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Verkehrspolitische Handlungserfordernisse
fiir den EU-Beitritt von MOE-Léndern

WISSENSCHAFTLICHER BEIRAT BEIM BUNDESMINISTER FUR VERKEHR,
BAU- UND WOHNUNGSWESEN

1. AnlaB3 und Problemstellung
1.1 Stand der Beitrittsverhandlungen und aktuelle Situation

Der Européische Rat hat die Beitrittsverhandlungen mit Polen, der Tschechischen Republik,
Ungarn, Slowenien, Estland und Zypern am 30. Mérz 1998 aufgenommen und am 10./11.
Dezember 1999 beschlossen, die Beitrittsverhandlungen auf sechs zusétzliche Lander (Ru-
manien, Bulgarien, Slowakische Republik, Litauen, Lettland, Malta) zu erweitern. Daneben
wurde die Tiirkei in den Kreis der Beitrittskandidaten aufgenommen, so dass der Kreis der
potenziellen Beitrittslander insgesamt 13 Staaten umfasst. Die Verhandlungen sind unter-
schiedlich weit gediehen. Mit den sechs erstgenannten Beitrittskandidaten sind Bestandsauf-
nahme und Rechtsabgleich ("Screening") abgeschlossen. Der Prozess der Anpassung des
Verkehrsrechts in diesen Ldndern an das Gemeinschaftsrecht ist schon relativ weit fortge-
schritten. Mit diesen Lindern werden daher derzeit in erster Linie Ubergangsregelungen und
-fristen erértert. Die Verhandlungsschritte mit den sechs letztgenannten mittel- und osteuro-
paischen Landern (MOE-Staaten)' folgen mit einem deutlichen Zeitversatz.

Grundsétzlich wird in den Beitrittsverhandlungen vorausgesetzt, dass der gemeinschaftliche
Besitzstand ("acquis communautaire") zum Zeitpunkt des Beitritts von den hinzutretenden
Lédndern libernommen wird. Dies gilt z.B. fiir Sicherheits- und Umweltschutzbestimmungen.
Aufgrund starker Unterschiede in der wirtschaftlichen Entwicklung und bei der Organisation
der Verkehrssektoren sind jedoch einige Beitrittsldnder stark an Ubergangsregelungen inter-
essiert.

Die Bundesrepublik Deutschland ist durch diese Entwicklung besonders beriihrt. Auf der
einen Seite sind die Staaten Mittel- und Osteuropas wichtige Handelspartner fiir Deutschland
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und gewinnen als kostengiinstige Produktionsstandorte sowie als Absatzregionen fiir deutsche
Produkte immer mehr an Gewicht. So betrug das Volumen des deutschen AuBenhandels mit
den potenziellen Beitrittslandern 1998 rund 140 Mrd. DM.

Fiir die wirtschaftliche Verflechtung mit den Lindern Mittel- und Osteuropas ist ein lei-
stungsfahiges Verkehrssystem die Voraussetzung. Daher sollte der Aufbau der Infrastruktu-
ren in diesen Landern grenziiberschreitend koordiniert und auf den wichtigen transeuropéi-
schen Achsen auch mit EU-Hilfe gefordert werden.

Auf der anderen Seite gilt es, die negativen Folgen der Beitrittsvorbereitung und des Beitritts
auf den Verkehrsmirkten durch noch bestehende Disparitidten moglichst gering zu halten.
Dabei ist zu sehen, dass diese Disparitdten nicht zwingend mit dem acquis communautaire
beseitigt werden, sondern dass gerade der Ubergang zum Gemeinschaftsrecht auch Umbriiche
in der Verkehrslandschaft bewirken kann, die Sicherheits- und Umweltzielen entgegen lau-
fen. Dies wird sich insbesondere in der Bundesrepublik Deutschland als ,,dem" Transitland
zwischen West- und Osteuropa und als attraktivstem Raum fiir den Kabotageverkehr auswir-
ken.

1.2 Gegenstand der Stellungnahme

Der Beirat nimmt Bedeutung und Aktualitdt dieses Problemfeldes zum Anlass, die verkehrli-
chen Konsequenzen der Beitrittsvorbereitungen und der von der Mitte dieses Jahrzehnts an
zu erwartenden Beitritte zu analysieren. Dabei beschrinkt sich die Behandlung auf die geo-
graphischen Nachbarn, schlieBt also Zypern, Malta oder die Tiirkei nicht ein. Die Verkehrs-
entwicklung in den benachbarten Beitrittslindern enthdlt Anzeichen flir mégliche Probleme
im grenziiberschreitenden Verkehr. Vor diesem Hintergrund behandelt der Beirat Aufgaben
im Bereich der Verkehrsinfrastruktur, der Sicherung der Interoperabilitit, der Organisation
und der Verkehrsmarktregelungen. Da die hochste Wachstumsdynamik beim Straflen- und
Luftverkehr liegt und daraus Probleme fiir eine nachhaltige Entwicklung erwachsen, werden
die Erfordernisse und Moglichkeiten zu einer Stirkung des Schienenverkehrs hervorgehoben.
Die Binnenschifffahrt wire gleichfalls fiir die Forderung eines nachhaltigen Giiterverkehrs
geeignet, spielt aber im grenziiberschreitenden Verkehr mit den Beitrittslandern eine weniger
bedeutende Rolle, so dass auf sie nicht eingegangen wird. In weiterer Folge werden Umset-
zungsschritte in die praktische Politik diskutiert, wobei die Frage der Ubergangsregelungen
besonders wichtig ist. AbschlieBend formuliert der Beirat Empfehlungen fiir die Fortfithrung
der Beitrittsvorbereitungen.

5 Verkehrsentwicklung und Probleme im Verkehr mit den Beitrittslandern

2.1 Entwicklung des StraBen- und Eisenbahnverkehrs in den Beitrittslandern
Nach der politischen Wende in Mittel- und Osteuropa haben ﬁich di.e dortigen Verkehrsntl\iril;:
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i i i ] Die Abbildungen 2.1 und 2.2 unterstr
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filiielln;aterschiedlichen Zeitverldufe der Giiterverkehrsentwicklungen beim Eisenbahn- und

StraBenverkehr fiir zehn ausgewdéhite MOE-Lénder.

Abbildung 2.1: Entwicklung des Bahngiiterverl‘ziehrs in MOE-Liindern (Indexwerte,
bezogen auf tkm; CEMT, 1999)
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Land

Verinderungsrate Verinderungsrate

Bahngiiterverkehr Bahngiiterverkehr

Tschechische Republik 1998/}(9)977 ) BT
Slowakische Republik ) -5’0 et
Ungarn -0 0,1 e
Polen , Y
Durchschnitt MOE-Linder -1-8,(2) -g’g
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Geht man von einer giinstigen Wirtschaftsentwicklung in den MOE-Lindern in den kommen-
den 15 Jahren aus und unterstellt, dass die Lander in der Lage sind, ihre Verkehrsnetze ent-
sprechend des Bedarfes auszubauen, SO wird es entsprechend neuer Prognosen fir die EU-
Kommission sogar zu einer weiteren kriftigen Verschiebung der Giiterverkehrsentwicklung
in Richtung auf den StraBenverkehr kommen. Der StraBengiiterverkehr wird im Durchschnitt
bis 2015 um etwa 90% gegeniiber 1995 ansteigen, in den Léndern mit giinstiger Wirtschafts-
entwicklung noch erheblich dariiber. Der Bahnverkehr fillt dagegen im Binnenverkehr um
rund 26% zuriick. Nur im grenziiberschreitenden Giiterverkehr konnen die Bahnen deutlich
zulegen (rund 40% Zuwachs, ausgehend von einem niedrigen Niveau), allerdings das Wach-
stum des StraBengiiterverkehrs nicht erreichen.

Auch im Personenverkehr ist das Wachstum auf der Stralle mit Abstand hoher als auf der
Schiene, die in einigen Liandern sogar absolut an Aufkommen verlieren kann. Im Flichenver-
kehr wird unter Trendbedingungen ein Riickgang des Schienenverkehrs unausweichlich sein.

Nur in Korridoren zwischen Ballungsrdumen und im internationalen Personenverkehr liber

lange Distanzen sind aus heutiger Sicht Wachstumschancen fiir die Schiene gegeben.

Fiir den grenzﬁberschreitenden Personenverkehr zeigen die Prognosezahlen, dass im Verkehr
zwischen Deutschland und den Nachbarlindern wie Tschechien und Polen deutliche Steige-
rungen, in Einzelféllen sogar Verdoppelungen, im Bahn-Personenverkehr erwartet werden
Kkénnen. Diese liegen jedoch weit unter den Steigerungsraten des grenzﬁberschreitenden Pkw-
Verkehrs. Hier liegt das erwartete Wachstum zwischen 1995 und 2015 bei bis zu 300 %. Am
starksten wird der internationale Luftverkehr mit den Beitrittsldndern zunchmen, der ein
Wachstum im Zeitraum 1995 bis 2015 lidnderbezogen zwischen 400 und 600 % erwarten
lasst.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass sich die Strukturen im Verkehrssektor unter Trend-
bedingungen an diejenigen in Westeuropa angleichen werden. Ist dies unter dem Aspekt einer
nachhaltigen Verkehrsentwicklung politisch nicht erwiinscht, so sind MaBnahmen zur Ver-
besserung der Attraktivitat von Bahn und Schiff erforderlich, die sich nicht allein auf die
Beitrittslander beschrinken konnen. Der Beirat ist der Auffassung, dass die sich abzeichnen-
den Probleme im grenzﬁberschreitenden Verkehr mit den Beitrittslandern durch eine Uber-
nahme des gemeinschaftlichen Rechtsrahmens allein nicht gelost werden und sich hinsichtlich

der Entwicklung umweltvertraglicherer Verkehrsmittel sogar eher verstirken konnen.
2.2 Probleme im grenzﬁberschreitenden StraBenverkehr mit den Beitrittslindern

Der Umfang der gegenwartigen und kiinftigen Verkehrsmarktprobleme zeigt sich vor allem
beim StraBengiiterverkehr. In der derzeitigen Wettbewerbssituation zwischen Strafengiiter-
verkehrsbetrieben aus MOE- und GUS-Staaten sowie den EU-Lindern werden die Trans-
portpreise von den osteuropdischen Anbietern um rd. 30 % unterboten. Dies hat zu einem
starken Marktanteilsverlust insbesondere deutscher StraBengﬁterverkehrsuntemehmen ge-
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fuhrt: rund drei Viertel aller Stralengiiterverkehrstransporte zwischen den EU- und den
MOE-/GUS-Staaten werden von osteuropdischen Frachtfiihrern abgewickelt.

Eine spezielle Bedeutung besitzen die Aufteilung und die Nutzung des CEMT-Kontingents.
Dieses Kontingent erlaubt Transporte nicht nur zwischen den MOE-/GUS-Staaten und den
EU-Lindern, sondern auch Verkehre zwischen den EU-Staaten ohne Durchfahrt durch das
Heimatland. Fir 18 CEMT-Mitgliedsstaaten standen 1999 ca. 14.700 Genehmigungen fiir
unbeschriankte Nutzungen in den CEMT-Landern zur Verfligung. Die Zahl hat sich seit Janu-
ar 1999 durch die Méoglichkeit, das Basiskontingent (ca 5.700 Genehmigungen) in sog. griine
bzw. supergriine Genehmigungen (bei Einhaltung der EURO I bzw. EURO II-Norm) im
Verhdltnis 1:2 bzw. | :4 umzuwandeln, fast verdreifacht. Den MOE- und GUS-Staaten
stehen derzeit iiber 7.500 Genehmigungen mehr als 50 % des gesamten CEMT-Kontingents
zur Verfugung. Die MOE- und GUS-Staaten liegen beim Einsatz umweltfreundlicher Fahr-
zeuge Uber dem Durchschnitt aller CEMT-Mitgliedsstaaten. Verglichen mit ihrem Anteil am
Auflenhandel mit den EU-Staaten haben zahlreiche MOE- und GUS-Lénder einen weitaus
hoheren Anteil an CEMT-Genehmigungen; dies gilt insbesondere filir Bulgarien, Ruménien,
Estland, Lettland und Litauen als Beitrittslinder, fiir Kroatien, Bosnien und Makedonien wie
auch Albanien als sonstige MOE-Staaten sowie fiir die Ukraine, Weillrussland, Moldau und
Georgien als GUS-Staaten, wihrend Polen, Tschechien und Ungarn sowie Russland unter-
proportionale Anteile an den CEMT-Genehmigungen besitzen. Der deutsche Frachtfiihreran-
teil an Transporten im Verkehr mit den MOE- und GUS-Staaten sinkt stdndig und liegt ge-
genwirtig bei 13,3 %.

Die schwierige wirtschaftliche Situation in vielen MOE- und GUS-Staaten und die damit
verbundene geringe Nachfrage nach inldndischen Transportleistungen haben dazu gefiihrt,
dass ein sehr hoher Anteil der CEMT-Genehmigungen flir Transporte in und zwischen den
EU-Staaten benutzt wird. Dies hat zu einem erheblichen Angebotsdruck gefiihrt. Weiterhin
hat das Bundesamt fiir Giiterverkehr (BAG) festgestellt, dass nichtlegale Transporte dadurch
stattfinden, dass die Fahrer bei den Binnentransporten in der EU iiber keine Arbeitserlaubnis
verfiigen (unzuldssige Nutzung von Touristenvisa) und — bei Vorliegen solcher Erlaubnisse —
eine sehr unterschiedliche Erteilungspraxis in den EU-Staaten gegeben ist. Das Fehlen einer
Arbeitserlaubnis wird mit einem Bufigeld von 90,00 DM geahndet, das wegen seiner gerin-
gen Hohe nicht abschreckend wirkt. Die rechtlich mogliche Stillegung des Fahrzeugs, bis ein
Fahrer mit Arbeitserlaubnis verfiigbar ist, wird aus liberwiegend auBenpolitischen Griinden
nicht durchgefiihrt, da wegen des dann potenziell auftretenden Storfalls in der Logistikkette
mit Kritik und Reaktionen ausldndischer Behorden gerechnet wird. AuBerdem werden zu-
nehmend gefélschte CEMT-Genehmigungen entdeckt. Das BAG sieht hier ausdriicklich
politischen Handlungsbedarf, insbesondere fordert es eine EU-einheitliche Fahrerlizenz mit
festgeschriebenen Anforderungen.

Neben den CEMT-Genehmigungen werden jdhrlich mehrere hunderttausend Ein-
zelfahrtgenehmigungen fiir bilaterale Transporte durch die EU-Mitgliedsstaaten erteilt. Auch

hier wird eine zunehmend missbrauchliche Nutzung vermutet (uperlaubte Kabotagefahrten,
fehlende Arbeitserlaubnisse). Das BAG bereitet hieriiber eine spezielle Untersuchung vor.

Die Beanstandungsquote bei osteuropdischen Fahrzeugen wegen technischer Méngel und
VerstoBe gegen Verkehrsvorschriften betrug 1999 18 %; 'bel deutsche_rll Fahrzeugen warrlelz(rll. e}s1
sogar 24 % aller kontrollierten Lkw. Dies zeigt,. dass im StraBengiiterverkehr bed; ic
hiufig gegen bestehende Vorschriften verstoen wird, dgpm Eahzeuge aus den MOE-Staaten
aber nicht - wie oft vermutet - iiberdurchschnittlich beteiligt sind.

3. Aufgaben

Vor dem Hintergrund des unter Trendbedingungen zu erwartenden Verkehrswachstums,. der
bereits heute registrierten Marktschwéche der Eisenbahnen unfi der Prgbler_ne des aggressiven
Wettbewerbs auf der StraBe mit seinen negativen Randerscheinungen ist die Frage zu s'felle':n,
in welchem MaBe die Verkehrspolitik die Prozesse beeinﬂusse;n kann und s?ll. ].)at.alel wufd
unterstellt, dass in den EU- und den Beitrittslindern ein gemeinsames Verstandn.ls iiber die
anzustrebenden Nachhaltigkeitsziele erreicht wird. Unter dieser Vorgat'Je wer‘den im Fqlgen-
den staatliche Handlungsmoglichkeiten untersucht, um den V.erkehr gut u.nd in d.en Beitritts-
lindern effizient, sicher und umweltvertraglich zu gestalten. Dies betrifft die Bereiche

—  Verkehrsinfrastrukturausbau,
—  Verbesserung der Interoperabilitét,
—  Anpassung der Organisationsstrukturen und

—  Gestaltung der Verkehrsmarktregelungen.

3.1 Ausbauerfordernisse der Verkehrsinfrastruktur in den MOE-Léndern
und Finanzierungsmoglichkeiten

Die pan-europdischen Verkehrskonferenzen von 1994 i.n Krefa und 1997 in Helsmk;_ 'l}liﬁen
insgesamt zehn Verkehrskorridore zwischen West-, Mlttel-' und Osteuropa zur Fort ul dng
der transeuropdischen Verkehrsnetze der Europdischen .Unlon festgelegt. Als Ergebnis es
ersten strukturierten Dialogs zwischen dem Verkehrsmimste'rr‘at 'der EU und den Verkehrsmi-
nistern der Beitrittslinder wurde 1995 eine gemeinsame Initiative zur Feststellung des Ver-
kehrsinfrastrukturbedarfs gestartet, die unter dem Narpen ,,Transport Infra's.truc'tur.e Nee}:ﬁs
Assessment” (TINA) bekannt ist. Das TINA-Verkehrs1nfrastru}¢tumetz e?nthalt die m}( l.)Ia e
1997 festgelegten zehn Helsinki-Korridore. Es bestehj[ aus einem Ba51s-Netz (Bac onet—
Network) und erginzenden Netzteilen, die fir die Funktionsfahigkeit des Ba51snetze§ wesent-
lich sind. Die erweiterten TINA-Netze umfassen die folgenden Elemente und Investitionsvo-

jumina fiir den Ausbau auf einen modernen Standard:
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Tabelle 3.1: TINA-Infrastrukturnetze und Investitionsvolumina
Infrastrukturmafinahme
18.683 km Stralle BETEE
20.924 km Schienenwege i
4.052 km Binnenwasserstraflen s
40 Flughéfen ¥
20 Seehifen 35
58 Binnenhifen 3
86 Terminals T
Summe s
91,5

r;x;ddéez I;/e[:aélsggmg des Bas1§netzwerkes im Zeitraum von 1998 bis 2015 sind insgesamt

rund 22 ¥ rf éinenl{lgsrtfr:\gvsef;ﬁ{g (TaZbelle 3.1), um diese international besonders wichtigen
e > 1n ¢ igen Zustand zu bringen. Dies setzt i

N ' ‘ zt voraus, dass d -

inz:/r:itteire 3::rlllrcr:lh Vetwall .1,1'51 % ihres Sozialprodukts fiir den Ausbau ihrer Femverkfhr];ﬁ‘ge
. ergleich mit der heutigen Situation in d a i i

e ' _ en EU-Léindern, in denen -

(sjfi;es ﬁnvgetrluﬁer Izals 1 % des Brutt.osomalprodukts in die Verkehrswege investiert v:/I:rcIl)elrllrcil;t

die SeChZige re Jarh;v::l'l'iii .Aﬁlirdﬁngs sind in einigen Landern Westeuropas in den ﬁinfziger

v dhnlich hohe Investitionsbetrdge fiir den Verkehr i
dass die Marke von 1,5 % nicht absolut unrealistisch erscheint. eh errecht worden, 50

: Ii;oggﬁzr;g :Izlelv(‘:/hehf.uroléallsche Institutionen leisten, sind angesichts der hohen Investitions
ichtige Beitrdge fiir den Start groBerer Proj 1 )

ans : . ojekte. Von 1990 bis 1998 wurd
i Né;l:; (;;:I\rr/} ggBilgogratrmn Zuschiisse fiir Verkehrsinfrastrukturvorhaben in Hohe V(e)g
d;e Euro.pﬁis(:he Ini Stiti(isf)zr;ie; alllfge;racht. Internationale Finanzierungsinstitutionen wie

aben den mittel- und osteuropédisch i
o . ! _ péischen Staaten seit 1990 ca.
i ;ersgllldﬁan D;rlehen flir Verkehrswegeinvestitionen gewahrt. Im Rahmen der Beit(r)itizsl-
KOhﬁSionS-Fo\r)lvssr) Z i?lzreiliscf;lfx-tF(()inds. ?rllsrlstrk:lkwrpolitisches Instrument (vergleichbar mit dem
4 et, der jahrlich mit 2 Mrd. DM i ird’ i

o ic _ ' m gespeist wird”. Auch d -
ank und die EBRD beteiligen sich mit Kreditierungen. Dennoch bleibt die Hauptauflgea:get:ati

. .
bet O11¢C : dle dCIl allergrOBten lell der umfangrelchen In\/estltlonen aus Clge

Die Fi . . .
X éiufzen 13232:&:535;03621 Yeri«:hrsmfrastrukturmvestitionen gelingt am leichtesten bei Flug
. en. Hier lassen sich privat-6ffentliche P isieren,
! . i . artnerschaften (PPP) real
me); gfél}i?l private Konsor‘uen unter Bankenbeteiligung einen groBen Teil deg Vor)ﬁneazil;Si:::r:erf1 ,
P Warznhund sich aus Benutzeren?gelten refinanzieren. Beispiele sind die Flughafen ro%
Jeld SChifﬂZ hi;l unq Budapest oder die Autobahnprojekte in Ungarn und Polen. Eisenb:hn-
sprojekte sind dagegen fiir private Investoren weit weniger attraktiv, weil sich

3
ISPA steht fiir Financial Instrument for Structural Policy Assistance for Accession
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Umwelt- und Raumordnungsgesichtspunkte oder langfristige geopolitische Entwicklungs-
aspekte nicht in kalkulierbaren privatwirtschaftlichen Renditen niederschlagen. Insofern ist
der Ausbau dieser Verkehrsmittel primar aus Staatsmitteln zu finanzieren. Faktisch bedeutet
dies aber aufgrund der Haushaltssituationen der MOE-Staaten, dass diese Investitionen zeit-
lich zuriickgestellt werden, wihrend Autobahnen und Flughéfen prioritdr ausgebaut werden.
Dies bedeutet eine Verstirkung der Verlagerungseffekte zum Luft- und StraBenverkehr.

Eine im Sinne der Nachhaltigkeitsforderung erwiinschte hohere Prioritédt von Verkehrsinvesti-
tionen bei Bahn und Schiff lieBe sich dadurch herstellen, dass die offentlich bestimmten Kre-
ditierungen durch die EIB*, den ISPA-Fonds und auf deutscher Seite durch die KfW° ver-
stirkt werden. Vor allem kann das unterentwickelte Instrument des ISPA-Fonds weiter aus-
gebaut werden. S0 ist festzustellen, dass der Kohisionsfonds in einem Land seine Aufgabe
voll erfiillt hat (Irland) und in anderen Landern schrittweise zuriickgefiihrt werden kann (Por-
tugal, Spanien, Griechenland). Da die Kohisionsmittel vorrangig fur die regionale Verkehrs-
erschliefung verwendet wurden, sollte hierfur kilnftig der gut ausgestattete EFRE-Fonds
bereitstehen.® Die frei werdenden Kohisionsmittel lieBen sich zu einer kriftigen Aufstockung
des ISPA-Fonds verwenden, um dadurch den Ausbau von umweltvertriglicheren Verkehrs-
mitteln zwischen West und Ost wirksam zu fordern. Da das Bundesministerium fir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen in den EU-Ministerriten fir Verkehr wie auch fiir Raumordnung
vertreten ist, empfiehlt der Beirat, in beiden Gremien auf ein fonds-basiertes Finanzforder-
konzept fir Verkehrsinvestitionen fiir Bahn und Schiff in den MOE-Léndern hinzuwirken.

Neben einem Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen kann auch der verstirkte Einsatz von Te-
lematik dazu beitragen, die mit dem Verkehrswachstum in den MOE-Léndern verbundenen
Kapazitdtsprobleme zu mildern. Im StraBenverkehr konnen Telematik-Systeme einen Kapazi-
tatseffekt von bis zu 10-15 % in EngpafBbereichen bewirken, im Schienenverkehr diirfte das
Potential noch hoher sein. Die wesentlichen Moglichkeiten fur Kapazititserhdhungen durch

Einsatz von Telematik-Systemen sind:

Strafenverkehr

—  Homogenisierung des Verkehrsflusses durch von der Verkehrsbelastung abhéngige Ge-
schwindigkeitsbeschriankungen fiir den Gesamtverkehr und verkehrsabhingige Uberhol-

verbote fiir den Schwerverkehr,

—  Verringerung von unfallbedingten Stoérungen durch den Einsatz von Fahrerassistenzsy-

stemen,

EIB: European Investment Bank.
KfW: Kreditanstalt fur Wiederaufbau.
6 EFRE steht fir European Fund for Regional Economic Development.
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- Steuergr}g der Yerkehrsstréme im Netz durch Rundfunkinformationssysteme und fahr-
zeugseitige Navigationssysteme auf der Grundlage von satelliten- und funkgestiitzten
Steuerungstechniken (Galileo).

Schienenverkehr

- Al_Jsbau der Reisenden-Informationssysteme und der Wagenverfolgung im Giiterverkehr
mit grenziiberschreitendem Service und europaweit kompatiblen Standards,

—  Schrittweise Einflihrung des “Fahrens auf elektrische Sicht* nicht nur auf Hochge-
schwindigkeitsstrecken, sondern auf allen Hauptstrecken durch ein aufwirts-
kompatibles, modulares europiisches Betriebssystem. Langfristig kann damit — wenn al-
le Fahrzeuge entsprechend ausgeriistet sind — das bisherige Sicherungssystem mit ortsfe-
sten Signalen ersetzt werden,

— Harmonisierung der Geschwindigkeit der Ziige auf Engpassstrecken, Entmischung
schneller und langsamer Ziige in Korridoren sowie entsprechende Steuerung der Ver-
kehrsstrome im Netz. Lang laufende Giiterziige konnen bei Vorliegen von Engpéssen
lber Alternativrouten gefiihrt werden.

Wesentlich ist, dass moglichst bald Einigung iiber technische und organisatorische Standards

erzielt und die Systeme im Zuge des Ausbaus der TINA-Netze und im grenziiberschreitenden
Bereich eingesetzt werden.

3.2 Verbesserung der Interoperabilitit

Das Thema der Interoperabilitit nimmt in der politischen Diskussion um das Zusammen-
wachsen .des europdischen Verkehrsmarktes einen breiten Raum ein, denn Mingel in der
Kooperationsfahigkeit und Vemetzbarkeit der einzelnen Teilverkehrssysteme bestehen in

vielfdltiger Weise im nationalen und internationalen Bereich, sowohl intermodal wie intra-
modal.

Innerhalb der EU ist bei den Verkehrstrigern Strafe, Luftverkehr und Binnenschifffahrt mit
der Aufhebung beschrinkender Reglementierungen und der Schaffung von einheitlichen
Fahrz_eugstandards ein weitgehend freier Marktzugang bereits erreicht. Mingel in der Intero-
perabl‘litiit sind hier vor allem noch im Bereich der fiskalischen und arbeitsrechtlichen Har-
momnisierung und in der Regelung der Wegeabgaben sowie der Umweltstandards festzustel-
len. Fiir den Verkehr mit den MOE-Staaten ist davon auszugehen, dass entsprechende Rege-
lungen im fahrzeug-, sicherheits- und umwelttechnischen Bereich den EU-Standards ange-
passt werden, so dass hier keine grundsitzlich anderen Divergenzen zu erwarten sind als
zwischen den heutigen Mitgliedsstaaten der EU.
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Bei der StraBeninfrastruktur sind gravierende quantitative und qualitative Méngel festzustel-
len, die - neben auflerordentlich hohem Mittelbedarf zu ihrer Beseitigung - auf absehbare Zeit
auch die Interoperabilitdt einschrdnken. Beispielsweise lassen zu gering dimensionierte Stra-
Benbefestigungen hohe Achslasten auf weiten Teilen des Stralennetzes nicht zu, ohne dass
weitere StraBenschiaden mit hohen Folgekosten auftreten.

Europas Eisenbahnen haben zwar bereits im 19. Jahrhundert beim Zusammenwachsen ihrer
Netze an den Staatsgrenzen den Bedarf der Standardisierung infrastruktureller und fahrzeug-
technischer Komponenten erkannt, doch stellte sich damals nur die Frage des Ubergangs von
Personen- und Giiterwaggons, nicht jedoch von Triebfahrzeugen. So entstanden - abgesehen
von der wenigstens in Mitteleuropa einschlieBlich der MOE-Staaten einheitlichen Spurweite
und Mindeststandards im Lichtraumprofil - unterschiedliche nationale Entwicklungen, die zu
vielféltigen gravierenden Inkompatibilititen fuhrten. Unterschiedliche Strom-, Signal-, Siche-
rungs- und Betriebsleitsysteme, fahrzeugtechnische Hemmnisse, nicht kompatible Produkti-
onsformen und Marktstrategien sowie Behinderungen betrieblicher und organisatorischer Art
bei der Durchfiihrung der Zugfahrten (wie Personal- und Wageneinsatz, zeitraubende fahr-
zeugtechnische Untersuchungen, mangelnde grenziiberschreitende Transportverfolgung und
Informationsdefizite) schrinken die Leistungs- und Wettbewerbsfahigkeit der Bahnen in
erheblichem Mafe ein.

Als besonders auffallend sei hier beispielhaft die Inkompatibilitit der verschiedenen Signal-
und Sicherungssysteme und der Betriebsleittechnik bei den Bahnen genannt. Gravierend ist
dieser Umstand deshalb, weil die verschiedenen Signaltechniken - selbst bei kompatiblen
Stromsystemen - einen durchgingigen und flexiblen Triebfahrzeugeinsatz verhindern oder
eben mehrere diesbeziigliche Systemkomponenten auf den betroffenen Fahrzeugen erfordem.
Abgesehen von den iiber Jahrzehnte gewachsenen - mindestens 12 unterschiedlichen - natio-
nalen Sicherungssystemen wurden selbst in jiingster Zeit fliir die neuen Hochgeschwindig-
keitsstrecken neue Sicherungs- und Leitsysteme eingeflihrt, die untereinander nicht kompati-
bel sind. Die derzeitigen Ansdtze fiir ein ,,aufwirts-kompatibles, modulares* europdisches
Betriebssystem ETCS (European Train Control System) sollen kiinftig verschiedene System-
komponenten zu einem gemeinsamen Sicherungssystem vereinigen, das auch den Einsatz
herkommlich ausgeriisteter Fahrzeuge im jeweiligen Netz noch zulésst.

Vor diesem Hintergrund ist fiir die MOE-Staaten (mit Ausnahme der baltischen Lander mit
ihrer russischen Breitspur) zum einen festzustellen, dass die Probleme der Interoperabilitéten
prinzipiell nicht anders sind als innerhalb der heutigen EU, denn diese Bahnen sind als Mit-
glieder der UIC seit jeher an den technisch-betrieblichen Entwicklungen und Empfehlungen
beteiligt. Zum anderen ist allerdings auch festzustellen, dass Anlagen und Fahrzeuge generell
technisch veraltet sind und dartiber hinaus erhebliche Instandhaltungs- und Emeuerungsriick-
stdnde haben - vergleichbar mit der Situation der Deutschen Reichsbahn gegen Ende der
DDR. Fiir die Infrastruktur und deren transeuropdische Integration zur Herstellung interope-
rabler Netze besteht daher ein sehr grofler Investitionsbedarf.
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Fir die Interoperabilitdt zwischen den Verkehrstragern ist der Ausbau von leistungsfahigen
Schnittstellen zwischen Straf3e, Bahn, Luftverkehr und Wasserstrae sowohl fiir den nationa-
len als auch besonders fiir den internationalen Verkehr unter Nutzung der technischen Inno-
vationen (einschlieBlich der Informations- und Kommunikationstechnik) sowie der betrieb-
lich-organisatorischen Méglichkeiten von entscheidender Bedeutung. Wenn von verkehrstra-
geriibergreifender Zusammenarbeit gesprochen wird, steht zundchst der Giliterverkehr im
Vordergrund. Die Schaffung von Schnittstellen zwischen den Verkehrssystemen soll sowohl
aus Okonomischen als auch aus 6kologischen Griinden einem arbeitsteiligen Verkehrsmarkt
dienen. Die Schnittstellen miissen in ihrer verkehrlichen und geographischen Bedeutung aber
so ausgerichtet sein, dass sie nicht die bisherigen Ungleichheiten zwischen den Verkehrstra-
gem zusdtzlich unterstiitzen. Die richtige Standortwahl von Umschlagpldtzen bedarf im groB3-
rdumigen Netz ebenso wie in der kleinrdumigen Situation jeweils der sorgféltigen Priifung.
Ziel muss es sein, diese Verkniipfungspunkte dort anzulegen, wo sowohl auf der StraBe als
auch auf der Schiene - und an Wasserstralen moglichst fiir alle drei Verkehrstriger - ein
guter und schneller Netzzugang erreicht werden kann.

Insbesondere die europaweit vielfiltigen Uberlegungen zu organisatorisch und technologisch
neuen Wegen - von Bedienungsstrategien bis zu Fahrzeug-/GefdBBkonzepten und Umschlag-
techniken mit ,,High-Tech® - sollen stirker gebiindelt werden, um rasch zu kompatiblen Lo-
sungen zu gelangen. Denn eine gemeinsame Konzeption, wenigstens in den mitteleuropéi-
schen Landern, ist dringend geboten.

3.3 Organisationsreformen

Die Reform der Organisationen im Verkehrssektor hat sich in den Beitrittslandern zunéchst
auf den StraBengiiterverkehr konzentriert. Die bis zur politischen Wende bestehenden Staats-
unternehmen wurden privatisiert, die Griindung neuer Unternehmen wurde zugelassen. Damit
ist in diesem Bereich bereits eine leistungsfahige Wettbewerbslandschaft entstanden, in der
sich zunehmend auch westeuropdische Unternehmen engagieren. Trotz der teilweise sehr
schlechten Infrastrukturverhiltnisse entwickelt sich der Straflengliterverkehr in den Staaten,
die den Ubergang zur Marktwirtschaft schnell bewiltigen (z.B. Polen) auBerordentlich kriftig
und hat sich vom wirtschaftlichen Tiefpunkt 1992 bis 1998 im Durchschnitt der Beitrittsldn-
der fast verdoppelt. Angesichts der sich abzeichnenden Uberlastung der StraBennetze ist zu
fragen, inwieweit die Bahnen in der Lage sein werden, wenigstens Teile des erwarteten Ver-
kehrszuwachses aufzunehmen.

Die traditionellen Mirkte fir die Bahnen aus den Rohstoff- und Schwergiiterbereichen bre-
chen weg, und der massengutintensive Austausch von Giitern liber grofle Entfernungen im
fritheren COMECON ist stark abgefallen. Im Austausch mit den Westlindern sind zuneh-
mend Industrie- und Konsumgiiter mit individuellen Logistikanspriichen zu transportieren,
die sich rdumlich dispers verteilen. Die konsequente Durchfithrung von Bahnreformen auf
Grundlage der EU-Richtlinie 440/91 ist eine unabdingbare Voraussetzung dafiir, dass die
Bahnen kiinftig an diesem sich weiter umstrukturierenden und rasch wachsenden Verkehrs-

markt mehr als heute partizipieren kdnnen. Im Giiterverkehr wird vor .allem der gre@ber—
schreitende Transport iiberdurchschnittlich wachsen. Hier konntgn die Bahnejn mit 1hrep
traditionell national abgegrenzten Unternehmensorganisationen nicht konkurqeren. ' Sogut
sind rasche Reformanstrengungen fiir die Bahnen der Beitrittsldnder erforderhch,‘ die eine
Trennung von Netz- und Verkehrsgesellschaften einschlieen, um den Wettbewerb im Schie-
nennetz zu fordern und somit die Bildung von international operierejnd.en Bahngesellsghaften
in ergiebigen Geschiftsfeldern zu ermoglichen. Die Riickschléige, die in den Nachbarldndern
Polen, Tschechien und Ungarn bei den Bahnreformen zu verzeichnen s1nq, geben Anl?.B zur
Besorgnis, dass die Gemeinschaftsregelung des freien Zutritts zu den Schlenennetzet.l in den
Beitrittslindern mit Hilfe von Ubergangsvereinbarungen in die Zukunft verschoben wird.

Der Umgang mit diesen Problemen der Beitrittslinder wire leichter, wenn die‘weste}.lropéil-
schen Bahnorganisationen Erfolgsmodelle bei ihren Reformversuchen vorweisen konnten.
Dies ist aber nicht der Fall. Die Deregulierung in GroBbritannien geht mit dfar Trennung von
Netz- und Verkehrsgesellschaften und deren Kommerzialisierung am weltfasten, hat aber
starke Defizite bei der Koordinierung und Integration der Bahnangebote. Die deuts.che Re-
form ist nach der zweiten Stufe stehen geblieben und der Vorstand der DB AG arbeitet wie-
der in Richtung auf eine starke Integration von Netz und Verkehr hin.

Der Beirat sieht hierin einen Riickschritt und bekraftigt seine Empfehlung, die vert11.<ale
Integration der Bahngesellschaften aufzulsen, die Netze interopc?rab'el. zu gestalten, zu falren
Trassenpreisen zu offnen und die Verkehrsgesellschaften zu privatisieren. Lf.etztere koénnen
sich, entsprechend ihrer Geschiftsfelder, aus den nationalen Abgrenzungen lgsen urjld dur'ch
Zusammenschliisse und Allianzen mit anderen europdischen Partnern guropaxsch dimensio-
nierte Komplettleistungen fiir die Kunden anbieten (horizontale Integrat.lon). Durch entgpre-
chende Vertragsgestaltungen zwischen den Eisenbahninfrastrukturbetreibern und den EISCI'!-
bahnverkehrsunternehmen sind ein effizienter Betrieb (zu geringen Kosten und hoher Quali-
tit) und die Innovationsfahigkeit des Systems Bahn sicherzustellen.

3.4 Verkehrsmarktregelungen und Ubergangsvereinbarungen
3.4.1 Angleichung des Marktordnungsrahmens

Ziel des gemeinsamen Verkehrsmarktes der EU- und MOE-Staaten ist die Schaffung eines
funktionsfihigen inter- und intramodalen Wettbewerbs zwischen der} Verkehrsunternehmen
in Europa. Grundvoraussetzung ist ein einheitlicher ordnungsrechtlicher Rahmen, so dass
keine institutionell bedingten Wettbewerbsverzerrungen zwischen den Untf:mehmep bestehen
und sich der Wettbewerb an objektiven Leistungsmerkmalen orientiert. Die Angleichung des
ordnungsrechtlichen Rahmens zwischen MOE- und EU-Staaten — u.nter Wahrung des ge-
meinschaftlichen Besitzstandes — betrifft vor allem die folgenden Bereiche:
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- Verkehrswe_ziﬁsche Steuern, Abgaben und Gebiihren, mit denen die einzelnen Unter-
nehmen in ihrem Herkunftsland belegt sind (z. B. Mineraldlsteuer, Kfz-Steuern, Stra-
Benbenutzungsgebiihren, Wegekostenabgaben),

- ;.elrfkel)lrsspeziﬁsche direkte und indirekte Subventionen (Steuererleichterungen, Finanz-
ilfen),

— Sozialvorschriften (z. B. arbeitsrechtliche Vorschriften, Lenk- und Ruhezeiten) sowie
deren Kontrolle und Sanktionierung etwaiger Verstoe (Fahrtenschreiber, BuBgelder),

= Umwelt-, Sicherheits- und Gefahrgutvorschriften sowie deren Kontrolle und Ahndung,

— Kabotageregelungen fiir auslindische StraBenverkehrsunternehmen, Regelungen fiir
Werkverkehr,

— technische Standards beim Wegebau und bei den Fahrzeugen (Interoperabilitit, Mafle
und Gewichte der Lkw), ’

— spezifische Dokumentation (Fahrzeugpapiere, Ladungsdokumente) bei bestimmten Gii-
tern und Verkehrstrigern,

- Bemf§zugangsregelungen, d. h. finanzielle Leistungsfahigkeit, Fachkunde und personli-
che Eignung der Unternehmer,

= Regelungen fiir die Erteilung bzw. Aberkennung der Fahrerlaubnisse,
— Regelungen von Fahrverboten, z. B. Sonn-, Feiertags- und Nachtfahrverbote,
— Haftungsregeln fiir Transportunternehmen im Schadensfall.

In der Umsetzung des gemeinschaftlichen Ordnungsrahmens treffen unterschiedliche Interes-
sen aufeinander. Daraus resultieren unterschiedliche strategische Konzepte, um den gemein-
samen Ordnungsrahmen herzustellen:

- Die Kandidatenléin.de‘r dringen auf moglichst lange Ubergangsfristen, die auch iiber das
Datum des EU-Beitritts hinaus gelten sollen. Dies gilt vor allem fiir Polen, Ungarn und
Tschechien.

- Die Européische Kommission sowie die meisten EU-Mitgliedstaaten fordern eine voll-
stindige Umsetzung der gemeinschaftlichen Regeln zum Zeitpunkt des EU-Beitritts.

tI)Jlbf:brgangsregelungen und —fristen sollen auf moglichst wenige Ausnahmen beschrinkt
eiben,

—  Deutschland und auch Osterreich, die als MOE-Nachbarn den stirksten Transitverkehr

zu erwarten haben, sprechen sich dagegen fiir ein 3-Phasen-Programm der Angleichung
aus. Damit soll ein schrittweiser Ubergang wihrend eines vorher festgelegten Zeitraumes
erfolgen.

3.4.2 Ubergangsregeln versus Totalreform in einem Schritt

Grundsitzlich besteht bei der Integration der MOE-Staaten in den gemeinsamen Verkehrs-
markt der EU die Moglichkeit eines schrittweisen Uberganges, der sich iiber einen vorher
festgelegten Zeitraum erstreckt (graduelle Reformen) oder aber die Totalreform in einem
Schritt. Beide Alternativen haben ihre Vor- und Nachteile.

Die Vorteile einer vollstindigen Reform in einem Schritt sind vor allem:

— Das Integrationsziel wiirde direkt erreicht; damit verbunden wiren Integrationsgewinne.
Diese wiirden in erster Linie bei der verladenden Wirtschaft entstehen (hoherer Frei-
heitsgrad bei der Wahl der Transportunternehmen, sinkende Transportpreise, bessere
Arbeitsteilung zwischen Ost- und Westeuropa).

— Die Transaktionskosten fiir Politik, Administration und die Marktakteure (Trans-
portunternehmen und Verlader) wiirden abnehmen, da das Reformziel klar vorgegeben
ist und keine auszuhandelnden und zu kontrollierenden Ausnahmen existieren wiirden.

— Der Spielraum flir unternehmerisches Handeln, um sich an die neuen Rah-
menbedingungen anzupassen, wére relativ grofl. Dies hitte positive Konsequenzen fur
die Dynamik von Mérkten und auf die Integrationsgewinne.

Die Nachteile einer Totalreform liegen dagegen in folgenden Aspekten:

— Die Anpassungskosten fiir das deutsche Transportgewerbe wiren relativ hoch, z. B.
durch einen wahrscheinlichen weiteren Preisverfall im Zuge eines sich verstirkenden
Wettbewerbs. Dies konnte vor allem dort ein Problem sein, wo eine mittelstindische Un-
ternehmensstruktur besteht, wie z. B. im StraBengiiterverkehr. Kleinere Unternehmen
haben in der Regel eine geringere Eigenkapitalausstattung, d. h. Erlésminderungen flih-
ren schneller zu einer wirtschaftlichen Bedrohung der Unternehmen.

— Bei der Marktanpassung konnen kurzfristig Verluste von Marktanteilen deutscher Trans-
portunternehmen durch billigere Konkurrenz aus Osteuropa (z. B. durch unterschiedliche
Arbeitskosten) auftreten. Darliber hinaus kdénnen Fehlentwicklungen, beispielsweise
durch Unterlaufen von bestehenden Sicherheits- und Sozialvorschriften, entstehen.
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—  Gegen eine Totalreform kénnte sich betriichtlicher politischer Widerstand aus folgenden
Griinden formieren:

= Integrationsgewinne und —verluste fallen zeitlich auseinander. Es ist wahrscheinlich,
dass die positiven Effekte einer Integration der west- und osteuropdischen Ver-
kehrsmiérkte mittel- bis langfristiger Natur sind, wahrend die negativen Anpassungs-
effekte vor allem kurzfristig auftreten und damit in den Vordergrund riicken.

- Die Verteilung der Integrationsgewinne und -verluste unter den Wettbewerbs-
akteuren in Ost- und Westeuropa bleibt ungewiss. Die daraus entstehende Unsicher-
h;it verstérkt die kritische Grundeinstellung der Transportunternehmen gegeniiber
einer solchen Art von Reform. Sie sind im Gegenteil an einer moglichst langen Auf-
rechterhaltung des status quo interessiert.

Die Vorteile einer schrittweisen Integration der MOE-Linder gegeniiber einer schockartigen
Totalreform sind aus Sicht der deutschen Politik daher vor allem die Vermeidung kurzfristi-
ger Fehlentwicklungen auf den Verkehrsmirkten (insbesondere im Bereich Verkehrssicher-
heit und Umweltschutz), die Reduktion der Anpassungskosten, insbesondere bei mittelstindi-

Is{chfen Unternehmen und die damit einhergehende hohere politische Akzeptanz einer solchen
eform.

Die Nachteile einer Reform in mehreren Phasen liegen vor allem in der zeitlichen Streckung
potenzieller Integrationsgewinne sowie im Auftreten von Transaktionskosten. Problematisch
an einer schrittw;isen Lésung ist insbesondere, dass mit der Einrdumung von Ausnahmetat-
bestinden und Ubergangszeitriumen protektionistische Sonderrechte auf Zeit geschaffen
werden, die zu wettbewerblichen Verzerrungen fiihren. Es muss zudem davon ausgegangen

werden, dass die Beseitigung einmal geschaffener Ausnahmetatbestinde fiir die Politik
schwierig wird.

3.4.3 StraBengiiterverkehr

In der Vergangenheit hat sich gezeigt, dass sich das deutsche Straflengiiterverkehrsgewerbe
ohne groBere Probleme auf Veranderungen des ordnungspolitischen Rahmens einstellen
konnte. Dies war sowohl bei der Schaffung des gemeinsamen Transportmarktes in der EU als
auch bei der Marktordnungsreform in Deutschland (insbesondere Aufhebung der Kontingente
und Tariffreigabe) zu beobachten. Die Erweiterung des EU-Marktes nach Osteuropa diirfte
daher keine fundamentale Bedrohung fiir das deutsche Straflengiiterverkehrsgewerbe sein
sondern sollte vielmehr als Chance aufgefasst werden. Allerdings gibt es zwei kritisché

Aspc?kte, die eine rasche Integration der MOE-Staaten aus deutscher Sicht problematisch er-
scheinen lassen:
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— In der wettbewerblichen Ausgangslage in West- und Osteuropa haben die Unternehmen

in Westeuropa wesentlich hdhere Arbeitskosten. Im Jahr 1997 betrugen die durchschnitt-
lichen Arbeitskosten des Verarbeitenden Gewerbes in den MOE-Staaten (hier Polen,
Ungarn, Tschechische Republik, Slowakei) nur etwa 10 % des Niveaus von West-
deutschland. Tendenziell werden die Arbeitskosten, insbesondere die Lohnkostendiffe-
renz, durch die Integration der Markte langfristig angeglichen werden. Der Anteil der
Arbeitskosten in den MOE-Staaten ist im Vergleich zum Niveau in Westdeutschland von
ca. 8 % 1994 auf 10 % in 1997 angestiegen. Auch wird die Angleichung der Arbeits- und
Sozialbestimmungen zwischen Ost- und Westeuropa zu einer Konvergenz der Arbeits-
kosten beitragen. Der Wunsch einzelner MOE-Staaten nach Aufrechterhaltung von Ka-
botageregelungen im Giiterverkehr ist ein Zeichen dafiir, dass die oben beschriebenen
Wettbewerbsvorteile der osteuropdischen Transportunternehmen nur als kurzfristig ange-
sehen werden und dass eine Verdriangung des eigenen Gewerbes durch die leistungsstar-
ke Konkurrenz aus Westeuropa befiirchtet wird. Hinsichtlich der kurzfristigen Wettbe-
werbsvorteile osteuropdischer Anbieter hat die deutsche Verkehrspolitik insofern eine
Steuerungsmoglichkeit, als sie liber die Anzahl der gewdhrten Kabotagegenehmigungen
den Marktanteil, fiir den ein solcher Wettbewerbsvorteil besteht, begrenzen kann. Kabo-
tageregelungen, selbst wihrend einer Ubergangsphase, haben allerdings den Nachteil,
dass sie einen Fremdkorper in einem marktordnungsrechtlichen Rahmen darstellen.

— Durch die Integration der MOE-Léinder in den Verkehrsmarkt der EU und den damit

verbundenen Wegfall administrativer Schranken (z. B. Grenzkontrollen) sowie durch die
Transportpreissenkungen infolge des sich verschiarfenden Wettbewerbs erhoht sich die
Verkehrsnachfrage. Fiir Deutschland als Transitland bedeutet dies einen weiteren An-
stieg der Verkehrsstrome auf den Autobahnen zwischen Ost und West und damit auch
einen Anstieg von Verkehrsiiberlastungen, Unfdllen und Umweltbeeintrichtigungen.
Durch eine schrittweise Integration, insbesondere bei der Freigabe der Kabotage, konnte
diese Entwicklung zeitlich gestreckt und die gewonnene Zeit genutzt werden, um durch
gezielte Kapazititserweiterungen im Straflennetz bzw. durch Umsetzung alternativer
Verkehrskonzepte (z. B. Verlagerung auf die Schiene) dieser Entwicklung zumindest
teilweise entgegenzuwirken.

Insgesamt spricht die Ausgangslage im Straflengiiterverkehr fiir eine schrittweise Integration
kurzer bis mittlerer Laufzeit (z. B. 5 Jahre). Wichtig ist insbesondere, dass von Seiten der
Politik ein klares und fiir alle Beteiligten nachvollziehbares und glaubhaftes Integrationskon-
zept verabschiedet wird, bei dem vor allem der zeitliche Ablauf der einzelnen Phasen festge-
legt ist. Die ersten Integrationsschritte sollten die Angleichung der technischen Standards
(Umweltauflagen, Mafle und Gewichte) und der sozialen Standards (arbeitsrechtliche Bedin-
gungen, Lenk- und Ruhezeiten) umfassen. Die Kabotage sollte schrittweise in Abhédngigkeit
von Fortschritten bei der Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen freigegeben werden.
In einem letzten Schritt und damit als Abschluss des Integrationsprogramms sollten die Sy-
steme zur Berechnung der Wegekosten und deren Erhebung vereinheitlicht werden. Voraus-
setzung dafiir ist allerdings, dass bis dahin ein einheitliches Wegekostensystem fiir die heuti-
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gen Mitglieder der EU entwickelt wird. Danach sollten die MOE-Staaten vollstindig in den
EU-Verkehrsmarkt integriert sein und keine Ausnahmetatbestdnde mehr existieren.

3.4.4 Schienenverkehr

Fiir den Bereich des Schienenverkehrs beziehen sich die Wiinsche der Beitrittskandidaten
beziiglich der Ubergangsregelungen vor allem auf den freien Marktzugang (Netzdffnung) und
die Erhebung von Infrastrukturbenutzungsgebiihren fiir die Eisenbahn. Insbesondere Polen
und Ungarn haben zu bedenken gegeben, dass sie eine Liberalisierung des Eisenbahnmarktes
mittelfristig fiir problematisch halten. Obwohl die Umsetzung der Richtlinie 440/91 hinsicht-
lich der Eisenbahnorganisationen in der EU noch nicht voll erreicht wurde und der
gewiinschte internationale Wettbewerb auf einem interoperablen Schienennetz nach wie vor
ein nicht erflilltes Idealbild der EU-Kommission darstellt, mdchten sich die Beitnittslander
absichern und die einzelstaatliche Kompetenz iiber das Eisenbahnwesen so lange wie mdglich
aufrechterhalten.

Die Integration der MOE-Staaten in ein gemeinsames europdisches Verkehrssystem sollte im
Schienenverkehr den Charakter eines lingerfristig angelegten (Zeithorizont etwa 10 Jahre)
schrittweisen Reformprogramms haben. Hierfiir sprechen folgende Griinde:

— Die Leistungsfahigkeit der Eisenbahnen in den MOE-Lidndern liegt weit unter der in
Westeuropa. Eine kurzfristige Integration in den EU-Markt wire mit erheblichen Anpas-
sungsproblemen verbunden, die sowohl die wirtschaftliche Existenz dieser Unternehmen

gefahrden als auch die politische Akzeptanz einer Anbindung an Westeuropa mindern
wiirden.

—~ Die Vollendung eines gemeinsamen Marktes im Schienenverkehr ist in der EU nur in
Grundziigen vorhanden. Der Integrationsstand der verschiedenen Bahnunternehmen und
der nationalen Bahnsysteme innerhalb der EU ist, verglichen mit anderen Verkehrstra-
gern, am geringsten entwickelt. Die Griinde hierfiir sind:

— Die unterschiedliche Umsetzung der Richtlinie 440/91 in den Mitgliedsldndern hat
zu einer Fragmentierung des ordnungspolitischen Rahmens gefiihrt und de facto ei-
nen Wettbewerb verschiedener Bahnunternehmen auf europdischer Ebene verhin-
dert. Als besonders problematisch hat sich die unterschiedliche Behandlung Dritter
beim Zugang zu den nationalen Schienennetzen erwiesen.

— In technischer und organisatorischer Hinsicht ist ebenfalls immer noch eine Zer-
splitterung des europdischen Schienensystems festzustellen. Zwischen den einzelnen
Landern und Bahnunternehmen bestehen z. T. erhebliche Unterschiede in der Ge-
staltung des Schienennetzes, beim rollenden Material, bei der Leit- und Sicherungs-
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technik sowie bei der Vermarktung der Bahnleistungen (Kundenkontakte, Preissy-
steme).

Fiir ein Reformprogramm zur Integration der MOE-Staaten bedeutet dies, dass in der ersten
Phase des Integrationsplans ein Integrationsniveau im Schienenverkehr erreicht werden 'soll-
te, das zumindest dem status quo bei den heutigen EU-Staaten entspricht. Die Integrations-
schritte umfassen dabei drei Elemente:

—  Verstirkte Einbindung der mittel- und osteuropdischen Bahnunternehmen in die gemein-
samen Organisationen und Gremien der Bahnunternehmen aus westeuropdischen Staa-
ten. Hierdurch bekimen die mittel- und osteuropaischen Bahnunternehmen die Moglich-
keit, an den Fortschritten zur Schaffung eines einheitlichen europdischen Bahnsystems zu
partizipieren und ihre eigenen Vorstellungen einzubringen (z. B. im .Rahmen des EU-
RED-Projektes). Auch sollten die osteuropdischen Eisenbahnen bei Uberleggngen zur
Schaffung und Organisation einer europdischen Regulierungsstelle, z. B. fiir die Vertei-
lung von Schienenkapazititen, eingebunden werden.

—  Umsetzung der Richtlinie 440/91 in den MOE-Staaten. Hierbei haben die einzelnen
Regierungen erheblichen Gestaltungsspielraum. Nationale Sonderregelungen und Wett-
bewerbsschutz konnen in einem gewissen Rahmen beriicksichtigt werden.

—  Offnung der TINA-Eisenbahnnetze analog zu den im November 2000 vereinbarten Off-
nung der Transeuropdischen Eisenbahnnetze. Damit wiirden die fiir Westeuropa g.etrof-
fenen Regelungen auch fiir internationale Korridore in Mittel- und Osteuropa Giiltigkeit
erhalten. Hierdurch wiirde sich auch die Kooperationsféhigkeit zwischen ost- und west-
europaischen Eisenbahnunternehmen verbessern.

Die langfristige Integration der MOE-Linder sollte auf die generelle Offnung der nationalen
Schienennetze fir Dritte mit dem Ziel der Forderung eines dynamischen Wettbewerbs ausge-
richtet sein. Hierdurch sollen kreative und effiziente Losungen entstehen. Dariiber hinaus
sollten in einem vereinbarten Zeittakt abgestimmte Systeme zur Erhebung von Trassenpreisen
eingefiihrt werden.

4. Umsetzungsschritte

4.1 StraBenverkehr

1) Das Verkehrsgewerbe in den Beitrittslandern weist im Vergleich zu dem der Mitglieds-
linder noch erhebliche Riickstinde auf, beispielsweise in der Einstellung auf die modq—
nen Logistikanforderungen der Verlader und bei der Nutzung der Telematik. Ein lei-
stungsstarkes Verkehrsgewerbe in den Beitrittslindern zu entwickeln, das selbst wethe-
werbsfihig ist und zugleich die Effizienz der Wirtschaft unterstiitzt, muss daher als wich-
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4.3 Integration der Verkehrstrager

1) Die Planung von Verkehrsnetzen zusammen mit den Beitrittsldndern ist bislang eher kon-

2

~—

3)

4)

5)

6)

7)

ventionell, d.h. nach Verkehrstrigern gegliedert, vorangetrieben worden (Beispiel: TI-
NA-Netze). Vor allem der Aufbau integrierter, multimodaler Giiterverkehrssysteme ver-
langt aber ein Gesamtkonzept und eine klare Priorisierung von Verkehrsprojekten mit in-
tegrativer Wirkung.

Schienen- und Schiffsgiiterverkehr verlangen in der Regel Vor- und Nachldufe auf der
StraBe. Daher ist es dringlich, die Schnittstellen zwischen Schiene, Strale und Wasser-
strale auszubauen.

Ein besonderes Problem integrierter Verkehrsabldufe ist die permanente Kontrolle der
Transportkette mit den benutzten Verkehrsmitteln und ihren Schnittstellen. Dem Aufbau
eines standardisierten Verkehrsinformationssystems, welches das ,tracking und tracing*
zuverldssig im grenziiberschreitenden Verkehr sichert, ist Prioritdt einzurdumen.

Die derzeit bestehenden und kiinftig geplanten Finanzierungssysteme beglinstigen die
Fortsetzung der Trends. Daher miissen fiir Marktbereiche, die fiir private Investoren und
Banken von geringerem wirtschaftlichen Interesse sind, die aber flr die Integration der
Verkehrssysteme eine hohe Bedeutung besitzen, 6ffentlich gestiitzte Finanzierungsinstru-
mente hinzutreten.

Der Kohisionsfonds der EU hat seine Aufgaben zum groBen Teil erfiillt. Es ist daher zu
empfehlen, diesen zuriickzufithren und dafiir den fiir die Unterstiitzung von Verkehrsvor-
haben in den Beitrittslindern geschaffenen ISPA-Fonds zu stirken. Ferner kann der EIF
zunehmend fiir die Bilirgschaftssicherung von integrativen Projekten bei der pri-
vat/6ffentlichen Finanzierung eingesetzt werden, so dass eine Ausweitung der Kreditie-
rung iiber 6ffentliche Banken (EIB, KfW) und private Banken mdglich wird.

Im Hinblick auf ein integriertes Verkehrssystem mit grenziiberschreitenden neuen Formen
von Partnerschaft und Wettbewerb ist es zwingend, die Bahnreform in Richtung auf eine
klare Trennung von Netz und Verkehrsdienstleistung in Deutschland fortzusetzen und in
den Beitrittslaindern anzuregen. Nationale Bahngesellschaften mit Eigentum an der natio-
nalen Infrastruktur bedeuten ein hohes Hindernis fiir eine europaweite Integration der
Verkehrsdienste und den Netzzutritt dritter Eisenbahnunternehmen.

Eine effiziente Integration von Verkehrssystemen verlangt die Einbeziehung der verla-
denden Wirtschaft und der Logistikunternehmen. Die Ausbreitung neuer Geschiftsmodel-
le in der Wirtschaft Europas in Richung e-Business, e-Commerce, Business-to-Business
und Business-to-Consumer wird zu einer Umstrukturierung der Giiterverkehre fiihren, die
intermodale Nachschub- und Lieferketten auf interoperablen Netzen begiinstigt. Die der-
zeit schwichsten Glieder in diesen Ketten, die Eisenbahnen, miissen auf diese Entwick-
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lung eingestellt werden, weil sie ansonsten ihre Existenzberechtigung im kiinftigen euro-
péischen Verkehrsmarkt geféhrden.

5. Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Eine sofortige Ubernahme des Gemeinschaftsrechts wiirde die Verwerfungen im Ver-
kehrsmarkt verstirken. Aus diesem Grunde wird eine phasenweise Anpassung an das
Gemeinschaftsrecht empfohlen.

Es ist erklirtes politisches Ziel der EU und auch der Beitrittsldnder, den Verkghr langfri-
stig nachhaltig zu gestalten. Wenn dieses Ziel ernst genommen wird, so sind die umwelt-
vertriglicheren Verkehrsmittel Bahn und Schifffahrt in den MOE-Lindern zu fordern.

Die Beitrittslinder sind beim Ausbau ihrer Infrastrukturen auf finanzielle Hilfen angewie-
sen. Im Falle des Ausbaus von Bahn und Schiff eignen sich fondsbasierte Forderinstru-
mente besonders gut und sind entsprechend zu stérken. Vor allem der ISPA-Fonds konnte
erheblich aufgestockt werden.

Im Rahmen der Beitrittsverhandlungen sollte die Frage der Reorganisation der Bahnen
eine hervorgehobene Rolle einnehmen. Wettbewerb im Schienennetz, organisatorische
Trennung von Netz und Betrieb, Privatisierung und Internationalisierung der Verkehrsge-
sellschaften sind wichtige Schritte fiir eine europdische Orientierung der Bahnen. Die In-
frastrukturgesellschaften miissen dabei die notwendige Interoperabilitit der Netze herstel-
len.

Bei der ersten Liberalisierungswelle im Verkehrssektor nach dem Urteil des EuGH 1985
wurden Marktfreigaben geschaffen, ohne dass die Wettbewerbsbedingungen im Sinne.e'i-
ner nachhaltigen Verkehrsentwicklung harmonisiert wurden. Die Ergebnisse dieser Pohpk
veranlassen zu der Empfehlung, vor der Ausdehnung der EU-Mirkte die Hannor'nsle-
rungsfragen zu behandeln, da Deutschland ansonsten eine zweite Welle iiberproportiona-
len Wachstums im StraBengiiterverkehr durch seine Lage als Transitland und als groBter
Transportmarkt Europas zu erwarten hat.

Der Beirat sieht mit Sorge, dass einige EU-Nachbarlidnder die Frage der Hannor?is.ierung
(EU-Fahrerlizenzen, Lenk- und Ruhezeiten, Sozialvorschriften) mit der Vereinbelthi:hung
der Regulierungen zu Wochenendfahrverboten zu verkniipfen suchen. Der Beirat rit von
Kompromissen dieser Art ab und empfiehlt bei Ausbleiben europiischer Losungen, die
nationalen Moglichkeiten der Verkehrsmarktkontrolle auszuschopfen.
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Der Beirat ist davon tiberzeugt, dass bei Umsetzung der empfohlenen Mafinahmen ein Bei-
trag zur Entwicklung der MOE-Staaten geleistet und die teilweise negativen Konsequenzen in
der Ubergangsphase fiir den Verkehrssektor in der Bundesrepublik Deutschland abgefedert
werden kénnen. Damit wiirde auch die Akzeptanz fiir die EU-Erweiterung erhoht.
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Staatliche Steuerung im 6ffentlichen Stralenpersonennahverkehr
- Eine wettbewerbliche Alternative -

VON DIRK MEYER, HAMBURG

Der o6ffentliche Personennahverkehr befindet sich im Umbruch. Nichtsdestotrotz liberwie-
gen weiterhin zentralwirtschaftliche, nicht-wettbewerbliche Strukturen. Nahverkehrspldne
und die Konzessionierung der Verkehre sichern den staatlichen Einfluss von Kommunen
und Lindern. Diskriminierungen im Rahmen eigen- und gemeinwirtschaftlicher Verkehre
sowie die Marktmacht der etablierten Verkehrsverbiinde behindern den Wettbewerb. Alter-
nativ wird ein wettbewerblicher Ordnungsrahmen dem gegeniiber gestellt und als Modell
eines Nutzerklubs konkretisiert.

1. Zur Problemlage des 6ffentlichen StraBenpersonennahverkehrs

Eine Diskussion der Problemlage des offentlichen Strafenpersonennahverkehrs (OSPV)'
setzt ein Referenzsystem voraus. Von einem breiten Konsens diirften folgende Zielpunkte
getragen sein:’

—  Bedarfsgerechtigkeit. Im Sinne der Konsumentensouveranitit sollte das Angebot durch
die (potentiellen) Nachfrager gesteuert werden. Dies schlieft eine politisch motivierte
Ubertragung von Kaufkraft an Personen grundsitzlich mit ein, deren Nachfrage man-
gels fehlender Kaufkraft unterbleiben wiirde (— Effektivititsziel).

—  Kostengiinstigkeit: Volkswirtschaftlich knappe Ressourcen setzen einen wirtschaftli-
chen, sparsamen Mitteleinsatz voraus (— Effizienzziel).

— dynamische Anpassung: Anpassungsflexibilitit und Innovationsfahigkeit sind das dy-
namische Pendant zu einer rein statisch verstandenen Bedarfsgerechtigkeit und Kosten-
glinstigkeit.

Anschrift des Verfassers:

Prof. Dr. Dirk Meyer

Universitit der Bundeswehr Hamburg
Institut fiir Wirtschaftspolitik

22039 Hamburg

' Zur im Folgenden verwendeten Begrifflichkeit: Der offentliche Personennahverkehr (OPNV) umfasst den
offentlichen StraBenpersonennahverkehr (OSPV) und den Schienenpersonennahverkehr (SPNV), wobei Stra-
Benbahnen und U-Bahnen zum OSPV gerechnet werden.

Siehe auch Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesverkehrsministerium (1998), S. 213.



