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Umbruch

Das Jahr 1985 ist geprégt von einem Umbruch in der Entwicklung der gemein-
samen Verkehrspolitik, der in ihrer Geschichte einmalig ist: Der Europiische
Rat vom 28./29. Juni in Mailand' und im Anschluff daran der Rat der Ver-
kehrsminister vom 14. November? haben beschlossen, daB im Zuge der Vollen-
dung des Binnenmarktes bis 1992 der freie Verkehrsmarkt verwirklicht werden
soll und zwar insbesondere dadurch, daf die mengenmifigen Beschrinkungen
beim Zugang zum Markt im Strafenverkehr abgeschafft werden. Gleichzeitig
sollen bis dahin noch bestehende Wettbewerbsverzerrungen beseitigt werden.
Um einen solchen Beschlufy haben die Mitgliedstaaten fast 30 Jahre lang gerun-
gen. Unverséhnlich standen sich Anhénger der Liberalisierung und der Harmo-
nisierung gegeniiber. Immer wieder ging es darum, ein Stiickchen Liberalisie-
rung mit einem Stiickchen Harmonisierung zu verkniipfen, ohne dab der Rat je
das strategische Ziel dieser kleinen Schritte ernsthaft ins Auge gefaBt hitte.
Das ist nun anders und die Einzelheiten und Konsequenzen fiir den Binnenver-
kehrssektor sollen hier besonders betrachtet werden. Fiir Seeschiffahrt und
Luftfahrt hat die in Luxemburg beschlossene Einheitliche Europiische Akte ei-
ne bedeutende Verbesserung der Entscheidungsgrundlage erbracht,

Gerichtsurteil und politische Zielsetzungen

Der Umbruch in der gemeinsamen Verkehrspolitik wurde ausgelost durch das
Urteil des Europiischen Gerichtshofs vom 22. Mai 1985 zur Untétigkeit des
Rates in der Verkehrspolitik®, Im Kern stellt das Urteil fest, da3 der Rat es un-
terlassen habe, die im Vertrag vorgesehene Dienstleistungsfreiheit fiir den
Transportsektor zu verwirklichen. Gemaf Art. 176 EWG-Vertrag mul3 der Rat
hier in einem angemessenen Zeitraum Abhilfe schaffen.

Der Inhalt des Urteils ist an anderer Stelle im einzelnen erortert und auch
kritisch betrachtet worden®. Wichtig ist, daB das Urteil in eine Kernfrage der
Verkehrspolitik eingreift, ndmlich die der ordnungspolitischen Regelung des
Zugangs zum Markt vor allem bei StraBenverkehr und Binnenschitfahrt.

Die Mitgliedstaaten, die, wie z.B. die Bundesrepublik Deutschland, bisher
im grenziiberschreitenden wie im binnenstaatlichen Verkehr die Genehmigun-
gen fiir die Zulassung zum Markt mengenmaBig beschrankt haben, miissen mit
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einer Anderung des bestehenden Rechts rechnen. Gebietsfremde EG-Unter-

nehmen miissen den im Inland ansédssigen Unternehmen im internationalen

und im nationalen Verkehr in der Weise gleichgestellt werden, daB sie eine ech-
te Chance haben, wie die Inlinder Beforderungsleistungen anzubieten. Der

Rat mufB} dazu, wie es im Artikel 75 EWG-Vertrag heifit, gemeinsame Re-

geln™ erlassen (grenziiberschreitender Verkehr) oder .,die Bedingungen festle-

gen® (Teilnahme an der Kabotage).

Diese rechtliche Verpflichtung bedeutet an sich nicht, dafl es keine mengen-
méBigen Beschrinkungen mehr geben darf. Man kann sich durchaus Markt-
ordnungsregeln vorstellen, die dem Gerichtsurteil in der Frage der Nichtdiskri-
minierung gerecht werden und gleichwohl mengenmiifige Beschrinkungen
enthalten. Das wiire z.B. der Fall, wenn fiir den grenziiberschreitenden Stra-
Bengiliterverkehr zwischen den Mitgliedstaaten nur noch Gemeinschaftsgeneh-
migungen ausgegeben wiirden, die zwar zu Fahrten zwischen allen Mitglied-
staaten berechtigen und allen Unternehmen offen stehen, die aber in der Ge-
samtzahl beschrinkt sind.

Das Interessante ist nun, dafl die politischen Beschliisse von Mailand und
vom 14. November in Briissel tiber diese rechtlichen Zielsetzungen des EWG-
Vertrages hinausgehen und vorsehen, neben den Diskriminierungen auch die
mengenmaBigen Beschriankungen zu beseitigen. Dafiir gibt es mehrere Griin-
de:

a) Das Gerichtsurteil fillt zeitlich mit der Vorlage des ,Weifibuchs' der Kom-
mission zur Vollendung des Binnenmarktes zusammen®. Die Kommission
hat darin aus dem Urteil einige SchluBfolgerungen gezogen und zwar im Sin-
ne der allgemeinen Zielsetzung des ,Weilbuches', die auf Freiziigigkeit und
Beseitigung der Grenzkontrollen abzielt. Diese Zielsetzung ist von den Re-
gierungschefs gebilligt worden.

b) Im internationalen Giiterkraftverkehr zwischen den Mitgliedstaaten werden
die mengenméBigen Beschrinkungen in bilateralen Abkommen festgelegt,
die die Teilnahme von Unternehmern aus dritten Mitgliedstaaten am jewei-
ligen bilateralen Verkehr ausschlieBen und daher das Diskriminierungsver-
bot mifachten. Die Anpassung solcher bilateraler Abkommen in der Weise,
daB3 Unternehmer aus dritten Gemeinschaftslindern sich am jeweiligen
Verkehr beteiligen konnen, erweist sich als praktisch sehr kompliziert. Ein
Beispiel: Ein britischer Unternehmer, der Fracht aus Frankreich tiber Bel-
gien und Deutschland nach Dinemark beférdern wollte, miifite dafiir zu-
nichst Genehmigungen aus vier bilateralen Kontingenten einholen. Diese
praktisch-administrative Schwerfilligkeit diirfte in eine rechtliche Unzulés-
sigkeit umschlagen, da eine einheitliche EG-Genehmigung hierzu eine sinn-
vollere Alternative darstellt.

¢) Wenn die bisher iiblichen bilateralen Kontingente als Mittel zur Ordnung
des europiischen Verkehrsmarktes ausscheiden, bleibt fraglich, ob Zu-
gangsregelungen auf der Ebene der Gemeinschaft — also fiir den groBen
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Wirtschaftsraum von zwolf Staaten mit 320 Mio. Menschen — tberhaupt
verwaltungsmiBig sinnvoll gestaltet werden konnen. Man sollte nicht zum
Zweck der Beseitigung von Diskriminierungen eine schwerfillige bilaterale
Administration durch eine noch schwerfilligere supranationale ersetzen.
d) Deutschland, nur noch halbherzig von Italien und Frankreich unterstiitzt,
konnte sich schlieBlich im Zuge der Vollendung des Binnenmarktes der Be-
seitigung der Beschrinkungen des Marktzugangs im Strafienverkehr, die
von der Mehrheit seit Jahren gefordert wurde, nicht linger widersetzen.
Dies um so weniger, als durch das Gerichtsurteil ein deutlicher Zwang zum
Handeln ausgelost wurde. Fiir den deutschen Bundesverkehrsminister war
es politisch kliger, der neuen Zielsetzung jetzt zuzustimmen. Auf diese
Weise wurde es ihm ermdglicht, mit dieser Zielsetzung eine Parallelaktion
zur Beseitigung der fiir deutsche Unternehmer noch bestehenden Wettbe-
werbsverzerrungen zu verkniipfen. Das alte deutsche Konzept ,,erst harmo-
nisieren, dann liberalisieren*, mit dem die europiische Verkehrspolitik
jedenfalls fiir den Schliisselbereich des Stralenverkehrs jahrelang auf Spar-
flamme gehalten wurde, trug nicht mehr. Der Gerichtshof hatte namlich
entschieden, daB} die Herstellung der Dienstleistungsfreiheit nicht von Vor-
bedingungen — d.h. von vollzogener Harmonisierung — abhéngig gemacht
werden diirfte. Ein weiteres Zoégern hitte wahrscheinlich ein zweites Urteil
heraufbeschworen.
Hiermit wird die Verkntipfung von Recht und Politik bei den Beschliissen des
Jahres 1985 zur StraBBenverkehrspolitik deutlich. Der Verkehrsrat ist rechtlich
gebunden und zur Vorwirtsstrategie verpflichtet. Daraus ergeben sich Konse-
quenzen auch fiir die anderen Bereiche der Verkehrspolitik, die der Rat rudi-
mentir in dem sogenannten ,Masterplan’ niedergelegt hat. Dieser wurde von
der italienischen Prisidentschaft in der ersten Jahreshilfte entwickelt und am
14. November 1985 ebenfalls verabschiedet®. Es wird jetzt darauf ankommen,
die Ubergﬂngszeil bis 1992 ziigig zu nutzen und die neuen Zielsetzungen in die
Tat umzusetzen.

Konsequenzen

Die Durchfiihrung der Beschliisse des Jahres 1985, insbesondere des 14. No-

vember, erfordert Aktionen in mehreren Bereichen, die die Koharenz des ge-

meinschaftlichen Verkehrssystems im Bereich von Eisenbahn, Stralenverkehr
und Binnenschiffahrt sicherstellen miissen. Es geht dabei vor allem um folgen-
de Punkte:

a) Ausgestaltung der Endphase des Zugangs zum gemeinschaftlichen Giiter-
kraftverkehrsmarkt ab 1.1.1993: Wenn die objektiven Zugangsbeschrin-
kungen entfallen, miissen die subjektiven Zulassungsbedingungen. insbe-
sondere die Ausbildung und Berufserfahrung der Unternchmer sowie ihre
finanzielle Leistungsfihigkeit, gewihrleistet sein. Auch sollte eine Krisenre-
gelung eingefithrt werden. Dazu liegt der Kommissionsvorschlag vor”.
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b) Gestaltung der einzelnen Phasen der Ubergangszeit: Die bilateralen Kon-
tingente sollen nach dem BeschluB vom 14. November der neuen Lage ,an-
gepalit" werden, die Diskriminierungen nicht zulif3t. Gleichzeitig soll das
Kontingent von Gemeinschaftsgenehmigungen im Hinblick auf das Ziel des
freien Marktzugangs ausgeweitet werden,

Festlegung der Bedingungen der Zulassung von Nichtgebietsansissigen zur
Kabotage: Dies entspricht dem Gerichtsurteil. Die Bedingungen fiir die Zu-
lassung von Verkehrsunternehmen zum Verkehr innerhalb eines Mitglied-
staates, in dem sie nicht anséssig sind, miissen sowohl fiir den StraBenver-
kehr sowie fiir die Binnenschiffahrt festgelegt werden. Die Kommission hat
Vorschlige vorgelegt®,

Anpassung des bestehenden Gemeinschaftsrechts tiber die Personenbefér-
derung mit Reisebussen: Das Urteil hat Konsequenzen sowohl fiir die inter-
nationale Personenbeforderung auf der Stralle wie fiir die Zulassung solcher
Beforderung im nationalen Kabotageverkehr. Die Kommission bereitet
Anderungen und Ergiinzungen des bestehenden Gemeinschaftsrechts vor’.
Beseitigung von Wettbewerbsverzerrungen im StraBenverkehr: Nachdem
die MaBe und Gewichte der LKW 1984 weitgehend vereinheitlicht!" und
auch die Lenk- und Ruhezeiten der Fahrer 1985 neu gestaltet wurden'',
miissen jetzt vor allem die fiskalischen Belastungen aus der Kfz-Steuer, der
Mineralolsteuer und den StraBen- und Autobahngebiihren angeglichen wer-
den. Hier hat die Gemeinschaft einen erheblichen Nachholbedarf, da der
Rat den entsprechenden Kommissionsvorschlag'® jahrelang hat liegen las-
SCn.

Die Stellung der Eisenbahnen: Soweit der StraBenverkehr nach der Steuer-
angleichung seine Wegekosten nicht voll deckt, miissen die Eisenbahnen
ihm gleichgestellt werden. Dazu liegt ein Kommissionsvorschlag!? vor, der
wieder aufgegriffen werden muf.

Diese unmittelbar aus den Beschliissen des Jahres 1985 sich ergebenden Mal3-

nahmen sind einzubetten in strukturpolitische Aktionen wie die Forderung des

kombinierten Verkehrs und die Ausgestaltung des europiischen Verkehrs-
wegenetzes, soweit dies im gemeinsamen Interesse liegt. Hierzu arbeitet die

Kommission ein mittelfristiges Programm aus, das z.B. den Zu- und Ablaufver-

kehr zu dem neu beschlossenen Tunnel unter dem Armelkanal beriicksichtigt.

Auch die Beziehungen der Gemeinschaft zu den benachbarten Drittlindern,

vor allem zu den Transitlindern im Alpenraum, sind neu zu vertiefen. Der zu

schaffende freie Verkehrsmarkt macht mehr als bisher die Beziehungen der

Mitgliedstaaten zu den Drittstaaten zu einer Angelegenheit der Gemeinschaft,

Seeschiffahrt und Luftfahrt

Die Einheitliche Europiische Akte, deren Grundziige die Regierungschefs im
Dezember 1985 in Luxemburg festgelegt haben™, befaBt sich mit der Verkehrs-
politik vor allem im Bereich von Seeschiffahrt und Luftfahrt. Der gemal Art.
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13 der Akte neu in den EWG-Vertrag eingefiigte Art. 8a setzt unter anderem
fiir die in Art. 84 geregelten Sachbereiche fest, bis zum 31. Dezember 1992 den
Binnenmarkt zu verwirklichen. Fiir die im Art. 84 Abs. 1 erwihnten Beforde-
rungen im Eisenbahn-, Stralien- und Binnenschiffsverkehr bestitigt dies die
schon oben erwidhnte BeschluBlage. Fiir Seeschiffahrt und Luftfahrt wird der
Zusammenhang mit der Vollendung des Binnenmarktes stirker verdeutlicht,
als bisher aus den Ratsbeschliissen ersichtlich ist.

Von besonderer Bedeutung sind fiir die Luft- und Seeverkehrspolitik der Ge-
meinschaft die im Artikel 16 Abs. 5 und 6 vorgesehenen Anderungen von Arti-
kel 84 Abs. 2 EWG-Vertrag. Hier wird der ungewohnliche, nur aus der Entste-
hungsgeschichte erklirbare Entscheidungsprozef fiir see- und luftverkehrspoli-
tische Ratsbeschliisse dem sonst im EWG-Vertrag iiblichen Entscheidungspro-
zel} angepaBt®, Durch die Verweisung auf das Verfahren des Art. 75 Abs. 1
wird das bisher fehlende Vorschlagsmonopol der Kommission eingefiihrt,
ebenso die zwingende Anhorung des Europdischen Parlaments und des Wirt-
schafts- und Sozialausschusses, Die bisher vorgeschriebene Einstimmigkeit im
Rat wird durch die qualifizierte Mehrheit ersetzt. Allerdings wird diese da-
durch wieder abgemildert, daff auch Artikel 75 Abs. 3 zur Anwendung kommt,
der vorsieht. dal3 der Rat einstimmig entscheidet, wenn bestimmte Grundsatz-
fragen der Verkehrspolitik beriihrt werden (Lebens- und Beschiftigungsver-
hiltnisse in bestimmten Gebieten, Betrieb der Verkehrseinrichtungen). Der
Vorzug dieser Regelung gegentiber der fritheren liegt darin, daBl der Mitglied-
staat, der sich auf Art. 75 Abs. 3 beruft, das Vorliegen der Voraussetzungen ge-
geniiber dem Rat nachweisen mul3,

Die Anderung des Art. 84 Abs. 2 diirfte den EntscheidungsprozeB fiir die ge-
meinsame See- und Luftverkehrspolitik straffen. Dies hat sich bei der Beratung
der Kommissionsvorschlige zur Schiffahrtspolitik, die als Anhéinge dem schiff-
fahrtspolitischen Memorandum vom Mirz 1985 beigefiigt sind, schon gezeigt.
Der Streit, ob kiinftige Einzelentscheidungen des Rates zur Durchsetzung ge-
meinsamer schiffahrtspolitischer Interessen einstimmig oder mit Mehrheit ge-
troffen werden sollten, wurde durch eine Verweisung auf den — neuen — Arti-
kel 84 Abs. 2 erledigt.

Und die Verwirklichung?

Angesichts der Fiille der in den kommenden Jahren zu entscheidenden ver-
kehrspolitischen MaBnahmen fir Eisenbahn, StraBenverkehr. Binnen- und
Seeschiffahrt sowie Luftfahrt mogen die Realisierungschancen zweifelhaft er-
scheinen. Die Gemeinschaft hat im Bereich der Verkehrspolitik nicht gerade
den Ruf der Entscheidungsfreudigkeit. Es sollte aber nicht iibersehen werden.
daB die Verkehrspolitik mit den Beschlissen des Jahres 1985 mehr als bisher
den anderen Politikbereichen der Gemeinschaft in ihrer Bedeutung gleichge-
stellt worden ist. Das Gerichtshofsurteil zwingt nun zum Handeln,
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