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Abstract

During the development of transport, all transport modes became more or less interna-
tional (water, air, rail, road) but the borders and the different customs and traffic regu-
lations caused difficulties. The globalization of production. the world economic resource
management need more cooperation in transport with logistics concept. In Europe more
countries will join the EU. The precondition of entry is the common regulation beside lib-
eralization and deregulation as basic concept. In transport customs, currency, manpower,
tax, technical parameters, traffic and environmental protection are the most important
flelds of harmonization. The transport modes will have different importance in the future
because of efficiency.
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1. Allgemeine Tendenzen in Europa

Mit dem Aufbau der europiischen Industriewirtschaft nach 1950 trat die
weltwirtschaftliche Entwicklung in eine neue Phase ein. Es begann eine
Periode der beispiellosen Expansion von Produktion und Handel.

Es gibt zwei Trends in Europa:

— von westlicher Seite ein Innovationsdruck. d.h. die Konkurrenz durch
zusatzliche Anbicter von Leistungen, die ihre Produktionsmittel in
kurzen Intervallen umfassend erneuern miissen und daher dem letzten
Stand der Technik entsprechen

— von ostlicher Seite der Preisdruck, d.h. die Konkurrenz durch An-
bieter, die sich aufgrund des staatlichen Schutzes bei der Kalkulation
ihrer Leistungsangebote relativ leicht tun [1].

Durch die Vollendung der Entstehung des Binnenmarktes innerhalb
der EG (seit Juli 1993 EU) sind positive Wachstumseffekte zu erwarten.
Wachstumkrifte sind
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steigende Skalenertrdge in Produktion und Marketing. Die Konzen-
trationsprozesse werden sich fortsetzen. Den wachsenden Unterneh-
mensgroflen bietet der groflere Markt neue Absatzchancen.
verstarkte Ausnutzung von Spezialisierungsvorteilen. Der groflere
Markt erhoht die Moglichkeiten der Arbeitsteilung innerhalb der EU.
Voraussetzung dafiir ist eine effektive Mobilitat von ortlich nicht ge-
bundenen Produktionsfaktoren, Giitern und Dienstleistungen.
steigende Realeinkommen. Die durch Produktivitdtsverbesserungen
mogliche Erhebung der Realeinkommen erlaubt eine Vergréflerung der
angebotenen und nachgefragten Produkt- und Dienstleistungsvielfalt.
Das bedeutet letztlich eine Erhdhung des Lebensstandards in einem
Wirtschaftsraum mit 320 Mio Menschen. Voraussetzung dafir ist
eine angemessene Lohupolitik und eine erfolgreiche Bekampfung der
Arbeitslosigkeit.

zunehmende Innovationsaktivitdten. Der intensive Wetthewerb
zwingt die Unternehmen verstirkte Anstrengungen, Produkt- und
Prozeflinnovationen zu realisieren.

die schwiacheren Mitgliedsldnder und Regionen der EU werden kiinftig
durch koordinierte Mafinahmen, Entwicklungspolitik mit Hilfe des
Strukturfonds und neuer Finanzierungsintrumente der Europdischen
Investitionsbank planmaifig gefdrdert [3]. [15], [17].

2. Wirkung des vergriflerten und vereinheitlichten
Marktes

Verscharfung der Konkurrenzsituation durch Erhdhung der Anzahl
der Anbieter und durch die Bewegungsireiheit
Wegfall nationaler Zélle oder Importbeschrédnkungen.

Ursachen dieses Strukturwandels sind:

die Rationalisierung der Industrieproduktion

Globalisierung der Beschaffung und Produktion und weltweite Quel-
lenwirtschaft

zunehmendes Rohstoffrecycling

Substitution traditioneller Giiter

geringerer Energie-, insbesondere Olverbrauch.

Die strukturellen Nachfrageverdnderungen beruhen auf der Auswahl

neuer Aktionsparameter in der Produktion und der Verteilung von Gilitern
(die Logistik hat eine Riickwirkung auf die Produktion).

Alles ist vom Marketing gesteuert.
Liberalisierung und Harmonisierung in der Unternehmenspolitik be-

deutend die Notwendigkeit:
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— der Anpassung des qualitativen Nachfrage- und Angebotspotentials
und des qualitativen Organisationspotentials

— des vermehrten Einsatzes des Geisteskapitals

— der quantitativen und qualitativen Anpassung der Kapazitat den Be-
dirfnissen

— der innovativen, kreativen, flexiblen Steuerung.

Liberalisierung der Marktordnung: Die angestrebte Liberalisierung
des Binnenmarktes bedeutet die Freiheit des Waren-, Dienstleistungs-, Per-
sonen- und Kapitalverkehrs zwischen allen Mitgliedsldndern (Entfall von
mengenmafigen Marktzugangsbeschrankungen, z.B. von Bedarfsprifungen
und Transportkontingenten).

Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen: Ein fair und korrekt
organisierter und funktionsfahiger Markt basiert wesentlich darauf, daf alle
Anbieter der gleichen Startchancen in Form einheitlicher finanzwirtschaft-
licher und ordnungspolitischer Rahmenbedingungen zur Erbringung ihrer
Leistung vorfinden (u.a. Angleichung von technischen Normen. Besteue-
rung, Sozialvorschriften) [9].

3. Veranderte Anforderungen an den Verkehrssektor

Die Entwicklung der Produktionsstruktur, die fortschreitende Diversifika-
tion der Produkte und der intensivierte Wettbewerb auf den Giitermark-
ten lassen die Preiskomponente gegeniiber dem Verkehr in den Wachstums-
bereichen der Wirtschaft in den Hintergrund treten. Demgegeniiber spie-
len Qualitdtsfaktoren wie Schnelligkeit, Zuverlassigkeit und Anspassungs-
fahigkeit fur die Wahl des Vehrkersmittels eine steigende Rolle. Die Dezen-
tralisierung der Produktionsstitien ist eine weitere Folge der intensivierten
Arbeitsteilung, die neue logistische Anspriiche entstehen 148t.

Das Volumen der zu transportierenden Massengiiter nimmt relativ,
in einzeilnen Bereichen auch absolut gesehen, ab.

Der Lkw-Verkehr in der EU konnte auch den Trend zur stadtentwick-
lungspolitisch bedenklichen Absiedlung von umweltvertriglichen Betrieben
an die Peripherie verstarken.

Die Transportweiten werden langer und der Anteil des internationalen
Verkehrs nimmt zu.

Die Produzenten und Héandler sehen sich einer verdnderten Markt-
situation gegentiber. Viele Verkdufermarkte sind zu K&ufermdirkten ge-
worden. Die verschirfte Konkurrenz veranlafit sie, die Strategie der Pro-
duktdifferenzierung einzusetzen, um sich Vorteile vor ihren Konkurrenten
zu verschaffen. Der Lebenszyklus der Produkte verkiirzt sich, das Risiko
der Produktion fir den anonymen Markt steigt.
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Der Wettbewerb auf den Kaufermirkten 148t nach Moglichkeiten fiir
Kostensenkungen suchen. Dies erkliart das Bestreben, Kapitalbindung und
Zinsbelastung durch den Abbau von Lagerbestanden auf der Bezugsseite
wie auf der Absatzseite der Unternehmen zu senken. Produktivitatssteige-
rungen im Bereich von Aktivitdten auflerhalb der Produktion sind das Ziel.

Fir die Unternehmen wird neben der Produktqualitdt der Lieferser-
vice zu einem entscheidenden Absatzfaktor. Lieferservice bedeutet

- stdndige Lieferbereitschaft

- kurze Lieferzeit

— grofite Lieferzuverldssigkeit
- geringe Schadensanfilligkeit
- effizienter Informationsflufi.

Die Verbesserung des Lieferservice 1afit zun&chst die Kosten stark
ansteigen. In den Zentral-, Zwischen-. und Auflenlagern sammelten sich
immer mehr Produkte an, die wegen der erhéhten Qualitdtsanforderungen
hohere Werte reprasentieren und daher zu einem Anwachsen der Kapital-
bindungskosten fithrten. Auch der distributive Grganisationsaufwand war
durch die hoheren Anteile kleiner (Miniaturisierung), eilbediirftiger und
termingebundener.

Die Industrie hat auf diese Entwicklung in zweifacher Weise reagiert:

- Just in Time-Anlieferung und Just in Time-Produktion werden im

Zusammenhang mit verringerter Fertigungstiefe angestrebt. Die Au-

tomobilindustrie und elektrotechnische Industrie lefern hierfiir Bei-

spiele.

- Zahl und Dichte der Auslieferungsldger werden reduziert.
Die Wirkungen logistischer Systeme bestehen

- in einer Verringerung der Kapitalbindung. - H&aufigere, kleinere,
aber termingenaue Anlieferungen senken den Lagerbedarf. Um den-
noch zu effizienten Sendungseinheiten zu gelangen, ist eine system-
atische Blndelung der ein- und ausgehenden Warenstrome erforder-
lich. Eine Integration der Sendungen verschiedener Verlader ist dabei

von Vorteil [1].

Die Spediteure werden immer mehr Transportvermittler, ihre Rolle
als Transportverpachter sinkt ab [2].

Die Anteile der verschiedenen Transportzweige in EU-Léandern sind
wie folgt: Strafie 50-85%. Eisenbahn 12-38%. Binnenschiffahrt 0-24%.

Durch die ﬁ'berlagerung von Integrations- und Deregulierungseffek-
ten werden generell Wachstumsimpulse, Intensivierung des multilateralen
Warenaustausches sowie Zunahme des Verkehrs und Verstdrkung der Ver-
kehrsstrome erwartet [7].
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Die Beratergruppe Verkehr und Umwelt (BVU)/Freiburg prognosti-
ziert in ihrem Bericht ein durchschnittliches Wachstum des Giiterverkehrs-
aufkommens von 1.7% bis zum Jahre 2010 (bis 2000 moglich 2.1-2.3%) [9].

4. Die Aufgabe des Verkehrs

Es gibt eine Doppelaufgabe:

— einerseits fur ein funktionsfihiges Verkehrssystem sorgen und die not-
wendigen infrastrukturellen. administrativen bzw. organisatorischen
Voraussetzungen zur Bewaltigungen der internationalen Guterstrome
schaffen;

— anderseits die Verkehrprozesse so gestalten. dafi die Umweltbelastun-
gen moglichst gering gehalten werden und keine wirtschafts-, gesell-
schafts- und regionalpolitisch unerwiinschten Entwicklungen auftre-
ten [7].

Die unbeschrankte freie Wahl des Vehrkehrsmittels und der nachfrageorien-
tierte Aufbau der Infrastrukturen haben dazu gefiihrt, dafl Verkehrspolitik
vor allem das reagierende staatliche Handeln auf Nachfrageentwicklungen
oder Uberlastungserscheinungen war. Die Moglichkeiten der Verkehrspo-
litik bleiben nicht nur fir den Verkehrssektor selbst, sondern auch fur das
gesamte Wirtschafts- und Gesellschaftssystem weitgehend ungenutzt. Auch
den Wechselwirkungen zwischen dem Verkehr und den ubrigen Wirtschafts-
und Gesellschaftsbereichen wurde relativ wenig Beachtung geschenkt.
Verkehrspolitik mufl sich nach neuen Kriterien orientieren:

— Der Mensch und seine Bedlirfnisse nach Lebensqualitét, intakter Um-
welt, Wohlstand und Mobilitat stehen im Mittelpunkt der Verkehrspo-
litik.

— Das Verkehrssystem darf nicht allein eine Antwort auf Nachfrage-
entwicklungen sein. Eine aktive Verkehrspolitik mufl schopferisch in
die Entwicklung des Verkehrssystems eingreifen und nicht erst auf
bereits eingetretene Entwicklungen reagieren.

— Die Verkehrspolitik muf dort lenkend wirken, wo wirtschaftliche Ein-
zelinteresse volkswirtschaftlichen Zielen entgegenlaufen.

~ Die Verkehrspolitik mufl auch dort aktiv werden, wo schutzwirdige
Werte wie z.B. die Gesundheit der Bevdlkerung, die Lebensqualitat
oder die Umwelt durch die ungesteuerte Weiterentwicklung des Ver-
kehrssystems beeintrachtigt werden.

—~ Verkehrspolitisches Handeln bedeutet daher auch, einen Ausgleich
zwischen divergierenden Interessen zu suchen und zu ermoglichen.
Neue Richtlinien in der Verkehrspolitik:

— Vermeidung von unndtigem Verkehr



— Forderung des umweltfreundlichen Schienenverkehrs und der Schiff-
fahrt

~ Frithestmogliche Nutzung des jeweiligen Standes der Technik zur Ver-
ringerung der Negativwirkungen des Verkehrs

— Mitwirkung der Betroffenen und Bevdlkerungsakzeptanz in der Ver-
kehrspolitik

— Kostenwahrheit im Verkehr: Internalisierung externer volkswirtschaft-
licher Kosten und Anwendung des Verursacherprinzips (Wegekosten-
rechnung in allen Verkehrstrdgern)

~ Kooperation der Verkehrstrager — Bildung von Transportketten

— Schaffung eines neuen, adressatenorientierten Verkehrsrechts

— Verringerung der Belastungen aus dem Transitverkehr (Das Unfall-
risiko im Transitverkehr ist hoher als im normalen Verkehr)

— Neue Verkehrsorganisation in den Ballungsrdumen (Logistik, Just in
Time)

— Ausrichtung der Verkehrsinfrastruktur auf die offenen Grenzen zu den
ostlichen Nachbarldndern.

Verkehrspolitische Entscheidungen sind nur auf gesicherter Daten-
basis optimal zu treffen. Nur ein einheitliches, vergleichbares und allgemein

verfiig-bares Datengeriist kann diese Aufgabe erfiillen [18]. Das System
EUROSTAT ist im Aufbau.

5. Liberalisierung und Deregulierung

Liberalisierung (Deregulierung): Der Abbau von Hindernissen der dkono-

mischen Grundfreiheit und eine funktionale Integration. Es wurde gefor-

dert:
- Gleichbehandlung der Verkehrstridger und Verkehrsunternehmer,

finanzielle Unabhingigkeit der Verkehsunternehmer,

— Handlungsfreiheit der Verkehrsunternehmer,

- freie Wahl durch Verkehrsbenutzer,

- Koordinierung der Investitionen vor allem in die Verkehrsinfrastruktur

- die Entwicklung eines freien gemeinsamen Verkehrsmarktes auf der
Grundlage der freien Herstellung der Transportleistungen und des
grundséatzlichen freien Spiels der Kréfte

— die Festlegung der Bedingungen fiir die Zulassung zur Kabotage

— graduelle nichtdiskriminierte Anpassung der bilateralen Kontingen-
te wahrend der Ubergangszeit und gleichzeitige Entwicklung der Ge-
meinschaftskontingente [11]

|
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die Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen innerhalb und zwi-
schen den Verkehrstragern

Die Liberalisierung der Verkehrsmérkte ist beschlossen, zumindest fiir den
grenziberschreitenden Verkeh: noch offen sind die Fragen der Anschlufl-
oder Regelkabotage, der nationalen Verkehrsmarktordnungen, des Aus-
masses der Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen, “des Markt-
beobachtungs- und Steuerungsystems” fiir gravierende Marktstérungen.
Die Harmonisierungsmafinahmen habeb die folgenden Gebiete betroffen:

die Vereinheitlichung technischer Normen der Transportmittel und
deren Kontrolle,

die Angleichung verkehrsspecifischer Steuern. Abgaben und Gebi-
hren.

die Kontroll- und Abndungspraktiken der sozial- und arbeitsrecht-
lichen Vorschriften (Lenk- und Ruhezeiten)

Umweltschutz

Genehmigungen und Aushildungsfragen

Realisierung der transportbeschrankenden Mafinahmen

die Subventionen und Investitionshilfen

die Vereinheitlichung der Information und Consulting-Systeme
(Transportmirkte, Konkurrenzverhaltnisse, Kooperationsmoglichkei-
ten, wachsende Konzentrationsmoglichkeiten usw.)

Transportsrecht (Vereinheitlichung)

6. Maflinahmen zur Losung der Verkehrsprobleme

Rascher Ausbau der Schieneninfrastrukturen in Uberéinstimmung mit den
Ausbauplidnen der angrenzenden Staate:

Umfassende administrative und organisatorische Attraktivierung des
Schienenverkehrs
- Verkiirzung und Garantierung der Transportzeiten
~ Minimierung der Grenzformalititen
— Intensivierung der Zusammenarbeit der europaischen Eisen-
bahnverwaltungen (gemeinsames Marketing, Vereinheitlichung
der Betriebsabldufe in den Grenzbahnhdfen, Angleichung der
Datenverarbeitungssysteme, Datenverbund, Aufbau eines
gemeinsamen Informations- und Servicesystems fiir die Benutzer)
Speziell zur Attraktivierung des kombinierten Verkehrs soll ein For-
derungsprogramm realisiert werden, das die Einzelmafinahmen Nutz-
lastausgleich, Fahrzeitverkiirzung, Beschleunigung der organisatori-
schen Betriebsablaufe in den Terminals, einheitliche technische Nor-
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men, Sonderkontingente sowie Kabotagefreiheit im Vor- und Nach-
lauf zum kombinierten Verkehr sowie die Beschaffung des notwendigen
rollenden Materials vorsieht.
Verlagerung von Gefahrgiiter und Massengiiter, die nicht transport-
zeitsensibel sind, von der Strafie auf die Schiene.
Einfithrung umweltfreundlicher Fahrzeuge. Dies bedeutet fir die
Lkws die Normierung Schadstoff- und Larmwerte gegeniiber dem
Status-Quo; die Kriterien fiir solche Fahrzeuge sind derzeit
begutachtet.
Maximierung des Straflengiitertransits durch Festlegung einer glob-
alen routenspezifischen ‘EU-Transitquote’, die folgende Bedingungen
erfillt:
- Ruckverlagerung des Umwegtransits
— permanente Auslastung unausgenutzter Kapazititen des Ver-
kehrstragers Schiene und Reduzierung der Leerfahrt im Strafien-
giiterverkehr
- graduelle Bindung der ‘EG-Transitquote’ an schadstoff- und
larmarme Lkws. [4]
Lokale Verkehrsbeschrankungen bzw, Fahrtverbot.
Die Garantie der Transitfunktion bezieht sich jedoch nur auf jene Ver-
kehrsmittel, die ihre Verkehrsleistung ohne Belastungen der Umwelt
erbringen konnen.
Die bestehenden Umweltbelastungen durch den Bau und Betrieb der
Infrastruktur missen abgebaut werden, die Sicherheit der Verkehrsbe-
dienung ist zu erhdhen.
Der sogenannte letzte Stand der Technik ist zu nutzen. wenn die neuen
Entwicklungen die Serienreife erreicht haben und verkehrsbedingte
Umweltbelastungen vermieden werden kénnen [7].
Aufhebung des Tarifzwangs (die Entgelte fiir Beforderungen werden
in freier Preisbildung zwischen den Vertragspartnern vereinbart).
Im EG-Luftverkehr ist schrittweise mit steigenden Kapazitdten und

relativ sinkenden Preisen zu rechnen [10].

durch Verlagerung von Verkehrsleistungen auf emissionsdrmere Ver-
kehrstréager,

durch Verminderung der Emissionen ‘an der Quelle’

die Senkung des Transitverkehrs (Rationalisierung)

Das Volumen sog. ‘intelligenter’ Giiter nimmt im weltweiten Aus-
tausch laufend zu [19].
Die Ziele sind:

die Organisation der fiir die Gemeinschaft wichtigen Verkehrsfragen.
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der Grenziibertritt und Transitverkehr im Hinblick auf die Verein-
fachung und graduelle Beseitigung der Grenzkontrollen und Grenz-
formlichkeiten,

die Organisation des Verkehrsmarktes fir den Binnenverkehr, die
Eisenbahn, der Luft, und Seeverkehr,

die Sicherheit im Verkehr

die Monetarisierung von Umweltschaden [11]

Bewiltigung des Quantensprunges der Informations- und Kommu-
nikationstechniken [4], Telematik, EDI

Nutzung der modernen Kostenrechnungsverfahren (Fahrzeugauslas-
tung, Tourenplanung, Instandhaltung, Datenverarbeitung, Control-
ling, Kostenbewuftsein, Erkennung und Beseitigung der Schwachstel-
len, die Kosten pro Fahrzeug, pro Tour, pro Kunde, pro Transportein-
heit je Palette, die Standzeiten der einzelnen Touren und die Auslas-
tung der Farhzeuge, Lohnverrechnung, Finanzbuchhaltung, Kosten-
stellenrechnung. Auftragsbearbeitung., Reparatur-, und Treibstoffda-
tenerfassung, Tachographenscheibenauswertung, Zeitverrechnung) [13],
Verwirklichung unter anderem des Transportinformationsystems
(TIS) ist ein flichendeckenes System fiir die Planung, Disposition
und Abwicklung des Giiterverkehrs (TIS-G) und des Personenverkehrs
(TIS-P).

Fiir ein Transportunternehmen gibt es praktisch zwei Alternativen:
es betritt allein den européischen Verkehrsmarkt und sucht sich durch
Spezialisierung Marktnischen;

es wird von einem Groflunternehmen iibernommen — ganz oder teil-
weise —, behalt bei der Eingliederung seinen Firmennzmen, aber mit
der Gefahr des Verlustes der Selbstdndigkeit [4].

7. Verkehrszweige

Straffenverkehr

Grundprinzipien:

umweltgerechter Ausbau der Verkehrsinfrastruktur,

Abrechnung der vollen Wegekosten und der sozialen Kosten dem Ver-
ursacher,

Einsatz moderner Technik bei den Fahrzeugen und bei der Steuerung
der Verkehrsflisse,

Férderung der Alternativen zum konventionellen Strafienverkehr, ins-
besondere des kombinierten Verkehrs,

und die Verbesserung der Zusammenarbeit der Verkehrstriger mit
dem Ziel, Trasportketten zu bilden.



Ein Verkehrsunternehmer mufl bei Aufnahme seiner Geschaftstatig-
keit {iber einen Eigenkapital und Reserven (z.B. in Deutschland 6.000 DM)
je Fahrzeug neben den fachlichen und moralischen Voraussetzungen ver-
fligen [13].

Eisenbahn

Die Entwicklung der Eisenbahn ist in den EU-Staaten nicht gleich.

Die Zusammenarbeit wird durch Fisenbahn-Inkoharenzen wie Licht-
raumprofile. Achsenlasten. Spurweiten. Stromsysteme erschwert.

Die Sanierungvorschlige der EG-Kommission fir die Fisenbahnen
vom 09.01.1984 regeln das Verhéltnis zwischen Eisenbahn und Staat. Die
Vorschidge zur Ubernahme der Infrastruktur durch die Staaten, Zahlung
einer Wegeabgabe durch die Bahnen, Herbeifiihrung einer wirksamen Ent-
schuldung und vertriagliche Regelungen fiir gemeinwirtschaftliche Aufgaben
(100%-ige Bezahlung) fithren zu einer Chancengleichheit der Bahnen mit
den Wettbewerbern.

Das europdische Hochgeschwindigkeitsnetz entwickelt sich in 3 Stufen:
Netz 1 (1995) - 12 000 km
Netz 2 (2003) - 15 000 km
Netz 3 (2015) — 30 000 km.

Daneben werden Hochgeschwindigkeitszlige konzipiert, die bequem
und schnell (bis 300 km/h) sind und hochsten Komfort bieten.

Wenn die Bahnen Marktanteile zuriickgewinnen wollen. missen sie
eine gemeinsame Marketing- und Verkehrsstrategie entwickeln. Die Kon-
zentration auf die Systemstirken der Bahn. die systemtechnische und unter-
nehmerische Kooperation und die Produktivitatsverbesserungen missen
dabei Leitbilder sein [5] [10].

Schiffahrt

Die Hochseehifen bleiben die wichtigsten kontinentalen Verkehrsimpulse
(Start- und Endpunkte des européischen Verkehrs).

Die Binnenschiffahrt bleibt jedoch bescheiden im Rahmen der Giiter-
verkehrsaufteilung. Der Anteil der Schwergtiter. welche die Binnenschif-
fahrt getragen haben, ist stark gesunken. Viele Schiffe entsprechen den
derzeitigen technischen Forderungen nicht mehr. Di Binnenschiffahrt kann
zur Entwicklung des Fremdenverkehrs beitragen [2] [14].
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Flugverkehr

Der Flugverkehr hat eine entscheidende und sehr rasche Entwicklung fir
die Personenmobilitat vollzogen. Das Fiugnetz hat eine sogar schon iiber-
mafige Rolle erworben. Man braucht minimal 60 000 Passagiere/Fluglinie
fur etwa 1800 bis 2000 Flugstunden, um 65% Belegung zu erreichen. In-
terstaaliche Fliige miissen z.B. eine Mindestentfernung von 700 km haben,
um die Rentabilitdt zu gewahrleisten (nach Alpen-Adria Vereinigung).

8. Der rechtliche Rahmen des Kraftverkehrs

— Kraftfahrtrechtliche Vorschriften

— Straflenverkehrsrechtliche Vorschriften

~ Berufszugangsbestimmungen

— Marktzugangsbestimmungen

— arbeits- und sozialrechtiche Vorschriften

- die Harmonisierung fiskalischer Belastungen (Wegekostenfrage)

— Deregulierung,

— Deckung von Betriebskosten,

— kombinierter Verkehr,

— Umweltschutz,

- Kontingentpolitik (6kologische Kontingente),

— verkehrspolitisches Denken,

~ Anforderungen an eine zukunftsorientierte Verkehrspolitik aus recht-
licher Sicht

Deregulierung und Kosteninternalisierung

Verkehrspolitik und Umweltpolitik

Strategien der Verkehrsvermeidung - auch fiir den privaten Pkw-
Verkehr - da Umweltbelastungen nicht grenzenlos technisch
kompensierbar sind

Deregulierung und eine umweltfreundliche Ausgestaltung des
Verkehrs sind nicht schlechthin unvereinbar. Etwa 1aft sich
der Leerfahrtenanteil durch eine Deregulierung betrachtlich ver-
ringern. Vielmehr geht es darum, in ganzem Europa am Wettbe-
werbsprinzip orientierten Dienstleistungssektor in sensiblen Re-
gionen wie insbesondere Alpenraum durch verkehrslenkende
Mafinahmen zu ergénzen (Forcierung des kombinierten Verkehrs,
Transitverkehrsverhandlungen) [8].
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9. (")kologische und 6konomische Aspekte
im Kraftverkehr

Okologische Aspekte

Larm- und Schadstoffemissionen durch den Betrieb von Verkehrsmit-
teln

Flachenbedarf des ruhenden Verkehrs

Flachenbedarf und Trennwirkungen der Infrastruktur
Nutzungausschlieung oder Qualitdtsminderungen im Nahbereich von
Verkehrsinfrastrukturen

keine nachtréglichen technischen Detailinderungen, sondern
Ausnutzen des sogenannten Standes der Technik

nicht nachtragliche Minderung der Immissionen, sondern Vermeidung
von Emissionen an der Quelle

anstelle restriktiver Mafinahmen zur nachtriglichen Abschwichung
von Symptomen, a priori verkehrslenkende Eingriffe zur Beseitigung
der Ursachen

Mafinahmen im Bereich Verkehrsmittel

Larmmindernde Kapselung des Motors sowie konstruktive Mafinah-
men an Fahrzeugen. Eisenbahnbetriebsmitteln und Antriebsaggre-
gaten. Konstruktion l&rmarmer Antriebsaggregate im Luftverkehr;
generelle Anwendung lirmdammender Konstruktionsprinzipien und
Materialen: Senkung des Rundumgeriusches

Larmmindernde Reifen (Senkung des Abrollgerdusches)

Reduzierung der Schadstoffemissionen (mit dem Schwerpunkt Re-
duzierung der Ruflemissionen im Kraftfahirzeugverkehr aber auch Neu-
bewertung der Schadstoffemissionen im Luftverkehr)

Verbesserung der Kraftstoffqualitidt (vor allem hoher Schwefelgehalt
im Treibstoff von Oststaaten) und Absenkung des spezifischen En-
ergieverbrauchs

Mafinahmen im Bereich Fahrwege

Larmmindernde Fahrbahnbeldge (Neuasphaltierungen in sensiblen
Zonen nur mehr mit Drainasphalt. Entwicklung ldrmmindernder
Oberflachenbehandlungen fiir Betonstrafien)

Larmschutzmafinahmen im Nahbereich von Fahrwegen (Wiande, Dam-
me, Larmschutzfenster aber auch Absiedelungen und Umwidmungen
der Nutzung) [12]

Anwendung gerduschdammender Technologien im Fahrwegbau der Ei-
senbahnen (wie sie teilweise im innerstadtischen Bereich schon ange-
wendet werden)

Mafinahmen im Bereich Infrastruktur
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— Festlegen verbindlicher Ausbaustandards in Abhangigkeit von Ver-
kehrsstarken, Lkw-Anteil am Gesamtverkehr, Umwelbelastung und
Raumvertriglichkeit, um t’berdimensionierungen zu vermeiden

~ Rickbau. Beschrénkung und nachtrigliche Begriinung nicht mehr be-
notigter oder tiberdimensionierter Verkehrsinfrastrukturen

~ Abgrenzung larm- und schadstoffbelasteter Zonen, die nicht fur Wohn-
und Schlafzwecke genutzt werden diirfen

Mafinahmen im Bereich Neue Technologien

— verkehrsstarken- und belastungsabhangige Lenkung des Verkehrsflus-
ses

— Information des Kraftfahrers zur Entlastung von verkehrsfremden
Funktionen und Unterstiitzung seiner Aufmerksamkeit (entsprechen-
de Projekie befinden sich schon im kleinrdumigen Anwendungssta-
dium. z.B. EUREKA, Prometheus und COST).

Forcierung kombinierter Verkehrsformen sowohl im Personenverkehr
(Park-and-Ride) als auch im Giiterverkehr {Load-and-Ride bzw. Giter-
verteilzentren mit Gleisanschlufl). um die Vorteile von offentlicher und in-
dividueller Verkehrsbedienung verbinden zu kdnnen.

Kontrolle der Einhaltung bestehender Vorschriften ist sehr wichtig. [7]

10. Neuigkeiten in den verschiedenen Werkehrsarten

Guterverkehr

- Deregulierung

Im grenziiberschreitenden Strafiengiiterverkehr gibt es seit dem 1 Jan-
uar 1993 keine quantitativen Marktzugangsbeschrdnkungen mehr. Alle
Kontingente wurden aufgehoben. Wihrend der t?bergangszeit wurde das
Gemeinschaftskontingent jahrlich um 40% erhéht.

— Harmonisierung

Harmonisierungsbedarf wurde vor allem im Bereich der Steuern,
Straflenbenutzungsgebtlihren, Sozialvorschriften und ihrer Kontrolle sowie
bei den technischen Normen angemeldet.

Ab 1. Januar 1995 sind in allen Mitgliedstaaten Kfz-Steuermindest-
satze eingefithrt.

Die Mitgliedstaaten konnen Straflenbenutzungsgebiihren fiir Auto-
bahnen einfithren, die nicht nach Staatsangehorigkeit des Nutzers diskrimi-
nieren.

Es besteht das Ziel, ab 1998 die zeitbezogene Autobahngebiihr durch
ein Road-Pricing-System abzuldsen.
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Eisenbahnverkehr

Der grenzuberschreitende Eisenbahnverkehr in der EU hat nur geringe
Bedeutung. Eisenbahnverkehr findet vor allem innerhalb der Mitglied-
staaten statt. Die Kommission strebt aber eine Harmonisierung der Be-
dingungen an. Sie versucht einerseits beil einem breiteren Zugang zum
Netz der Mitgliedstaaten sicherzustellen, dafl die Unternehmen sichere und
effiziente Verkehrsdienste anbieten, anderseits aber auch den Marktzu-
gang offen zu halten. damit das Eisenbahnsystem effizienter genutzt wer-
den kann. Regelungsbedarf besteht auch hinsichtlich der Zuteilung der
Fahrwegstraflen auf potentielle Nutzer und die Bezahlung dieser Nutzung
durch Wegeengelte. In einem Richtlinienvorschlag verweist die Kommis-
sion auf eine Zuweisungsbehorde, die die Fahrwegkapazitat wirtschaftlich
effizient zuweisen soll.

Binnenschiffsverkehr

Durch den Rhein-Main-Donau-Kanal wurde den osteuropdischen Staaten
der Zugang zum westeuropédischen Binnenschiffahrisnetz physisch er-
leichtert.

Luftverkehr

Die EU hat in drei Liberalisierungsschritten den Marktzugang und die
Preisbildung im Luftverkehr weitgehend dereguliert. Ab 1. Januar 1993 ist
das 3. Liberalisierungspaket in Kraft. Im Grundsatz gilt im Luftverkehr
jetzt die Dienstleistungsfreiheit. Ausnahme: die Kabotage (8. Freiheit)
soll erst nach April 1997 unbeschrinkt moéglich werden.

11. Schlusswort

Die positive Einschatzung, die sich in erster dkonomischen Sicht ergibt,
ist aber dann giltig, wenn sich die Integrationspolitik nicht nur auf die
Beseitigung noch bestehender Hindernisse des grenziiberschreitenden Wirt-
schaftsverkehrs beschrankt. sondern auch der Notwendigkeit einer aktiven
Wachstums- und Vollbeschiftigungspolitik Rechnung getragen wird.
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