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Die Wettbewerbspolitik
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im Verkehrssektor

Gregor Lahounik

Der Verkehrsbereich ist innerhalb der Europaischen Union (EU-15) ein
stark wachsender Sektor. Die Entwicklung der einzelnen Verkehrstrager
wie Strale, Bahn, Rohrleitung und Binnenschifffahrt verlauft allerdings
héchst unterschiedlich. Wahrend der Straenverkehr seine Anteile am Ge-
samtverkehrsmarkt ausbauen kann, stagnieren bzw. sinken die Anteile der
anderen Verkehrsmittel. Ebenso unterschiedlich sind die Anteile der Ver-
kehrstrager in den einzelnen Mitgliedstaaten. So hélt die Bahn in Schwe-
den und Osterreich bei tiber 30% am Gesamtverkehrsmarkt, 8% in Italien,
14% in Frankreich und der BRD sowie knappe 2% in Griechenland. Laut
Européaischer Kommission ist die derzeitige Verkehrsabwicklung den kiinf-
tigen Verkehrsmengen (+38% Steigerung im Giiterverkehr und +24% im
Personenverkehr bis 2010) nicht mehr gewachsen. Handlungsbedarf ent-
stehe allerdings auch dadurch, dass Staus und Verspatungen die Wett-
bewerbsféhigkeit der europaischen Wirtschaft ernsthaft gefahrden, und
die Entwicklung im Verkehr die Anstrengungen, die Luftqualitat zu erhal-
ten und die Larmbelastung zu mindern, erschwere. Hauptziel der EU-Po-
litik ist daher eine Férderung alternativer und umweltfreundlicher Ver-
kehrstrager. Die Kommission ist angetreten, den Verkehrssektor umzuge-
stalten, und hat zahlreiche Richtlinien und Verordnungen zur Neuordnung
des Sektors erlassen. Die gesetzten Akzente umfassen infrastrukturelle,
monetéare und deregulierende MaRnahmen.

Uber die Regelungen der Transeuropaischen Netze (TEN) wird der Aus-
bau prioritarer und grenziiberschreitender Infrastrukturprojekte der EU ge-
fordert. Vorrangiges Ziel ist dabei, Europa flaichendeckend mit leistungs-
fahiger Verkehrsinfrastruktur zu versorgen. In der Uberarbeitung der We-
gekostenrichtlinie werden Regelungen liber eine Anlastung der externen
Kosten des Verkehrssektors getroffen. Dabei soll kiinftig eine Gebiihren-
einhebung lber die Distanz, die rdumliche Lage (unter Beriicksichtigung
der Witterungsverhaltnisse sowie der Unfallhaufigkeit), Fahrzeugeigen-
schaften (wie Achslast, Antriebsart und SchadstoffausstoR) und den Zeit-
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punkt der Fahrt moglich sein. Seit Beginn der 1990er werden die Dere-
gulierung und die Netzé6ffnung im Schienenverkehr vorangetrieben. Je-
dem konzessionierten Eisenbahnverkehrsunternehmen stehen samtliche
Netze im Giiterverkehr offen und kdnnen Schienenverkehrsleistungen
transnational angeboten werden. Wenngleich seit rund einem Jahrzehnt
der Verkehrssektor laufend umgestaltet wird, sind die urspriinglichen Zie-
le, den umweltfreundlichen Verkehrstragern hohere Anteile am Gesamt-
verkehrsmarkt zu sichern, bis dato allerdings nicht erreicht worden.

1. Entwicklung des européischen Verkehrssektors

Der Verkehrssektor ist innerhalb der Europaischen Union (EU) ein be-
deutender Wirtschaftszweig. 7 Millionen Personen sind mit der Erbringung
von Verkehrsleistung bzw. in dem Verkehr nahe stehenden Branchen (wie
Lagerhaltung, Reisebliros, Warenumschlag) beschéttigt. Die privaten Haus-
halte geben rund 14% (695 Mrd. €) ihres Gesamtbudgets im Transport-
sektor aus. Darliber hinaus induziert der Verkehrssektor jahrlich im Bereich
der Verkehrsinfrastruktur Investitionen in der Hohe von 80 Mrd. € (ca. 1%
des EU-BIP). Davon werden 65% im Stral3enbau, 25% in der Schieneninf-
rastruktur und 10% fir die Infrastruktur anderer Transportmittel eingesetzt.

Wenngleich der Personen- und Warentransport stark konjunkturellen
Schwankungen unterliegt, entwickelt sich der Verkehrssektor im Allge-
meinen rasant. Durchschnittlich wuchs die Zahl der transportierten Wa-
ren in Tonnenkilometern (tkm) zwischen 1991 und 2001 jahrlich um rund
2,7%, jene der Personen in Personenkilometern (pkm) um rund 1,7%. Seit
1970 ist eine Verdoppelung der Verkehrsmengen sowohl im Giter- als
auch im Personenverkehr festzustellen. Derzeit werden europaweit rund
3,1 Billionen tkm (inkl. Hochsee- und Flugverkehr) im Gditerverkehr und
4.8 Billionen pkm im Personenverkehr zuriickgelegt. Pro Europaer ent-
spricht das rund 8.185 tkm im Guterverkehr und 12.755 pkm im Perso-
nenverkehr. Die Entwicklung der einzelnen Verkehrstrager verlief sowohl
im Personenverkehr als auch im Guterverkehr hochst unterschiedlich.

Wie aus den Tabellen 1 und 2 ersichtlich, ist die beférderte Menge bei
samtlichen Verkehrstragern gestiegen, Gberproportional konnte jedoch nur
der StralRenverkehr zulegen. Dementsprechend sind ausschlieBlich bei
diesem Verkehrstrager nennenswerte Zuwachse beim Anteil am Ge-
samtverkehr zu verzeichnen, wobei die stirksten Zuwachse im Giiterver-
kehr festzustellen sind. Dem zunehmenden Stralenverkehrsanteil am Wa-
rentransport stehen stagnierende Anteile der Binnenschifffahrt und der
Rohrleitungen sowie sinkende Anteile der Bahnen gegeniiber. Beim Per-
sonenverkehr ist, entgegen dem Guterverkehr, seit Mitte der 90er Jahre
ein Abflachen des Anstiegs der Gesamtmenge festzustellen. Dies ist pri-
mar auf eine im Vergleich zum Glterverkehr gebremste Entwickiung des
Pkw- und des Luftverkehrs zuriickzufuhren.
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Tabelle 1: Entwicklung des Giitertransportes in der EU in
1.000 Mio. tkm (ohne Hochsee- und Flugverkehr*)

Stralle Schiene Binnenschiff Rohrleitung Summe
Anteil Anteil Anteil Anteil Anteil

in 1.000 | (tkm)in |in 1.000 | (tkm)in {in1.000 | (tkm)in [in 1.000 | (tkm)in | in 1.000 | (tkm)in

Mio. tkm % Mio. tkm % Mio. tkm % Mio. tkm % Mio. tkm %
1970 488 52% 282 30% 102 11% 64 7% 936 100%
1980 720 60% 290 24% 106 9% 85 7% 1.201 100%
1990 | 1.010 70% 255 18% 107 % 70 5% 1.442 100%
1995 [ 1.144 73% 221 14% 114 7% 82 5% 1.561 100%
2000 | 1.378 75% 250 14% 125 7% 85 5% 1.838 100%
2001 1.395 75% 242 13% 125 7% 87 5% 1.849 100%
80-00 | +91% | +15% | +14% 1% | +18% 2% +/-0% 2% | +53% -
90-00 | +36% +5% +2% 4% | +17% -1% +21% | +-0% | +27% -

* Anteile 2001 unter Mitberticksichtigung der Hochseeschiffahrt (intra-EU): Stralle 45%, Schiene
8%, Binnenschiff 4%, Pipeline 3% und Hochseeschiff (intra-EU) 40%
Quelle: EUROSTAT (2003), eigene Berechnung

Tabelle 2: Entwicklung des Personenverkehrs in der EU (ohne Flug-
verkehr) in 1.000 Mio. pkm

PKW Schiene Bus Tram + Metro Summe
Anteil Anteil Anteil Anteil Anteil
in 1.000 [ (pkm) in | in 1.000 | (pkm) in [ in 1.000 | (pkm) in | in 1.000 | (pkm) in | in 1.000 | (pkm) in
Mio. pkm % Mio. pkm % Mio. pkm % Mio. pkm % Mio. pkm %

1970 | 1.562 | 75% 219 11% 269 13% 34 2% | 2.084 | 100%
1980 | 2.246 | 78% 248 9% 348 12% 35 1% | 2.877 | 100%
1990 | 3.141 82% 268 7% 369 10% 42 1% | 3.820 | 100%
1995 | 3.481 83% 273 7% 382 9% 41 1% | 4177 | 100%
2000 | 3735 | 83% 304 % 410 9% 46 1% | 4.495 | 100%
2001 | 3.779 | 83% 307 % 414 9% 48 1% | 4.548 | 100%

80-00 | +55% | +5% | +10% 2% | +10% | -3% | +17% | +/-0% | 45% -
90-00 | +19% | +1% | +13% | +-0% | +11% | -1% | +10% | +/-0% 18% -

Quelle: EUROSTAT (2003), eigene Berechnung

Mit dem kiirzlich vorgelegten Weillbuch' ,Die européische Verkehrspo-
litik bis 2010: Weichenstellungen fir die Zukunft* prasentierte die Euro-
paische Kommission (EK) ihr Verstandnis einer Neuordnung des Ver-
kehrsektors. Laut Kommission ist die derzeitige Verkehrsabwicklung den
kiinftigen Verkehrsmengen (+38% Steigerung im Guterverkehr und +24%
im Personenverkehr bis 2010) nicht mehr gewachsen. Handlungsbedarf
entstehe allerdings auch dadurch, dass Staus und Verspatungen die Wett-
bewerbsfahigkeit der europdischen Wirtschaft ernsthaft gefahrden. Laut
Berechnungen der EK belaufen sich die externen Kosten der Verkehrs-
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tiberlastung auf rund 0,5% des BIP. Zudem behindere die Entwicklung im
Verkehr die Anstrengungen, die Luftqualitat zu erhalten und die L&rmbe-
lastung zu mindern.

Um dieser Entwicklung entgegenzutreten wurden daher seitens der EK
zahlreiche Richtlinien und Verordnungen zur Neuordnung des Verkehrs-
sektors erlassen. Diese behandeln nahezu ausschliefllich den gewerb-
lichen Guterverkehr, wahrend die Politik der Gemeinschaft beim Individu-
alverkehr eher unbedeutend bleibt. Anséatze einer Gemeinschaftspolitik
gibt es beim Personentransport ausschlieflich beim 6ffentlichen Verkehr,
dies obwohl er im Verhaltnis zum Pkw-Verkehr aus verkehrs- und um-
weltpolitischer Sicht ausgezeichnet funktioniert. Einerseits ist die ,Ver-
nachlassigung” des Pkw auf die schwierige politische Durchsetzbarkeit
bzw. auf die mangeinde Courage der Entscheidungstréger zuriickzufiih-
ren. Andererseits ist beim Individualverkehr die Verkehrsmittelwahl von
auRerst subjektiven und nicht immer rationalen Entscheidungen gepragt.

Bei den erlassenen Gesetzestexten kommen aus 6sterreichischer Sicht
vor allem

- den Transeuropéischen Netzen® mit Festsetzungen Uber prioritare und

forderwirdige Verkehrsinfrastrukturen,

- der Wegekostenrichtlinie® mit einer méglichen verursachergerechten

Anlastung der Wegekosten

- der Liberalisierung des Offentlichen Personenverkehrs® — Abgeltung

gemeinwirtschaftlicher Leistungen und

- den Eisenbahnpaketen I-llI° mit Festsetzungen {ber Liberalisierungs-

schritte bei den europaischen Bahnen
besondere Bedeutung zu.

2. Verkehrsentwicklung in Osterreich

Die Entwicklung der Anteile der einzelnen Verkehrstrager im nationalen
Guterverkehr verlauft ahnlich derjenigen in der EU: Steigenden Lkw-An-
teilen stehen stagnierende bzw. riicklaufige Anteile bei den anderen Ver-
kehrstragern gegeniiber. Osterreich weist aber mit tiber 30% Schienen-
anteil den zweithochsten Wert innerhalb der EU auf.

Auch im Bereich des Personenverkehrs weist Osterreich im offentlichen
Verkehr einen wesentlich hoheren Anteil als die meisten EU-Lénder auf.
Dies ist einerseits auf die Prasenz des Nahverkehrs in der Flache und an-
dererseits auf den gut funktionierenden stadtischen Verkehr zuriickzu-
fihren.
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Abbildung 1: Anteile der Verkehrstrager (Modal Split) im
osterreichischen Giiterverkehr in tkm
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Quelle: EUROSTAT (2003), eigene Berechnung

Abbildung 2: Anteile der Verkehrstrager (Modal Split) im
osterreichischen Personenverkehr in pkm

100% (2% 3%, 2% 3%

90%

80%
70%

60% [ Tram + U-Bahn

OBus
v M Schiene
40% L BPkw

50%

30%

20%

10%

0%

1980 1990 1995

Quelle: EUROSTAT (2003), eigene Berechnung




Wirtschaft und Gesellschaft 30. Jahrgang (2004), Heft 2

3. Transeuropdische Netze

Die Intention der Festlegung Transeuropaischer Netze (TEN) ist es, mit
dem Auf- und Ausbau der Netze einen auf Dauer tragbaren Personen-
und Glterverkehr innerhalb der Gemeinschaft sicherzustellen und die
Wettbewerbsfahigkeit gegenliber anderen Wirtschaftsraumen zu erhGhen.
Hierfur wurden flr die Schienén-, Stral3en-, Strom-, Binnenschiff-, See-
und Luftfahrtsinfrastrukturnetze im gesamten Gemeinschaftsgebiet Ver-
bindungen festgelegt und in einer Prioritatenliste gereiht. Tatséchliche Be-
deutung erlangen die TEN-Strecken dadurch, dass Férdermittel bzw. spe-
zifische Regelungen (wie der bereits mehrfach gestartete Versuch, die
Nachtfahrverbote auf TEN-Strecken aufzuweichen) an sie geknupft sind.
Prioritare, grenziiberschreitende Abschnitte werden von der EU mit bis zu
20 Prozent kofinanziert. Der vorliegende Entwurf knlpft an die urspring-
liche Entscheidung aus dem Jahr 1996 mit seiner Revision aus 2001 an.

Diese Prioritatenliste wurde mehrfach (iberarbeitet. Der letzte Entwurf,
welcher wichtige Akzente bei der EU-Erweiterung setzen soll, ist gerade
in Diskussion. Dem ambitionierten Vorschlag des Européischen Parla-
ments konnte der Rat aller europaischen Verkehrsminister nicht folgen,
und so wurden zahlreiche, fiir Osterreich wichtige Projekte wie der Aus-
bau der Sidbahn zwischen Graz und Marburg erneut in Frage gestelit.
Es ist damit zu rechnen, dass folgende nationale Projekte jedenfalls Be-
rucksichtigung finden:

- StraBe: Wien — Pressburg, Wien — Brinn,

- Schiene: Westbahn, Brenner, Wien — Prag, Wien — Pressburg und Wien

— Budapest, Summerauer Bahn,

- Donauausbau.

Insgesamt wurden bis dato rund 36% der seinerzeit beschlossenen prio-
ritaren Projekte realisiert. Dabei ist allerdings ein krasses Missverhaltnis
zwischen Schienen- und StrafRenprojekten festzustellen. Die EK geht da-
von aus, dass bis 2010 nur rund 50% der Schienenprojekte, aber 100%
der StraRenprojekte fertig gestellt werden diirften.® Ein ahnliches Bild er-
gibt sich bei den (ehemaligen) TINA-Netzen’ der MOEL-Lander. Ebendort
wurden Forderungen bis dato zu gleichen Teilen in die Schienen- und in
die StraBeninfrastruktur investiert. Wahrend es sich bei Stra’enprojekten
vornehmlich um Neubauvorhaben handelt, wird das Schienennetz nicht er-
weitert, sondern die Gelder flieRen in Erhaltungsinvestitionen. Langfristig
ist daher mit einer dramatischen Verschiebung bei den Anteilen der Ver-
kehrstrager zu rechnen. Die ist insofern von groRer Bedeutung, da gerade
die MOEL-Staaten, historisch bedingt, einen hohen Schienenanteil (CZ:
30%, H: 27%, PL: 37%, SK: 57%, SL: 59%) haben. Wenngleich mit rund
80% auch diesmal der Schwerpunkt bei den zu férdernden Projekten of-
fensichtlich bei Schieneninfrastrukturprojekten liegt, zeigen die bisherigen,
oben skizzierten Erfahrungen, dass es weiterer Anstrengungen bedarf, um
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die Prioritatenreihung auch tatséchlich praktisch umzusetzen und eine drin-
gend erforderliche Okologisierung des Verkehrs voranzutreiben.

4. Wegekostenrichtlinie

Um die bestehenden Wettbewerbsverzerrungen auf Grund nicht inter-
nalisierter externer Kosten zu verringern, hat die EK die Wegekosten-
richtlinie neu uberarbeitet. Der in Verhandlung stehende Wegekosten-
richtlinienvorschlag der EU-Kommission (iber die Bemautung des Schwer-
verkehrs sieht kiinftig eine Geblihreneinhebung lber die Distanz, die raum-
liche Lage (unter Beriicksichtigung der Witterungsverhaltnisse sowie der
Unfallh&dufigkeit), Fahrzeugeigenschaften (wie Achslast, Antriebsart und
SchadstoffausstoR) und den Zeitpunkt der Fahrt vor. Mautséatze kénnen
allerdings auch pauschaliert werden. Infrastrukturerrichtungskosten sol-
len nur flr Strecken bericksichtigt werden, die jiinger als 15 Jahre sind:
Also jene Infrastrukturen die kiinftig gebaut werden bzw. gerade fertigge-
stellt wurden. Anwendung findet die Richtlinie auf dem Netz der TEN. Dies
entspricht in Osterreich im GroRen und Ganzen dem hochrangigen Stra-
Rennetz (Autobahnen und SchnellstraBen, rund 1,8% des gesamten Stra-
Rennetzes).

Zwar ist der im Entwurf enthaltene Ansatz, die Fixkosten (wie z. B. Kraft-
fahrzeugsteuer) zu Lasten der laufenden Kosten zu senken, durchaus be-
grufenswert, die derzeitige Strukturpolitik und die sich daraus ergeben-
den Probleme (wie beispielsweise Just in Time-Verkehr statt teurer La-
gerhaltung) erfahren allerdings keine Anderungen. Daneben fehlt nach
wie vor die Mdglichkeit der vollstédndigen Einbeziehung externer Umwelt-
und Gesundheitskosten, eine europaweit vorgeschriebene Mindestbe-
mautung und eine echte Méglichkeit der Querfinanzierung in Richtung um-
weltfreundlicherer Verkehrstrager und -infrastrukturen.

Zusatzlich soll die Gesamtbelastung flr den Straenverkehr in Summe
nicht erhdht werden. Dadurch werden die bereits bestehenden Wettbe-
werbsverzerrungen nur bruchstiickhaft und kosmetisch behandelt. Eine
Neuorientierung der Verkehrspolitik, wie sie beispielsweise mit Billigung,
ja sogar Zustimmung der EU seit Jahren in der Schweiz verfolgt wird, wird
dadurch keinesfalls erreicht. Grundséatzlich stellt die vorliegende Wege-
kostenrichtlinie daher keine geeignete Basis fiir eine optimale Nutzung
und Kostenanlastung des bestehenden Stralennetzes bzw. fiir eine er-
hebliche Verringerung der negativen Auswirkungen (externe Kosten) des
Strafengiiterverkehrs dar.

4.1 Externe Kosten im Verkehr
Unter den externen Kosten sind jene Kosten zu subsumieren, welche
zwar vom Verkehr verursacht, allerdings nicht von ihm selbst getragen wer-
den. Darunter fallen Kosten verursacht etwa durch Larmbelastung oder
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SchadstoffausstoR bzw. Unfallkosten.® In diesem Zusammenhang sei da-
rauf hingewiesen, dass der Verkehr in Osterreich als gréBter Larmerre-
ger gilt und auf der Emissionsseite fiir rund 51% des NOx, 27% des COx,
26% des CO und 23% der Treibhausgase im Allgemeinen verantwortlich
ist.®

Hinsichtlich der Berechnung der Kosten gibt es zahlreiche Ansétze, und
so kommen die einzelnen Wegekostenrechnungen zu sehr unterschied-
lichen Ergebnissen. Differenzen gibt es hinsichtlich der Kosten, die Uber-
haupt bericksichtigt werden kdnnen, und hinsichtlich des rdumlichen An-
wendungsbereichs. Haufig wird, entgegen dem Usus bei anderen Ver-
kehrstragern, nur das Hauptstralennetz berucksichtigt, wiewohl gerade
das HauptstraBennetz unmittelbar von seinen Zubringern abhéngig ist.
Dabei ist anzumerken, dass die Kosten fiir die Errichtung der Infrastruk-
tur des HauptstraBennetzes — allein auf Grund der unterschiedlicher Netz-
dichte — nur einen Bruchteil der Kosten fiir die Errichtung der Infrastruk-
tur des Gesamtnetzes betragen. So entfallen von den insgesamt 106.630
km Stralen 1.633 km auf Autobahnen (1,5%), 300 km auf Schnellstra-
Ren (0,3%), 9.980 km auf BundesstralRen (9,4%), 23.658 km Landes-
straBen (22,2%) und 71.059 km auf Gemeindestrafien (66,6%)."° Weiters
erschwert der Mischverkehr (Pkw und Lkw) bei zahireichen Parametern
(wie der Uberiastung der Fahrwege) eine eindeutige Zuordnung.

Tabelle 3: Kostendeckungsgrade im StraBenverkehr

Infrastrukturkosten (Neuwert)

Pkw Bus Lkw Gesamt
Autobahnen und Schnelistraen 280% 76% 83% 165%
Bundesstraen 240% 24% 42% 136%
Landes- und Gemeindestralen 65% 6% 1% 36%
Gesamt 142% 15% 35% 83%
Gesamtkostendeckungsgrad
Pkw Bus Lkw Gesamt
Autobahnen und Schnellstrallen 75% 26% 37% 57%
Bundesstralen 37% 1% 19% 32%
Landes- und Gemeindestralen 22% 4% 8% 17%
Gesamt 37% 10% 20% 31%

Quelle: VCO 2003, Herry 200211
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Als Beispiel fir andere Kostenrechnungen sei hier die Berechnungs-
methode der offiziellen ésterreichischen Wegekostenrechnung des Bundes-
ministeriums fir Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT) angefiihrt.
Notwendigerweise beruht diese, ebenso wie alle anderen Wegekosten-
rechnungen, auf Annahmen und Prognosen. Laut Wegekostenrechnung
belaufen sich alleine die Infrastrukturkosten des StraRenverkehrs in Oster-
reich auf 5,4 Mrd. € jahrlich'* und setzen sich aus den Kapital- (Anlage-
vermdgen zum Wiederbeschaffungswert) und den laufenden Kosten zu-
sammen. infrastrukturkosten werden zu gleichen Teilen vom Pkw- und
Lkw-Verkehr verursacht.

Bei den externen Kosten werden Unfallfolgekosten abziglich der Versi-
cherungsleistungen (4,4 Mrd. €, zu 90% vom Pkw verursacht), Ladrmkos-
ten (1,2 Mrd. €), Gesundheitskosten durch Schadstoffemissionen
(1,5 Mrd. €) sowie Gebaude- und Vegetationsschaden (0,36 Mrd. €) be-
rucksichtigt. Zudem sind durch die Schadstoffemissionen im Verkehr kost-
spielige Emissionsreduktionen in anderen Sektoren (1,3 Mrd. €) zur Er-
reichung des Kyoto-Ziels notwendig. Auf der Einnahmenseite werden Mi-
neralblsteuer (2,5 Mrd. €), motorbezogene Versicherungssteuer (0,95 Mrd.
€) und Normverbrauchsabgabe (0,44 Mrd. €) eingerechnet. Knapp 80%
(3,6 Mrd. €) der Einnahmen stammen aus dem Pkw-Verkehr.

Allgemein ist festzuhalten, dass die externen Kosten des Strallenver-
kehrs nach dieser Rechnung durchschnittlich zehnmal so hoch sind wie
die des Schienenverkehrs. Zudem erwachsen dem Lkw durch die nicht ef-
fizienten Kontrollen der Sozial- und Sicherheitsvorschriften im Stralen-
guterverkehr zusatzliche Wettbewerbsvorteile gegeniiber anderen Ver-
kehrstragern. Derzeit werden durch geringe Fixlohnbestandteile die Len-
ker zudem dazu verleitet, auf Kilometer- oder Tourenbasis zu arbeiten. Die
Folgen sind aber, dass Fahrer lUiber die Grenzen ihrer Belastbarkeit unter-
wegs sind. Diese zwar verbotenen, in der Praxis aber tGblichen Entloh-
nungsformen missen zu Sanktionen fiir die Unternehmer fithren (Aus-
schluss von Auftragsvergaben, Konzessionsentziehung). Eine von der AK
in Auftrag gegebene Studie des Biiros Max Herry” kommt zu dem
Schluss, dass die Transportpreise um 50% hoéher liegen missten, wirden
nur die wichtigsten gesetzlichen Vorschriften (Geschwindigkeiten, Lenk-
und Ruhezeiten) fir den Giitertransport auf der Stralte eingehalten wer-
den.

4.2 Europiische Wegekostenrechnung — Auswirkungen in Osterreich

Osterreich hat mit 1. Janner 2004 die leistungsabhangige Maut fiir
Schwerfahrzeuge auf dem HauptstralRennetz eingefiihrt. Dabei werden
ausschlief3lich die anteiligen Infrastrukturkosten bertcksichtigt. Die Maut-
héhe variiert anhand der Achszahl des Fahrzeugs. Der durchschnittliche
Mautsatz betragt rund 22c/km. Die dsterreichischen Mautsatze mussten,
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sofern die Wegekostenrichtlinie wie angekiindigt beschlossen wird, neu
berechnet werden. Die Beschrankung der Frist fir die in die Mautberech-
nung einbeziehbaren Infrastrukturkosten auf 15 Jahre wére ein echter
Ruckschritt in der Verkehrspolitik. Der Zeitraum von 15 Jahren im Vor-
schlag der Kommission bedeutet, dass mehr als 70 Prozent der Baukos-
ten des dsterreichischen Autobahn- und Schnellstraennetzes unbe-
rlcksichtigt bleiben wiirden.™ Der durchschnittliche Mautsatz miisste auf
sieben Cent gesenkt werden. Das wirde de facto das Aus fir die Finan-
zierung des 6sterreichischen Infrastrukturausbaus im hochrangigen Stra-
Rennetz aus Mauteinnahmen bedeuten. Auch ein Zeitraum von 25 Jah-
ren — oder wie im Parlament diskutiert, von 30 Jahren — ist eindeutig zu
kurz und wiirde Osterreich dazu zwingen, die Maut um mindestens ein
Drittel zu senken.

Am geringen — und im Verhaltnis zu den anderen Verkehrstrager niedri-
gen — Kostendeckungsgrad wird sich durch die europaische Wegekos-
tenrechnung bzw. durch die fahrleistungsabhéangige Maut nur wenig an-
dern. Ebenso haben die Erfahrungen in der Schweiz gezeigt, dass fla-
chendeckende negative Auswirkungen durch die fahrleistungsabhéngige
Maut auf den Wirtschaftsstandort genauso ausbleiben wie die reihenweise
Abwanderung von Unternehmen. Berechnungen der AK haben gezeigt,
dass die vorgesehene Maut von durchschnittlich 22 Cent/km fiir den End-
verbraucher lediglich eine durchschnittliche Verteuerung um 0,2% mit sich
bringt. So schlagt sich beispielsweise die Maut auf den Kilopreis einer Wa-
re auf der Fahrt von Neusiedl nach Bludenz mit einem 40t-Lkw mit 0,007
€/kg zu Buche.

Es gibt in der Wegekostenrichtlinie keine sinnvolle Verlangerung des
Okopunkteregimes beziehungsweise des Transitvertrages. Dies bedeutet
de facto freie Fahrt fiir die Gberwiegende Mehrzahl aller Lkw durch Oster-
reich. Fest steht, dass an diesem verkehrspolitischen Desaster die dster-
reichische Regierung — durch den haufigen Ministerwechsel und das Feh-
len eines verkehrspolitischen Konzepts, das mehr umfasst als Ankiindi-
gungen und den Schutz der ésterreichischen Frachter - einen grof3en An-
teil hat. Der durch den Transitvertrag primarrechtlich bestehende Rechts-
anspruch auf eine dauerhafte Reduktion der Transitbelastung (-60% beim
NOx) wurde jedenfalls verspielt. Ebenso ist die Hoffnung auf eine auch
langfristig wirksame Beschrankung der Zuwéachse des Lkw-Verkehrs uber-
haupt durch eine neue, neben den Infrastrukturkosten auch Umwelt- und
Gesundheitskosten einschlieRende Wegekostenrichtlinie seit der Vorlage
des Kommissionsvorschlags im Sommer 2003 deutlich geschwunden. Das
Zeitfenster, das fur eine 6kologisch und sozial orientierte Verkehrspolitik
auf europaischer Ebene noch vor der EU-Erweiterung fir richtungswei-
sende MalRnahmen bestand, hat Europa nicht genutzt: weder im Bereich
der sozialen Rahmenbedingungen noch in der Frage der Kostenwahrheit.
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Tabelle 4: Auswirkung der Lkw-Maut auf die Endpreise

Wirtschaftsklassen nach Anteil Transportkosten an Verteuerung durch
absteigender relativer den Gesamtkosten in % Lkw-Maut in %
Verteuerung
(Zahlenbasis 2000) (tatsachi. Mautsatze
ab 1.1.2004)

Verkehr, Nachrichteniibermittiung 371 2,56
Bauwesen 7.9 0,54
Erzeugung von Stein- und Glaswaren 5,0 0,34
Be- und Verarbeitung von Holz 2,6 0,18
Grundmetallindustrie 24 0,16
Papierindustrie, Druckerei, Verlagswesen 2,3 0,16
Nahrungsmittel 2,2 0,14
Bergbau 1,7 0,12
Textilien/Leder 1,6 0,10
Chemische Industrie 1,6 0,10
Metallverarbeitung 1,5 0,10
Beherbergungs- und Gaststattenwesen 1,4 0,10
Land- und Forstwirtschaft 1,3 0,08
Sonstige marktmaRige Dienste 1,1 0,08
Offentliche, pers. und héusliche Dienste 1,1 0,08
Grof3- und Einzelhandel 0,7 0,04
Energie- und Wasserversorgung 0,6 0,04
Vermdgensverwaltung 0,3 0,02
Primarer Sektor 1,3 0,08
Sekundéarer Sektor 29 0,20
Sachguterproduktion 2,0 0,14
Tertiarer Sektor 4,3 0,30
Osterreichische Wirtschaft insgesamt 3,6 0,24

Quelle: OIR™, eigene Berechnung

Ersteres hatte etwa eine verpflichtende Erhéhung der Kontrolldichte im
Giterschwerverkehr und das Verbot von sicherheitsgefahrdenden Ent-
lohnungssystemen auf Kilometer- oder Tourenbasis bedeutet. Zweiteres
bildet eine zentrale Voraussetzung fir einen neutralen Wettbewerb zwi-
schen Strafe, Schiene und Wasserstralle.

5. Liberalisierung éffentlicher Personenverkehr — Abgeltung ge-
meinwirtschaftlicher Leistungen *

Die Europédische Kommission ist mit zunehmender Umsetzung des
Binnenmarktes der Auffassung, dass fir den gesamten Personenverkehr,
nicht zuletzt auch im Bereich des Stadt- und Vororteverkehrs, ein Wett-
bewerbselement eingefiihrt werden soll, um die Kosten zu senken und die
Produktivitat zu erhéhen.
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Ziel der EK ist die Einfihrung des Wettbewerbsprinzips im Bereich der
6ffentlichen Verkehrsdienste, und zwar des ,kontrollierten Wettbewerbs*®
auf der Grundlage regelmaRig erneuerter ausschlieBlicher Rechte. Zum
Schutz des allgemeinen Interesses soll es eine ausdrickliche Verpflich-
tung der Behdrden zur Bereitstellung angemessener Verkehrsdienste ge-
ben.

Die Verordnung (EWG) Nr. 1191/69* (iber das Vorgehen der Mitglied-
staaten bei mit dem Begriff des 6ffentlichen Dienstes verbundenen Ver-
pflichtungen auf dem Gebiet des Eisenbahn-, StraRen- und Binnen-
schiffsverkehrs sieht vor, dass die zustandigen Behérden den Betreibern
gemeinwirtschatftliche Verpflichtungen auferlegen kénnen, wenn das er-
forderlich ist, um eine ausreichende Verkehrsbedienung sicherzustellen.
Weiters missen die Betreiber fir die aus der Erfiillung der gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen entstehenden Kosten entschadigt werden.
Ebenso wurden die Rahmenbedingungen fiir die Ausschreibung von Ver-
kehrsleistungen vorgegeben. Zudem ist auch eine Erméchtigung der Mit-
gliedstaaten enthalten, den Stadt- und Vororteverkehr vom Anwendungs-
bereich dieser Verordnung auszunehmen, von der Osterreich als einziges
Land Gebrauch gemacht hat."” Diese Verordnung wurde durch die Ver-
ordnung (EWG) Nr. 1893/91* dahingehend geéndert, dass ein zweites Ver-
fahren eingefihrt wurde, ndmlich der Abschluss 6ffentlicher Dienstleis-
tungsauftrage.

Der &ffentliche Personennahverkehr ist auf Grund der Konzentration von
Bevdlkerung und Arbeitsplétzen in den Stadten ein nicht zu ersetzendes
Transportmittel. Ausfélle des Verkehrsangebotes bzw. nicht-akkordierte
Vorgangsweisen einzelner Anbieter wiirden nicht nur die ortliche Wirt-
schaftsstruktur, sondern auch die mitteifristige Stadtentwicklung beein-
trachtigen. Die in den letzten Jahren erarbeitete Basis von Abstimmungs-
maflnahmen — etwa im Rahmen von Verkehrsverblinden — wird durch ei-
ne verpflichtende Ausschreibung in Frage gestellt.

Auch die Schwierigkeiten der Herauslésung einer einzelnen Leistung,
wie Verkehrssystemplanung, Linien- und Umsteigeplanung, Marketing oder
Koordinierung mit anderen Verkehrsunternehmen und Gebietskérper-
schaften, die derzeit von den Verkehrsbetrieben erbracht werden, diirfen
nicht unterschatzt werden. Zudem ist zu befiirchten, dass die Kostensen-
kung durch den Abbau von Mitarbeitern und deren Rechten erfolgt. Der
soziale Aspekt und die Vermeidung sozialer Harten finden in den Diskus-
sionen und Entwurfen entschieden zu wenig Beachtung.

Bei Verschlechterungen des Marktanteils des 6ffentlichen Verkehrs, et-
wa durch ausschlieflliche Beriicksichtigung des Wirtschaftlichkeitsge-
dankens, wiirden sich nachteilige Auswirkungen ergeben, die den erklar-
ten Zielen einer nachhaltigen Stadtentwicklung und Verkehrsplanung im
stadtischen Raum diametral entgegenstehen.
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Unter dem Gesichtspunkt einer gleich bleibenden oder sogar steigen-
den Qualitat bzw. Attraktivitat des 6ffentlichen Personenverkehrs und der
Sicherung der in diesem Bereich existierenden Arbeitsplatze ist das Vor-
haben einer Liberalisierung des Stadt- und Vororteverkehrs mit verpflich-
tender Ausschreibung als kontraproduktiv anzusehen. Fir die gréReren
Stadte sind unbedingt Regelungen zu treffen, die den Stadten auch eine
alternative Vorgangsweise zur Ausschreibung ermdglichen. Es ist darauf
zu dringen, dass offentliche Auftraggeber grundsatzlich immer entschei-
den kénnen, welche Vorgangsweise sie wahlen wollen.

in einem im Juli 2003 geféllten Urteil hat der EuGH entschieden, dass
die Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Leistungen keine Beihilfe darstelit
und deswegen nicht dem EU-Wettbewerbsrecht unterliegt. Eine solche
Leistung kann auch direkt vergeben oder durch gemeindeeigene Betrie-
be selbst erbracht werden. Offentliche Zuschiisse, die den Betrieb von Li-
niendiensten im Stadt-, Vorort- und Regionalverkehr erméglichen sollen,
fallen damit nicht unter die Bestimmungen des Beihilfeverbots, soweit sie
als Ausgleich anzusehen sind, der die Gegenleistung fir Leistungen dar-
stellt, die von den begtinstigten Unternehmen zur Erflllung gemeinwirt-
schaftlicher Verpflichtungen erbracht werden. Die Anwendung dieses Kiri-
teriums hangt von der Erfillung von vier Voraussetzungen ab, die sicher-
stellen sollen, dass Transparenz, Objektivitat, Angemessenheit, Nichtdis-
kriminierung und Wettbewerbsgleichheit gewahrleistet sind.

Eine zwangsweise Liberalisierung mit verpflichtender Ausschreibung ist
problematisch, da die Folge der Umsetzung der vorgeschlagenen Rege-
lungen vor allem eine nicht verantwortbare Zerstérung bewahrter Struk-
turen bedeutet und Bedingungen geschaffen werden, in denen aus-
schlieBlich auf dem Riicken und zu Lasten von Arbeitnehmern eine Wett-
bewerbssituation erzeugt wird.

6. Offnung der Schienennetze — Eisenbahnpakete I+TT+I11

Schwindende Anteile der Eisenbahnen am gesamten Giterverkehrs-
aufkommen bei zeitgleich sprunghaft ansteigendem Stralenverkehr hat
die Europaische Kommission (EK) bereits Anfang der neunziger Jahre da-
zu veraniasst, im Schienengiterverkehr Deregulierungsmaflnahmen ein-
zuleiten. Beim derzeit gultigen Gemeinschaftsrecht kommt dem so ge-
nannten ,ersten Eisenbahnpaket bzw. Eisenbahninfrastrukturpaket” mit
seinen insgesamt drei Richtlinien die grofte Bedeutung zu. Kernpunkt die-
ses Richtlinienpaketes und der Interoperabilitatsrichtlinien ist der freie Zu-
gang jedes Eisenbahnverkehrsunternehmens zu den Netzen der Ge-
meinschaft."

Die Richtlinie 91/440 (idF 01/12/EG) regelt den Marktzugang im grenz-
Uberschreitenden Schienengiiterverkehr und schreibt eine Offnung der
Netze vor. Sie ist daher die bedeutendste Richtlinie des ersten Pakets. Je-
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des einzelne Eisenbahnunternehmen hat demnach eine buchhalterische
Trennung zwischen Betrieb der Infrastruktur und Erbringung der Ver-
kehrsleistung durchzufihren und erhélt Zugangsrechte zu den wichtigsten
europdischen Schieneninfrastrukturen. Eine verpflichtende Trennung bei-
der Unternehmensbereiche ist allerdings nicht vorgeschrieben. Dies be-
deutet, dass innerhalb der EU jegliche grenziiberschreitende Schienen-
glterverkehrsleistung durch sdmtliche konzessionierte Bahngesellschaf-
ten durchgeflihrt werden kann.

Des weiteren umfasst das Eisenbahnpaket Festsetzungen iiber

- die Erteilung der Konzession (Richtlinie 95/18 idF RL 01/13/EG): Pru-
fung der Zuverlassigkeit des Unternehmens in Bezug auf laufende Kon-
kurs- und Strafverfahren, seine Finanzkraft, seine fachliche Eignung
und eine ausreichende Versicherung,

- das Trassenzuweisungsverfahren und Entgeltregelungen fiir die Be-
ndtzung der Infrastruktur (Richtlinie 95/19 idF RL 01/14/EG) inkl. der
Schaffung einer Wettbewerbsinstanz (Rail-Regulator),

- die technische Harmonisierung (Richtlinien 96/48/EG und 2001/16/EG
sog. ,Interoperabilitatsrichtlinien®) mit dem Ziel allgemein gliltiger Nor-
men fir ein einheitliches Bahnsystem.

In den Entwiirfen zum zweiten Eisenbahnpaket werden, neben einer wei-
teren Marktdffnung, zusatzliche Schritte hin zu einer Vereinheitlichung des
europaischen Eisenbahnsystems gesetzt. So wird im Rahmen der Uber-
arbeitung der Sicherheitsrichtlinie die Harmonisierung der einzelnen na-
tionalstaatlichen Sicherheitsvorschriften angekiindigt. Des weiteren sieht
eine Verordnung die Griindung einer Européischen Eisenbahnagentur
(EEA) analog zur Luft- und zur Hochseeschifffahrt vor. Die EEA nimmt
kinftig eine Schlisselposition ein, da sie neben der technischen Unter-
stiitzung der Kommission ebenfalls als Initiator fir sicherheitstechnische
Bestimmungen und Sicherheitsbescheinigungen fungiert. Derzeit steht
das Verfahren zum Eisenbahnpaket Il knapp vor dem Abschluss, und das
Dossier befindet sich im Vermittlungsausschuss zwischen Europaischem
Rat und Europaischem Parlament. Bis dato ungeklart ist inwieweit der Per-
sonenverkehr ebenfalls einbezogen werden soll.

In einem weiteren Schritt wurde von der EK fiir 2004 bereits das dritte
Eisenbahnpaket prasentiert. Es umfasst jedenfalls die Passagierrechte,
den Lokfihrerschein und — quasi traditionell — die Personenverkehrslibe-
ralisierung, welche bereits mehrfach abgelehnt wurde. Die Eisenbahnpo-
litik der Gemeinschaft ist ein Paradebeispiel fir das Versténdnis der ge-
setzgebenden Organe von Rechtssicherheit und Kontinuitat fir die Rechts-
unterworfenen. So wurde das zweite Eisenbahnpaket als Reform des ers-
ten Paketes zu einer Zeit prasentiert, als das erste in den Mitgliedstaaten
noch nicht einmal umgesetzt werden musste. Noch schneller ging es nur
beim dritten Paket: Dieses wurde als Reform und Ergénzung des zweiten
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Pakets zu einem Zeitpunkt prasentiert, als der Instanzenzug innerhalb der
Union fir das zweite noch nicht einmal abgeschlossen war.

6.1 Grundsitzliche Einschitzung

Die bisherigen Schritte der Marktéffnung haben dazu gefihrt, dass zwar
die Netze fir jedes konzessionierte Eisenbahnverkehrsunternehmen im
internationalen Guterverkehr offen stehen, gleiche Bedingungen fiir alle
Marktteilnehmer wurden allerdings nicht geschaffen. Sowohl im Eisen-
bahnpaket | und in den Entwiirfen zum Eisenbahnpaket Il wird haupt-
sachlich die technische Harmonisierung vorangetrieben. Arbeitsbedin-
gungen werden nur unzureichend bericksichtigt. Zwar wird in den Ent-
wirfen zum zweiten und dritten Eisenbahnpaket ebenfalls die Harmoni-
sierung einiger Sicherheits- und Sozialvorschriften (wie z. B. Sicherheits-
bescheinigungen und Ausbildung eines Teilbereichs des Personals) an-
gedacht, allerdings fehlen konkrete Angaben tber den Zeitpunkt der Um-
setzung und Uber das generell angestrebte Sicherheitsniveau. So wird es
auch nach der Umsetzung der Eisenbahnpakete auf Grund mangelnder
Harmonisierungen zu unterschiedlichsten Standards in den einzelnen Mit-
gliedstaaten kommen, und jedes Land bzw. jede Bahn wird zumindest
mittelfristig weiterhin eigene Betriebsordnungen, ,Verkehrszeichen* und
eigene Ausbildungsvorschriften haben.

Nahezu ungeregelt ist das europaische Eisenbahnsystem bis zum In-
krafttreten der ersten europaweiten Spezifikationen fir die Interoperabi-
litdt im konventionellen Schienenverkehr. Die bisher von der AEIF (Agen-
ce Européenne pour I'Interopérabilité Ferroviaire — ein Zusammenschluss
zahlreicher europaischer Bahnen und der Eisenbahnindustrie) prasen-
tierten Entwurfe entsprachen weder inhaltlich noch qualitativ den Anfor-
derungen und wurden daher zurlickgewiesen. Es ist daher damit zu rech-
nen, dass das urspringliche Ziel, bereits 2006 konkrete Anforderungen
zu haben, jedenfalls verfehlt werden wird. Dies ist insofern von grofRer Be-
deutung, da die Harmonisierung fir die Eisenbahnen essenziell ist. Im
Unterschied zum StralRenverkehr, welcher nur geringe und primitive An-
forderungen an die Infrastruktur stellt, liegt die Transportintelligenz bei der
Schiene auch beim Infrastrukturmanagement.” Schienengebunden zu
sein, bedeutet, dass ein flexibles Ausweichen, Umfahren und Uberholen
nur durch ein kompliziertes Zusammenspiel und Vorausplanung zwischen
Infrastrukturbetreiber und Eisenbahnverkehrsunternehmen moglich ist.
Das setzt eine laufende Kommunikation zwischen infrastruktur und Fahr-
zeug voraus, da kein ,Fahren auf Sicht* moglich ist. Alleine auf Grund die-
ser Unterschiede erscheint die bisher gewahlte Vorgehensweise, die Li-
beralisierung der Stral3e eins zu eins auf die Schiene zu Ubertragen, prob-
lematisch.
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Der Erfolg der vorgesehenen Mallnahmen der Eisenbahnpakete i+l1+11i
wird generell vom Zusammenspiel der technischen (Interoperabilitat) und
sozialen (Ausbildung, Sicherheit) Harmonisierung — bei gleichzeitiger Si-
cherung des héchsten Qualitatsniveaus — abhangen. Derzeit sind sozia-
le Aspekte in den EU-Vorgaben allerdings véllig unzureichend geregeilt.

Es gilt daher auf europaischer Ebene jedwede (weitere) Marktéffnung
mit Regelungen im technischen und sozialen Bereich zu junktimieren. Da-
bei ist insbesondere zu bericksichtigen:

- Mindeststandards (v. a. in sicherheitsrelevanten Bereichen) haben sich

am hochsten Niveau zu orientieren.

- Die fur den Eisenbahnverkehr zustandigen Behérden (Eisenbahn-
agentur, Sicherheitsbehoérde) sind ausreichend auszustatten.

- Den Sozialpartnern ist eine verpflichtende Mitsprache bei der Ausar-
beitung der technischen und der sozialen Normen einzuraumen.

Personenverkehrsdienste stellen spezifische Anforderungen an eine
Marktdffnung, daher ist eine tiberhastete Offnung des Schienennetzes,
wie sie (erneut) im dritten Paket vorgesehen ist, ohne begleitende Maf3-
nahmen sehr problematisch. Die Erfahrungen aus der Giiterverkehrslibe-
ralisierung missen hierfir genauestens analysiert werden. Fir den Per-
sonenverkehr missen jedenfalls Fragen

- der Koordinierung von Fahrkarten und Fahrplanen,

- der Reihung der Verkehre nach ihrem gesellschaftlichen Nutzen (et-
wa bei der Trassenzuweisung) sowie die Berechungsmodi des Infra-
strukturbenitzungsentgeltes

geklart werden. Beispielsweise hat der internationale Verkehr zwischen
Wien und Minchen auch eine wichtige Nahverkehrsfunktion (etwa fir den
Pendlerverkehr zwischen Wien und St. Pélten). Gerade hier mangelt es
aber an einer klaren Zuordnung und Abgrenzung der 6ffentlichen Férde-
rungen fir Tarifmalnahmen fir den nationalen bzw. internationalen Ver-
kehr. Dementsprechend kritisch war auch die Beurteilung einer méglichen
Liberalisierung des 6ffentlichen Personenverkehrs durch das Européische
Parlament im Rahmen der Dienstleistungsauftrage.? Bereits mehrfach
wurde die Personenverkehrsliberalisierung innerhalb der Eisenbahnpa-
kete dezidiert abgelehnt. Dennoch beharrt die EK aus nicht nachvolizieh-
baren Griinden auf einer weiteren Liberalisierung.

Die Europaische Kommission beabsichtigt im Rahmen des dritten Ei-
senbahnpaketes auch eine Verordnung tber die Rechte und Pflichten der
Fahrgaste im grenziberschreitenden Eisenbahnverkehr, die eine sub-
stanzielle Verbesserung fiir die Reisenden bringen soll. Vorbild fir diese
zukinftige Regelung sollen die Fluggastrechte sein. Derzeit haben Be-
niitzer der Eisenbahn vergleichsweise geringe Anspriiche auf Entschadi-
gung, da sie de facto nur auf freiwilliger Basis von den Eisenbahnunter-
nehmen gewahrt werden. Vorliegender Entwurf stellt daher einen wichti-
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gen Schritt bei der Schaffung eines EU-weit einheitlichen und verbind-
lichen Rechtsschutzes auf hohem Niveau fiir die Fahrgaste von Eisen-
bahnunternehmen dar.

6.2 Auswirkungen in Osterreich

Auf das Regelungsvakuum auf europaischer Ebene hat der nationale
Gesetzgeber jedenfalls nicht reagiert und es fehlen weiterhin zahlreiche
Festsetzungen, die von samtlichen Eisenbahnverkehrsunternehmen ein-
gehalten werden missen. Bei den fehlenden, allgemein giiltigen Stan-
dards handelt es sich nicht nur um Detailfragen (wie die Ausstattung der
WC-Anlagen), sondern auch um sicherheitsrelevante Vorschriften (wie In-
halt und Dauer der Ausbildung des Personals). So existieren beispiels-
weise, historisch bedingt, detaillierte Regelungen fiir Ausbildung, Unfall-
vorschriften, Vorfalluntersuchung, Verfahrensanweisungen fir Mitarbeiter
in Gleisbereichen und dergleichen mehr vielfach nur in innerbetrieblichen
Norm- und Regelungswerk der OBB oder der dsterreichischen Privat-
bahnen fir ihren Betrieb auf dem jeweils eigenen Streckennetz. Ebenfalls
verabsaumt hat es die Behdrde, einen einheitlichen, allgemein gliltigen
Rahmen auch hinsichtlich der Kontrollimdéglichkeiten und einzusetzender
Kontrollorgane zu schaffen. Vielmehr wird (iber die Konstruktion der Si-
cherheitsbescheinigung ein Teil der Verantwortung fiir die Sicherheit und
den laufenden Betrieb den OBB iibertragen, ohne zu regeln, wie die OBB
(Netz) die Anforderungen an die Eisenbahnverkehrsunternehmen zu tiber-
prifen hat, bzw. wie und durch wen die laufende Kontrolle durchzufiihren
ist.

Ebenso gibt es in Bereichen, die nicht direkt dem Eisenbahnrecht (wie
Eisenbahngesetz und Bundesbahngesetz) entstammen, eine Reihe von
Gesetzen und Verordnungen, die den Schienenverkehr nur unzureichend
bertcksichtigen. Das trifft einerseits auf die technische Kontrolle von Be-
triebsmitteln und andererseits auf die Lenk- und Ruhezeiten fiir das si-
cherheitsrelevante Personal zu. In diesen Bereichen ist es dringend er-
forderlich, dass ein einheitlicher, transparent handhabbarer Gesetzesrah-
men entsteht, der auch durch technische Einrichtungen (Tachograph) kon-
trolliert werden kann. Es gilt jedenfalls zu vermeiden, dass die bestehen-
den arbeitszeitlichen Regelungen im Schienenverkehr ebenso ausgehéhlt
werden, wie bereits heute im StralRenverkehr.

Auf die Stralle (ibertragen hieRe die derzeitige ungeregelte Situation bei
der Schiene beispielsweise, dass die ASFINAG anhand einer internen,
durch das Ministerium nur genehmigten Geschaftsordnung die StVO &n-
dert, die Kriterien fiir die Erlangung eines Fiihrerscheins festsetzt, die Stra-
Benmeistereien koordiniert und fir die Exekutive die Einsatzpléne gestal-
tet sowie die Gehalter fiir den Grofteil der Exekutive — die beim System
Schiene de facto nicht einmal vorhanden ist — zahit.
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Dass diesem Regelungsvakuum entgegengewirkt werden kann, zeigen
die Beispiele zahlreicher Mitgliedstaaten. So gibt es in Deutschland einen
Lokfiihrerschein, der im Gegensatz zur dsterreichischen Triebfahrzeug-
fihrerverordnung nicht nur einen allgemeinen Rahmen vorgibt. In Frank-
reich sind Regelungen Uber eine Eisenbahnverkehrsordnung, Tauglich-
keitsprifungen und die Aus- und Weiterbildung des Personals eigens fur
die Marktoffnung ausgearbeitet worden. Nur einige wenige Lander, da-
runter leider auch Osterreich, haben es verabsdumt, den durch die EU-
Rechtsprechung iberlassenen Spielraum auszuschdpfen.

Die Wettbewerbsverzerrungen zwischen den einzelnen Bahnen werden
dadurch keinesfalls aufgehoben, sondern es entstehen Nachteile fiir jene
Bahnen, die hohe Standards — etwa bei der Sicherheit oder der Ausbil-
dung — anwenden. Da seit 2003 ein Lokfiihrer von Amsterdam bis Wien
und dariber hinaus durchfahren kann, ohne dass ausreichende techni-
sche oder soziale Bestimmungen festgelegt sind, sind Zwischenfélle ab-
sehbar. Insbesondere im Hinblick auf den bevorstehenden Beitritt der
mittel- und osteuropaischen Lander zur EU besteht die Gefahr, dass die
Wettbewerbsverzerrungen weiter vergrofRert werden.

Um den Wettbewerb nicht zu Lasten der Bahnkunden, der Beschaftig-
ten und der Sicherheit flhren zu missen, ist ein konsistenter Gesetzes-
rahmen zu schaffen. Als ein erster Schritt sind (nationale) Regelungen
tber:*

- eine Eisenbahnbau- und Betriebsverordnung sowie eine Eisenbahn-
verkehrsordnung, worin die Bauart, die ordentliche und sichere Be-
niitzung der Bahnanlagen und des Rollmaterials eindeutig und klar
festgelegt werden;

- Einsatzbedingungen des fahrenden Personals und der Betriebsbe-
diensteten samt Kontrolle der Lenk- und Ruhezeiten sowie Aus- und
Weiterbildungskriterien (Inhalte, Dauer, Prifung) und die dazu erfor-
derlichen physischen und psychischen Voraussetzungen;

- klare und transparente Verantwortlichkeiten zwischen der &ffentlichen
Behdrde, den Infrastrukturbetreibern und den Eisenbahnverkehrs-
unternehmen;

- Kontroll- und Sanktionsbestimmungen bei Verstéien gegen die Si-
cherheitsvorschriften

zu erlassen.

Daruiber hinaus ist das BMVIT, oder eine neu zu schaffende, vollig un-
abhangige Stelle, mit den ndtigen Ressourcen so auszustatten, dass die-
se ihren Aufgaben bei der Konzessionsvergabe und der Sicherheitsbe-
scheinigung, auch in Hinblick auf die laufende Uberpriifung, gerecht wer-
den kann. Die ,Eisenbahnaufsichtsorgane” sind daher mit entsprechen-
den polizeilichen Rechten auszustatten.

234



30. Jahrgang (2004), Heft 2 Wirtschaft und Gesellschaft

7. Effektivitiat der Marktoffnung

Die Anteile der Verkehrstrager verlaufen in den einzelnen Staaten hochst
unterschiedlich. So halt die Bahn in Schweden und Osterreich bei (iber
30% am Gesamtverkehrsmarkt, 8% in Italien, 14% in Frankreich und der
BRD sowie knappe 2% in Griechenland. Eine Analyse, warum derartige
Unterschiede zwischen den Landern bestehen, wurde seitens der EK nicht
durchgefiihrt. Pauschal wurde den Bahnen mangelinde Flexibilitat und Ef-
fektivitat vorgeworfen und wurden samtliche Bahnen, gleich welche Rah-
menbedingungen sie erflllen, in den Wettbewerb gefiihrt. So ist der Markt-
zugang rein rechtlich in allen Mitgliedstaaten moglich. Dennoch sind hin-
sichtlich des Liberalisierungsgrades groRe Unterschiede festzustellen. Am
weitesten fortgeschritten ist die Liberalisierung der Bahn in GroRbritan-
nien und Schweden, dicht gefolgt von einer Reihe von Landern wie Da-
nemark, Deutschland, Niederlande und Osterreich.

Tabelle 5: Anteile der Verkehrstrager am Gesamtverkehrsaufkom-
men in den einzelnen Landern der EU 2001 in %

Strale Schiene | Binnenschiff Pipeline
B 71,0 12,6 13,5 2,8
DK 73,2 8,6 0,0 18,3
D 69,5 14,7 12,8 3,1
GR 98,0 2,0 - -
E 87,6 75 - 4,8
F 77,8 14,3 1,9 6,0
IRL 93,3 6,7 - -
| 87.9 8,1 0,1 3,9
L 71,2 17,1 1,7 -
NL 46,6 4,0 43,4 6,0
A 50,4 30,8 4,5 14,3
P 87,2 12,8 -

FIN 72,6 25,9 1,4 -
S 60,5 39,5 - -
UK 834 10,3 0,1 6,1

EU-15 75,5 13,1 6,8 47

Quelle : EUROSTAT (2003)

Die Entwicklung und die relative Héhe der Schienenverkehrsanteile ver-
lauft unabhangig vom Grad der Liberalisierung und der Anzahl der Unter-
nehmen. So zeigen beispielsweise die am weitesten liberalisierten Bah-
nen wie Grof3britannien und Schweden, dass Liberalisierung nicht auto-
matisch zu héheren Anteilen fihrt.
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In Schweden wurde die SJ bereits im Jahr 1988 in zwei Bereiche auf-
geteilt. Der Betrieb der Eisenbahninfrastruktur wurde einer staatlichen Be-
horde (,Banverket”) unterstellt. ,Banverket” ibernahm rund 80% des Schie-
nennetzes, und die Infrastruktur wurde weitgehend entschuldet. 1999 wur-
de auch der Fahrplan ,Banverket” libertragen. Seit 1996 ist der Schie-
nengUterverkehr vollstandig liberalisiert. Es befahren neben der Staats-
bahn ,SJ“ etwa zehn kleinere Giiterverkehrsunternehmen sowie Betrei-
ber von Nahverkehrsziigen das Netz von ,Banverket®.? Trotz Liberalisie-
rung und deutlicher Erhdhung der staatlichen Mittel konnten keine spezi-
fischen Auswirkungen auf die Verkehrsanteile® festgestellt werden.

Tabelle 6: Staatsausgaben fiir die schwedischen Bahnen

1985 | 1987 | 1989 | 1991 | 1993
Staatsbeitrage netto in Mio. € | 302 | 241 | 406 535 | 796
Quelle: OGPP (2002)

Tabelle 7: Transportmenge auf StraBe und Schiene in Schweden in
1.000 Mio. tkm

1990 | 1995 | 2002 | 1990-2002
StraBe [ 26,5 | 29,3 | 30,0 +13%
Schiene | 19,1 | 19,4 | 191 +/-0%

Quelle: EUROSTAT (2003), eigene Berechnung

In Grof3britannien wurde nicht nur das Erbringen von Verkehrsleistung,
sondern auch die Infrastruktur privatisiert und der staatlichen Aufsicht ent-
zogen. Diesem Schritt folgte der vollige Niedergang der Infrastruktur durch
den Bankrott des Infrastrukturbetreibers Railtrack und die gréfite Krise im
europaischen Eisenbahnwesen. Railtrack wurde nach ihrem Versagen un-
ter staatliche Aufsicht gestellt. Shaw? fasst die Reform der britischen
Bahnen sinngeman folgendermafen zusammen. Im Grunde wird nun viel
mehr Steuergeld fir eine héhere, aber letztendlich unbestandigere Anzahl
von Z{gen ausgegeben, die zwar neuer, aber weniger punktlich sind. Im
Durchschnitt zahlen alle Passagiere mehr fur ihre Fahrkarte. Es ist nun
leichter, Informationen Uber die gewlinschten Verbindungen zu bekom-
men, und man kann noch immer darauf vertrauen, dass man keinen Un-
fall hat. Hinsichtlich des auRerordentlich hohen Betrags an zusétzlichen
Zuschiissen, die nun fiir ein im GrofRen und Ganzen gleiches Angebots-
niveau verwendet werden, kommt Jon Shaw zur Einschatzung, dass es
besser gewesen wére, hatte man der Britischen Eisenbahn BR (welche
nur spérlich finanziert wurde) dieses zusatzliche Geld zur Verfligung ge-
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stellt und sie weiterhin die Eisenbahn betreiben lassen. Der Zuschuss im
letzten Jahr der BR als integrierte Einheit (bevor zur Privatisierung um-
strukturiert wurde) betrug 1.627 Mio. £. Die Zahlen bewegten sich in den
1990er Jahren um die 1.600 Mio. £-Marke, wiewohl dieser historische
Hochststand von den Investitionen in den Kanaltunnel getragen wurde.
Die Zuschusse stiegen sofort nach der Privatisierung auf rund 1.800 Mio.
£, fielen dann auf 1.200 Mio. £ und stiegen schlieRlich auf nicht weniger
als 3.800 Mio. £. Gerade in GroRbritannien ist daher davon auszugehen,
dass eine Reform des ehemaligen Unternehmens British Rail zu weitaus
effektiveren Ergebnissen gefiihrt hatte. Dies um so mehr, als dadurch nur
geringere staatliche Mittel Gber einen kirzeren Zeitraum notwendig ge-
wesen wéren.”

Zwar konnte bei den transportierten Mengen europaweit kein unmittel-
barer Zusammenhang zwischen relativer Héhe der Schienenverkehrsan-
teile und dem Grad der Liberalisierung festgestellt werden. Die Liberali-
sierung der Bahnen brachte allerdings einen sprunghaften Anstieg der An-
zahl der Unternehmen. Alleine auf dem deutschen Netz nahm die Anzahl
der Anbieter von Guterverkehrsleistung auf Gber 140 zu.

In Osterreich gibt es u. a. mit der LTE (Logistik- und Transport GmbH),
der WLB (Wiener Lokalbahn) und der Steiermarkbahn ebenfalls ,neue”
Anbieter. Es sind, zumindest betriebsintern, ebenfalls grundsatzliche Ver-
schiebungen innerhalb der Leistungserbringung bei den Bahnen festzu-
stellen. So konnte beispielsweise die OBB seit 1996 ein jahrliches Um-
satzplus erwirtschaften. Diesem Umsatzplus stehen aber wesentlich star-
ker gestiegene Verkehrsleistungen gegeniiber. Dementsprechend stark
durfte sich der Wettbewerbsdruck auf die Bahnen und deren Personal-
stand sowie deren Erlése auswirken. Ebenfalls nicht auszuschlielRen ist,
dass die Erhéhung des Wettbewerbdrucks die Bahnen dazu zwingt, jene
Verkehre einzustellen, welche keine ausreichend hohen Gewinnmargen
bieten. So hat sich beispielsweise die DB-Cargo bereits von rund 1.000
Bahnkunden getrennt.”®

Tabelle 8: Ums__atzerlése, Beschiftigtenzahlen und Bruttotonnen-
kilometer der OBB 1996-2001

1996 1997 1998 1999 2000 | 2001 96-01

Umsatzerldse Guterverkehr in
Mio € 0,90 0,94 0,93 1,02 1,08 1,17 +29%
Brutto-tkm in Mio 27.927 | 30.045 [ 35.203 | 35.456 | 43.712 | 41.456 | +48%
Personalstand (Absatzbereich) | 30.680 | 27.398 | 26.471 | 26.266 | 25.705 | 26.341 14%

Quelle: OBB Geschiftsberichte 1998-2002; Wirtschafts- und sozialstatistisches Taschenbuch 2000
und 2003.
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Gerade im Bereich der Personalpolitik der einzelnen Unternehmen zeigt
sich, dass die Liberalisierungs- und Rationalisierungsmaf3nahmen zumeist
auch auf dem Riicken der Beschaftigten erfolgten. Bei den europaischen
Eisenbahnen wurde zwar auch in den 70er und den 80er Jahren Perso-
nal abgebaut, dennoch kann man auf Grund der rasanten Entwicklung
des Personalabbaus schlielen, dass die Liberalisierungsmaflnahmen zu-
mindest zu einer deutlichen Beschleunigung der Reduktion von Beschéaf-
tigten beigetragen haben.

Abbildung 3: Arbeitsplatzentwicklung bei den europidischen Bahnen

Relative Entwicklung der Arbeitsplétze bei
den Europdischen Bahnen
(Absatzbereich und Infrastruktur) 1980-2001
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Quelle EUROSTAT (2003); eigene Berechnung

‘Lanciert wurden die Eisenbahnpakete, um die Anteile des Schienen-
verkehrs am Gesamtguiterverkehrsaufkommen zu erhéhen. Dies sollte
nach dem Willen der Europaischen Kommission (iber die Netz6éffnung er-
folgen. Der dadurch entstehende Wettbewerb wiirde zum Wohle aller die
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notwendigen Verschiebungen zwischen den Verkehrstragern bringen. Dass
dies bis dato nicht erfolgt ist, liegt — so die EK und die meisten nationalen
Regierungen — keinesfalls am derzeitigen Konzept der Netz6ffnung. An
der Liberalisierung miisse weiterhin festgehalten werden, da der Anteil der
Bahnen ohne Wettbewerb noch niedriger wére. Insofern sei das derzeiti-
ge Vorgehen ein Erfolg, man misse nur den Wettbewerb noch strikter an-
wenden, dann wiirde dieser die positiven Akzente fir Wirtschaft, Stand-
ort, Beschaftigte und Unternehmen setzen. Belegt konnte diese These
allerdings nicht werden.

Fest steht vielmehr, dass die Bilanz der 1991 gestarteten Markt6ffnung
eher erniichternd ist. Der Beweis, dass Netzéffnungen und Liberalisie-
rungen automatisch die gewlnschten Effekte wie Marktanteilsgewinne,
zufriedene Kunden und eine hohe Versorgungsdichte bringen, wurde nicht
erbracht. Ebenso wenig konnte ein tatsachlicher, lediglich auf Wettbewerb
zurlckfihrbarer, quantitativer und qualitativer Sprung bei den EU-Bahnen
festgestellt werden. Vielmehr entwickelten sich die Bahnen unabhangig
vom Grad der Liberalisierung und werden zunehmend die Grenzen der
Netz6ffnung, etwa beim Fiasko bei der Liberalisierung der britischen Bah-
nen, sichtbar.

8. Verkehrspolitik der Schweiz

Die Schweiz ist, mit Ausnahme Lichtensteins, ausschlie3lich von EU-
Mitgliedstaaten umgeben. Dementsprechend eng sind deren wirtschaftli-
che Verflechtungen mit der Européischen Union. Die Schweiz hat daher
ihre Verkehrspolitik im Stralen- und Schienenverkehr mit der EU abge-
stimmt. Dabei zeigt sich, dass die Union der Eidgenossenschatft vielfach
Zugestandnisse gemacht hat, die bei den eigenen Mitgliedstaaten un-
denkbar sind. So konnte unter anderem die schweizerische fahrleis-
tungsabhangige Maut auf dem gesamten Strallennetz durchgesetzt wer-
den, kdnnen wesentlich hdhere Mautsatze verlangt werden und sind Quer-
subventionierungen unproblematisch. Eingefihrt wird die Schweizer Maut
in zwei Etappen.”’ lhre Hohe variiert nach der Distanz sowie nach dem
Gewicht und dem Schadstoffaussto? des Fahrzeugs. Von 2001 bis 2004
betragt der Mautsatz je Tonne und km 1,68 Rappen (1,1c je tkm). Ab 2005
kénnen durchschnittliche Gebihren von 2,5 Rappen (1,6¢ je tkm) verlangt
werden. Im Gegenzug wird das Gewichtslimit von 34 t auf 40 t ab 2005
erhoht. Fir eine Strecke von rund 300 km zahlt ein 40t schweres Fahr-
zeug in der mittleren Schadstoffkategorie Gber 300 CHF (rd. 193 €). Fur
die gleiche Strecke bezahlt man in Osterreich, unabhéngig vom Schad-
stoffausstol, flir einen Vierachser 82 €.

Getragen wird die schweizerische Verkehrspolitik von einem breiten Kon-
sens in der Bevolkerung und daher von einer stéarkeren Prasenz der Bahn
in der Flache sowie von dementsprechenden Akzenten in der Raumord-
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nung. Die Schweiz hat die Richtlinien der EU zur Eisenbahnliberalisierung
inhaltlich ins nationale Recht iibernommen. In der Eidgenossenschaft gibt
es zudem ein klares Bekenntnis der Politik zu einer starken und effizien-
ten Bahn und hat sich die Bundesregierung verpflichtet, die schweizeri-
schen Transitstrecken auf der Bahn, etwa den Gotthard- und den Létsch-
bergtunnel, auszubauen. Gerade anhand des Alpentransits ist zu erken-
nen, dass die bereits weiter oben skizzierten, in den einzelnen Landern
sich auferst unterschiedlich entwickelnden Anteile der Bahnen am Ge-
samtverkehrsaufkommen nicht per se entstehen, sondern ein Ergebnis
der Verkehrspolitik in der EU und den einzelnen Mitgliedstaaten sind. Im
Gegensatz zur Schweiz, die eine auBerst restriktive StralRenverkehrspoli-
tik betreibt, wirkt sich die ,straltenfreundlichere” Politik in Frankreich und
Osterreich deutlich auf die Verkehrsmittelwahl und deren Entwicklung im
Transit aus.

Abbildung 4: Alpenquerender Giiterverkehr nach Landern und
Verkehrstrégern 2002 (Nettotonnen in %)
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9. Schlussfolgerungen

Die Vorgehensweise der EU und der einzeinen Mitgliedstaaten sieht fiir
den Verkehrssektor langfristig die Marktéffnung samtlicher Bereiche vor.
Dadurch wiirde die ,erfolgreiche” Entwicklung des bereits vélilig liberali-
sierten Strallenverkehrs auf andere Verkehrstrager (ibertragen werden.
Reguliert und sichergestellt wurde anfanglich nur der Marktzugang in den
einzelnen Sektoren. Eine verkehrstrageribergreifende Angleichung wur-
de nicht durchgefiihrt. Es bleibt daher unberiicksichtigt, dass der Stra-
Renverkehr im Ubermal davon profitiert, dass die Raum- und Wirt-
schaftsstruktur zunehmend auf ihn zugeschnitten wird und dass gerade
der StralRengiterverkehr derzeit die von ihm verursachten Infrastruktur-
und externen Kosten nur zu einem Bruchteil selbst tragt. Ebenso unbe-
rucksichtigt und ausgeklammert wurden und werden jene Probleme, die
erst dadurch entstehen, dass mehrere Anbieter am Markt auftreten. Da-
bei handelt es sich beispielsweise um Festsetzungen hinsichtlich der Kon-
trolle der Fahrbetriebsmittel und Fragen der Kontrolle der Ausbildung des
fahrenden Personals, also durchaus um sicherheitsrelevante und wettbe-
werbsrechtliche Fragen.

Zu Recht wurden daher zahlreiche zusétzliche Regelungen hinsichtlich
der Sozialbestimmungen (wie Lenk- und Ruhezeiten im Straengiiterver-
kehr oder der Entwurf zum Triebfahrzeugfiihrerschein im Schienenver-
kehr), der externen Kosten (Wegekostenrichtlinie) und der technischen
Harmonisierung (Interoperabilitatsrichtlinien) im Verkehrssektor erlassen.
Diese Schritte erfolgten zumeist nach (!) der jeweiligen Netz6ffnung, durch-
wegs erst auf Grund des massiven Drucks seitens der Bevolkerung bzw.
der Sozialpartner und Interessenvertretungen. Generell wurden Harmo-
nisierungsanséatze wie beispielsweise Sozialbestimmungen, Sicherheits-
regeln oder steuerliche Bestimmungen bei allen Verkehrstragern nur un-
zureichend umgesetzt. Diese Regelungen sind daher dadurch gekenn-
zeichnet, dass letztendlich nur ein geringer Anteil der Wettbewerbsver-
zerrungen innerhalb und zwischen den einzelnen Verkehrstragern tat-
séchlich beseitigt wird.

Das Ziel der Verkehrsregelungen, einen neutralen Wettbewerb zwischen
den Verkehrstragern herzustellen und den Anteil der umweltfreundlichen
Verkehrstrager zu erhdhen, ist bis dato offenkundig gescheitert. Es be-
dirfte daher anderer, effizienterer Manahmen um den Verkehrssektor
neu zu gestalten, als diesen ausschlieRlich und pauschal dem Dogma der
Liberalisierung zu unterwerfen und halbherzige flankierende, Umwelt- und
Sozialbestimmungen zu erlassen. Von einer klassischen Verkehrspolitik
im weiteren Sinne, deren Hauptpfeiler unter anderem Raumordnungs-,
Wirtschafts-, Standorts-, Umwelt- und Sozialpolitik sind, ist auf europai-
scher und auf nationaler Ebene wenig zu bemerken. Vielmehr sind die
Regelungen und Akzente sowohl im Stralen-, Luft- und Schienenverkehr
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primar von betriebswirtschaftlichen und wettbewerbsrechtlichen Akzenten
gepragt. Dies allerdings mit maRigem Erfolg: Auch nach Umsetzung der
neuen Wegekostenrichtlinie und der Eisenbahnpakete ist zu befiirchten,
dass die Verzerrungen innerhalb und zwischen den Verkehrstragern nur
bedingt beseitigt werden oder weiter steigen. Einzelne Unternehmen wer-
den weiterhin von der mangelnden Internalisierung externer Kosten sowie
von mangeinden Kontrollen profitieren.

Sicherlich gibt es, und das hat die EK véllig richtig erkannt, innerhalb
einzelner Verkehrstrager groRe Potenziale einer Umstrukturierung hin zu
einer kundenorientierteren Angebotspalette. Man denke dabei nur an die
katastrophalen Zustande in zahlreichen Nahverkehrsziigen oder an die
Potenziale im Bahnglterverkehr etwa bei verbesserten genormten Steu-
erungs- und Ortungssystemen. Die Vorstande der Bahnen sind daher auf-
gefordert, klare Unternehmenskonzepte zu entwickeln.

Diese unternehmensinternen Mal3nahmen werden allerdings keinesfalls
ausreichen, bestehende Verzerrungen zur Ganze zu beseitigen. Viele
Probleme des Verkehrs sind an und fiir sich nicht iber Anderungen in der
Verkehrsregelung zu I6sen, sondern stellen strukturelle Probleme dar. Der
bisher forcierte betriebswirtschaftliche Ansatz, der nur darauf abzielt, punk-
tuelle (innerbetriebliche) Verbesserungen zu erzielen, hat einer makro-
6konomischen, volkswirtschaftlichen Gesamtsicht zu weichen. Insofern
mussten die Anséatze der Verkehrspolitik neu definiert werden. Eine ganz-
heitliche Verkehrspolitik muss sich mit Verkehrsregelung und Fragen des
Wettbewerbs befassen, externe Kosten und die Volksgesundheit be-
rucksichtigen und von Raum- und Strukturpolitik (Flachenwidmung, For-
derungen, Netzdichten) getragen werden. Dafiir bedarf es wiederum ei-
ner gezielten Kooperation, einer starkeren Abstimmung und einem Inte-
ressenausgleich zwischen den einzelnen Gebietskdrperschaften. Leider
scheitern diese MalRnahmen oftmals am fehlenden tberregionalen Be-
wusstsein (wie in der Raumplanung) oder an der fehlenden politischen
Courage — etwa bei Verkehrsbeschrankungen in stark belasteten Gebie-
ten, wie in innerstadtischen Kernzonen.

Dementsprechend ist die Europaische Kommission in einem ersten
Schritt aufgefordert, die Zielerfiillung ihrer bisherigen Malnahmen (erst-
malig) zu evaluieren. Insbesondere sollte die bisher gewéhlte Vorge-
hensweise, Verkehrspolitik durch Wettbewerbsregeln zu substituieren, neu
Uberdacht werden. Erst wenn Transparenz nicht nur beim Marktzugang,
sondern auch bei verkehrstrageribergreifenden Ma3nahmen hinsichtlich
deren Auswirkungen und deren Wirkungsweisen gewahrleistet ist, kann
von einer langfristig effizienten, effektiven und nachhaltigen Verkehrspo-
litik gesprochen werden.
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Zusammenfassung

Kurz- bis mittelfristig ist die derzeitige Verkehrsorganisation, in der der Stra3enverkehr ei-
ne Vormachtstellung einnimmt, den steigenden Verkehrsmengen im Guter- und Perso-
nenverkehr in Europa nicht mehr gewachsen. Die Europdische Kommission ist daher an-
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getreten, den Verkehrssektor neu zu gestalten, und hat Regelungen (iber Transeuropéi-
sche Netze, Wegekosten und die Liberalisierung bzw. Ausschreibung des Schienen- und
des 6&ffentlichen Verkehrs erlassen. Wenngleich seit rund einem Jahrzehnt der Verkehrs-
sektor laufend umgestaltet wird, sind die urspriinglichen Ziele, den umweltfreundlichen
Verkehrstragern hdhere Anteile am Gesamtverkehrsmarkt zu sichern, allerdings nicht er-
reicht worden. ‘
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