).

Wahrend die obligatorischen Tarife ungefdhr dem Jjetzigen
Tarifwesen in Deutschland entsprechen, nadmlich einem Tarif-
system, dem RKT, im StraBengiuterverkehr das in den 30er Jahren
zum Schutz der Eisenbahn errichtet wurde, sind die Referenz-
tarife lediglich Richtlinien nach denen sich der Unternehmer
bei der Preisgestaltung unter Beriicksichtigung seiner Xosten
richten kann. Da die Kosten der Transportunternehmer in den
einzelnen europdischen Staaten derzeit sehr unterschiedlich
sind, muBten sich die Referenztarife nach dem jetzigen Stand,
je nach Ursprungsland des Transporteurs, erheblich verandern.

(7) Referenz Nr. ABl. Nr, L 359/1 vom 22.12.1983

(8) ABl. Nr. L 176/5 vom 07.07.1988
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Wahrend fir einen 40-Tonner in Deutschland knapp 10.000,00 DM
an Kraftfahrzeugsteuer pro Jahr zu entrichten sind, zahlt der
franzésische Transportunternehmer nicht ganz 500,00 DM. Die
Situation im Vergleich zu Holland ist ahnlich. Dort sind je-
doch gleichzeitig noch die Kraftstoffpreise durch geringere
Mineraldlsteuern um 0,15 DM billiger gegeniber eines deutschen
Unternehmers.. Der Bundesverband des Deutschen gGluterfernver-
kehrs beziffert die Kostennachteile der deutschen LKW-Unter-
nehmer in steuerlichen, sozialen und techischen Bereichen mnit
10 bis 20 %.

Die bisherigen Angaben sind jedoch mit einer gewissen Zuruck-
haltung zu betrachten, wie eine Studie der Planco-Consulting
im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr zeigt (9).

Unter der Zugrundelegung 2zweier Szenarien, ndmlich einem
Szenarium A mit Harmonisierung und Szenarium B ohne Harmoni-
sierung, kommt dieses Gutachten zu folgenden Erkenntnissen:

Bei Zugrundelegung einer mittleren Mineraldlsteuerbelastung im
Ausland und eines 50 prozentigen auslandischen Betankungsan-
teils rechnet sich hieraus bei einer Durchschnittsauslastung
von 60 % fur deutsche Unternehmer im Binnenverkehr eine Harmo-
nisierungsersparnis von 2,2 % der leistungsbezogenen Gesamt-
transportkosten wahrend es im grenziberschreitenden Verkehr
{(wegen der status guo Vorteile) nur 0,4 % sind. Eine Harmoni-
sierung der Kraftverkehrssteuer auf einen europaischen Mittel-
wert wirde eine Kostensenkung um rund 1,25 % jahrlich im Bin-
nenverkehr und 1,38 % im grenziberschreitenden Verkehr bein-
halten.

Da bei einer Harmonisierung die Vorteile des Tankens im Aus-
land entfallen, fithrt diese Angleichung im Szenario A an die
Situation im Binnenverkehr zu einem Kostenanstieg von 6,3 %.
Der Hamonisierungsbedarf im Bereich der Kraftfahrzeug- und
Mineraldlsteuer dirfte sich demnach in einem Bereich zwischen
1 bis 6 % bewegen. Dies ist mit Sicherheit ein wichtiger Har-
monisierungsbedarf, da sich die Gewinnmarge oft nur noch in
diesem Bereich bewegt.

Die bisher fehlende Harmonisierung ist durch die Ankundigung
einer Schwerverkehrsabgabe des Bundesverkehrsministeriums er-
heblich in Bewegung geraten. Mit einem aufsehenerregenden An-
gebot versucht die niederlandische Verkehrsministerin, Neelie
Smit-Kroes, die Bundesregierung von dem Vorhaben abzubringen,
eine StraBennutzungsgebiuhr fOr schwere LKW einzufiihren (10).

(9) Ordnungspolitische Szenarien zur Verwirklichung eines ge-
meinsamen europaischen Verkehrsmarktes Teil B: Quantitative
okonomische Wirkungsanalysen (FE 90 207/86) Internationales
Verkehrswesen wird sich (1988) 6. Heft November/Dezember,
Seite 379

(10) DVZ Nr. 33 vom 18. Marz 1989
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Die Niederlande seien kurzfristig bereit, an einer Harmonisie-
rung der Dieselsteuer auf dem Preisniveau mitzuwirken, das die
Europaische Gemeinschaft empfohlen hat. Das bedeutet flur die
Niederlande eine Erhéhung der Steuern um 0,15 DM pro Liter.
Sie wollen auch uber die Harmonisierung der Kraftfahrzeug-
steuer auf dem Durchschnittsniveau der derzeitigen Satze in
den EG Mitgliedsstaaten reden. Damit scheint der sehr starke
Block der Disharmonie zwischen den Niederlande und Deutschland
auflésbar zu sein. Es ist geplant, bereits schon fiur 1990 eine
Neuregelung anzustreben. Es bleibt abzuwarten, inwieweit sich
diese Regelungen nunmehr politisch umsetzen werden.

Eine weitere Frage die die Kostensituation erheblich beein-
flupt, ist die Frage, wie der Marktzugang der Unternehmer in
Zukunft zum europadischen Markt geregelt werden soll.

Die liberalste Lésung widre unzweifelhaft der mengenmafig un-
kontrollierte Zugang zum europaischen Markt, d. h. keine Kon-
tingentierung der 2Zulassungen zum Markt. Der europdische Rat
hilt bisher an der Kontingentierung fest, sieht dies aber nur
als Ubergangslésung, bis eine gemeinsame europaische Verkehrs-
politik vorhanden sei. Mit mehreren Verordnungen, zuletzt mit
der Verordnung (EWG) Nr. 1841/88 vom 21, Juni 1988 (11) hat
der Rat beschlossen, insgesamt 24.021 Gemeinschaftskon-
zessionen, von denen insgesamt 3.324 auf Deutschland ent-
fallen, den Marktzutritt zu verbessern. Damit ist der Rat den
Vorschlag der FKommission gefolgt, wahrend der Ubergangszeit,
bis spatestens 1992 dem Guterkraftverkehr die Moglichkeit zu
bieten, sich ohne wirtschaftliche und sozialnachteilige Folgen
an die kinftige Marktordnung anzupassen. Danach sollte ein
freier Verkehrsmarkt ohne mengenmaBige Beschrankungen einge-
fihrt werden. Diese MaBnahmen sollten es auch ermoglichen,
Fortschritte, auf dem Weqg 2zur Verwirklichung der Dienst-
leistungsfreiheit im grenziuberschreitenden Verkehr zu er-
zielen. -

Der sehr zurickhaltender Xritik des BDF darf man entnehmen,
daB aufgrund der groBzigigen Bedienung deutscher Verkehrsun-
ternehmen die Marktauswirkungen der Aufstockung dieser Kontin-
gente nicht gravierend sind oder sein werden. Zu diesem Ergeb-
nis kxommt auch die Untersuchung der Blanco-Consulting, die
durch den Fortfall der Knappheitspreise fir Genehmigungen im
Inland beli gleichzeitigem Wegfall der Marktiberwachungskosten
Kostenabsenkungen von knapp 5 % der Frachtentgelte prognosti-
ziert.

Bisher noch nicht geregelt, ist die Frage der Kabotage. 2Zunm
01. Januatr 1990 soll far zunachst 3 Jahre ein spezielles LKW~
Kontingent fir Kabotageverkehr eingerichtet werden, das fur
die gesamte Gemeinschaft auf Vorschlag des spanischen Ratsvor-
sitzenden 4.000 Genehmigungen vorsieht.

(11) Abl. Nr. L 163/1 vom 30.06.1988
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Diese Kontingente, die zunachst fir einen Zeitraum von jeweils
3 Monaten ausgegeben werden sollen, werden ein entscheidender
Schritt zu einer zukinftigen Kabotageregelung innerhalb der
Europaischen Gemeinschaft sein. Dabei sollte es sich um eine
Ulbergangsldsung handeln. Diese Regelungen miBten nach einer
Forderung des Bundesverbandes der Deutschen Industrie még-
lichst bald .durch eine generelle Abschaffung der nationalen
Kontingentierung und die Einfithrung der allgemeinen Kabotage-
freiheit abgeldést werden. Auslandische Fuhrunternehmer wlrden
diskriminiert, wenn Sie nicht im EG-Gastland transportieren
dirften. Nach dem Vorschlag der EG-Kommissionen sollen zwei
Anschlufkabotagen im 2Zusammenhang mit einer grenzuberschrei-
tenden Befdérderung zuldssig sein.

Noch letzte Woche erklarte der europadische Verkehrskommissar,
Karel van Mierit, daB die EG~Kommission eine weitere Verzoge-
rung bei der Realisierung der Kabotage im EG-Gliterkraftverkehr
nicht tatenlos hinnehmen wird. Die vom europaischen Gerichts-
hof eingerdumte angemessene Frist zur Schaffung der Vorausset-
zung zur Einfllhrung der Kabotage sei nach Ansicht von Karel
van Mierit Ende des Jahres abgelaufen. Damit scheint auch in
diesem Bereich wieder erhebliche Bewegungen entstanden 2zu
sein.

Die Aufhebung des Kabotageverbotes wird besonders vom
deutschen Speditionsgewerbe gefiirchtet, das neben einem erheb-
lichen Preisverfall den Wegfall von Marktanteilen durch die
auslindische Konkurrenz flrchtet. Nachdem bereits erwahnten
Gutachten geht dieses davon aus, daB bei einer Harmonisierung
eine einfache AnschluBkabotage ein Aufkommen f£fUr Auslander von
1,26 Mill. Tonnen ergeben, d. h. rund 1 % des binnenlandischen
StraBengiterverkehrsaufkommens beeintrachtigt wirde.

Im grenziberschreitenden Verkehr wird, durch die Kabotagefrei-
gabe, eine Absenkung des Mehrfahrten-Anteils um 10 % von 45
auf 35 % bewirken, ferner eine Erhdéhung der Frachteinnahmen um
4,6 % aufgrund der Steigerung des Ruckladefaktors.

Man darf erwarten, daB die angekiindigte Schwerverkehrsabgabe
als Versuch der Bundesregierung verstanden werden muB, die
Diskussion Uber die Harmonisierung, vor allem im Ka-
botagebereich voranzubringen. H2lt die Bundesregierung jedoch
an der Einfihrung einer Schwerverkehrsabgabe fest, wirden da-
mit schwerwiegende Folgen ftir die zukiinftige Harmonisierung
entstehen.

AuBerdem scheint fraglich, ob die einseitige Einfihrung einer
Wehrverkehrsabgabe mit dem Artikel 76 EWG V vereinbar ist.
Nach Artikel 76 ist es den Mitgliedsstaaten untersagt, einsei-
tige Regelungen zu erlassen, die die inlandischen Verkehrsun-
ternehmer gunstiger gegentiber ausldandischen Verkehrsunterneh-
men stellen, es sei denn, daB der Rat dies einstimmig ge-
billigt habe.

T g S VO VTP
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Das deutsche LKW-Gewerbe scheint angesichts der zu erwartenden
Klagen auslandischer Unternehmer einer weitreichenden Kabota-
geregelung zuzustimmen, da ansonsten namlich ein wesentlich
umfassenderes Urteil des europdaischen Gerichtshofes uber die
Zulassung einer unbegrenzten Kabotage zu befiurchten sei. Dabei
wird davon ausgegangen, daB die Kabotageregelung nach dem
Territorialprinzip abgewickelt wird, d. h. die Einhaltung
nationaler Tarifbestimmungen in der Bundesrepublik, also die
des RKT und GUKG eingehalten werden.

Die Verkehrsgewerbe in der Bundesrepublik befiarchtet Jedoch
eine erhebliche Ausweitung nicht erlaubter Kabotagen, daB
dieses Kabotageverfahren in der Praxis uberhaupt nicht dber-
wacht werden kann. Dadurch wird jedoch der Druck nach einer
vollstandigen Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen immer
dringender.

Wie kénnen sich die Unternehmen besonders die Unternehmen in
peutschland auf die neue Situation eines liberalisierten Ver-
kehrsmarktes einstellen?

Wahrend ein groBer Teil mittelstandiger LKW-Fernverkehrsge-
werbe weiterhin Kapazitatsregelungen, qualitative Marktzu-
gangsbedingungen und eine einheitliche Tarifordnung fordert,
stellen sich die grofien Unternehmen der Branche, auch wenn Sie
zundchst in das Klagelied mit einstimmen, 1l&angst auf eine
europdische Strategie ein. Was die, vor allem von mittelstan-
digen Unternehmen geforderte qualitative Zulassung von Ver-
kehrsunternehmen betrifft, so ist diese bereits in der Richt-
linie 74/561/EWG des Rates Uber den 2Zugang zum Beruf des
Guiterkraftverkehrsunternehmers bereits geregelt worden (12).
Derzeit 1liegt ein Anderungsvorschlag der Kommission der
Europaischen Gemeinschaft vor (13).

Das Gebot der Stunde heiBt fir sehr viele Unternehmer Koopera-
tion. Die bereits schon angesprochenen Anforderungen der Ver-
lader an einen zukinftigen Transportmarkt koénnen einzelne Un-
ternehmen in der Zukunft in einem europaischen Markt nur un-
zureichend erfillen. Kooperation kénnen dazu dienen, die re-
gionale Prédsenz zu verstadrken, Verkehre optimaler zusammenzu-
fassen, Gesamtleistungen geschlossen anbieten zu koénnen, und
den Einsatz moderner Logistikinstrumente einschl. der EDV op-
timaler einzusetzen. Das Eingehen einer leistungsfahigen Ko-
operation verlangt Jjedoch auch das Aufgeben der unter-
nehmerischen Autonomie, was besonders den mittelstdndigen Un-
ternehmen, die manchmal sehr stark familienorientiert sind,
auferordentlich schwerfallt.

(12) Abl. Nr. L 308 vom 19.11.1974, S. 18

(13) KOM (88) 95 entge. endg. vom 10. Marz 1988
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Aber nicht nur die kleinen, mittelstandigen Unternehmen koope-
rieren, auch die groBen Unternehmen haben sich erheblich zu-
sammengeschlossen. So erhdéhte sich seit 1983 die Anzahl der
Zusammenschlisse im Glhterverkehr um 25 % entsprechend der
Fusionskontrollstatistik. In der Fusionskontrollstatistik er-
scheinen Jjedoch nur Unternehmen hinsichtlich des Umsatzes der
beteiligten Unternehmen die 500 Mill. DM und mehr Umsatz er-
reichen. Die grofe Anzahl von Zusammenschlissen zwischen
klein- und mittelstdndigen Unternehmen kann Jjedoch dieser
Statistik nicht entnommen werden. Aber auch die grofen Unter-
nehmen dieser Branche kénnen TIhr Wachstum nicht mehr aus
eigener Kraft heraus gestalten und versuchen durch externes
Wachstum in Bereiche vorzudringen, die fiir sie bisher weniger
interessant waren. Um nur eines der Beispiele 2zu nennen, sei
der Kauf der Firma, eine sehr groBe mittelstadndige Speditions-
firma, Dietrich an den Haniel-Gruppe oder die indirekte Be-
teiligung der Rhenanius uber Veba an der Schenker AG.

Leider kann man aus den Zusammenschlilssen, vor allem mittel-
standiger Unternehmen derzeit nicht erkennen, daB diese sich
auch européisch zu Kooperationen zusammenschlieBen.

Eine weitere Anpassungsstrategie der Unternehmen besteht
darin, sich auf Transportgebiete 2zu spezialisieren. Diese
Transportgebiete kénnen sowohl der Siloverkehr, der Transport
gefahrlicher Giliter oder der Kihlverkehr sein. Das letztere
insbesondere, wenn flachendeckende Systemtransporte als Haus
zu Haustransporte mit Termingarantie entwickelt werden.

Bei allen Unternehmen scheint Jjedoch insgesamt das reine
transportieren nur noch rudimentdre Tatigkeit zu sein. Es
scheint vielmehr, daB die Beschaffung, Lagerhaltung, Distribu-
tion bis hin zur Fakturierung zunehmend Leistung werden, die
das Transportgewerbe itbernehmen muBf. Diese Aufgaben kénnen Jje-
doch nur dann uUbernommen werden, wenn vorauseilende und trans-
portbegleitende Informationen mit der EDV, Telekommunikation
geschaffen werden,

Das Hochtarifierungsgebiet des deutschen Transportmarktes, das
durch den Reichskraftwagentarif (RKT) einstmals zum Schutz der
Eisenbahn entstanden war, hat das Wachstum des Werksverkehrs
erheblich gefdrdert. Das Absenken der Tarife konnte dazu
fiihren, daBR der Werksverkehr nun wirtschaftlicher von Trans-
portunternehmen, als von den produzierenden Unternehmen selbst
durchgefiihrt werden kann. Dies konnte zu einem Wachstumsschub
im Transportgewerbe fihren.

Markte auf denen kleine und mittlere Unternehmen sich der
Nachfrage nach Transportdienstleistung kooperativ entwickeln

koénnen, sind Kurierdienste, Containertransporte, Stiick-

gutverkehre, Paketdienste, Transporte gefdhrlicher Glter und
Siloverkehre.

e Y e A B e e
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Eines scheint jedoch sicher:

Unternehmen denen die Anpassung nicht gelingt und die sich
welterhin auf einen strukturerhaltenden Ordnungsrahmen verlas-
sen, werden aus dem Markt ausscheiden.

Daneben gibt es durchaus die Méglichkeit fur diese Unternehmer
weilterhin in beschrankten Marktnischen oder als Subunternehmer
tatig zu sein.

GroBe mittelstandige  Unternehmen, die fir solche Ko~
operationzusammenschliisse weder mit einer Zustimmung des
Kartellamtes 2zu rechnen haben, noch fidr nationale Zusammen-
schliisse interessant sein duarften, konnten sich  durch
europdische Zusammenschlisse weiterentwickeln. Die in den USA
Deregulierung eingetretene Entwicklung, wobei beim logistisch
anspruchsvollen Sammelladungsverkehr ein Oligopol von 10 GroB-
unternehmen unter Einsatz von tausenden Subunternehmern den
Markt beherrscht, wird fiur den europaischen Markt nicht er-
wartet. Nicht ausgeschlossen werden jedoch weitere Konzentra-
tionstendenzen, Verdrangung deutscher Unternehmer durch Aus-
lander und Selbstausbheutung selbstfahrender LkW-Unternehmer
(14) .

Sicherlich werden auch neue Marktteilnehmer auftreten, die
vornehmlich aus dem Ausland auf deutsche Markte stoBen. Dazu

gehdéren insbesondere auch "Cross-Trader" die im Dritt-
landsverkehr fahren, d. h. ohne ihren Heimatstaat zu berihren.
Zwangslaufig wird dabei die Konzentration auf

aufkommensstarken Relationen, wie z. B. zwischen der Bundesre-
publik Deutschland und den Niederlande sowie Belgien zunehmen.

DaB es bei den Transportpreisen nicht zu den von der mittel-
stdndigen Industrie immer wieder prognostizierten Einbrtchen
kommen wird, hangt daran, daB bereits heute die Liberali-
sierung stattgefunden hat, und Preiseinbriche schon in erheb-
lichem Mafe auf dem deutschen Markt zu verzeichnen sind.

Bisher habe ich nur uUber den Glterverkehr der StraRe ge-
sprochen. Erlauben Sie mir eine wichtige Anmerkung zur Eisen-
bahn.

(14) Ordnungspolitische Szenarien zur Verwirklichung eines ge-
meinsamen europaischen Verkehrsmarktes Teil A: &konomische
Wirkungen (FE 90207/86) im internationalen Verkehrswesen
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Sie kénnte zum Verlierer im gesamteuropdischen Szenarium
werden. Die Eisenbahn Xkann sich schon aufgrund Ihres wenig
flexiblen Verkehrsweges auf die .Standortveranderungen im eu-
ropaischen Markt schwer anpassen. Bei einer weitgehenden Libe-
ralisierung des EG Verkehrsmarktes und gleichzeitiger Harmoni-
sierung der Wettbewerbsbedingungen auf mittleren Niveau hat
die Bahn damit zu rechnen, daf es zu entscheidenden Verkehrs-
verlagerungen kommen wird. Dabei wird mit einer Verlagerung
von 17 Mill. Tonnen auf die StraBe und 14,8 Mill. Tonnen auf
die Binnenschiffahrt gerechnet. Bahnverluste wirden sich bei
den Investitionsglitern mit 1,8 Mill. Tonnen ergeben.

Fir das betriebswirtschaftliche Ergebnis der Deutschen Bundes-
bahn bedeutet dies beim Fall vollstandiger Mengenanpassung ein
Zusatzverlust von 545 Mill. DM 9Jjahrlich. Bei vollstandiger
Preisanpassung liegt der jahrliche Zusatzverlust bei rund 700
Mill. DM.

Welche Anpassungsstrategien werden derzeit bei der Deutschen
Bundesbahn vorbereitet?

Die Bahn ist sich dariber im klaren, daB sie Gefangene eines
Ordnungsrahmens ist, der ihr derzeit nur schadet. Sich von den
Fesseln dieses Ordnungsrahmens 2zu lésen ist wvital notwendig.
Die Bundesbahn hat versucht, das derzeitige Tarifsystem das in
seiner extremsten Ausuferung aus 50.000 Einzelvereinbarungen
besteht, zu &ndern. Eine Umstellung dieses Tarifsystems ist
bisher nicht gelungen, Die abstimmungsprozeduren
internationaler Transporte, sowochl von der Technik, als auch
von der Abstimmung der Tarife l&hmen jegliche dynamische Ent-
wicklung auf dem Verkehrsmarkt. So dauert derzeit eine Abstim-
mung von Tarifen zwischen den einzelnen Eisenbahnen unter Um-
standen bis zu 4 Wochen. Wahrend dieser Zeit sind die Guter
langst mit der StraBe abgefahren worden.

Daneben sprechen die verschiedenen unterschiedlichen
technischen Bestimmungen der Bahn dagegen grofflachige Ver-
kehre zugig durchzufihren. Erst jetzt hat sich die spanische
Regierung entschlossen ihr Eisenbahnnetz der eurcopdischen
Spurbreite anzupassen.

b e e A i P
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Im Verkehr der klassischen Xaufmannsgiuter scheint die Bahn
nach diesem Gutachten absolut zu verlieren. Hier unternimmt
die Bahn jedoch grofe Anstrengungen den Anschluf zu bekommen.
Auch hier ist die Kooperation das Gebot der Stunde. Die Bahn
plant mit groBflachigen Giterverkehrszentren, von denen etwa
120 in der Bundesrepublik entstehen sollen, Verkehre nur noch
als Ganzzugsendungen zwischen den einzelnen Zentren hin und
her zu bewegen. Die Verteilung in der Flache soll in Koopera-
tion mit Transportunternehmen und Speditionen erledigt werden.
Hier hatte die Bahn in der Tat eine letzte Chance in dem hoch-
tarifierten Bereich der Kleingiiter eine Rolle 2zu spielen. Mit
diesem schnellen 24-Stunden-Service koénnte es der Bahn in der
Tat gelingen, Marktanteile zuriickzugewinnen. Im Giliterverkehr
arbeiten die europdischen Bahnen an Angebotsverbidnden die ein
geografisch orientiertes Achsenmanagement mit einem Produkt-
management verbinden werden. Hier wird an einem Schwesteran-
gebot zum Euro-City gearbeitet (15).

GréBere Chancen scheint die Kombination StraBe/Schiene im kom-
binierten Ladungsverkehr in Europa 2zu bekommen. Hier ist die
Zusammenarbeit mit den eurcopdischen Bahnen bereits auf ver-
schiedenen Ebenen geregelt worden. So bestehen Rahmenabkommen
fir den Grofcontainerverkehr und Huckepackverkehr. Diese Ver-
kehre, die besonders im alpeniberschreitenden Verkehr zu-
nehmend an Bedeutung gewinnen, kénnten in der Tat ein ersten
Ansatz fir eine europdische Eisenbahnpolitik sein. Es wird da-
von ausgegangen, daf das Mengenziel von 1 Mill. Tonnen im Jahr
1990 auf 45 Mill. Tonnen im Jahr 2000 ausgedehnt werden kann.
Zwar sind die wirtschaftlichen Ergebnisse der im Augenblick
keineswegs zufrieden. So wurden im Jahr 1987 bei Erlésen von
666 Mill. Selbstkosten von 1.061.000 erzeugt, so daB eine
Kostenunterdeckung von 395 Mill. DM im kombinierten Ladungs-
verkehr entstanden ist. :

Bei der Beurteilung dieser Kosten ist jedoch zu bericksichti-
gen, daf die Bundesbahn ihre Wegekosten selbst bezahlt. Erst
im Weg einer Trennungsrechnung die von der Bundesregierung nun
auch aufgenommen wurde, koénnte ein betriebswirtschaftlicher
Vergleich zur StraBe gewonnen werden.

ol

(15) Klaus Elbing, Stellvertr. Generalsekretdr des UIC, in die
Bundesbahn 2/1989
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Das Thema Wegekosten wird von der Kommission in einer
Stellungnahme zu dem Vorschlag, uber eine Richtlinie des Rates
zum Anlaf der Wegekosten bei schweren Nutzfahrzeugen be-
handelt. (16) Diese Richtlinie kommt zum Ergebnis, daB zur
Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen ein System zur Ab-
geltung der Benutzung von Verkehrswegen zu verwirklichen sei.
Dabei geht die Kommission davon aus, daB der gleiche Grundsatz
selbstverstandlich zugleich fur den StraBenverkehr, die Eisen-
bahn und die Binnenschiffahrt 2zu gelten habe. Der AusschuB
halt es flir unerldBlich, daB Territorialitatsprinzip prazise
zu definieren und zwar so, daB die Anlastung der Wegekosten
entsprechend der tatsdchlichen Benutzung der Verkehrswege
durch die einzelnen Fahrzeugklassen berechnet wird.

Der Ausschul begrift das Bemihen um eine ausgeglichene Anwen-
dung der Steuern, damit jeder, dort bezahlt wo er auch fahrt.
Mit diesem Grundsatz wird dem Ziel entsprochen die Wegekosten
so anzulasten, daf zwischen den verschiedenen landgebundenen
Verkehrstrdgern gesunde und vergleichbare Wettbewerbsbedin-
gungen entstehen.

Lassen Sie mich noch kurz bevor ich auf die Auswirkungen des
Personenverkehrs zu sprechen komme, bemerken, daBR es eine
ganze Reihe von Stellungnahmen und Vorschlage der Kommission
gibt, zur Harmonisierung der technischen Vorschriften, der
Lenkzeiten, der Sozialvorschriften der Arbeitnehmer im Ver-
kehrsgewerbe. Das Problem aller dieser Vorschriften die nit
Sicherheit durchgesetzt werden, ist die Kontrolle dieser Vor-
schrift. Hier wird insbesondere von den deutschen Verkehrsver-
banden befurchtet, daf mangels entsprechender Kontrollen Wett-
bewerbsnachteile entstehen, insbesondere, was die Einhaltung
der Sozialvorschriften betrifft.

So hat der Wirtschafts- und SozialausschuB in seiner Stellung-
nahme zur Sozialverordnung vom 02.06.1988 festgestellt, daB
die Zahl der 2Zuwiderhandlungen relativ hoch sei, und sich
keine Tendenz zu einem spiirbaren Rickgang zeige.

Ohne Zweifel ist es nach wie vor schwierig die Mitglieds-
staaten zu gemeinsamen Anstrengungen zu veranlassen. Der Aus-
schuB8 sieht es deshalb als notwendig an, die Mitgliedsstaaten
baldméglichst rechtlich zu einem einheitlichen Sozialreglement
im StraBenverkehr 2zu verpflichten. Notwendig scheint insbe-
sondere, sichtbare praktische Fortschritte in der Verkehrs-
sicherheit, und einheitliche udberall anwendbare Regelungen fir
die Arbeitnehmer im Wege des sozialen Fortschritts zu er-
reichen.

AuBerdem ist der AusschuB der Ansicht, daB Verstéfe gegen die
Sozialvorschriften nicht nachhaltig genug in den Mitglieds-
staaten verfolgt wirden. Er schldgt vor, jeden Betrieb alle
drei Jahre und mindestens 30 % der Betriebe jahrlich zu iber-
prufen.

(16) DOK. Kommission (87) 716 indg.
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Bei all diesen Szenarien, besonders dem des StraRenverkehrs
wird immer wieder befirchtet, daB der liberalisierte Verkehrs-
markt zu einem totalen Verkehrskollaps kommen miBte (17). So
wird befurchtet, daB sich die Verkehrsdichte auf unseren Auto-
bahnen bis 1990 gegeniber 1970 verdoppelt habe und damit der
Modernisierungsgrad der Verkehrswege auf den Stand von 1960
zuriickfallen wird.

Da widerspricht das bereits zitierte Gutachten zum ordnungs-
politischen Szenarium erheblich (18). Das Deregqgulierungs-
szenarium fihrt zu 3.400 zusdtzlichen Guaterverkehrsfahrten/Tag
im Binnenverkehr. Nur ein Teil aller 329 Quellzielverflech-
tungen in der Bundesrepublik werden von diesem Zuwachs be-
troffen sein. Es ergeben sich jedoch auf verschieden unter-
suchten Autocbahnabschnitten unterschiedliche LKW-Zusatzauf-
kommen von 66 bis 77 LKW-Fahrten pro Tag. Bezogen auf die Ge-
samtverkehrsmengen je Werktag betragen diese Zusatzbelastungen
jedoch nur 0,5 bis 0,6 %. Maximal wird dabei 5 % Guterver-
kehrszuwachs angenommen. Hier kann nur eine freizigige Kabota-
geregelung helfen um die Leerfahrten, die immer noch mit etwa
30 % angenommen werden, erheblich zu reduzieren.

Bei den Schadstoffemissionen ergeben sich bei S02 und RufB-
steigerungen von 4,2 % bzw. 5,6 %. Bel der Larmbelastung
steigt der Mitteilungspegel nur um 0,1 dpa an.

Eine Entlastung ist mit Sicherheit auch von den bereits be-
schriebenen kombinierten Ladungsverkehr zu erwarten, der, um
es noch einmal in Zahlen darzustellen, von 8.225 LKW-Einheiten
im Jahre 1967 auf 539.000 LKW-Einheiten im Jahre 1989 ange-
stiegen ist, Wichtig scheint insbesondere, daB sich mit diesemn
Verkehr sowohl die Autobahn entlastet wird, als auch gesetz-
lich vorgeschriebene Ruhezeiten und Fahrzeiten am Wochenende
nicht eingehalten werden mussen. :

Lassen Sie mich den 2. wichtigem Markt betrachten, namlich
jener des Personenverkehrs.

Der Personenverkehr "der sich auf drei Verkehrstragern im we-
sentlichen abspielt, némlich der StraBe mit Omnibussen, dem
Flugzeug und der Schiene.

(17) Handelsblatt vom 13. April 1989

(18) Ordnungspolitisches Szenarium zur Verwirklichung eines
gemeinsamen europdischen Verkehrsmarktes Teil C: Techn. Fragen
(FE 90 208/86) in Internationales Verkehrswesen (1989) Januar,
1. Heft
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Vvom erdgebundenen Personenverkehr verdient neben der Schiene
der Busverkehr besondere Beachtung. Dieser fdallt, soweit er
grenziiberschreitend durchgefihrt wird, ebenso wie der Guter-
verkehr Artikel 75, Absatz 1 Buchstabe a des EWGV. Demnach
sind zur Einfihrung einer gemeinsamen Verkehrspolitik unter
anderem die Aufstellung gemeinsamer Regeln fir die grenziber-
schrejitenden . Personenenverkehre mit Kraftomnibussen
aufzustellen.

Soclche gemeinsame Regeln wurden mit der Verordnung . Nr.
117/66/EWG (19), Nr. 516/72 (20) und Nr. 517/72 erlassen (21}.

In dem Vorschlag fir eine Verordnung (EWG) des Rates zur Ein-
fuhrung gemeinsamer Regeln fir den grenzuberschreitenden Per-
sonenverkehr mit Kraftomnibussen (22) wird die Dienst-
leistungsfreiheit als wesentlicher Bestandteil einer ge-
meinsamen Verkehrspolitik bekraftigt. Diese verlangt, daB die
Markte des grenziberschreitenden Verkehrs den Verkehrs-
unternehmen aller Mitgliedsstaaten ohne Diskriminierung der
Staatsangehdérigkeit oder des Niederlassungsortes offenstehen.

Der Vorschlag, fir eine Verordnung des Rates zur Festlegung
der Bedingungen fir die Zulassung von Verkehrsunternehmern zum
Personenverkehr mit Kraftomnibussen innerhalb eines Mitglied-
staates, in dem sie nicht ansdssig sind, sollte bereits zum 1.
Januar 1989 die innerstaatliche Personenbeférderung im gewerb-
lichen Linien-, Gelegenheits- oder im Pendelverkehr in einem
anderen Mitgliedsland als dem, in dem er niedergelassen ist,
zulassen (23). Dabei sollte es auch zuldssig sein, diese
Tatigkeit auszufuhren, ohne einen Unternehmenssitz, eine Ge-
schaftsstelle oder eine Filiale zu errichten.

Bedeutend erscheint an diesem Vorschlag, da8 hier jauch in
vollem Umfang die Linienverkehre mit einbezogen werden. Der
Linienverkehr der die regelmidBige Befdrderung von Personen auf’
einer bestimmten Verkehrsverbindung mit der Aufnahme von Fahr-
gasten an vorher festgelegten Standorten versteht, ist in den
meisten Fallen subventioniert. Insofern untersteht er den be-
sonderen Regelungen des deutschen Personenbeforderungsgesetzes
PVEG und die Subventionierung der Ausnahmeregelung des Artikel
§77 EWGV,

(19) ABl. Nr. 147 vom 9.8.66, 5.2688
(20) ABL. Nr. L 67 vom 20.3.1972, S. 13
(21) ABl. Nr. L 67 vom 20.03.1989, S. 19
(22) ABl. Nr. C 120/9 vom 06.05.1987

(23) ABl. Nr. C 77/13 wvom 24.3.1987
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Mit Hinweis auf das Urteil des europaischen Gerichtshofes soll
die Durchfihrung innerstaatlicher Beférderungen unter den
gleichen Bedingungen gestattet werden, wie sie der betreffende
Mitgliedsstaat seinen eigenen Verkehrsunternehmen vorschreibt.

Wahrend fir den Gelegenheitsverkehr schon lange bilaterale Re-~
gelungen fiir den dgrenziberschreitenden Verkehr existieren,
dirfte nunmehr mit diesen Vorschladgen ein weit 1liberali-
sierterer Rahmen fiir diese Verkehre geschaffen werden. Insbe-
sondere kénnten die gegenwartigen Verwaltungsvorschriften die
bei den bilateralen Abkommen erheblich sind, vereinfacht
werden.

Wie ist der Harmionisierungsbedarf vor einer Liberalisierung
im Personenverkehr einzuschidtzen?

Nun gilt zundchst das gleiche wie es fir den Glterverkehr hin-
sichtlich der Steuern und der Mineraldlsteuer vorgetragen
wurde. Die gleichen Szenarien wie beim GOterverkehr unter-
stellt, durften hier von wesentlicher Bedeutung die Regelung
itber die Kfz-Steuer und die Regelung iber die Strafenbenut-
zungsgebihren verbleiben. Hinsichtlich der  StrafBenbenut-
zungsgebihren wurde in dem Vorschlag der Kommission (24) die
Giltigkeit der Erhebung einer StraBenbenutzungsgebithr auf den
Zeitraum beschridnkt der zur Amortisation notwendig ist. Neue
Gebiihren sollen nicht mehr zugelassen werden. Da aber alle Un-
ternehmen die im grenziberschreitenden Personenverkehr dieser
Benutzungsgebihr unterliegen, diirfte schlieBlich der Harmoni-
sierungsbedarf sich zundchst auf die Kfz-Steuer beschrianken.

Wie sieht es mit den sozialen Kosten, den Léhnen und Gehdltern
und den Sozialkosten aus?

Sicherlich bestehen hier erhebliche Unterschiede, so daB hier
insbesondere den Anbietern aus Billiglohnlandern =zunachst
Kostenvorteile erwachsen. Dieses Lohngefidlle kann auch nicht
dadurch abgebaut werden, daff die Kontrollen der Lenk- und
Ruhezeiten festgelegt wurden. Diese Kontrollen, in erster
Linie der Sicherheit des Fahrgastes und der StraBe, bedeuten
im Ansatz schon ein Schritt in Richtung Harmonisierung.

Fraglich bleibt, ob die stichprobenhafte KXontrolle von 1 %
aller Fahrten ausreicht, die sicherlich notwendigen Kontrollen
wirksam zu gestalten (25). Es bleibt hier ein erheblicher
Zweifel, ob die Kontrollen wirksam durchzufithren sind und Ver-
stoBe nachhaltig geahndet werden. ’
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Die Vorteile des Tankens diirften sich beil einer Harmonisierung
auf europdischen Niveau ausgleichen, und dabei die Kosten
deutscher Unternehmer erhéhen. Hier gilt Adhnliches wie bel dem
bereits beschriebenen Szenarium beim LKW. Die Lockerung der
Kabotage, d. h. die Liberalisierung bei der Aufnahme von Per-
sonen wie beim Pendelverkehr durfte auch zu elner besseren
Auslastung der Busse fuhren. Damit sind zusdtzliche Ertrags-
chancen durchaus gegeben.

Wichtig erscheint jedoch hier die Einhaltung von technischen
Mindestnormen. Dabei sollte eine Harmonisierung auf mittleres
europaisches Niveau vermieden werden, wie es der Vorschlag der
europaischen Kommission vorsieht (26). Der hohe technische
Standard sollte gewadhrleistet bleiben. Er bietet damit insbe-
sondere den deutschen Omnibusunternehmern die Chance, die
Nachteile eines hohen Lohnniveaus auszugleichen.

Umrechnungsbedingte Wahrungsvorteile der deutschen Busunter-
nehmer dirften die Investi-tionskostenvorteile ebenfalls be-
gunstigen.

Schlieflich wird 1letztlich der Kunde entscheiden, welchem
gqualitativen Angebot, bei einem liberalisierten Personenver-
kehrsmarkt, er den Vorzug gibt. Hinsichtlich der Preise ist im
Gegensatz 2zum Glterverkehrsmarkt durch die Harmonisierung in
der Tat mnmit voller Konkurrenz 2zu rechnen., Im Gegensatz zum
Gitermarkt existieren hier Kkeine Referenztarife, sondern un-
eingeschréankter Wettbewerb. Wobei natiirlich die Wettbewerbsre-
geln des EWGV zu beachten sind.

Der Markt der Busverkehrsunternehmer ist in der EWG in groBem
MaBe von kleinen bis mittelgrofen Busunternehmen gepriagt, die
sehr oft noch in Form von Familienbetrieben gefiihrt werden. Es
bestehen daneben nur noch wenige internationale Busunternehmen
wie z. B. die Touring der Deutschen Bundesbahn, die jedoch
mehr internationalen Linienverkehr betreibt.

Aus der Struktur dieser Unternehmen erklart sich, daB in
grofiem MaBe bisher wenig Kooperationen oder Zusammenschliisse
stattgefunden haben. Hinzu kommt, daB das selten nur das reine
Verkehrsangebot angeboten wird, sondern vielfach ein Paket aus
unterschiedlichen Leistungen wie Hotel, Verpflegung und Fahrt.

Die einzigste z. Z. bekannte JgroBere Ubernahme war die der
Firma Wolters durch TUI. Diese hat jedoch nur innerhalb der
nationalen Grenzen stattgefunden.

Wie sieht es nun im Linienverkehr aus?

Ware es vorstellibar, dap nach einer Liberalisierung
franzdsische Busunternehmer den Stadtverkehr wvon Saarbriicken
durchfihren konnen und wollen? Und sich dabei nur die ertrag-
reichsten Linien aus dem Stadtverkehr Saarbriicken
heraussuchen?

(26) ABl. technische Vorschriften Busse
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Es ware wohl kaum den Vorschlagen der Kommission nach zu er-
warten. Danach dirfte insbesondere das hier weithin geltende
Territorialitatsprinzip anzuwenden sein. Da in Deutschland der
Linienverkehr einer Zulassung nach dem Personenbeférderungsge-
setz bedarf, kénnte man diese Méglichkeit wohl ausschliefen.
Dazu kommt, daf zur Durchfihrung solcher Verkehre nach dem
Personenbeférderungssgesetz weit hoéhere Anforderung gestellt
werden, als es die Richtlinie {iber die beruflichen Vorausset-
zungen der EG vorsieht. Nebenbei diirfte ein wirtschaftliches
Hindernis die Schaffung einer Infrastruktur (Haltestellen,
Fahrplane usw.) fir solche Verkehre darstellen.

Auperdem durften wohl die Defizite im 6PNV auslidndische Unter-
nehmen kaum anlocken. Es miiten hier erstmals die
territorialen Bedingungen nachhaltig geandert werden, um
durchaus zu neuen Szenarien zu kommen. Die Bus-Deregulation in
GroBfbritannien hat gezeigt, wie auch im Linienverkehr bei de-
fizitdren Unternehmen, Wettbewerb entstehen kann (27).

Dort konnte nach einem Jahr ein hohes Ma8 an Wettbewerb und
potentiellem Wettbewerb in kommerziellen und subventionierten
Diensten festgestellt werden. Die Folge waren aber auch eine
erhebliche Freisetzung von Arbeitskraften, ein Anstieg der
Fahrpreise, und ein Sinken der Fahrgastzahlen. Dabei konnte
trotz 1liberalisierter Marktverhialtnisses weder Subventionen
noch Interventionen im Markt unterbleiben.

Der VerkehrsausschuB des Europa-Parlamentes stellt dazu fest,
daB die Deregulierung in GroSbritannien zu niedrigen Sicher-
heitsstandards, Desintegration der Verkehrsmittel, Umkehrung
der sozialen Prioritdten und Minderung im Dienstleistungs-
sektor und Wohlstand gefihrt-hat.

In dem vom Europa-Parlament (28) veréffentlichten Bericht wird
bedauert, daB die erfolgreich integrierten &ffentlichen Ver-
kehrssysteme zur Zeit durch Dereqgulierung untergraben werden.

Der Verkehrsausschuft halt die <jungsten Entwicklungstendenzen
in einigen Mitgliedsstaaten im Rahmen einer Dienstleistung,
fur nachteilig und kontraproduktiv, weil sie 2zu einer Min-
derung der angebotenen Dienstleistung gefliihrt haben. Das
institutionelle Hauptproblem eines &6ffentlichen Verkehrswesen
besteht nach der Uberzeuqung des Ausschusses vielmehr darin,
anstelle eines Wettbewerbs einen Verbund der verschiedenen
offentlichen Verkehrsmittel zu schaffen.

(27) W. J. Tyson, Deregulation und erste Folgen, in DER Nah-
verkehr 6/88 Seite 76

(28) NANA Nahverkehrsnachrichten v. 13.7.1988 28/88, Seite 1
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Hinsichtlich einer Liberalisierung oder Zusammenarbeit auf dem
Gebiet der Eisenbahnen sind die Statements des Rates zu einer
gemeinsamen Eisenbahnpolitik vom 10.06.1988 maBgeblich fir die
Verkehrspolitik der Eisenbahn. Der Rat hdlt es fiar erforder-
lich, daB die Eisenbahnen in die Lage versetzt werden,

- Ihre Systemvorteile voll zu nutzen

~ einen angemessenen Beitrag bei der Bewdltigung des zukinfti
gen Verkehrswachstums in Europa zu leisten

- Verkehrsengpdsse durch marktkonforme Arbeitsteilung zwischen
den Verkehrstragern zu vermeiden

Der Rat halt es dariber hinaus fir erforderlich, daBf die
Eisenbahnen Ihre Zusammenarbeit auf allen Gebieten mit dem
Ziel einheitlicher, gemeinsamer Angebote auf dem kiunftigen
Binnenmarkt vertiefen sollten. Bestehende Hindernisse an den
Grenzen sollen beseitigt werden. Der Rat ersucht die
Kommission méglichst bis Ende 1988 einen Bericht vorzulegen,
wie Hindernisse die einem gemeinsamen Binnenmarkt fiar die
Eisenbahnen entgegenstehen beseitigt werden kdénnen. Neben der
Schaffung einer finanziellen Transparenz sollte die Chancen-
gleichheit zwischen Eisenbahn und StraBe verbessert werden,
indem die Staaten iUber eine Fahrwegrechnung und Wegeabgaben,
nationale Bahnen auf den Nachbarbahnen fahren kénnen. Hin-
sichtlich der Wegeabgaben sind alle Nutzer gleich zu behandeln
(29).

Im Personenverkehr der Bahn durfte soweit dies technisch még-
lich ist, eine weitgehende Zusammenarbeit realisierbarer sein
und durch den Euro-City-Zug auch in Teilen realisiert zu sein.

Wie sieht die Situation im Flugverkehr aus?
Wie in der Einladung bereits vorgetragen, ist durch das Urteil
des EugH v. 30.04.1986 die anwendbarkeit der Wettbewerbsregeln
auch fir den Luftverkehr bekraftigt worden.

Im Luftverkehr gewinnen in einem beengten Luftraum zwei Zu-
gangsvoraussetzungen erhebliches Gewicht:

1. Zulassung von Slots oder Zeitnischen auf Flughafen

2. 2Z2ulassung zu Buchungssystemen

(29) Aufzeichnung der Prasidentschaft 6910/88
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In der Verordnung Nr. 2671/88 v. 26.7.1988 hat die Kommission
gestatzt auf Artikel 85, Absatz 3 das Wettbewerbsverhalten ge-
regelt.

Unter Anhdérung des beratenden Ausschusses fur Kartell- und
Monopolfragen hat die Kommission Regelungen auf folgenden Ge-
bieten des Luftverkehrs erlassen:

So stellt die Kommission fest, daB Absprachen uber Planung,
Koordination und Kapazitat den Handel zwischen den Mitglieds-
staaten beeintriachtigen kénnten. Neben einer freien Ent-
wicklung der Preise wird hier insbesondere das System der
Slots liberalisiert.

Diese Vergabebedingungen der Zeitnischen, die bei der engen
Kapazitat der Flughdfen immer mehr an Bedeutung gewinnen,
konnen in Zukunft nur dann akzeptiert werden, wenn das System
der Vergabe hinreichend transparent, alle in Betracht kommen-
den Luftfahrtunternehmen an der Vergabe teilnehmen kénnen, und
die Zuweisung nicht diskriminierend ist. AuBerdem sollten die
festgelegten Regeln uUber die Zuweisung von Zeitnischen und die
Planung von Flugzeiten fiir jeden Interessenten auf Anfrage er-
haltlich sein.

Mit der Verordnung Nr. 2672/88 v. 26. Juli 1988 wird auf die
Vereinbarungen zwischen Unternehmen uber computergesteuerte
Buchungssysteme fir den Luftverkehr eingegangen. Auch hier be-
zieht sich die Kommission auf Artikel 85, Absatz 3. Die
Kommission stellt darin fest, daB Vereinbarungen uber den ge-
meinsamen Erwerb, die gemeinsame Entwicklung und den Betrieb
computergesteuerter Buchungssysteme fur Flugzeiten, Buchungen
und Flugscheinausstellung der Wettbewerb gzwischen den Mit-
gliedsstaaten beeintrdchtigt werden kénnte.

Deshalb haben nach dieser Verordnung die Systemverkaufer jedenm
Luftfahrtunternehmen innerhalb der verfiugbaren Kapazitidt die
Mdéglichkeit zu gewahren, am computergesteuerten Buchungssystem
teilzunehmen. Die in computergesteuerten Buchungssystemen vor-
handenen Vertriebsméglichkeiten sind allen teilnehmenden Luft-
fahrtunternehmen ohne Diskriminierung offen zu halten.

Damit sind zwei bedeutende Verordnungen £adr den Luftverkehr
innerhalb des Wettbewerbsrechts und nicht innerhalb des Ver-
kehrsrechts geregelt worden. Diese werden sicher bei Anwendung
zu einer Liberalisierung des Luftverkehrsmarktes beitragen.

Einer Harmonisierung der technischen Vorschriften bedarf es im
Luftverkehr eigentlich nicht, da bereits internationale und
nationale Vorschriften existieren. Die unterschiedlichen
Qualitaten in der technischen Wartung der Flugzeuge koénnte je-
doch ein Wettbewerbsvorteil der einzelnen Unternehmen sein,
wenn es gelingt diese transparent am Markt darzustellen, was
mangels einer vergleichenden Werbung nur eingeschrankt méglich
ist.
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Ist nun der liberalisierte Verkehrsmarkt ein Fluch oder Begen
fiir die Marktteilnehmer?

Sicherlich ist schon die Kennzeichnung Fluch oder Segen eine
zu einseitige Hell-Dunkel Zeichnung.

Die Offnung der Zugangsvoraussetzungen bietet fir die Ver-
kehrsunternehmen die Chance, ihr Angebot auf dem gesamten
europdischen Markt anzudienen. Wenn es den Verkehrsunternehmen
gelingt dieses Angebot entsprechend den Bedirfnissen des
Marktes zu gestalten, diurften diese auch innerhalb eines ge-
meinsamen Marktes zu einer Prosperitédt der Unternehmen fithren.
Vorausgesetzt alle Unternehmen starten in einem harmonisierten
Markt zu gleichen Bedingungen. Kein Fluch oder Segen, sondern
Chancen flir aufgeweckte, bewegliche Unternehmer und Unterneh-
men.




