FEU-Verkehrspolitik: Mehr
Wettbewerb durch

Deregulierung

::I'.ias Verkehrswesen ist ‘tradltloneli' -
.. ein besonders stark regullerter
Wirtschaftsberelch Die Vo!iendung e

ie Verkehrswirtschaff (ein-

schlieBlich Post und Tele-

kommunikation} * hat in
Osterreich eiren Anteil von 8,5% am
Brutto-Inlandsprodukt und beschaf-
tigt rund 215000 Arbeitskréfte. Be-
reits die Teilnahme am EWR hat fur
diesen Wirtschafisbereich die Rah-
menbedingungen veréndert Ein Bei-
tritt zur Europdischen Union ist fur
einige Teilbereiche der Verkehrs-
wirtschaft mit weiteren Umstellungen verbunden Ein we-
sentliches Ziel der EU-Verkehrspolitik liegt in der Starkung
der Effizienz des Verkehrswesens durch mehr Wetthe-
werb  Ein leistungsfihigeres Transportangebot ist eine
Voraussetzung fur intensivere wirtschaftiiche und soziale
Beziehungen in Europa Mehr Guter- und Personenver-
kehr bedeutet aber auch hfhere Umweltbelastungen

des Binnenmarktes brachte fiir die
V_er_kehrswmsch_af_t de_r EU wesentliche
“Liberalisierungsschritte. Diese gelten
... grofiteils auch fiir den EWR,
: 05terre|ch konnte snch im Beltrltts-.
vertrag eine zeztllch begrenzte ;-
Sondersteliung fir den grenzuber- S
schreltenden Straﬁenguterverkehr
: smhern S

Entwicklung der gemeinsamen

Verkehrspolitik

Die im Art 2 des EWG-Vertrags 1957 festgelegten Ziele
der Gemeinschaft sollten gem#B Art. 3 auch im Rahmen
einer gemeinsamen Politik auf dem Gebiet des Verkehrs
verfolgt werden In den Art 74 bis 84 sind Ankiindigungen
und, in Ansdtzen, Grundsatze zur gemeinsamen Verkehrs-
politik angeflihrt. Konkrete Ziele und MaBnahmen wurden
in den folgenden Jahren nur zégernd beschlossen Dabei
spielte wohi der Umstand mit, daB die Regierungen der
Mitgliedstaaten wenig interessiert waren, die meist staatli-
chen Eisenbahnen und Luftfahrtgesellschaften einem ver-
stdrkten nationalen und internationalen Wettbewerb aus-
zusetzen Mit ,Besonderheiten des Verkehrs®, gemeinwirt-
schaftlichen Aufgaben, spéter auch mit energie- und um-
weltpolitischen Aspekten wurde immer wieder gegen eine
Liberalisierung der Verkehrswirtschaft argumentiert Eni-
sprechend schwierig war es fir die EG-Kommission, eine
gemeinsame Verkehrspolitik zu eniwerfen und dem Rat
vorzuschlagen. 1961 ver&ffentlichte die Kommission eine
L0enkschrift Uber die Grundausrichtung der gemeinsa-
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men Verkehrspolitik®, 1962 ein ,Ak-
tionsprogramm fur die gemeinsame
Verkehrspolitik". Diese wurden je-
doch vom Rat nicht formell gebilligt.
Erst 1967 wurde eine Mitteilung der
Kommission an den Rat tiber die ge-
meinsame Verkehrspolitik® erarbei-
tet, deren Grundsitze vom Rat am
20. Oktober 1966 vorgegeben wor-
den waren (EWG, 1967). Ziel der ge-
meinsamen Verkehrspolitik sollte
danach sejn, die Grundlagen fir ein leistungsfahiges
Transportsystem zu schaffen Wichtigste Voraussetzung
daflir war nach Auffassung der Kommission ein verstirk-
ter Wettbewerb in der Verkehrswirtschaft, durch den das
Verkehrsaufkommen funktionsgerecht auf die verschiede-
nen Verkehrstrdger und -unternehmen verteilt und die Pro-
duktivitdt in der Verkehrswirtschaft gesteigert werden soll
(Brandt, 1973) Die Grundsitze der gemeinsamen Ver-
kehrspolitik sollten sein:

— Gleichbehandlung der Verkenrstrdger und Verkehrsun-
ternehmen einerseits und der Verkehrsnutzer anderer-
seits,

— finanzielle Eigensténdigkeit der Verkehrsunternehmen,

— Handlungsfreiheit der Verkehrsunternehmen in der
Preisbildung und im Zugang zu den verschiedenen Ver-
kehrsmaérkten,

— Wahlfreiheit des Verkehrsnutzers, und zwar auch in be-
zug auf Werkverkehr, und

— staatliche Koordination der Verkehrsinvestitionen im
Hinblick auf die eurcpéische Wirtschafisintegration

Von diesem verkehrspolitischen Konzept konnte bis 1983
nur wenig realisiert werden Die Gegner von Liberalisie-
rungen verlangten vorerst eine Harmonisierung der Wett-
bewerhsbedingungen.

Das Europiische Parlament klagte 1983 den Ministerrat
vor dem Europaischen Gerichtshof wegen Untitigkeit im
Bereich Verkehrspolitik Der Gerichtshof erlieB am 22 Mai
1985 ein Urteil; darin fihrte er aus, daB der Rat zur Einflih-
rung der Dienstleistungsfreiheit auf dem Gebiet des Ver-
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kehrs verpflichiet und weder in bezug auf die Regelung
des Markizugangs zum grenziberschreitenden Verkehr
noch auf die Regelung der Kabotage diesen Verpflichtun-
gen nachgekommen sei (Basedow, 1989) Der Gerichtshof
stellte auBerdem fest, daf der Ministerrat zwar Harmoni-
sierungsmafBnahmen ergreifen kénne, die Liberalisierung
jedoch nicht von der Harmonisierung abhéngig gemacht
werden dirfe. Dieses Urteil brachte die Wende in der ge-
meinsamen Verkehrspolitik der EG (Busch, 1981) Kurz
danach stimmten die Staats- und Regierungschefs der EG
auf der Tagung des Europaischen Rates in Mailand dem
WeiBbuch der Kemmission ,Vollendung des Binnenmark-
tes® zu (EG-Kommission, 1985) Darin wurden auch sehr
ehrgeizige Fristen flr die Vollendung des Binnenmarkies
im Verkehrsbergich genannt Diese Fristen konnten aller-
dings nicht eingehalien werden Bis zum inkrafttreten des
Binnenmarktes am 1 Jéanner 1993 konnte der Rat jedoch
eine Reihe von Richtlinien und Verordnungen ftir Derequ-
lierungsmaBnahmen im Verkehr beschlieBen, die zum Teil
erst in den kommenden Jahren wirksam werden Der ge-
genwdrtige Rechtsbestand der EU wird weiter unten ge-
gliedert nach Verkehrsbereichen beleuchtet.

Richtinien lir die kiinltige

Verkehrspolitik der EU

Die EU kam zur Einsicht, daB die Deregulierungen im Ver-
kehrswesen das Wachstum des Verkehrs, insbesondere
des StraBengiterverkehrs, wesentlich beschleunigen wer-

: : Dle EU strebt em efflz;entes, umweltvertragllches
Verkehrssystem an. Sie fordert die. Ernchtung
' transeuropalscher Verkehrsnetze i

den und dies erhebliche Umweltbelastungen zur Folge ha-
ben kann. Die EG-Kommission versffentlichte Anfang 1992
ein Grinbuch Uber Verkehr und Umwslt* (EG-Kommis-
sion, 1992A). Darin zeigt sie die Umweitbelastungen auf,
die durch den Verkehr entstehen, und priasentiert eine ge-
meinsame Strategie flr eine ,nachhaliige® Mobilitdt, Im
einzelnen schligt die Kommission vor:

— Festsetzung strenger Umweltnormen fur die verschie-
denen Verkehrsmittel,

— optimale Nutzung der bestehenden Verkehrsmittel und
Steigerung der Wettbewerbsfihigkeit der umweltschao-
nenden Verkehrsmittel,

— Ausbau der Infrastrukturen, die Alternativen zum Stra-
Berverkehr bieten und den offentlichen Nah- und Fern-
varkehr fordern,

— Sicherheit bei der Beftrderung gefahrlicher Glter

— Berlcksichtigung der externen Kosten des Verkehrs im
Steuerwesen,

— wirtschaftliche und steuerliche Anreize zur Férderung
schadstoffirmster Verkehrstechniken,
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— Fogrderung der Forschungsarbeiten auf dem Gebiet
.Sauberer® Fahrzeuge und ,sauberer® Treibstoffe und
Verbesserung der Verkehrssteuerung,

— Unterrichtung der Verkehrsteilnehmer, um in ihnen das
BewuBtsein flr die Auswirkungen ihrer persdnlichen
Wah! auf die Umwelt zu wecken.

Ende 1992 priasentierte die EG-Kommission ein WeiBbuch
tber ,Die zukiinflige Entwicklung der gemeginsamen Ver-
kehrspolitik® (EG-Kommission, 1992B) Ziel der Verkehrs-
politik sollte sein, den Anforderungen des Umweltschutzes
und der wirtschaftlichen und sozialen Entwickiung in der
EG durch ,nachhaltige® Mobilitdt gerecht zu werden

Die Prioritdten der neuen gemeinsamen Verkehrspolitik
sollen liegen in der

— Vollendung, Starkung und im reibungslosan Funktionie-
ren des Binnenmarktes,

— Errichtung eines integrierten Verkehrssystems,

— Errichtung transeuropaischer Verkehrsnetze,

— Verbesserung der Umweltvertréglichkeit des Verkehrs,
— Verbesserung der Verkehrssicherheit,

— stérkeren Berilcksichtigung sozialer Aspekte,

— Stdrkung der EU in den Aufignbeziehungen

Der gegenwiirtige Rechtshestand in den
einzelnen Verkehrsbereichen

Die gemeinsame Verkehrspolitik umfaBt die Bereiche Stra-
Benverkehr, Eisenbahnen, Binnenschiffahrt, kombinierter
Verkehr, Lufifahrt und Seeverkehr Die Telekommunikation

* fallt in den Bereich der Industriepolitik; zum Postwesen

ver&ffentlicht die Kommission ein Grinbuch (EG-Kommis-
sion, 1992C) und legte Ende 1993 dem Ministerrat einen
Bericht vor

Straflengiiterverkeh:

Die StraBe ist der weitaus wichtigste Verkehrsirdger im
Guterverkehr. Der internationale und zum Teil auch der
nationale Transport war ursprunglich relativ streng regie-

s 'Nac':h der. LibéraliSIerung des grenzuberschrextenden
Stralienguterverkehrs soli die Steuerhelastung
harmoms:er’t werden: Angestrebt werden ‘Abgaben, die den

externen Kosten des Lkw Verkehrs entsprechen.

mentiert (Kontingente, Tarifordnung) Mit 1 Jdnner 1993
wurden fiir Transporte zwischen EU-Staaten die Mengen-
restriktionen abgeschafft (Verordnung (EWG} Nr 881/92
des Rates vom 26 Mérz 1992 Uber den Zugang zum G-
terkraftverkehrsmarkt in der Gemeinschaft fur Beférderun-
gen aus oder nach einem Miigliedsiaat oder durch einen
oder mehrere Mitgliedstaaten} Die Berechtigung zu
Transporten wird von der nationalen Beh8rde erteilt, mai-
gebliche Kriterien sind Zuverlassigkeit, fachliche Eignung
und finanzielle Leistungsfahigkeit Bei groBeren Marktsts-
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rungen im StraBenglterverkehr kann ein Krisenmechanis-
mus in Gang gesetzt werden (Verordnung (EWG) Nr 3916/
90 des Rates veim 21. Dezember 1990 itber MaBnahmen bei
Krisen auf dem Guterkraftverkehrsmarkt) Die Kabotage ist
derzeit noch im Rahmen von Quoten begrenzt Anfang 1994
waren 30 000 Kabotagebewilligungen erteilt, ab 1995 wird
die Zahl der Bewilligungen jdhrlich um 30% erh8ht Ab
1. Juli 1998 ist auch die Kabotage liberalisiert

Sehr wesentlich fur die internaticnale Wettbewerbsfahig-
keit im StraBenguterverkehr sind Steuern auf Treibstoffe
und die Fahrzeughaltung BDie EU war daher bemiht, mit
der Liberalisierung des Strafienglterverkehrs auch eine
Harmonisierung der Steuerbelastung fiir fuhrgewerbliche
Betriebe durchzusetzen 1993 beschioBf der Rat eine ent-
sprechende Richtlinie (Richtlinie 93/89/EWG des Rates
vam 25. Oktober 1993 (ber die Besteuerung bestimmter
Krafiffahrzeuge zur Giiterbefdrderung sowie die Erhebung
von Maut- und Benutzungsgehihren fir bestimmte Ver-
kehrswege durch die Mitgliedstaaten) Die Finanzminister
der EU-Lander einigten sich Anfang November 1983 auf
Mindestsétze fur die Kfz-Steuer auf schwere Lkw. Ab 1995
soll der Steuersatz fir einen 40-1-Lkw-Zug mindestens
700 ECU {9.300 S} betragen. Ldnder, die gegenwidrtig mehr
als das Doppelte dieses Satzes einheben, dirfen die Kfz-
Steuer auf das Doppelie des Mindestsatzes absenken.
Falls die Kfz-Steuer unter dem doppelten Mindestsatz
liegt, ist eine weitere Senkung nur dann gestattet, wenn
die daraus resultierende finanzielle Entlastung durch an-
dere Abgaben kompensiert wird. Damit sollen Abgaben-
senkungen unterbunden werden, die eventuelle Mehrko-
sten durch Lkw-Vignetten (z B. pauschalierie Gebiihren
fur die Beniitzung von Autobahnen in bestimmten L3n-
dern) ausgleichen konnten. Der BeschluB der EU ist Vor-
aussetzung fur die Einfihrung von Lkw-Vignetten in
Deutschiand, Dinemark, Belgien, Luxemburg und den
Niederlanden In diesen Landern werden von in- und aus-
ldndischen Lkw ab 1995 Autobahnbenltzungsgebihren in
Form der Regional-Vignette eingehoben Die Regional-
Vignette soll fur einen 40-t-Zug pro Jahr 1250 ECU
(16 800 S) kosten Die Mindestsitze fiir Kraftfahrzeug- und
Mineraltisteuer gelten mit einem EU-Beitritt auch fur
Osterreich . Die jihrliche Kfz-Steuer fur schwere Lkw miiB-
te um rund 40008 bis 50008, die Mineraltlsteuer auf
Dieseltl um 30 Groschen je Liter angehoben werden, um
den EU-Mindestsiizen zu entsprechen

In den Beitrittsverhandlungen Osterreichs mit der EU
konnte flr den iniernaticnalen Strafenguterverkehr in
Osterreich eine Sonderstellung erreicht werden. Das be-
reits 1992 abgeschlossene ,Abkommen zwischen der Re-
publik Osterreich und der Europaischen Wirtschaftsge-
meinschaft Uber den Gulterverkehr im Transit auf der
Schiene und der StraBe® (BGBI 823/1992) ist mit einigen
Abdnderungen ais Proiokoll Nr 9 Bestandtzil des Beitritts-
abkommens 1994 Das Transitabkommen ist am 1 J&nner
1993 in Kraft getreten und hatte 12 Jahre gegolten in dean
Beitrittsverhandlungen wurde nun vereinbart: Drei Jahre
nach ainem EU-Beitritt Osterreichs (aiso frilhastens 1998)
wird der Transitvertrag Uberprift Ist Osterreich mit einer
Anderung nicht einverstanden, so iauft der Vertrag weitere
drei Jahre. In Zusammenarbeit mit der Europdischen Um-
weltagentur fuhrt die EG-Kemmission vor dem 1. Janner
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TI ansitregelung

Die Transmegelung bezieht sich auf alle .in der EU und in

Osterreich zugelassenen Fahrzeuge mit einem hdchsten zu-

lassigen. Gesamtgewicht tiber 7,5t fir Durchfahrten durch

Osterreich. Sie gilt auch fiir Transitfahrten &sterreichischer
Fahrzeuge fUr Drittlander. Die Zahl der Lkw-Fahrten bleibt
Uber die Laufzeit der Regelung auf 1,3 Mill. beschréankt. Die

Transitregelung schlieBt - Beférderungen "im -Werkverkehr
sowie Leerfahrien ein. Mit dem Instrument der Oko-Punkte-
karte sollen die leistungsspezifischen Emissionen des

Schwerverkenrs reduziert werden. Das System beruht auf

dem StickoxydausstoB der gingesetzten Kraftfahrzeuge, der
mit Oko-Punkten bewertet wird: Je hoher der Stickoxydaus-.
stoB ie Lelstungsemheﬁ umso.mehr.Oko-Punkte sind fiir je- .
de Transitfahrt bei der Einfahrt nach Osterreich zu entrich-
ten Die Zahl der den Transporteuren aus Osterreich und
der EU zur Verfligung gesteltten Oko-Punkte wird jahrlich

entsprechend reduziert;-‘wenn der ' leistungsspezifische

Stlckoxydausstoﬁ ‘der “eingesetzten ‘Fahrzeuge verringert
wird, kann die Zahi der Transitfahrten gleich gehalten wer-.
den.:Bei besonders starker Reduktion ‘der Emissionswerte
ist eine Uberschreltung der Fahrienzahi um.bis zu 8% mog-
tich Die.vom Bundesministerium fur Gffentliche Wirtschaft
und Verkehr herausgegebenen Oko-Punkte werden .ent-

sprechend det Verteilung der Transitfahrten im Jahr 1991

auf - Osterreich und -die  EU-Mitgliedstaaten aufgetellt ‘In

Osterreich-kdnnen - Interessenten (Fuhrgewerbe, Werkver-
kehr) Oko Punkie bel den Landesregierungen beantragen. '
In Deutschland z. B hat der Bundesminister fiir Verkehr das

Bayrische: Staatsministerium flr Wirtschaft und Verkehr in -
Zusammenarbeit mit:der Bundesanstalt fur den Guterfern-

verkehr mit: der Ausgabe. der Oko- Punkte beauftragt. Den’
Antragsteliern in Osterreich und. in Deutschland werden die
Oko-Punkte im wesentlichen en’tsprechend den in den Vor-_
perioden durchgefihrten Fahrten zugeteliit. :

2001 eine wissenschaftliche Studie durch, um festzustei-
len, ob die dkologische Zielsetzung, eine nachhaltige Re-
duktion der Abgaskennwerte der im Transitverkehr einge-
setzien Lkw auf 40% des Niveaus von 1991, bereits er-
reicht wurde Kommi die Kommission zu dem Schlui, daB
dieses Ziel auf einer dauerhaften und umweltgerechten
Grundlage erreicht worden ist, so laufen die Transitbe-
stimmungen am 1 Janner 2001 aus st dies nicht der Falj,
kann der Rat gemiB Art 75 EGV MaBnahmen erlassen,
die einen gleichwertigen Schutz der Umwelt, insbesondere
eine Reduzierung der Umweltbelastungen um 60%, ge-
wahrleisten Wird der Rat nicht aktiv, so wird die Uber-
gangszeit automatisch um einen letzten Dreijahreszeit-
raum verlangert {also bis Ende 2003).

Fur den Wechselverkehr (Ein- und Ausfuhrverkehr) zwi-
schan den EU-Staaten und Osterreich bestehen bilaterale
Abkommen Diese gelten bis Ende 1986 und werden
schrittweise liberalisiert Ab 1997 gilt die entsprechende
EU-Regelung Weiters kann das in Osterreich geltende Li-
mit von 38t fUr das Gesamtgewicht von Lkw beibshaiten
werden Allerdings kénnen Fahrzeuge dieses Limit straffrei
um 5% Uberschreiten; dariber hinaus gibt es keine Tole-
ranz mehr Die heute an den Grenzstationen durchgefihrte
Kontrolie der biiateralen Kontingente und Oko-Punkte muB
bis Ende 1996 auf eine elektronische Kontrolle an geeigne-
ten StraBenquerschnitten innerhalt Osterreichs verlegt
werden Der von in- und ausldndischen Lkw eingenobene
StraBenverkehrsheitrag wird bis zum 1 J&nner 1997 schritt-
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Fuhr gewerbhchet Str aBenguten erkehr

Uibersicht 1
in ausuewahlten Landern :
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weise auf ein EU-konformes StraBenverkehrswegekostan-
system umgestelll {von derzeit 5489 ECU — 748805 —
pro Jahr fur einen 38-t-Lkw-Zug auf 3 750 ECU bis 31. De-
zember 1995 und 2500 ECU bis 31. Dezember 1996) Die
Tarife der rollenden LandstraBe auf der Brennerrouie sol-
len noch attraktiver gestaltet werden.

Das Oko Punktesystem fur die Guterdurchfuhr auf der '

Strafse kénnte bis langstens Ende 2003 in Kraft blenben : Der Eisenbahnverkehr war kein ausdricklicher Besiand-

: -j’Der Wechselverkehr mit EU Staaten wird.mit 1. Janner S

e ; 1997 die Kabotage mit 1. huli 1998 vollstand:g
: ' ' hberahsnert :

Die befristete Sonderstellung des StrafBengiterverkehrs
im Beitrittsabkommen ist umweltpolitisch motiviert. Sie si-
chert aber auch in den niachsten Jahren die Marktanteile
der heimischen Frdchter am internationalen Verkehr Aller-
dings kéinnen tsterreichische Transportunternehmen aui-
grund beschrinkter Befdrderungsrechte (Drittlandrechie,
Kabotagerechie) Fahrzeugrundfahrten in der EU nicht op-
timieren, und es ist daher mit mehr Leerkilometern als bei
Beforderung mit EU-Fahrzeugen zu rechnen

Osterreichs Fuhrgewerbe hatte 1992 am fuhrgewerblichen
Transitverkehr einen Anteil von 13,5%, am Einfuhrverkehr
von 60,8% und am Ausfuhrverkehr von 68,7% Es verdankt
seine starke Stellung im internationalen Verkehr nicht nur
den Marktregulierungen, sondern auch Standortvorteilen
(viele Unternehmen haben ihren Befriebsstandort an den
europdischen Transitrouten} und einer relativ ginstigen
Struktur. Besser strukturieri war 1920 in Europa nur das
Fuhrgewerbe in den Niederlanden und in Belgien; der
Seehafenverkehr begrindei die starke Markistellung die-
ser beiden Lander {Ubersichi 1) Fir die heimische Export-
wirtschaft ist wesentlich, daB sie erst ab 1997 voll ven den
Vorteilen der Liberalisierung des Wechselverkehrs mit EU-
Landern wird profitieren kénnen.

Omnibusverkehr

Osterreich ist als Tourismusland an einem leistungsfahi-
gen Angebot im Personentransport interessiert Der
grenzliberschreitende Gelegenheitsverkehr mit Omnibus-
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sen zwischen LiAndern der EU, der EFTA und der Tirkei
wird durch das ASOR-Ubereinkommen von 1982 geregelt
Der grenziuberschreitende Pendelverkehr in der EU mit
Unterkunft und bestimmie Gelegenheitsverkehre wurden
1992 iiberalisiert {Verordnung (EWG) Nr. 2454/92 des Ra-
tes vom 23. Juli 1992 zur Festlegung der Bedingurtgen fir
die Zulassung von Verkehrsunternehmen zum Personen-
verkehr mit Kraftomnibussen innerhalb eines Mitglied-
staats, in dem sie nicht ans#ssig sind). Weitere Liberali-
sierungen sind ab 1. Jdnner 1997 vorgesahen. Die Kabo-
tage soll in den n#chsten Jahren schrittweise ermdglicht
werden

Fur den grenziberschreitenden Linienverkehr ist eine Ge-
nehmigung sowohl des Landes, von dem die Reaise aus-
geht, als auch des Ziellandes erforderlich (Doppelgeneh-
migungspilicht) im Linienverkehr sind dartber hinaus die
Tarife genehmigungspflichtig. Die Situation des Linienver-
kehrs wird untersucht, die Kommission will bis Ende 1985
neue Regulierungen vorschlagen

Fur das Osterreichische Personenbefirderungsgewerbe
bringt ein Beitritt zur EU im Vergleich zur Situation im EWR
keine wesentliche Anderung.

Eisenbahnverkehr

WIFO

teil des Binnenmarkiprogramms der EU, wie es im WeiB-

" buch 1985 abgesteckf wurde Verschiedene Initiativen der
- EG-Kommission zur Eisenbahnpolitik stehen freilich in

einem engen Zusammenhang mit der Binnenmarkivollen-
dung (Busch, 1991) 1990 legte die Kommission eine Mit-
teilung Uber eine Eisenbahnpolitik der EG vor, in der MaB-
nahmen auf Unilernehmensebene und auf der Ebene der
Infrastrukiur enthalten sind Die umfangreichen &ffentli-
chen Eingriffe in den Bahnbetrieb wurden 1991 (durch die
Verordnung (EWG) Nr 1893/91 des Rates vom 20 Juni
1991 zur Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 1191/69
Uber das Vorgehen der Mitgliedstaaten bei mit dem Begriff
des Offentlichen Dienstes verbundenen Verpflichtungen
auf dem Gebiet des Eisenbahn-, StraBen- und Binnen-
schiffahrtsverkehrs) neu geregelt. 1991 beschloB der Rat
eine wesentliche Richtlinie fur die Eisenbahnunternehmen
{91/440/EWG: Richtlinie des Rates vom 29 Juli 1991 zur
Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemein-
schaft) Die Ziele sind:

— Sicherung der Wetthewerbgfdhigkeit der Eisenbahnun-
ternehmen durch Fiihrung nach den fir Handelsgesell-
schaften geltenden Grundsétzen als Voraussetzung fur
eine erfoigreiche eigenwirtschaftliche Betitigung,

— Schaffung einer gesunden finanziellenn Basis als Vor-
aussetzung fur eine kaufmannische kommerzielle Beté-
tigung,

— grundsaétzlicher Fortbestand der staatlichen Verantwor-
tung fir die Entwicklung einer angemessenen Eisen-
bahninfrastruktur,

— Trennung von Infrastrukturen und Transport,
— Zulassung anderer Eisenbahnunternehmen zum Wett-
bewerb auf dem Schienennetz der EU-Eisenbahnen.
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Im Bundesbahngesetz von 1992 (BGBI §25/1992) wurde
die EU-Richtlinie beriicksichtigt: Die OBB sind eine Ge-
sellschaft mit eigener Rechtspersonlichkeit, der Bund
tragt die Kosten fur den Bau und die Erhaltung der Infra-
struktur, filr die Benitzung der Infrastruktur wird ein Ent-
gelt eingehoben, die Infrastruktur kann auch von Dritten
benltzt werden

_ . Die EU will eine Angebotsverbesserung im _
-Eisenbahnverkehr durch mehr Wettbewerh erreichen.

Internationale Gruppierungen von Eisenbahnunternehmen -

sollen nationale Netze beniitzen kénnen. Dazu ist eine

--.'Aq_s;gii_e_derung der Eisenbahninfrastruktur aus den =~

: na_tionalen Bahngeselischaften erforderlich.

Auf langere Sicht werden sich die OBB einem Wettbewerb
mit internationalen Gruppierungen von Eisenbahnunter-
nehmen stelien missen Besonders die kostenglnstigen
Ganzzlge auf Langstrecken kéinnten eine Domaéne der in-
ternationalen Anbieter werden Eine effiziente internationa-
le Betriebsfiihrung kann generell die Wettbewerbsstellung
der Bahn im europaweiten Guterverkehr wieder stdrken
Mit der Liberalisierung des grenziberschreitenden Stra-
Benglterverkehrs haben die Eisenbahnen der EU-Staaten
Marktanteile verloren; die OBB sind vorldufig durch die
Kontingentierung des Transit- und bilateralen Strafengi-
terverkehrs noch beginstigt. So hat die Bahn in Oster-
reich von 1985 bis 1992 weder in der Ein- und Ausfuhr
noch in der Durchfuhr tendenziell Marktanteile an die Stra-
Be verioren In Deutschland schrumpfte bei zunehmender
Liberalisierung des Inner-EU-StraBenguterverkehrs der
Marktanteil der Bahn um Uber 10 Prozentpunkte (Uber-
sicht 2} Grundsétzlich sirebt zwar die EU eine Verlage-
rung des StraBenverkehrs auf die ,umweltfreundlichere”
Bahn an (WeiBbuch ,Die zukunftige Entwickiung der ge-
meinsamen Verkehrspolitik®), falis aber bis 1997 bzw 2003
keine entsprechend wirksamen MaBnahmen beschiossen
werden, miissen die OBB mit verstdrkten Marktverlusten
an den StraBenglterverkehr rechnen.

Osterreich muBte sich im Beitrittsabkommen verpflichten,
die Leistungsfdhigkeit wichtiger Transitbahnachsen bis zu
festgesetzien Terminen zu erhdhen. Die Finanzierung des
Bahnausbaus in Osterreich wird insofern erleichtert, als
Osterreich nun voll an den bestehenden und geplanten In-

Enttﬁc_ki_u_ng der Marktanteile der . . Ubersicht 2.
Bahn'im grenziiberschreitenden Giiterverkehr -
auf Schiene und Siralie . RERERITNAR R

Westdeutschtand

. Gsterreich
Ein-und - Durchfuhr  Ein-und - . Durchiuir
Ausfuhr . Ausfuhr
Antede in Y%

1985 . ) 593 ara 322 352
1986, 0, Lol sTQ. .. .-340 290 . - 330
1987 . 562 0 - 38 280 . .- 317
1988 LT e 1558 .. 298 %9 .- 298
1989 - 0 UL B4 - T 1)
1990 . o 573 . 385 . 254 283
1991 882 . w2 218 . 229
1992, .. L 576 v : . 347 222 L2

Q: WIFQO-Datenbank: DIW Verkenr in Zahlen 1883
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frastrukiurfinanzierungsprogrammen der EU teilnehmen
kann. Die EU ist vor allem am raschen Ausbau der Transit-
linien (einschlieBlich Brenner-Basistunnel} interessiert
Auch fur Nahverkehrsprojekte und fur den kombinierten
Verkehr sind EU-Mitfinanzierungen mdégtich. Die Europdi-
sche Investitionsbank finanziert weiters AnschluBterminals
fur den Huckepackverkehr, Umschlageinrichtungen in
Bahnh&fen, den Kauf von Giterwagen oder Containern
usw

Binnenschiffsverkehr

Mit dem Verkauf der DDSG durch den Bund sind nationale
Vorbehalte in der gsterreichischen Schifiahrtspolitik weni-
ger bedeutend. Der Wettbewerb der nach und nach priva-
tisierten 6stlichen Donau-Schiffahrisgeselischaften und
der zum Teil recht klein strukturierten Reeder aus den
Rheinanliegerstaaten sorgt fur ein glinstiges Angebot fur
Schiffstransporte auf der Donau

Seit dem 25 Sepiember 1292 sind die beiden wichtigsten
Binnenschiffahrtswege Westeuropas, der Rhein und die
Donau, durch den Main-Donau-Kanal verbunden. Die
Schiffahrt auf dem Rhein ist durch die Mannheimer Akte
von 1868 geregelt, auf der Donau garantierte der Wiener
Kongrel 1815 die Freiheit der Schiffahrt Allerdings gibt es
fur den Wechselverkehr auf der Donau zum Teil bilaterale
Quotenregelungen, die Kabotage ist bewilligungspflichtig.
Das Zusatzprotokoll zu den Mannheimer Akten von 1985
schrankt den Drittlandverkehr auf dem Rhein auf die Schif-
fe der Rhein-Anrainerstaaten und Schiffe aller EU-Staaten
gin Mit dem EU-Beitritt wiirde auch Osterreich in Genufl
der Bestimmungen des Zusatzprotokolls kommen Seit
1993 ist die Kabotage im Guter- und Personentransport
auf den Binnenwasserstrafen der EU zugelassen (Verord-
nung (EWG) Nr.3921/91 des Rates vom 16 Dezember
1991 uber die Bedingungen fir die Zulassung von Ver-
kehrsunternehmen zum Binnenschiffsgiiter- und -perso-
nenverkehr innerhalb eines Mitgliedstaates, in dem sie
nicht ansidssig sind)

1989 hat die EU eine [nitiative zur Reduzierung der Kapazi-
taten in der Binnenschiffahrt ergriffen {Verordnung (EWG)
Nr 1101/89 des Rates vom 27 April 1989 Uber die Struk-
turbereinigung in der Binnenschiffahrt). Begriindet wurde
die AbwrackmaBnahme von der Kommission mit einem
strukturbedingten Schiffsraumiberhang auf dem Netz der
verbundenen Binnenwasserstrafien von Belgien, Deutsch-
land, Frankreich, Luxemburg und den Niederlanden
Schiffseigner missen je nach Schiffstyp unterschiedliche
Jahresbeitrdge in nationale Abwrackfonds einzahien, aus
denen auf Antrag fur abzuwrackende Schiffe eine Primie
gezahlt wird (Busch, 1991). Auf diese Weise hofft die Kom-
mission, die Flottenkapazitit von Trockenladungsschiffen :
und Schubbooten um 10% und von Tankschiffen um 15%

2U verringern '

Osterreichs Wirtschaft, insbesondere der Grundstoffsek- .
tor, ist an einer leistungsfahigen Binnenschiffahriverbin- |
dung zu den Industriezeniren am Rhein und zu den Nord-
seehifen interessiert Die Liperalisierung der Schiffahrt in
der EU |4Bt ein verbessertes Angebot erwarten Dem hei-
mischen Tourismus an der Donau kénnte die Freigabe der !
Kabotage zusatzlich Anbieter von Schiffsreisen bringen
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Seeverkehr

Im WeiBbuch von 1985 klndigte die Kommission an, daB
bis spdtestens 1986 Seeverkehrsleistungen zwischen den
Mitgliedstaaten liperalisiert sein missen Nach der Ver-
ordnung (EWG) Nr 405586 des Rates vom 22 Dezember
1986 zur Anwendung des Grundsatzes des freien Dienst-
leistungsverkehrs auf die Seeschiffahrt zwischen Mitglied-
staaten sowie zwischen Mitgliedstaaten und Drittidndern
mussen Préferenzregelungen fur die eigenen Schiffe be-
seitigt werden Im Dezember 1992 beschloB der Rat eine
Verordnung (EWG) Nr 3577/92 des Rates vom 7 Dezem-
ber 1992 zur Anwendung des Grundsatzes des freien
Dienstleistungsverkehrs auf den Seeverkehr in den Mit-
gliedstaaten (Seekahotage)

Luftverkehr

Die Marktordnung im Luftverkehr der EG entsprach ur-
springlich der internationalen Ordnung des Zivilluftver-
kehrs auf der Basis des Abkommens von Chicago 1944
Ausgehend von den USA setzten in den siebziger Jahren
umfangreiche Deregulierungstendenzen in der Weltluft-
fahrt ein. Die EU fuhrte dig Liberalisierung des Marktzu-
gangs und der Tarife in drei Paketen durch Der Minister-

D|e Luftfahrt wurde berents we:tgehend dereguhert D:e
“Auswirkungen. auf die Flugtarife sind spiirbar. Fiir dle

_Luftfahrtsgesellsc_:haften ergibt sich die Notwendig_ke_lt _zu

einschneidenden Umstrukturierungen, .~ 0

rat nahm im Juli 1992 das dritte und letzte MaBnahmenpa-
ket im Bereich Zivilluftfahrt an. Mit der Verordnung (EWG)
Nr. 2408/92 des Rates vom 23 Juli 1992 Uber den Zugang
von Luftfahriunternehmen der Gemeinschaft zu Strecken
des innergemeinschaftlichen Flugverkehrs wurden die
meisten Restrikiionen flir den Marktzugang und die Quo-
tenteilungen abgeschafft Die Kabotage wird mit 1 Aprii
1997 freigegeben im dritien Liberalisierungspaket wurden
auch die Flugtarife freigegeben {Verordnung (EWQG)
Nr 2409/92 des Rates vom 23 Juli 1992 Uber Flugpreise
und Luftfrachtraten) Die Liberalisierung in der Luftfabrt
hatte bereits jetzt einen erheblichen Ruckgang der Flugta-
rife und entsprechende finanzielle Konsequenzen fir die
Luftfahrtsunternehmen zur Folge

Eine wichtige Voraussetzung fur eine Intensivierung des
Wettbewerbs im Luftverkehr ist, daB Unternghmen flr eine
neu aufzunehmende Flugverbindung die erforderlichen
Start- und Landerechte gingerdaumt werden In Anbetracht
der knapper werdenden Kapazitaten in der Luft und am
Boden ergeben sich hier zunehmende Probleme (Busch,
1991). Seit Februar 1993 gilt die Verordnung (EWG) Nr 95/
93 des Rates vom 18.Janner 1993 Uber gemeinsame Re-
geln fur die Zuweisung von Zeitnischen auf Flughéfen der
Gemeinschaft. Damii sollen die Vergabeprozeduren fur
gunstige Start- und Landezeiten transparent gemacht wer-
den. Die .GroBvaterrechte" der etablierten Fluggeseil-
schaften kdnnen beschnitten werden Ungenutzte oder frei
werdende ,Slots® sollen umgepoolt werden.

Im Bereich des Luftverkehrs hat das EWR-Abkommen we-
sentliche Teile eines EU-Beitritts vorweggenommen. Das
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liberalisierte verkehrspolitische Umfeld der EU traf die
osterreichische Luftfahrt bereits vor [nkraftireten des
EWR-Vertrags 1993 {Porias 1993) Es erforderte neue Un-
ternehmensstrategien, da die traditicnelie Regelung des
Luftverkehrs ein ausgeprégtes nationales Schutzsystem
aufwies Die Liberalisierungen bewirken eine vailige Um-
strukturierung der europidischen Luftverkehrswirtschaft
Die dsterreichischen Luftverkehrsunternehmen sind zur
Zeit dabei, durch neue strategische Konzepte ihre Exi-
stenz abzusichern und Chancen, die sich aus der Liberali-
sierung ergeben, zu niitzen

Telekommunikation

Die volkswirtschaftliche Bedeutung der Telekommunika-
tion manifestiert sich nicht nur im Produktionswert der
Dienstleistungen, auch im High-tech-Bereich der Sachgu-

Die Dereguherung in der Telekommumkatlon umfaﬁt
sowahl die Ausrustungen fiir die Ubertragungstechmk und
die Endgerate als. auch das Angebot von Dienstleistungen.

Die Rlchtimlen der EU sind im neuen Femmeldegesetz
- 1994 beruckslcht:gt :

terproduktion spielen Ausriistungen fir die Ubertragungs-
technik und Endgeréte eine grofe Rolle. Die EU behandelt

- die Telekommunikation nicht im Bereich Verkehrspolitik,

sondern wie die Post im Bereich Industriepolitik und Bin-

" nenmarkt Erste Ansitze einer Gemeinschaftspolitik auf

dem Gebiet der Telekommunikation gibt es seit 1984 1987
legte die Kommission ein Grunbuch fir Telekommunika-
tionsdienstleistungen und -gerdte vor (KOM (87) 290 vom
30 Juni 1987) Daraus sind folgende Zielvorgaben abzulei-
ten:

— die Schaffung klarer Wettbewerbsbedingungen im Tele-
kommunikationssektor,

— Liberalisierung des Angebotes von Dienstieistungen
und Geréten,

— die Schafiung und Sicherstellung einer vollst&ndigen
gemeinschaftsweiten Netzinfrastruktur bei voilstandiger
Kommunikationsfahigkeit samtlicher &ffentlicher Netze
in der Gemeinschaft

Die Prinzipien des freien Netzzugangs wurden in einer
Richtlinie festgelegt (90/387/EWG: Richilinie des Rates
vom 28 Juni 1990 zur Verwirklichung des Binnenmarktes
fiir Telekommunikationsdienste durch EinfUihrung eines
offenen Netzzugangs — open network provision — ONP).
Die Voraussetzungen fir den Marktzugang miissen objek-
tiv feststellbar, transparent und fur alle Beteiligten gleich
sein Der Zugang darf nur aus wesentlichen Grinden, wie
der Sicherheit oder der Integritat des Netzes oder des Da-
tenschutzes, beschrinkt werden

Geregelt sind auch bereits der Wettbewerb auf dem Markt
fur Telekommunikations-Endgerédte (88/301/EWG: Richtli-
nie der Kommission vom 16 Mai 1988 Uber den Wettbe-
werb auf dem Markt fur Telekommunikations-Endgerdte)
und fir Telekommunikationsdienste (90/388/EWG: Richtli-
nie der Kommission vom 28.Juni 1990 lber den Wettbe-
werb auf dem Markt fur Telekommunikationsdienste} Die
Trennung hoheitlicher und betrieblicher Tatigkeiten im Te-
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lekommunikationsbereich sollte einen fairen Wettbewerb
zwischen privaten und staatlichen Unternehmen sicher-
stellen. Diesem Prinzip wurde bereits flir den EWR durch
eine Anderung des Bundesministerium-Gesetzes 1986
und des Fernmeldegesetzes Rechnung getragen
{BGBI. 25/1993; Puwein, 1994) Mit 1 April 1994 trat das
neuz Fernmeldegesetz in Kraft (BGBI 230/1994) Danach
hat die Post einen flaichendackenden Versorgungsauftrag
hinsichtlich der auch in der EU nicht liberalisierten (,reser-
vierten®} Dienste Telefonie, Telegramm und Telex Sie sind
standortunabh#ngig und Osterreichweit zu gleichen Zu-
gangsbedingungen anzubieten. Sofern ,reservierte” Dien-
ste im offentlichen Interesse durch andere als die staatli-
che Post- und Telegraphenverwaltung zu erbringen sind,
unterliegen sie besonderen (EU-konformen) Bestimmun-
gen und bedlrfen einer Konzession Weiters ist jedermann
berechtigt, Wettbewerbsdienste (Mehrwertdienste] kon-
zessionsfrei anzubieten Aus Servicegrinden und aus
Grunden der Marktiibersicht sind diese einem von der
Post unabhangigen Fernmeldeblro anzuzeigen. Weitere
Bestimmungen betreffen Funkanlagen und Endgeréte.

Post

Am 11 Juni 1992 verdffentiichte die EG-Kommission das
LGrinbuch {ber die Entwicklung des Binnenmarktes fiir
Postdienste® (KOM (91) 476 endg ). Wie in der Telekom-
munikation sollen die Funktionen der Aufsichtsbehdrde
(Regulierer) und des Postbetriebs (Betreiber) getrennt
sein Alle Verbraucher und Anbieter sollen Zugang zu
einem guten und zuverlassigen Universaldienst der Post
haben Der Universaldienst soil nach Vorstellungen der
EG-Kommission Briefe, Postkarten, Direktwerbung, Kata-
loge, Druckerzeugnisse, sonstige Drucksachen und Pake-
te umfassen. Der Betreiber muB in der Lage sein, fir den
Universaldienst ein Universalnetz (flachendeckendes Netz)
zur Verftigung zu stellen Um die materielle Lebensfahig-
keit des flachendeckenden Netzes eines dffentlichen Ba-
treibers zu gewdhrleisten und die Universaldienst-Ver-
pflichtung abzusichern, wird es notwendig sein, gewisse
Dienste als fUr den Universaldienst-Betreiber ,reservierte
Dienste” aufrechtzuerhalten. Dazu soilen Postsendungen
mit reinem Mitteilungsinhalt (Briefe und Postkarten) gehé-
ren. Der Betreiber des Universaldienstes hat also lediglich
in bezug auf die ,reservierten Dienste® das ausschliefli-
che Beférderungsrecht Die anderen Dienste hat er im
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Wettbewerb mit anderen Befdrderern auszuidben Fur den
Universaldienst-Betreiber besteht hiebei allerdings = im
Gegensatz 2u den privaten Befdrderungsunternehmen —
Befdrderungspflicht (Knauthe, 1994).

in den n#chsten Jahren ist mit einer Umsetzung der Ziele
des Grunbuchs durch Verordnungen und Richtlinien zu
rechnan

AuBenbeziehungen

Die EU strebt auch im Verkehrsbereich einheitliche Bezie-
hungen zu Drittldndern an Es wurden bereits einige Ver-
trdge von der Kommission ausgehandelt und vom Rat be-
schlossen {z B Transitverkehrsabkommen mit Osterreich
und der Schweiz, Briefwechsel Uber Transitverkehr und
Landverkehrsinfrastruktur mit Ungarn, Tschechien und
der Slowakei} Im Hinblick auf das Maastrichi-Abkommen
{Gemeinsame AuBenpolitik) ist zu erwarten, daB die EU
kUnftig auf diesem Bereich ihre Aktivititen verstarkt.
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