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»Den Kontinent neu vermessen“

Lothar Spdth Gber den schweren Weg zum gemeinsumen Markt:-Die Verkehrspolitik

enn der Binnenmarkt die erhoff-

ten und erwarteten neuen

Wachstumskriifte entfaltet, kann
das nicht ohne gravierende Auswirkun-
gen auf die Verkehrsinfrastrukturen in
der Gemeinschaft bleiben. Deshalb
milBte schon jetzt, parallel zum Abbau
der  einzelstaatlichen  gesetzlichen
Hemmnisse, der Aufbau einer europii-
schen Verkehrspolitik, die wenigstens in
den konzeptionellen Grundfragen Klar-
heit schafft, beginnen.

Zu merken ist davon jedoch nichts.
Die verkehrspolitische Debatte konzen-
triert sich ganz auf den 6konomischen
Bereich, insbesondere auf die Frage,
wieviel Liberalisierung mdglich und wie-
viel Harmonisierung notig ist, um den
europiischen Spediteuren einigermalien
faire Wettbewerbsbedingungen garantie-
ren zu kdnnen.

Nun ist das ohne Zweifel eine hoch-
sensible und gerade fiir viele deutsche
Unternehmen existentiell wichtige An-
gelegenheit. Der deutsche Verkehrs-
markt ist auBerordentlich streng regle-
mentiert. Zahllose arbeits- und sozial-
rechtliche, sicherheitstechnische und
steuerliche Bestimmungen treiben die
kalkulatorischen Kosten in die Hohe. In
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Schwerverkehr auf bundesdeutschen Autobahnen: ,Beklemmende Aussichien”
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Frankreich zahlt man fiir einen Vierzig-
Tonnen-Lastzug 100 Mark Kraftfahr-
zeugsteuer im Jahr, in der Bundesrepu-
blik dagegen rund 10 000 Mark.

Auch der niederldndische Fuhrunter-

nehmer ist mit erheblich geringeren .

Steuern und Wegekosten belastet als
sein deutscher Kollege; etwa 15000
Mark jahrlich macht die Differenz fiir ei-
nen Lkw aus. Da sich die Verhandlun-
gen iiber eine EG-weit einheitliche
Kraftfahrzeugsteuer sehr zidh gestalten,
wird die Bundesregierung ab 1990 fiir
ausldndische ,,Brummis“ eine StraBen-
benutzungsgebithr in Hoéhe von 6500
Mark erheben. Sosehr diese Malinahme
wettbewerbspolitisch verstiandlich ist —
fur die Idee eines freien Verkehrsmark-
tes bedeutet sie einen halben Riick-
schlag.

Anstelle kooperativer Strategien zur
Bewiltigung der rollenden Blechlawine
werden nationale Notnégel eingeschla-
gen. Doch das wird nicht ausreichen, um
einen grofRrdumigen Verkehrsinfarkt,
der vor allem die Bundesrepublik in Mit-
leidenschaft ziehen wiirde, zu verhin-
dern.

Schon heute sind jeden Tag 30 000
ausldndische Lastwagen auf' unseren
StraBen unterwegs. Schitzungen besa-
gen, dal sich diese Zahl nach 1992 ver-

doppeln wird. Das grenziiberschreiten-
de Transportaufkommen wird sich, ei-
ner Untersuchung des Instituts der
Deutschen Wirtschaft zufoige, bis zum
Jahr 2000 fast um die Hiifte erhéhen.
Téglich passieren 14 000 Lkw allein das
Autobahnkreuz Karlsruhe; wie viele
werden es sein, wenn die Grenzen zu
den Niederlanden und zu Frankreich of-
fen sind? Der Bundesverkehrswegeplan
von 1985 ist bereits Makulatur: Er pro-
gnostiziert fiir das Jahr 2000 ein Ver-
kehrsaufkommen, das in Wahrheit
schon 1987 iiberschritten wurde.

Die Bahn droht zum grofen Verlierer
des Binnenmarkts zu werden. Ihr orga-
nisatorisches und logistisches Europa-
verstandnis steckt noch in den Kinder-
schuhen. Was Tarife und Formalititen,"
Streckenplanung und Kundenservice be-
trifft, verfihrt sie im Prinzip nach den-
selben Grundsitzen, die schon vor 100
Jahren galten. Wer auf der Schiene
Frachtgut von Dinemark nach Grie-
chenland schickt, muB mit dénischen,
deutschen, o&sterreichischen, jugoslawi-
schen und griechischen Tarifen rechnen.
Sondervereinbarungen bediirfen einer
umsténdlichen Genehmigungsprozedur.
Wie lange die Ware unterwegs ist, kann
dem Absender niemand zuverlissig sa-
gen; aber drei Wochen kodnnen es schon.
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werden. Ein Lkw bewiltigt die Strecke in
drei Tagen — trotz der noch bestehenden

_Grenzkontrollen.

Ein Lebensmittelgiiterzug von Mann-
heim nach Mailand steht im Durchschitt
achtzehn Stunden in den Bahnhéfen
von Basel und Chiasso, wo er nach allen
Regeln der Kunst zollrechtlich behan-
delt wird. : :

Kein Wunder, daB auch die deutsche
Bahnfracht seit 1960 bei rund 300 Mil-
lionen Tonnen pro Jahr stagniert. Thr
Anteil am Gesamtgiiterverkehr ist von
iber 40 Prozent auf unter 30 Prozent ge-
sunken. Wihrend das Gedriinge in der
Luft und auf dem Asphalt befingstigen-
de Formen annimmt, werden auf den
Gleisen immer mehr Kapazititen frei.
Und wenn sich nichts Grundlegendes
dndert, brechen nach 1992 fiir die Eisen-
bahner erst recht keine rosa Zeiten an:
Denn freier Wettbewerb und (zumindest
an den fritheren Grenzen) freie Fahrt
werden den Lkw-Transport noch schnel-

_ler und preiswerter machen und damit

die meisten Ziige wie nostalgische
Dampfrdsser erscheinen lassen.

Nicht nur 6konomisch und infrastruk-
turell sind das beklemmende Aussich-
ten. Auf die Umwelt kommen Belastun-
gen zu, die viele 8kologische Errungen-
schaften der letzten Jahre zunichte ma-
chen kdnnten. Ein Drittel des derzeiti-

* Uberfllter Parkplatz in Munchen-Ricm; Abflug-
halle des Pariser Flughafens Orly.
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Gedrénge auf europdischen Flughafen®: ,Die Freiheit ist Iangst nicht mehr .grenzenlos'

gen Stickoxid-AusstoBes im Strallenver-
kehr stammt von Lastwagen. Europa ist
— im Unterschied zu den USA - viel zu
dicht besiedelt, um seine Transportpro-
bleme allein auf Fernstralen bewiltigen
zu k8nnen.

Eine flexible, arbeitsteilige Kombina-
tion aller Verkehrstriger ist unumgiing-
lich, wenin man mit den natilrlichen Res-
sourcen (wozu auch die Nerven ohnehin
gestreBter Menschen ziihlen) schonend
umgehen will. Und diese Kombination
muf} von Anfang an die wichtigsten Ef-
ta-Staaten mit einbeziehen. Der Allein-
gang Osterreichs beim Nachtfahrverbot
fiir Lkw iiber acht Tonnen, aber auch die
in der Schweiz geltenden Beschrinkun-
gen machen deutlich, daB aulerhalb der
EG die Neigung zu rigoristischen Ab-
wehrmaBnahmen gegen vermutete nega-
tive Folgen des Zusammenschlusses
wichst. Da die Efta auf der anderen Sei-
te ein groBes Interesse daran hat, an den
positiven dkonomischen Auswirkungen
des Binnenmarktes durch Sonderverein-

barungen von Anfang an teilzuhaben,’
-wiére es nur recht und billig, zwischen

beidem ein Junktim herzustellen.

Zu fordern ist demnach der unverzig-
liche Einstieg in eine europiische Ver-
kehrspolitik.

Da der Ministerrat mit der Konzipie-
rung einer umfassenden, den Kriterien
der Nachfrage, des Umweltschutzes und
der Sicherheit Rechnung tragenden Ver-
kehrsplanung {iberfordert wire, soll-

ten die Staats- und Regierungschefs

schnellstmoglich einen ,,Infrastruktur-

AusschuB* einsetzen, dem unter ande-

rem die Verantwortlichen der-jeweiligen

Verkehrstriger, Raumplanungsexperten,

Reprisentanten der internationalen Ver-

kehrsorganisationen und das fiir Ver-

kehr zustindige Kommissionsmitglied
angehdren miiBten. Die Aufgabe dieses

Gremiums bestiinde darin, »

D> gemeinsame Zielvorstellungen iiber
die zukiinftige Gestaltung des grenz-
{iberschreitenden Personen- und- Gii-
terverkehrs,

D> Planungsgrundlagen einer groBriumi-
gen Verkehrsinfrastuktur und

D> gemeinsame ordnungspolitische Rah-
menbedingungen filr den Verkehr zu
erarbeiten.

Was die Personenbeftrderung betrifft,
kann man dabei auf das von der ,.Ge-
meinschaft der Europidischen Bahnen*
entwickelte Projekt eines grenziiber-
schreitenden Hochgeschwindigkeitsnet-
zes zwischen der Bundesrepublik, Bel-
gien, Holland, Frankreich und Grofbri-
tannien zuriickgreifen. Es mu3 die na-
tionalen Systeme und Vorhaben — zum
Beispiel den franzdsischen ,Train a
grande vitesse* (TGV) und den deut-
schen ,,Intercity Experimental“ (ICE) -
verkniipfen. .

Energische Bemiihungen sind not-
wendig, um den internationalen schie-
nengebundenen Giiterverkehr wettbe-
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GALLUS Liberty
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Weil sie mir gefallen
und weil sie so bequem
sind. Ich fiihle mich
richtig wohl in meiner
Haut, wenn ich
sie anhabe.”
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O Liberty-VollfuBibett.
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Freiheit fiir gestrefte Fiife
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GALLUS Osterreich, 9400 Wolfsberg/Kimten
GALLUS Schweiz, 5432 Neuenhof
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werbsfahig zu machen. Hierfur sind Re-
formen an Haupt und Glieden erfor-
derlich: Die Verantwortlichkeit fiir Pla-
nung, Bau und Betrieb eines moder-
nen, nach unternehmerischen Kriterien
arbeitenden Hochgeschwindigkeitsnet-
zes muB aus den nationalen Bahnver-
waltungen herausgelst und einer eige-
nen Organisation, sei es als ,,Europa-
bahn AG* oder als ,,Europidische Bahn-
Agentur®, unterstellt werden. Schwer-
punkte des Titigkeitsspektrums der zu-
kiinftigen Euro-Bahn sollten sein: die
Schaffung eines europaweiten Netzes
von Frachtzentren; gemeinsam mit
dem Speditionsgewerbe ausgearbeitete
einheitliche Leistungs- und Tarifange-
bote; der Aufbau zusammenhingender
Verbindungen fiir den kombinierten
Verkehr (GroBcontainer oder Verla-
dung kompletter Lastziige) in Nord-
Siid-Richtung; professionelle Manage-
mentleistungen bei Akquisition, Con-
trolling, Zeit- und Unternehmenspla-
nung.

Hochgeschwindigkeitsstrecken — zwi-
schen den europiischen Metropolen
entlasten nicht nur die StraBen, son-
dern auch den Luftraum. Abhilfe tut
hier dringend not, denn am europii-
schen Himmel ist die Freiheit ldngst

nicht mehr grenzenlos. Nicht selten ver- -

bringt man auf Inlandsfliigen bei War-
teschleifen in der Luft soviel Zeit wie
fiir die gesamte ibrige Flugdauer. In
den letzten drei Jahren hat sich die
Zah! der Fluggéste in der Bundesrepu-
blik um iiber 10 Millionen auf 68 Mil-
lionen Passagiere erhdht. Und bis zum
Jahr 2000 werden es wohl doppelt so-
viel sein wie heute.

Dies 148t sich iiberhaupt nur verkraf-
ten, wenn der Kurzstrecken-Verkehr zu
einem erheblichen Anteil von den
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GrofBflughiifen entweder auf die Schie-
ne oder auf regionale Flughidfen verla-
gert werden kann. Dabei diirfen Staats-
und Lindergrenzen keine Rolle mehr
spielen. Dartiber hinaus miissen die na-
tionalen Flugsicherungssysteme zu ei-
ner europdischen Flugsicherung ausge-
baut werden. Bislang sind die techni-
schen Systeme, die betrieblichen Ver-
fahren, die Ausbildung von Fluglotsen,
die Zusammenarbeit zwischen zivilen
und militdrischen Stellen und die Steue-
rung des Verkehrsflusses noch viel zu
unterschiedlich und nationalstaatlich-ei-
genbrdtlerisch.

Uber die Schwierigkeiten, den Le-
bensraum Europa verkehrsméBig zu
ordnen, macht sich gewiBl niemand Hlu-
sionen. Der supranationale , Infrastruk-
tur-AusschuB*, den ich anrege, muBl die
Kondition eines Langstrecken-Hinder-
nisldufers besitzen.

Aber es hilft nichts: Der Kontinent
muB verkehrspolitisch neu vermessen-
werden. Dem gemeinsamen Wirt-
schaftsraum muB ein gemeinsamer Ver-
kehrsraum zugeordnet werden. Die
Bundesrepublik Deutschland als das
zugleich groBte Export- und Transit-
land muB} Druck und Dampf machen.
Initiative und Ideen sind gefragt. So wie
im 19. Jahrhundert die Eisenbahnen
den Volkern Europas zu einer neuen
Dimension der Beweglichkeit und des
Wohlstands verhalfen, muB jetzt ein in-
tegriertes Konzept des Individual- und
Massenverkehrs, des Personen- und
Giiterverkehrs  entwickeit und wirt-
schaftlichen, regionalen und G6kologi-
schen Bediirfnissen angepaBt werden.
Nur dann bleibt Europa im wahrsten
Sinne des Wortes ,,verkehrsféhig“.

Ende

Franzdsischer Hochgeschwindigkeitszug TGV: ,Druck und Dampf machen”
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