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E n e rgie und Ve rkehr sind ze nt rale Be reiche des
e u ropäischen Au f b a u we rk s.Die Ve rfasser der allere r s te n
Gr ü n d u n g s ve rträge der Eu ropäischen Ge m e i n s c h a ft
h at ten diese beiden Se k to ren als we s e ntlich be u rte i l t,
n i c ht nur für die wirt s c h a ftliche Entw i c klung der mitte n
im Wi e d e raufbau nach dem Zwe i ten We l t kri e g
befindlichen Länder, s o n d e rn auch für die He r s te l l u n g
eines dauerh a ften Friedens zwischen den V ö l ke rn und
für ihre An n ä h e ru n g. Für den Energ i e s e k tor schlug sich
diese Übe rzeugung in der Erri c htung von zwe i
be s o n d e ren Ve rträgen nieder: den EGKS-Ve rt rag zur
Gründung der Eu ropäischen Ge m e i n s c h a ft für Ko h l e
und Stahl im Jahre 1951 und den Eu rato m - Ve rt rag zur
Gründung der Eu ropäischen Ato m g e m e i n s c h a ft im
J a h re 1957. Der Be reich des Ve rke h r s wesens wird durc h
den Ve rt rag von Ro m , der 1957 die Eu ro p ä i s c h e
Wi rt s c h a ft s g e m e i n s c h a ft (EWG) be g r ü n d e te, n e ben der
L a n dw i rt s c h a ft und dem Außenhandel zu einer
„ g e m e i n s c h a ftlichen Politik“ erh o be n .

Diese institutionelle An e rkennung der Schlüsselro l l e,
die dynamische europäische Energie- und Ve rke h r s-
po l i t i ken im umfassenden europäischen Ei n i g u n g s-
p rozess übe rnehmen sollte n , g e n ü g te indes nicht, u m
i h ren Au fschwung zu gewährl e i s te n . Ebenso wenig das
Pri v i l e g, der Regel der Me h rh e i t s e ntscheidung unte r-
wo rfen zu sein,von der diese beiden Po l i t i kbe reiche vo n
Beginn an pro f i t i e rten und der substanzielle Fo rt s c h ri t te
h ä t te ermöglichen müssen. Vielmehr wurde die
„ Ge m e i n s c h a ft s m e t h ode“ jahrelang ganz einfach
i g n o ri e rt . Die Mi tg l i e d s t a aten be h i e l ten nämlich die
E ntw i c klung dieser Se k to ren lange in eigener Hand,
wo bei sie ein Ve rf a h re n , das an die zwischenstaat l i c h e
Zu s a m m e n a r beit angelehnt wa r, a u f re c hte rh i e l te n . An
einem symbo l t r ä c htigen Dat u m , das heißt am 31.
Deze m ber 1992, als der europäische „ Bi n n e n m a rk t “
Wi rkl i c h keit wurd e, wa ren die Be reiche Ve rkehr und
E n e rgie mit wenigen Au s n a h m e n , i n s be s o n d e re im
Lu ft f a h rt s e k to r, von der Inte g rat i o n s be wegung der
n ationalen Märk te tatsächlich sehr weit ent fe rnt .
Au fg rund der immer noch geringen Ergebnisse ihre r
Bemühungen beschloss die Kommission im Jahr 1999,
diesen beiden Po l i t i kbe reichen einen neuen echte n
Impuls zu gebe n . Um ihre Entschlossenheit zu ve rd e u t-
l i c h e n , ü be rt rug sie die Ve ra ntwo rtung für die Be re i c h e
Ve rkehr und Energie einem einzigen Kommissar und
die Ve rwaltung dieser beiden Po l i t i kbe reiche einer
einzigen Ge n e ra l d i rektion der Ko m m i s s i o n .

Ne ben einer allgemein ve r s p ä te ten Ve rw i rklichung der
Ziele des „ Bi n n e n m a rkts“ haben diese beiden Se k to re n
a ber auch we i te re gemeinsame Gru n d m e rkm a l e :

• sie sind für die We t t be we r b s f ä h i g keit der Wi rt s c h a ft
von we s e ntlicher Be d e u t u n g ;

• sie tragen zum sozialen und te rri to rialen Zu s a m m e n-
halt be i ;

• sie erfüllen be d e u tende gemeinwirt s c h a ft l i c h e
Au fträge mit dem Zi e l , allen Nu t ze rn und Ve r-
b ra u c h e rn unabhängig von ihrem Au fe nt h a l t s o rt in
der Union einen gleichwe rtigen Zugang zu qualitat i v
h oc h we rtigen Dienstleistungen zu erschwinglichen
Preisen und unter angemessenen Be d i n g u n g e n
be re i t z u s te l l e n ;

• sie sind von großen Infra s t ru k t u ren sowie qualitat i v
h oc h we rtigen und miteinander ve r b u n d e n e n
Ne t zen abhängig und auf Investitionen angewiesen;

• sie sind oft als Mo n o pol org a n i s i e rt und hinsicht l i c h
der Inte g ration der nationalen Märk te und der
o rd n u n g s re c htlichen Ve r ä n d e rungen mit ähnlichen
Problemen ko n f ro nt i e rt ;

• beide beeinflussen nachhaltig die Qualität unsere r
Um welt und unte rliegen den gleichen Si c h e rh e i t s-
a n fo rd e ru n g e n ;

• und schließlich weisen sie gemeinsam eine starke
i nte rn ationale Dimension auf.

Das derzeitige Handeln in den Be reichen Energie und
Ve rkehr be ru ht auf zwei wichtigen Do ku m e nten der
Ko m m i s s i o n : das im Nove m ber 2000 ve r ö f fe nt l i c hte
Grünbuch „Hin zu einer europäischen Stra tegie für
En e rg i eve r s o rg u n g s s i c h e r h e i t“ [1] und das im Se p te m be r
2001 hera u s g e g e bene Weißbuch „Die euro p ä i s c h e
Ve r ke h r s politik bis 2010: We i c h e n s tellungen für die
Zu k u n ft“ [ 2 ].

Seit ihrer Gründung war die Ge n e ra l d i rektion Energ i e
und Ve rkehr Urh e be rin von 190 Vo r s c h l ä g e n ,von denen
ungefähr 120 vom Eu ropäischen Pa rl a m e nt und vo m
Rat angenommen wurd e n . Mit all ihren Initiat i ve n
ve rfo l g te die Ge n e ra l d i rektion drei große Zi e l e :
( 1 ) St ä rkung von zwei wichtigen Be reichen der euro p ä-
ischen Wi rt s c h a ft, (2) Reaktion auf das Be d ü rfnis nach
Si c h e rheit und Um weltschutz und (3) Vo ra n b ringen des
e rwe i te rten Eu ropa auf we l twe i ter Ebe n e.

Die Ge n e ra l d i rektion hat bisher unter andere m
folgende große Initiat i ven angesto ß e n :

• die Lancierung des Prog ramms GALILEO, das erste
Prog ra m m , das Eu ropa Un a b h ä n g i g keit im Be re i c h
der Sate l l i te n n av i g ation ve r s c h a f ft, mit einer fast
unerschöpflichen Fülle neuer An wendungen und
Ab s at z m ä rk te ;

1
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[1] http://europa.eu.int/comm/energy_transport/de/lpi_lv_de1.html
[2] http://europa.eu.int/comm/energy_transport/de/lb_de.html



• die Schaffung des „einheitlichen Lu ft ra u m s “ , der die
Ze r s p l i t te rung des europäischen Lu ft raums be e n d e t
und dadurch die Effizienz und Si c h e rheit des
Lu ft ve rkehrs in der Union stärk t ;

• die Ent f l e c htung des europäischen Ei s e n b a h n-
m a rk t s, der durch die Schaffung eines gre n z f re i e n
Raums dazu be i t ragen wird, dass dieser ste t i g
r ü c kläufige Ve rkehrsträger neuen Elan be ko m mt ;

• die Vollendung des Bi n n e n m a rkts für El e k t rizität und
Erd g a s, der allen Bürg e rinnen und Bürg e rn sow i e
jedem europäischen Wi rt s c h a ft s a k teur freie Wa h l
und neue Ga ra ntien für Si c h e rheit und Qualität in
der Energ i eve r s o rgung geben wird ;

• die Annahme neuer „ vo rrangiger Pro j e k te“ für das
Tra n s e u ropäische Ve rkehrsnetz (T E N - V) ;

• die Ei n f ü h rung einer Reihe be s o n d e rer Re g e l u n g e n
für die Zügelung der Energ i e n a c h f rage und die
F ö rd e rung ern e u e r b a rer Energ i e n ;

• die Aufnahme von Ve rhandlungen mit den
Ve re i n i g ten St a aten im Be reich des Lu ft ve rke h r s, d i e
der Industrie und den Nu t ze rn in Eu ropa neue
M ö g l i c h ke i ten auf einem der größten Lu ft ve rke h r s-
m ä rk te der Welt eröffnen dürfte n : dem tra n s at l a n-
tischen Ma rk t .

Dieser Aufzählung können zwei wichtige Fo rt s c h ri t te
n och nicht angefügt we rd e n , da die einschlägigen

Re c ht s vo r s c h ri ften vom Eu ropäischen Pa rl a m e nt und
vom Rat noch nicht angenommen wurd e n : d i e
Ri c htlinie über die Ge b ü h ren der Benutzung der
St ra ß e n i n f ra s t ru k t u ren und ein Ma ß n a h m e n p a ket im
K e rn e n e rg i e be re i c h , das auf die St ä rkung der
Si c h e rh e i t,die nachhaltige Ent s o rgung der Abfälle und
die Ge w ä h rleistung insbe s o n d e re der finanziellen
Bedingungen abzielt, die für die künftige St i l l l e g u n g
von Kra ftwe rken notwendig sind.

Im Laufe dieser vier Jahre wurden nur zwei gro ß e
I n i t i at i ven abg e l e h nt : der Vorschlag für die Zu s a m m e n-
legung der strategischen Ölre s e rven auf Ge m e i n-
s c h a ft s e bene und das Re fo rmvo rh a ben für Hafe n-
d i e n s t l e i s t u n g e n .

Ziel dieses Do ku m e nt ist es, auf Erfolge und Mi s s e rfo l g e
z u r ü c k z u b l i c ke n , a ber auch den vor uns liegenden We g
a u f z u ze i g e n .Es ist noch viel zu leiste n ,damit der Rat und
das Eu ropäische Pa rl a m e nt alle Vorschläge annehmen,
die ihnen unte r b re i tet wurd e n , und damit diese
Vorschläge daraufhin umgesetzt und angewa n d t
we rd e n .Viele der in den ve rgangenen vier Jahren unte r-
s u c hten Ideen ve rdienen noch we i te re An s t re n g u n g e n ,
Vo r s te l l u n g s kra ft und Ent s c h l o s s e n h e i t, um ihre
politische Umsetzung zu erre i c h e n . Bilanz zu ziehen,
h e i ß t, sich Zeit für einen Rückblick zu nehmen, um sich
besser auf die Zu ku n ft vo rz u be re i te n . Diese Bilanz soll
daher auch eine Tür zur Zu ku n ft aufs to ß e n .

In der Eu ropäischen Kommission wird die
Politik in den Be reichen En e rgie und
Ve r ke h r, für die seit 1999 Vi ze p r ä s i d e n t i n
Loyola de Palacio ve ra n two rtlich ist, vo n
der Ge n e ra l d i rektion En e rgie und
Ve r kehr (T R E N ) g e s t a l te t.

Die Di e n s t s telle entstand im Jahr 2000 aus
der Zusammenlegung der damaligen
Ge n e ra l d i rektionen für En e rgie und Ve r ke h r.
Im Jahr 2002 wurde sie durch die
I n te g ration der Di rektion „ Eu ra to m -
Si c h e r h e i t s ü be rwachung“ und vor kurze m
d u rch die für Strahlenschutz auf dem
Gebiet der Ke r n e n e rgie zuständigen
Di e n s t s tellen ve r s t ä r k t. Die heutige GD
TREN ist eine ko h ä re n te und umfassende
Org a n i s a t i o n , die für alle As pe k te dieser
beiden Se k to ren zuständig ist. In finanzieller
Hinsicht ve rwa l tet diese Ge n e ra l d i re k t i o n
einen Ha u s h a l t,der 2004 Ve r p f l i c h t u n g s e r-
mächtigungen in einer Höhe von 1,25 Mrd.
Eu ro aufwe i s t, was mehr als 8 % des
Haushalts der Kommission entspri c h t.

Die GD TREN be s teht aus zehn Di re k t i o n e n .
In ihren Di e n s ten stehen eintausend
Be a m te und Be d i e n s te te, d a ru n ter 200
Nu kl e a ri n s pe k to ren sowie zwei vor kurze m

für Lu ftve r kehrssicherheit und Sicherheit in
der Se e s c h i f f f a h rt geschaffene Inspe k to re n-
g ru p pe n . I h re Di e n s t s tellen sind auf zwe i
S t a n d o rte ve rte i l t, einen in Brüssel und
einen in Lu xe m b u rg, wo das nukl e a re
Ex pe rte n ze n t rum angesiedelt ist. De r
l e t z tg e n a n n te Se k tor be s teht aus den
Di e n s t s tellen der GD TREN sowie einer
we i te ren Ei n ri c h t u n g : der Eu ra to m -
Ve r s o rg u n g s a g e n t u r, die der Ko m m i s s i o n
u n te r s tellt ist und eine regelmäßige und
ausgeglichene Ve r s o rgung mit Erzen und
n u kl e a ren Bre n n s to f fen gew ä h rl e i s te t. I m
Be reich Ve r kehr arbe i tet die GD TREN in
Abstimmung mit zwe i , bald dre i , Ge m e i n-
s c h a ft s a g e n t u re n : der Eu ro p ä i s c h e n
Agentur für Fl u g s i c h e r h e i t, der Eu ro p ä-
ischen Agentur für die Sicherheit des
Se eve r kehrs und – seit ihrer Ei n richtung –
der Eu ropäischen Ei s e n b a h n a g e n t u r. I n
K ü rze wird die GD TREN über einen we i te re n
Dienst nach Art einer ausführe n d e n
Be h ö rde ve rf ü g e n , die mit der administra-
t i ven Du rc h f ü h rung des Prog ra m m s
„ I n te l l i g e n te En e rgie – Eu ropa“ be t raut sein
w i rd. Zu dieser Organisation ko m m t
schließlich ein Gemeinsames Unte r n e h m e n
h i n z u, das mit der En tw i c klung des

e u ropäischen Sa te l l i te n n av i g a t i o n s s y s te m s
GALILEO be a u ft ragt sein wird.

Die GD TREN führt alle Au fg a ben aus, d i e
die Ve rträge der Eu ropäischen Ko m m i s s i o n
z u we i s e n :

• das Initiativrecht zur En tw i c klung des
g e m e i n s c h a ftlichen Besitzstands und die
Du rc h f ü h ru n g s be f u g n i s s e, um übe r
n o twendige Ve rl ä n g e rungen vo n
Re c h t s vo r s c h ri ften zu entscheiden
( Ko m i to l og i e ) , die vom Eu ro p ä i s c h e n
Pa rlament und vom Rat angenommen
w u rd e n ,

• die Ve rwaltung von Prog rammen und
eines substanziellen Ha u s h a l t s,
einschließlich für Fo r s c h u n g s a k t i o n e n ,

• die Rolle als Hüte rin der Ve rträge und
Ga rantin für We t t bewerb und der
richtigen An wendung des Ge m e i n-
s c h a ft s re c h t s,

• die Ha n d l u n g s f ä h i g keit auf inte r-
nationaler Ebe n e.

Eine quantitative Zusammenfassung aller
Tätigkeiten der GD TREN befindet sich im
Anhang 1.

Eine Generaldirektion im Dienste
der Politikbereiche Energie und Verkehr
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1. Wirtschaftlicher Kontext,
Einfluss von Ereignissen und

politische Orientierungen



S eit vier Jahren bilden die Be reiche Energie und
Ve rkehr aufg rund ihrer wirt s c h a ftlichen Be d e u-
tung und ihrer sozialen und öko l ogischen Au s-

w i rkungen zwei tragende El e m e nte der „ L i s s a bo n - St ra-
te g i e “ , die der Eu ropäische Rat auf seiner Tagung im
M ä rz 2000 beschlossen hat . In der po rt u g i e s i s c h e n
Hauptstadt legten die St a ats- und Re g i e ru n g s c h e fs den
Gru n d s tein eines Prozesses mit dem Zi e l , eine we t t be-
werbsfähige und innovat i ve europäische Wi rt s c h a ft zu
e ntw i c ke l n , in der mehr Ar be i t s p l ä t ze geschaffen und
die Um welt besser geschützt wird. Zu den Schwe r-
p u n k t be reichen dieses „ Prozesses“ von Lissabon gehö-
ren die Vollendung des Bi n n e n m a rkts für Ve rkehr und
E n e rg i e,die Entw i c klung ihrer Infra s t ru k t u re n ,die Org a-
n i s ation der Si c h e rheit dieser Se k to ren sowie die
Gestaltung einer Po l i t i k , die der nachhaltigen Ent-
w i c klung Rechnung trägt.

Bisher kam dieser „ Prozess“ in den Be reichen Energ i e
und Ve rkehr übrigens am stärk s ten zur Entfaltung und
e rz i e l te eine echte He be l w i rku n g. Davon zeugen meh-
re re politische Entscheidungen der jüngsten Ve rg a n-
g e n h e i t, die für Eu ropa be d e u tende Au s w i rku n g e n
h a be n , wie die Schaffung des einheitlichen Lu ft ra u m s,
die Vollendung des Bi n n e n m a rkts für Erdgas und El e k-
t rizität oder die Lancierung des GALILEO-Prog ra m m s.
Für jede dieser großen Erru n g e n s c h a ften be s c h l o s s e n
die St a ats- und Re g i e ru n g s c h e fs selbst,die neuen Et a p-
pen nach einem genau fe s tg e l e g ten Zeitplan zu-
r ü c k z u l e g e n .

In den ve rgangenen Jahren übte der Eu ropäische Rat
ü b rigens eine wichtige Funktion als tre i bende Kra ft

der Energie- und Ve rke h r s politik aus. Auf den letzte n
s i e ben Tagungen dieses Gremiums wurden die tra n s-
e u ropäischen Infra s t ru k t u ren und Ne t ze siebzehn Ma l
e rw ä h nt, wo bei zwei Mal explizit auf die tra n s e u ro p ä i-
schen Ve rke h r s n e t ze hingewiesen wurd e. Au ß e rd e m
be kr ä ft i g ten die St a ats- und Re g i e ru n g s c h e fs vier Ma l
i h re Entschlossenheit bei der Unterstützung des 
G A L I L E O - Prog ra m m s. Des We i te ren fo rd e rten sie
m e h rmals eine St ä rkung der Energ i e p a rt n e r s c h a ft mit
Russland und  wiederholt zahlreiche Ve r be s s e ru n g e n
für die Si c h e rheit im See- und Lu ft ve rkehr sowie be i
E n e rg i eve r b u n d n e t zen und -ve r s o rg u n g.

1.1. Wirtschaftliche Lage und
Ausblick[3]

Die Bedeutung der Bereiche Energie und Verkehr für
die europäische Wirtschaft hervorzuheben, fällt nicht
schwer. Im Bereich Energie ist darauf hinzuweisen,
dass im Jahr 2000 ungefähr 15 % des weltweiten Ener-
gieverbrauchs auf die Europäische Union entfielen.
Die EU ist nach den USA größter Energieimporteur
und zweitgrößter Energiekonsument der Welt und ihr
Primärenergiebedarf erhöhte sich von 1999 bis 2000
um ungefähr 10 %.

Der Bereich Verkehr trägt zu 10 % zum Bruttoinlands-
produkt (BIP) der Union bei. In den vergangenen 
dreißig Jahren hat sich der Waren- und Personenver-
kehr mehr als verdoppelt, wobei in diesem Sektor
10 Millionen Personen unmittelbar beschäftigt sind.

Erdöl ist der wichtigste Energieträger der Union
und deckte 2001 den Energiebedarf zu 38 %.

[3] Die nachfolgend dargelegten Vorausschätzungen beruhen auf
einem „business as usual“-Szenario, das heißt ohne
Berücksichtigung der Auswirkungen der Gemeinschaftsaktion in
den Bereichen Energie und Verkehr seit dem Jahr 2000.



1.1.1. Bestandsaufnahme
Energie

Erdöl ist die wicht i g s te Energiequelle der Un i o n . Un g e-
fähr 38 % unseres Energ i e be d a rfs wurden 2001 durc h
Erdöl gedeckt. Den größten Anteil an diesem Be d a rf
h at der Ve rke h r s s e k to r, g e folgt von der Industrie und
den pri vaten Haushalte n . Ein An zeichen für eine po s i-
t i ve Entw i c klung ist indes, dass die Erd ö l n a c h f rage in
den ve rgangenen Jahren um weniger als 1 % zulegte.
Die Um s t ru k t u ri e rung der Vo l k s w i rt s c h a ften der Mi t-
g l i e d s t a aten der Union in den 90er Jahre n , die Ve r be s-
s e rung der Energieeffizienz sowie die Er s c h l i e ß u n g
neuer Energiequellen gewährl e i s te ten die De c ku n g
des steigenden Energ i e be d a rfs wirt s c h a ftlicher Wa c h s-
t u m s s e k to ren mit hohem Erd ö l ve r b ra u c h . Mit einem
s tetig größeren Ma rk t a nteil (gegenwärtig 23 %) ist Erd-
gas die zwe i tw i c ht i g s te Energiequelle gewo rd e n . De r
für seine Um we l t q u a l i t ä ten geschätzte Energ i e t r ä g e r
findet zunehmend in der St ro m e rzeugung Ve rwe n-
d u n g. Im Ge s a mte n e rg i eve r b rauch der Union fo l g e n
fe s te Bre n n s to f fe (18 % ) , d e ren Anteil zugunsten vo n
Gas zurückg e ht, K e rn e n e rgie (15 %) mit einem re l at i v
stabilen Anteil und schließlich ern e u e r b a re Energ i e-
quellen (6 % ) , die im Hinblick auf den Ge s a mte n e rg i e-
be d a rf noch eine geringe Rolle spielen.

Verkehr

Seit 1970 nahm der Ve rkehr in der Eu ropäischen Un i o n
um mehr als das Do p pe l te zu: + 1 8 5 % im Wa re n-
ve rkehr und + 145 % im Pe r s o n e nve rke h r.

Mit 45 % Anteil beim Wa re nve rkehr und 87 % Ante i l
beim Pe r s o n e nve rkehr dominiert die St raße heute
we i tgehend die anderen Ve rke h r s t r ä g e r. Das Vo l u m e n
des Ei s e n b a h n g ü te rve rkehrs ve rzeichnet dagegen

einen stetigen Rückg a n g,s owohl in re l at i ven als auch in
a b s o l u ten Zahlen.W ä h rend 1970 noch 20 % der Wa re n
auf der Schiene be f ö rd e rt wurd e n , wa ren es 2001 nur
8 % , und dieser Rückgang hat sich in den ve rg a n g e n e n
J a h ren unausweichlich fo rtg e s e t z t . Zwar ve rri n g e rte
sich ihr Anteil auch im Pe r s o n e nve rke h r, nämlich vo n
1 0 % (1970) auf 6 % (2001), a ber dieser Rückgang ve r-
l a n g s a mte sich in den ve rgangenen zehn Jahren ganz
e rheblich und 2000 und 2001 ze i c h n e te sich eine
l e i c hte Tre n dwende ab. Diese Entw i c klung liegt aller
Wa h r s c h e i n l i c h keit nach an dem neuen An g e bot an
Hoc h g e s c h w i n d i g ke i t s b a h n l i n i e n , d e ren Anteil am
g e s a mten Ba h n pe r s o n e nve rkehr 22 % be t r ä g t .

Zwar stellt die Bi n n e n s c h i f f f a h rt heute nur 4 % des
Fra c ht m a rk t a nteils dar, a ber sie ko n nte im ve rg a n-
genen Jahrze h nt jede deutliche Ve rri n g e rung abwe n-
d e n . Für den inte rm odalen Ausgleich birgt sie we i te r-
hin ein nicht unerhebliches Po te n z i a l . Die Se e s c h i f f-
f a h rt ko m mt auf 40 % des einze l s t a atlichen und
g e m e i n s c h a ftlichen Wa re nve rkehrs und stellt den
g r ö ß ten Teil des Wa renhandels zwischen der Ge m e i n-
s c h a ft und den Dri t t l ä n d e rn dar. Im Pe r s o n e nve rke h r
ve rze i c h n e te die Lu ft f a h rt den stärk s ten Anstieg seit
der Öffnung dieses Se k tors für den We t t be werb in den
90er Jahre n . Eine Te n d e n z , die sich kürzlich mit der Ent-
w i c klung der Bi l l i gf l u g g e s e l l s c h a ften ve r s t ä rk te. De r
Fl u g ve rke h r, der 1970 weniger als 2 % der Ge s a mt-
f a h rleistung in der Eu ropäischen Union ausmachte,
e rre i c hte 2001 einen Anteil von 6 % .

In den neuen Mi tg l i e d s t a aten der Union nimmt der
Ba h nve rkehr hingegen noch immer eine hera u s-
ragende Stellung ein, was auch für den Fra c ht ve rke h r
g i l t . Die für ihre Vo l k s w i rt s c h a ften vo rh e r s e h b a ren Ve r-
ä n d e ru n g e n , die sich durch eine Ve rri n g e rung der mit
der Schwe ri n d u s t rie verbundenen Ak t i v i t ä te n , e i n
Wachstum des Di e n s t l e i s t u n g s s e k tors und einen Au s-
bau des St ra ß e n n e t zes ausze i c h n e n , d e u ten jedoch auf
eine rasche Zunahme des St ra ß e nve rkehrs hin. Im Hin-
blick auf die kürzliche Erwe i te rung der Union ist außer-
dem fe s t z u h a l te n ,dass sich mit dem Be i t ritt Maltas und
Zy pe rns die europäische Handelsflotte nahezu ve rd o p-
pelt hat .

1.1.2. Ausblick
Energie

Die Prognosen gehen davon aus, dass sich das BIP in
der EU von 2000 bis 2030 ve rd o p pe l t . Diesen Be re c h-
nungen zufolge dürfte sich der Ge s a mte n e rg i e be d a rf
in der auf 25 Länder erwe i te rten Union im gleichen Ze i-
t raum lediglich um 19 % erh ö h e n . Eine erm u t i g e n d e
Pe r s pe k t i ve,die auf einer be s s e ren Energieeffizienz und
einer Ve rl a g e rung von T ä t i g ke i ten in energ i e s p a r s a-
m e re Se k to ren be ru ht .
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Welche Energ i e fo rmen wird die erwe i te rte Union 2030
ve r b rauchen? Seit langem gibt es viele Wa rn u n g e n ,
n i c ht nur vor einer langf ristigen Erschöpfung der
we l twe i ten Mi n e ra l ö l re s e rve n , s o n d e rn auch vor einem
u n m i t telbar drohenden Rückgang der auf den Märk te n
ve rf ü g b a ren Ro h ö l re s s o u rce n , der sich durch einen
Pre i s d ruck be m e rkbar machen könnte, i n s be s o n d e re
d u rch das Au ft re ten neuer, sehr großer Ab n e h m e r, w i e
Ch i n a . Auch wenn der Erd ö l ve r b rauch abnehmen
s o l l te, w i rd Erdöl auch in den nächsten 25 Jahren die
w i c ht i g s te Energiequelle (35 %) der Eu ro p ä i s c h e n
Union bleibe n . Eine hera u s ragende Stellung nimmt
auch Erdgas ein (32 %), das mit Erdöl fast gleichzieht .
Der zusätzliche Energ i e be d a rf wird zu ungefähr 80 %
d u rch Erdgas gedeckt we rd e n . Zwar ve rze i c h n e n
be s t i m mte Fo rmen ern e u e r b a rer Energien einen
a u ß e ro rd e ntlichen Zu wachs in absoluten Zahlen
(ungefähr 75 % innerhalb von 30 Jahre n ) , a ber ihr
Be i t rag zur Energ i eve r s o rgung wird in re l at i ven We rte n
i n s g e s a mt gering bleibe n . Mit einem geschätzte n
Anteil an ern e u e r b a ren Energien von 6 % (2000) bleibt
die Union weit ent fe rnt von dem bis 2010 geste c k te n
Zi e l , einen Anteil am Energ i eve r b rauch von 12 % zu
e rre i c h e n . Die „ e rn e u e r b a ren“ Energien dürften je nach
S ze n a rio 8 bis 10 % des Ge s a mt ve r b rauchs nicht
ü be r s c h re i te n .

Der Anteil der Kern e n e rgie dürfte bis zum Jahr 2015
re l ativ stabil bleibe n . Du rch die Ent s c h e i d u n g e n
mancher St a ate n , diese Energiequelle allmählich
a u f z u g e be n , k ö n nte sich ihr Ma rk t a nteil in der Un i o n
der Fünfzehn von 15 % auf ungefähr 10 % ve rri n g e rn .
Bis 2030 dürfte dieser Ma rk t a nteil in der Union der
F ü n f u n d z wanzig 9 % nicht übe r s te i g e n . Ne be n
politischen Entscheidungen zur zukünftigen Entw i c k-
lung dieser Energiequelle ist zu be a c hte n , dass in
Eu ropa noch nie so viel St rom aus Kern e n e rgie erze u g t
w u rd e :33 % des St roms we rden zurzeit durch Kern kra ft

e rze u g t, j e d och nur 3 % durch Wi n d e n e rg i e, Bi o m a s s e
und Erdw ä rm e.

Die Erwe i te rung der Eu ropäischen Union wird sich
n i c ht grundlegend auf die großen Te n d e n zen bis 2030
a u s w i rke n . Der „ E n e rgiemix“ der neuen Mi tg l i e d s t a ate n
ist nämlich ähnlich dem der Union der Fünfze h n ,
j e d och mit einem geri n g e ren Anteil an Kern e n e rg i e
und ern e u e r b a ren Energien sowie einem höhere n
Anteil fe s ter Bre n n s to f fe.

Der hohe Erd ö l ve r b rauch sowie das erwa rte te Wa c h s-
tum der Erd g a s n a c h f rage we rden die Ab h ä n g i g keit der
Union von Ei n f u h ren aus Dri t t l ä n d e rn we i ter erh ö h e n .
Von derzeit 50 % dürfte der Grad der Ab h ä n g i g keit bis
2030 auf ungefähr 68 % ste i g e n . Diese Pro j e k t i o n e n
be ruhen auf einem angenommenen allmählichen
R ü c kgang der Erzeugung heimischer Energ i e t r ä g e r,
wie fe s te Bre n n s to f fe, Erd ö l f ö rd e rung in der No rd s e e
oder Kern e n e rg i e.Die Ab h ä n g i g keit von Erd ö l i m po rte n
k ö n nte sich von 75 % im Jahr 2000 auf 90 % im Jahr
2030 erh ö h e n , die von Erd g a s i m po rten könnte bis
2030 80 % erre i c h e n , g e g e n ü ber 45 % im Jahr 2000.

Ne ben der Frage der physischen Ve r s o rgung we rd e n
die Energ i e p reise und vor allem die Erd ö l p reise eine
we i te re ernst zu nehmende Problemquelle für die
Eu ropäische Union darste l l e n . Davon zeugen die
E ntw i c klungen des Ba rre l p reises für Ro h ö l , d e r,
a n g ezogen durch eine starke Na c h f rage aus Ch i n a
s owie durch den geopolitischen Ko ntext im Mi t t l e re n
O s te n , im Mai 2004 die 40-Do l l a r - Gre n ze übe r s c h ri t t .
Au ß e rdem ziehen die Märk te immer mehr nicht
ko m m e rzielle Ak te u re an, e twa Spe ku l a nte n , die die
Pre i s vo l atilität we i ter ve r s c h ä rfe n . Prognosen zur
E ntw i c klung der Ro h ö l p reise erwiesen sich stets als
s c h w i e ri g. Al l e rdings rechnen die Ma rk t te i l n e h m e r
n i c ht mehr mit einer Rückkehr zu einer Spanne von 20-
25 Dollar pro Ba rre l . In einem Ri c ht l i n i e nvorschlag vo m
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Se p te m ber 2002 zur Erd ö l ve r s o rgung ve rt rat die
Kommission die An s i c ht, dass ein Ölpreisanstieg vo n
ungefähr 10 Dollar pro Ba rrel das Wi rt s c h a ft s wa c h s t u m
in der Union der Fünfzehn um einen halben Proze nt-
punkt drosseln könnte.

Verkehr

Da die Entw i c klung des Wa re nve rkehrs unmittelbar mit
dem wirt s c h a ftlichen Wachstum in Verbindung ste ht,
w i rd die Eu ropäische Union keine andere Wahl habe n ,
als eine starke Na c h f rage nach Ve rke h r s d i e n s t l e i s t u n-
gen zu ste u e rn .Die Erwe i te ru n g,a ber auch die engere n
H a n d e l s beziehungen mit den Na c h b a rl ä n d e rn we rd e n
ü be rdies zu einer Inte n s i v i e rung der Handelsströme
be i t ra g e n . In diesem Zusammenhang wird damit
g e re c h n e t, dass sich das auf dem Landweg be f ö rd e rte
Wa re nvolumen in der Union der Fünfzehn bis 2020 um
70 % und in den 10 neuen Mi tg l i e d s t a aten um bis zu
9 5 % ve rg r ö ß e rn dürfte.Das innerstaatliche Handelsvo-
lumen wird ebenfalls erheblich zunehmen, a ber den
mit Abstand größten Anteil an dieser Entw i c klung wird
der Handel zwischen den Mi tg l i e d s t a aten ve rze i c h n e n .

Ein weniger starkes Wachstum wird für den Pe r s o n e n-
ve rkehr erwa rte t . Be reits seit einigen Jahren wird eine
Ab kopplung der BIP-Entw i c klung vom Pe r s o n e nve r-
kehr be o b a c hte t . Der Kra ft f a h rze u g bestand wiederu m
d ü rfte sich allmählich einpe n d e l n . Für den Ze i t ra u m
zwischen 2000 und 2020 etwa wird mit einem BIP-
Wachstum von 60 % gere c h n e t, w ä h rend der Pe r s o-
n e nve rkehr um nur 28 % zulegen dürfte.

Das Zusammenspiel dieser Te n d e n zen sowie we i te re
E ntw i c klungen der europäischen Vo l k s w i rt s c h a fte n
f ü h ren zu Ph ä n o m e n e n , die das derzeitige Ve rke h r s-
s ys tem in Frage ste l l e n . Mit dem Ei nt ritt in das Ze i t a l te r
der Info rm at i o n s g e s e l l s c h a ft hat sich der Be d a rf an Ve r-
ke h r s m i t teln jedoch ke i n e s wegs ve rri n g e rt . Ein Be i s p i e l
belegt dies: 1970 legte jeder Bürger Eu ropas durc h-
schnittlich 17 Ki l o m e ter pro Tag zurück. He u te sind es
3 5 Ki l o m e te r.

In diesem Zusammenhang haben Ve rkehrsstaus eine
be u n ruhigende Dimension angenommen. S c h ä t z u n-
gen zufolge ko s ten ve r s to p fte St raßen die euro p ä i s c h e
Wi rt s c h a ft be reits einen halben Proze ntpunkt des jähr-
lichen BIP. Die düste r s ten Prognosen lassen eine Ve r-
dopplung dieses Anteils bis 2010 be f ü rc hte n ; der jähr-
liche Schaden wird mit 80 Mi l l i a rden Eu ro bez i f fe rt .
7 500 St ra ß e n ki l o m e te r, das ent s p ri c ht ungefähr 10 %
des tra n s e u ropäischen Ve rke h r s n e t zes der Fünfze h n ,
we rden jeden Tag zum Schauplatz von Ve rke h r s s t a u s.
Ganz zu schweigen von ungefähr 20 % Staus im Ba h n-
ve rkehr oder Ve rz ö g e rungen im Lu ft ve rke h r. Die anhal-
tenden und inzwischen sehr umfangreichen Ve rke h r-
s e n gpässe auf den wichtigen innerg e m e i n s c h a ft l i c h e n
Ve r b i n d u n g s wegen sind ein erhebliches Problem für
das Ve rke h r s s ys tem in Eu ro p a .

Ob am Rande von Ba l l u n g s g e b i e te n , n at ü rlichen Hin-
d e rnissen oder Gre n ze n : Diese Ve rke h r s e n gp ä s s e
be h i n d e rn nachhaltig die Wi rt s c h a ft s t ä t i g keit und
be e i nt r ä c htigen das Le ben von Millionen von Ve rke h r s-
te i l n e h m e rn . Zwar sind alle Ve rkehrsträger be t ro f fe n ,
a ber das zunehmende Un g l e i c h g e w i c ht zwischen den
Ve rke h r s t r ä g e rn ve ru r s a c hte eine we s e ntlich stärke re
Ü be rlastung des Lu ft raums und der St ra ß e n . Die man-
g e l h a fte Ausschöpfung der Möglichke i ten des Ei s e n-
bahn- und Se eve rkehrs auf ku rzen Ent fe rnungen führ-
ten nämlich zu einer ex po n e ntiellen Entw i c klung der
Lu ft f a h rt und vor allem des St ra ß e nve rke h r s. Tro t z
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ex p l o s i o n s a rtiger Zunahme des individuellen Pkw - Ve r-
kehrs und einer nunmehr auf Ju s t - i n - t i m e be ru h e n d e n
L i e fe ro rg a n i s at i o n , d u rch die „ rollende Lager“ auf der
St raße gebildet we rd e n ,e ntw i c ke l ten sich bisher ke i n e
e c hten Al te rn at i ven zum Güte rt ra n s po rt per Lkw.

Diese Entw i c klung ist außerdem mit dra m at i s c h e n
menschlichen Ko s ten ve r b u n d e n . Die Zunahme des
St ra ß e nve rkehrs sowie mangelnde Si c h e rh e i t s vo rke h-
rungen oder ihre unzureichende Einhaltung fo rd e rn
jedes Jahr Ze h ntausende To te und Millionen von Ve r-
l e t z te n . Die Mo b i l i s i e rung für mehr Si c h e rheit in man-
chen Mi tg l i e d s t a aten bringt jedoch einige erm u t i-
gende Ergebnisse hervo r, wie jüngste St at i s t i ken be l e-
g e n . So sank die Zahl der Ve rke h r s to ten durch Un f ä l l e
im St ra ß e nve rkehr in der Union der Fünfzehn vo n
4 0 000 (Basisjahr 2001) auf 35 000. Diese Erg e b n i s s e
lassen die Annahme zu, dass sich das Ve rh a l ten der
Au to f a h rer ve r ä n d e rt hat, was sich in den ko m m e n d e n
J a h ren hoffe ntlich bestätigen wird. In den neuen Mi t-
g l i e d s t a ate n , wo ähnliche An s t rengungen wie in der
Union der Fünfzehn unbedingt rasch entw i c kelt we r-
den müssen,bleibt die Si t u ation dagegen alarm i e re n d.

Die Folgen dieser Entwicklungen für 
das Klima

Eine Übe r s i c ht der negat i ve n , be u n ruhigenden Fo l g e n
dieser Entw i c klungen wäre nicht vo l l s t ä n d i g, w ü rd e
man nicht erw ä h n e n , dass der Ve rke h r s s e k tor ein
g rundlegender Fa k tor der Pro b l e m atik der Kl i m a-
ve r ä n d e rung ist. Be reits 1998 war das Ve rke h r s a u f-
kommen zu 28 % ve ra ntwo rtlich für die Tre i b h a u s-
g a s e m i s s i o n e n , wo bei sich dieser Anteil bis zum Jahr
2010 gegenüber 1990 um 50 % erhöhen dürfte. Be i
dieser Verschmutzung spielt der St ra ß e nve rke h r s s e k to r
eine hera u s ragende Ro l l e, da er Expe rten zufolge für
8 4 % der ve rke h r s be d i n g ten Emissionen ve ra nt-
wo rtlich ze i c h n e t .

Den Wi s s e n s c h a ft l e rn zufolge dürften Tre i b h a u s g a s-
emissionen in der Union der Fünfzehn bis 2010 das
N i veau von 1990 um ungefähr 4 % übe r s c h re i ten und
bis 2030 um fast 19 %. Mit dem Ki o to - Pro to koll vo n
1997 ve r s p rach die Eu ropäische Un i o n , bis 2008-2012
i h re Treibhausgasemissionen gegenüber dem Nive a u
von 1990 um 8 % zu ve rri n g e rn . Deshalb be d a rf es
u n bedingt ehrgeiziger Ma ß n a h m e n , um diesen Tre n d
u m z u ke h re n .

Hinzu ko m mt, dass sich der sinkende Anteil der Kern-
e n e rgie in erheblicher Weise auf den Umfang der CO2-
Emissionen auswirken könnte. Be reits jetzt gilt als
s i c h e r, dass ein größerer Anteil der ern e u e r b a ren Ener-
gien an unserer Energ i eve r s o rgung diesen We gf a l l
allein nicht ausgleichen können wird. Dagegen sollen
in den neuen Mi tg l i e d s t a aten die CO2-Emissionen vo n
1990 bis 2010 um 20 % sinke n . Diese günstige Entw ik-
kl u n g, verbunden mit be d e u tenden industri e l l e n
Um s t ru k t u ri e ru n g e n , k ö n nte sich jedoch als ein vo r-
ü be rgehendes Phänomen erwe i s e n . Du rch das erwa r-
te te starke Wi rt s c h a ft s wachstum wird nämlich das
N i veau der CO2-Emissionen schnell ansteigen und
d ü rfte in der erwe i te rten Union bis 2030 gegenübe r
1990 um ungefähr 14 % zulegen.

1.2. Die Grundlagen der
europäischen Energie- und
Verkehrspolitik 
In einem Grünbuch über Energie und einem We i ß b u c h
ü ber Ve rke h r [ 4 ] schuf die Kommission die Gru n d l a g e n
für ihre Politik in diesen Be re i c h e n . Diese be i d e n
Gru n d s at zd o ku m e nte ste l l ten ein ehrgeiziges Ak t i o n s-
p rog ramm vo r,das den Leitfaden der Initiat i ven bildete,
die von der Kommission im Laufe der letzten vier Jahre
vo rg e s tellt und umgesetzt wurd e n .
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[4] Das Weißbuch „Die europäische Verkehrspolitik bis 2010:
Weichenstellungen für die Zukunft“ ist auf dem Server Europa
unter folgender Adresse verfügbar:
http://europa.eu.int/comm/energy_transport/de/lb_de.html
Das Grünbuch „Hin zu einer europäischen Strategie für
Energieversorgungssicherheit“ ist auf dem Server Europa unter
folgender Adresse verfügbar:
http://europa.eu.int/comm/energy_transport/de/lpi_lv_de1.html 
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1.2.1. Das Grünbuch über Energie-
versorgungssicherheit
Die Analyse des Grünbuchs führt zu drei wichtigen
Feststellungen:

• Die Ab h ä n g i g keit der Eu ropäischen Union von der
exte rnen Ve r s o rgung mit Energ i e t r ä g e rn wird ste t s
g r ö ß e r;

• die Eu ropäische Union ve rfügt über nur geri n g e n
Sp i e l raum zur Beeinflussung des An g e bots an Ener-
g i e t r ä g e rn . Ihr bleibt eigentlich nur die Möglichke i t,
auf die Na c h f rage Einfluss zu nehmen;

• s o l l te die Eu ropäische Union auf ehrgeizige Ma ß n a h-
men ve rz i c hte n , kann es ihr auf keinen Fall gelingen,
die He ra u s fo rd e rungen des Kl i m awandels zu be w ä l-
tigen und ihre einschlägigen Ve rp f l i c ht u n g e n , w i e
das Ki o to - Ü be re i n ko m m e n , zu erf ü l l e n .

Diese Bestandsaufnahme führt zur Definition von drei
strategischen Ansätzen:

• Kontrolle des Wachstums der Nachfrage

Im Grünbuch wird eine kl a re St rategie auf der
Grundlage der Zügelung der Na c h f rage unte r b re i te t .
Zwei vo rrangige Be reiche wurden erm i t te l t : d e r
Gebäude- und der Ve rke h r s s e k to r, die allein einen

ganz erheblichen Anteil am Energ i eve r b rauch in
Eu ropa habe n . Die Förd e rung von Bi o kra ft s to f fe n
zählt ebenfalls zu den Be reichen mit Handlungs-
be d a rf.

• Steuerung der Abhängigkeit vom Angebot

Im Grünbuch wird hervo rg e h o be n , dass das Zi e l
einer höheren Ve r s o rg u n g s s i c h e rheit nicht dari n
l i e g t, die Energ i e a u tonomie der Union zu ve r-
g r ö ß e rn , s o n d e rn dari n , die Ri s i ken im Zu s a m m e n-
hang mit der Ab h ä n g i g keit zu mindern . Ne ben einer
deutlichen An s t rengung zur Förd e rung ern e u e r-
b a rer Energien und des Rückg ri f fs auf diese Energ i e-
träger erm ö g l i c hte das Grünbuch die Ei n l e i t u n g
einer nüchte rnen De b at te über Kern e n e rg i e. An g e-
s i c hts der Ri s i ken einer Ve r s o rg u n g s u nte r b re c h u n g
w u rde außerdem vo rg e s c h l a g e n , die Erdöl- und Erd-
g a s re s e rven zu „ ve rg e m e i n s c h a ften“ und die Pro-
duktion von Pri m ä re n e rg i e t r ä g e rn in Eu ropa zu för-
d e rn . We i te rhin empfohlen wurde die Ge s t a l t u n g
eines ständigen Di a l ogs mit den Förd e rl ä n d e rn ,
wo bei Russland in dem Be reich ein be i s p i e l h a fter Fa l l
sein dürfte.

• Das gute Funktionieren des Energiebinnenmarkts

Das Grünbuch be kr ä ft i g te außerdem die Pri o ri t ä t,
die der Vollendung eines offenen und inte g ri e rte n
Erdgas- und El e k t ri z i t ä t s b i n n e n m a rkts einzuräumen
i s t . In dieser Hinsicht muss auch die notwendige Ei n-
f ü h rung eines gesunden We t t be werbs zwischen
allen Ak te u re n , die Ge w ä h rleistung kl a rer und tra n s-
p a re nter Bedingungen für den Handel mit El e k t ri-
zität und schließlich das Erfo rd e rnis einer größere n
Ve r s o rg u n g s s i c h e rheit zugunsten aller Ve r b ra u c h e r-
g ru p pen hinzugefügt we rd e n . Di e s bezüglich wird in
dem Grünbuch die Bedeutung ko n kre ter Re g e l n
h e rvo rg e h o be n , mit denen die An fo rd e ru n g e n
ö f fe ntlicher Dienstleistungen erfüllt we rden können.
Fe rner wird darauf hingewiesen, dass der Energ i e-
b i n n e n m a rkt nur funktioniert, wenn die Union eine
be s s e re Nutzung der be s tehenden gre n z ü be r s c h re i-
tenden Ka p a z i t ä ten förd e rt und tra n s e u ro p ä i s c h e
E n e rg i e n e t ze, i n s be s o n d e re für Erd g a s, e ntw i c ke l t .

1.2.2. Das Weißbuch über Verkehr
Das Weißbuch geht von einer einfachen Feststellung
aus: Die Märkte sind zwar zum großen Teil geöffnet,
aber das europäische Verkehrssystem ist nach wie vor
mit erheblichen Problemen konfrontiert:

• u n a u s g e wogene Entw i c klung der Anteile der
verschiedenen Verkehrsträger,

• Überlastung der Hauptverkehrsstraßen und in den
Städten, aber auch im Luftraum,

• e rhebliche Au s w i rkungen des Ve rkehrs auf die
Umwelt und Gesundheit der Bürger.
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Auf dieser Grundlage wurden im Weißbuch vier
wichtige Wege aufgezeigt:

• Schaffung eines ausgewogeneren Verhältnisses
zwischen den Verkehrsträgern

Die Wi e d e r belebung der Ei s e n b a h n , die Förd e ru n g
der See- und Bi n n e n s c h i f f f a h rt sowie die Entw i c k-
lung der Inte rm odalität we rden als Schlüssel für eine
e rfo l g reiche Politik zur Schaffung eines ausge-
wog e n e ren Ve rhältnisses insbe s o n d e re im Güte r-
ve rkehr darg e s te l l t . Der Schwe rpunkt ri c htet sich
a u ß e rdem auf die Ve r be s s e rung der Qualität des
St ra ß e n g ü te rve rkehrs durch die Mod e rn i s i e ru n g
seiner Fu n k t i o n s we i s e, u nter Ac htung der Soz i a l-
g e s e t z g e b u n g. Im Lu ft ve rkehr wird auf die notwe n-
dige Ste u e rung des Wachstums dieses Ve rke h r s-
trägers durch die Org a n i s ation des „ e u ro p ä i s c h e n
Lu ft raums“ und eine Politik der Erwe i te rung der
Fl u g h a fe n ka p a z i t ä ten hingewiesen.

• Die Verwirklichung des transeuropäischen
Verkehrsnetzes

Das Weißbuch empfiehlt die Erwe i te rung und
Beschleunigung des Prog ramms tra n s e u ro p ä i s c h e r
Ne t ze, mit be s o n d e rem Schwe rpunkt auf der
Beseitigung von Engpässen und dem Au s b a u
vo rrangiger Ve rke h r s we g e, um den durch die EU-
Erwe i te rung vor allem in den Gre n z regionen zu
e rwa rtenden Ve rke h r s s t rom aufzufangen und die
Zu g ä n g l i c h keit von Regionen in Randlage zu
ve r be s s e rn .

• Die Verkehrspolitik auf den Nutzer ausrichten

Eines der wicht i g s ten Themen des Weißbuchs ist die
Si c h e rheit im St ra ß e nve rke h r. Als Ziel bis 2010 wird
eine zahlenmäßige Ve rri n g e rung der St ra ß e n-
ve rke h r s o p fer um 50 % vo rg e s c h l a g e n . Au ß e rd e m
w i rd die No twe n d i g keit effizienter Nu t z u n g s-
g e b ü h ren aufg eze i g t, um die derzeit von der
Allgemeinheit getragenen Ve rke h r s ko s ten be s s e r
z u o rdnen zu können.Schließlich wird empfo h l e n ,d i e
d e rzeit gelte n d e n , be reits weit entw i c ke l ten Fl u g-
g a s t re c hte auf andere Ve rkehrsträger auszudehnen.

• Der Globalisierung des Verkehrs Herr werden

Damit die EU ihre Inte ressen besser wa h rn e h m e n
ka n n , soll sie ihren Pl atz in inte rn at i o n a l e n
O rg a n i s at i o n e n , die den Ve rke h r s s e k tor re g u l i e re n ,
s t ä rke n . Deshalb wird in dem Weißbuch auch
g e fo rd e rt, der Lu ft f a h rt eine inte rn at i o n a l e
Dimension zu geben und das Sate l l i te n n av i g at i o n s-
p rog ramm GALILEO zu ve rw i rkl i c h e n .

Un g e a c htet der zum Teil ehrgeizigen Ziele ist jedoch zu
be d e n ke n , dass die Empfehlungen und Vorschläge des
Grünbuchs zur Energie und des Weißbuchs zum
Ve rkehr nur einen Teil der Antwo rten auf die
He ra u s fo rd e rungen liefe rn , mit denen diese be i d e n

Wi rt s c h a ft s s e k to ren ko n f ro nt i e rt sind. Eine erfo l g re i c h e
Ge m e i n s c h a ft s politik in diesen beiden Se k to re n
gelingt nur durch zusätzliche Aktionen in zahlre i c h e n
a n d e ren Be reichen und insbe s o n d e re in den Be re i c h e n
H a u s h a l t, Ste u e rn , I n d u s t ri e, Ra u m o rd n u n g, Soz i a l e s
und We t t be werb 

1.3. Einfluss von Ereignissen 

Das Te m po der europäischen Energie- und Ve rke h r s-
politik wurde zwar we i tgehend von den im We i ß b u c h
ü ber Ve rkehr und im Grünbuch über Energ i e
fe s tg e l e g ten Zielen geprägt,es wurde jedoch auch sehr
nachhaltig durch das aktuelle Geschehen auf
i nte rn ationaler Ebene vor allem in den ve rg a n g e n e n
vier Jahren be e i n f l u s s t . Manche der im Grünbuch und
Weißbuch erm i t te l ten No twe n d i g ke i te n , i n s be s o n d e re
im Be reich der allgemeinen Be t ri e b s s i c h e rheit vo n
Ei n ri c ht u n g e n , standen infolge gewisser dra m at i s c h e r
Ereignisse dabei im Mi t te l p u n k t . An d e re An fo rd e-
ru n g e n , wie insbe s o n d e re an die Si c h e rheit vo r
An g ri f fe n ,h a ben sich auf der politischen Ta g e s o rd n u n g
be h a u p te t .



Die Anschläge vom 11. September 2001 in den Ve re i n-
i g ten St a aten wa ren diesbezüglich einer der wicht i g-
s ten exte rnen Fa k to re n . Diese dra m atischen Ere i g n i s s e
e rfo rd e rten eine rasche Reaktion auf das Si c h e rh e i t s be-
d ü rfnis vor An s c h l ä g e n , a ber auch allgemeines Han-
d e l n , um die Ve rke h r s w i rt s c h a ft, besonders im Lu ft-
f a h rt s e k to r, und die Energ i e w i rt s c h a ft, der urp l ö t z l i c h
Instabilität und Rezession dro hte n , zu stütze n . Der Ko n-
text dieser Un s i c h e rheit und die Ve rlangsamung der
Wi rt s c h a ft s t ä t i g keit aufg rund der militärischen Inte r-
ve ntion im Irak nährten erneut die De b at te über die
Si c h e rheit der Erd ö l ve r s o rg u n g.

Obwohl die Union auf dem Gebiet der Energ i eve r s o r-
gung gegen solche Er s c h ü t te rungen durch die Schaf-
fung eines Erdgas- und El e k t ri z i t ä t s b i n n e n m a rkts be s-
ser gewappnet ist, w u rde ihre Politik dennoch in Fra g e
g e s tellt durch Ereignisse wie der „ Bl a c kout“ in Ka l i fo r-
nien oder in geri n g e rem Umfang St romausfälle in Lo n-
don und Ro m .

Im Be reich Ve rkehr be s t ä t i g ten die Se e s c h i f f f a h rt s u n-
fälle der Eri ka und der Pre s t i g e, die zu den bisher größ-
ten Um we l td e s a s te rn der Union zählen,dass die Si c h e r-
heit im Se eve rkehr deutlich zu ve r be s s e rn ist, um die
Wa h r s c h e i n l i c h keit solcher Kat a s t rophen nachhaltig zu
ve rri n g e rn . Obwohl die Zi v i l l u ft f a h rt ein im Ve rgleich zu
a n d e ren Ve rke h r s t r ä g e rn nach wie vor sehr sichere s
Ve rke h r s m i t tel ist, e ri n n e rten mehre re dra m at i s c h e
Unfälle an die stets notwendige Ve r be s s e rung der
Si c h e rheit der Ge r ä te und der Fl u g ve rke h r s ko nt rolle in
der Un i o n .

Der Ze i t raum 2000-2004 war durch inte n s i ve Vo r be re i-
tungen auf den 1.Mai 2004 geprägt,dem Zeitpunkt des
E U - Be i t ritts von zehn neun Mi tg l i e d s t a ate n . Die Erwe i-
te rung erfo rd e rte eine ko n kre te Be we rtung und Org a-
n i s ation dieser ve r ä n d e rten Dimension der Un i o n ,
f ü h rte aber auch zu einer Ve r ä n d e rung mancher
Grundlinien der Energie- und Ve rke h r s po l i t i k , be i s p i e l s-
weise in Bezug auf den Investitionsbedarf in diesen
neuen Mitgliedstaaten oder die Beziehungen, die von
der Union zu ihren neuen „Nachbarländern“ herzu-
stellen sind.

Der Untergang der „Erika“ und der
„Prestige“ unterstrich die
Notwendigkeit von dringenden und
deutlichen Verbesserungen der
Sicherheit im Seeverkehr.

1110

Bi lan z 2000-2004

Die Stromausfälle von London und
Rom haben die Sicherheit der
Energieversorgung in der Union in
Frage gestellt.





2. Zwei Kernbereiche 
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D ie Entflechtung der Energie- und Verkehrs-
m ä rk te stellt einen wichtigen Be i t rag zur
Stärkung des europäischen Binnenmarkts dar.

Sie begünstigt nämlich einen Wettbewerb, der die
verschiedenen Gemeinwohlverpflichtungen bewahrt,
das Angebot diversifiziert, die Preise senkt, Innovation
im Be reich der Dienstleistungen förd e rt und die
Schaffung von Arbeitsplätzen unterstützt.

2.1. Den Binnenmarkt
vollenden

Die Ve rw i rklichung des Energie- und Ve rke h r s b i n n e n-
m a rkts kann die We t t be we r b s f ä h i g keit der euro p ä i-
schen Wi rt s c h a ft nur stärke n . Anfang der 90er Jahre
z a h l te die europäische Industrie für ihren St rom noc h
4 0 % mehr als ihre Ko n ku rrenz in den USA. Im Ve r-
ke h r s s e k tor war es nicht möglich,dass ein Lkw,der eine
i nte rn ationale St re c ke zurückl e g te, Wa ren in einem
a n d e ren Land als seinem He rku n ftsland lud und be f ö r-
d e rte : Er musste leer zurückfahre n . I n n e rhalb eines
J a h rze h nts erm ö g l i c hte die stufe n weise Erri c htung des
Bi n n e n m a rkts die Beseitigung solcher An o m a l i e n , wa s
sich für die Bürger und Unte rnehmen durch deutliche
Pre i s s e n kungen und eine höhere Qualität der Di e n s t-
leistungen be m e rkbar macht .

2.1.1. Öffnung der nationalen Märkte
im geregelten Rahmen 
I n n e rhalb eines Jahrze h nts wurde das Ziel der
Schaffung eines Bi n n e n m a rkts für Energie und Ve rke h r
im Großen und Ga n zen erre i c ht . Noch vor we n i g e n
J a h ren bestanden der Ei s e n b a h n s e k tor und der
El e k t rizitäts- und Erd g a s m a rkt aus nationalen Märk te n ,
die von großen Mo n o polen be h e rr s c ht wurd e n . Di e
An s t re n g u n g e n , die unte rnommen wurd e n , um auf
dem Gebiet der Union leistungs- und we t t be we r b s-
fähige Ve rkehrs- und Energ i eve r s o rg u n g s d i e n s te
be re i t z u s te l l e n , ve rl i e fen weit gehend im Sa n d e, da es
nach wie vor fünfzehn unabhängige nationale Sys te m e
g a b, die abg e s c h o t tet und auf ein nationales Ne t z
a bgestützt wa re n . Die Schaffung eines Bi n n e n m a rk t s
ist zudem nicht nur eine Frage der Öffnung für den
We t t be we r b. Zu seiner Ve rw i rklichung gehören auch
gemeinsame No rmen und Po l i t i ke n , um die Inte r-
o pe rabilität der Ne t ze, den Zusammenschluss und
einen angemessenen Umfang an Ka p a z i t ä ten und
I n f ra s t ru k t u ren zu gewährl e i s te n . Nur um diesen Pre i s
können wirklich inte g ri e rte, reibungslos funktio-
n i e rende Märk te ent s te h e n .

Im Personenverkehr zielt die erste
Stufe des „dritten Eisenbahn-Pakets“
auf die internationalen Verbindungen,
und dies im Hinblick auf den Ausbau
eines Hochgeschwindigkeitsnetzes 
bis 2010.



Ein Schlüssel für mehr Sicherheit in der
Energieversorgung

Du rch die Öffnung der El e k t rizitäts- und Erd g a s m ä rk te
h at sich die Eu ropäische Union einen re c ht l i c h e n
Rahmen zugelegt, der den Ve r b ra u c h e rn wie der
I n d u s t rie die Vo rteile des We t t be werbs biete t : eine fre i e
Au s wahl des An b i e ters sowie die größere Effizienz und
Si c h e rheit in der Ve r s o rg u n g. Gl e i c h zeitig we rden die
Re c hte der Ve r b raucher und die Um we l t vo r s c h ri fte n
besser gewa h rt . Ei n g e l e i tet wurde dieser Prozess Mi t te
der 90er Jahre mit den ersten Ri c htlinien zur Öffnung
der Erdgas- und El e k t ri z i t ä t s m ä rk te, die das Ende der
Au s s c h l i e ß l i c h ke i t s re c hte und der Mo n o pole be d e u-
te ten und den Zugang neuer Ma rk t teilnehmer sow i e
die Wa h l f reiheit der Ve r b raucher erm ö g l i c hte n .

Bis zu dieser Öffnung der Märk te gewährl e i s te te jedes
Land in der Regel die Erzeugung und Be f ö rd e rung vo n
El e k t rizität und Erdgas durch ein einziges Unte r-
nehmen in einer Mo n o po l s te l l u n g. Wenn der Energ i e-
t ra n s po rt ein so genanntes „ n at ü rliches“ Mo n o pol ist –
weder mate riell noch wirt s c h a ftlich ist eine Au fte i l u n g
der El e k t rizitäts- oder Erd g a s i n f ra s t ru k t u ren denkbar –,
so gilt dies nicht für die Erzeugung und den Ve rka u f,be i
denen die Öffnung für den We t t be werb möglich und
z we c kmäßig ist. Um dieses Ziel zu erre i c h e n , war eine
Trennung der Funktionen des Energ i e t ra n s po rts vo n
denen der Produktion und des Ve rka u fs unumgänglich.
Ein Ne t z be t re i ber in einem großen multifunktionellen
Unte rnehmen wird sich in der Tat von der Ge w i n n-
m a x i m i e rung seiner Mu t te rg e s e l l s c h a ft und nicht vo n
der Optimierung der Fu n k t i o n s weise des von ihm
be t ri e benen Ne t zes leiten lassen.Ohne diese Tre n n u n g
k ö n nte dieser Ne t z be t re i ber dem durchaus nat ü rl i c h e n
Re f l ex unte rl i e g e n , die Be reiche „ Produktion“ und „ L i e-
fe rung“ des gleichen Unte rnehmens zu be g ü n s t i g e n .
Deshalb war es notwe n d i g, von den andere n
Ge s c h ä ft s z weigen des Se k tors unabhängige Ne t z be-
t re i ber zu gründen. Dies war Gegenstand der erste n
Ri c htlinien zur Öffnung der Erdgas- und El e k t ri z i t ä t s-
m ä rk te.

Die Öffnung der Märkte für den We t t bewe r b
be d e u tet ke i n e s f a l l s, dass sich die
ö f fentlichen Be h ö rden zurückziehen. N i c h t s
w ä re unzutre f fe n d e r, als die Schaffung des
Binnenmarkts auf eine reine Libe ra l i s i e ru n g
zu re d u z i e re n . Dieser Prozess wird in der Ta t
d u rch die Aufhebung von einze l s t a a t l i c h e n
Re c h t s vo r s c h ri ften be g l e i te t,auf denen die
g roßen Monopole in den Be reichen En e rg i e
und Ve r kehr be ru h te n , j e d och zu dem Zwe c k ,
einer Re g u l i e rung auf europäischer Ebe n e
Platz zu machen.

Das Vo rgehen bestand dari n , d u rch eine
Reihe von Verpflichtungen für alle
Mi tg l i e d s t a a ten der Union dieser neuen
Dimension der Märkte einen euro p ä i s c h e n
Re c h t s rahmen zu gebe n . Da bei galt es,
Mindestnormen im  Sozial- und Umwe l t-
be reich aufzuste l l e n , qualitativ hoc h we rt i g e
Dienstleistungen für alle und zugänglich für
alle zu gew ä h rl e i s ten und die En tw i c kl u n g
der Infra s t ru k t u ren insbe s o n d e re durch eine
Politik der Ta ri f i e rung zu förd e r n . Ei n
rechtlicher Ra h m e n , der durch eine stri k te
und effiziente We t t bewe r b s politik be g l e i te t
w i rd. Alle Unternehmen müssen sich dabe i
den gleichen Sp i e l regeln unte rwe rfen und
den einstigen Monopolen soll es nicht mehr
möglich sein, neuen An b i e tern den Zu g a n g
zu ihrem „ Revier“ zu behindern oder zu
s pe r re n .

Die Schaffung des Binnenmarkts für En e rg i e
und Ve r kehr führte auch zur En t s tehung der
von Unternehmen und Re g i e ru n g e n
unabhängigen nationalen Re g u l i e ru n g s-
be h ö rd e n . Diese Ei n richtungen sind
u nve rz i c h t b a r, um eine ununte r b roc h e n e
Ü be rwachung der En tw i c klungen des
M a r k tes und dessen re i b u n g s l o s e s
Fu n k t i o n i e ren zu gew ä h rl e i s te n . In dieser
neuen Umgebung, in der die starre n
M o n o po l s t ru k t u ren geloc ke rt, wenn nicht
s ogar aufg e h o ben we rd e n , müssen die
Mi tg l i e d s t a a ten und die Union in der Tat auf
a n d e re Weise eine Re g u l i e rung gew ä h r-
l e i s te n , Institutionen und We r k ze u g e
e r m i t teln und einsetze n , die den neuen
w i rt s c h a ftlichen Sp i e l regeln gerecht we rd e n .
Diese En tw i c klung ist übrigens in allen
Ne t z i n d u s t rien vo rz u f i n d e n , die für den
We t t bewerb fre i g e g e ben wurd e n : En e rg i e
und Ve r ke h r, a ber auch Post und Te l e ko m-
m u n i ka t i o n . U n te r n e h m e n , die sich zuvor in
einer Monopo l s t ruktur be f a n d e n , m ü s s e n
sich jetzt auf die neuen Bedingungen in
Eu ropa einste l l e n .

Die Erfüllung von Ge m e i n wo h lve r-
pflichtungen hat in diesem neuen Ra h m e n
einen ganz be s o n d e ren Ste l l e n we rt [5].
Dienstleistungen von allgemeinem Inte re s s e
sind in der Tat wesentlich für den soz i a l e n
und te r ri to rialen Zusammenhalt und die
We t t bewe r b s f ä h i g keit der euro p ä i s c h e n

Wi rt s c h a ft. Die Bürger der Eu ro p ä i s c h e n
Union erwa rten zu Recht die Gew ä h rl e i s t u n g
und den Zugang zu qualitativ hoc h we rt i g e n
Dienstleistungen zu erschwinglichen Pre i s e n .
Für die Unternehmen ist die Ve rf ü g b a r ke i t
der Dienstleistungen von allgemeinem
I n te resse eine unve rz i c h t b a re Vo ra u s s e t z u n g
für ein we t t bewe r b s f reundliches Umfe l d. Di e
Union und die Mi tg l i e d s t a a ten sind im
Rahmen ihrer jeweiligen Zu s t ä n d i g ke i ten für
ein reibungsloses Zusammenspiel zwischen
den Marktmechanismen und den Ge m e i n-
wo h lverpflichtungen ve ra n two rt l i c h .

Der Binnenmarkt: eine
neue Regulierung auf
europäischer Ebeene
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[5] Mit ihrem am 12. Mai 2004 veröffentlichten
Weißbuch zu Dienstleistungen von allgemeinem
Interesse (siehe http://europa.eu.int/comm/
secretariat_general/services_general_interest/
docs/com2004_374_de.pdf) hat die Kommission
vor kurzem die Schlussfolgerungen aus einer
umfassenden öffentlichen Konsultation und
einer Überlegung über die effiziente Gewähr-
leistung dieser Dienstleistungen im Binnenmarkt
nach einer Reihe von allgemeinen Grundsätzen,
die in den Gemeinschaftspolitiken integriert
sind, gezogen. Die Bereiche Verkehr und Energie
sind zwei grundlegende Sektoren in dieser
Analyse, da die auf Gemeinschaftsebene
festgelegten sektoralen Vorschriften ein weit
entwickeltes Kapitel umfassen, das die
Erbringung von Dienstleistungen von
allgemeinem wirtschaftlichem Intresse für alle
Bürger im Rahmen des Binnenmarkts regelt.



Diese erste Et a p pe re i c hte jedoch nicht aus. Sie ließ zu
viel Sp i e l raum in Bezug auf das Te m po und den Gra d
der Öffnung für den We t t be we r b. Au ß e rdem gewähr-
l e i s te te sie keine ausreichende Un a b h ä n g i g keit der
Ne t z be t re i be r, wod u rch der We t t be werb be h i n d e rt
w u rd e.

Die Kommission hielt es daher für unve rz i c ht b a r, n e u e
S c h ri t te einzuleite n . Deshalb schlug sie neue Ri c ht-
linien vo r,die die freie Au s wahl des Erdgas- oder El e k t ri-
z i t ä t s l i e fe ra nten für alle Ve r b ra u c h e r, Unte rn e h m e n
und Haushalte vo r s e h e n . Seit 1. Juli 2004 können alle
g e werblichen Kunden ihren An b i e ter frei wählen. F ü r
die Haushalte wird dies 2007 der Fall sein. Diese Ri c ht-
linien stärken gleichzeitig die Un a b h ä n g i g keit der
Ne t z be t re i b u n g, indem sie die Gründung re c ht l i c h
g e t re n nter Unte rnehmen für Tra n s po rt m a n a g e m e nt
(2004) und Di s t ri b u t i o n s m a n a g e m e nt (2007) sow i e
Auflagen zur Ga ra ntie ihrer funktionellen Tre n n u n g
vo r s e h e n .

Die gegenseitige Ab h ä n g i g keit der Mi tg l i e d s t a aten im
E n e rg i e be reich wird mit zunehmender So rge be o b a c h-
te t . Jede energ i e politische Entscheidung eines Mi t-
g l i e d s t a at s, a ber auch jeder Vo rfall hat unauswe i c h l i c h
Folgen für das Fu n k t i o n i e ren des Ma rk tes in den ande-
ren St a ate n . Die Unte r b rechungen in der St ro mve r s o r-
gung von 2003, von denen mehre re Länder Eu ro p a s
be t ro f fen wa re n , h a ben geze i g t, wie sehr der Bi n n e n-
m a rkt den neuen We t t be we r b s be d i n g u n g e n , der geo-
g rafischen Dimension der Union und der Inte n s i v i e-
rung des Energiehandels zwischen den Ländern ange-
passt we rden muss. Der Ausbau der bisher noch lük-
ke n h a ften Ve r b u n d n e t ze ist deshalb unbedingt erfo r-
d e rl i c h . Gemeinsame Vo r s c h ri ften für den gre n z ü be r-
s c h re i tenden Handel wurden be reits für El e k t ri z i t ä t
g e s c h a f fen und ähnliche Regelungen wurden im
Deze m ber 2003 für den gre n z ü be r s c h re i tenden Han-
del mit Erdgas vo rg e s c h l a g e n . Diese neuen Vo r s c h ri f-
te n ,die im Juni 2004 Gegenstand einer politischen Ei n i-
gung des Rates wa re n , we rden die Inve s t i t i o n e n
be g ü n s t i g e n ,die zur Re a l i s i e rung dieser Infra s t ru k t u re n
n o twendig sind.

In diesem Zusammenhang ist sich vor Augen zu halte n ,
dass die Re c ht s vo r s c h ri ften der Ge m e i n s c h a ft zur Öff-
nung der Märk te den We t t be werb nicht vo r s c h re i be n ,
s o n d e rn sich darauf be s c h r ä n ke n , ihn zu erm ö g l i c h e n .
In vielen neuen Ländern befinden sich die Erdgas- und
El e k t ri z i t ä t s a n b i e ter jedoch nach wie vor zum gro ß e n
Teil im Besitz der histo rischen Be t re i be r.

Dank der Marktöffnung ko n n te ungeachte t
einer hohen Pre i s volatilität und einer langf ri-
stig ganz erheblichen Unsicherheit seit 1995
insgesamt ein Rückgang der Preise für indu-
s t rielle und ko m m e rzielle Gro ß a b n e h m e r
fe s tg e s tellt we rd e n . Si c h e rlich sind die Pre i s e
seit 2002 wieder gestiegen. Auf dem Spo t-
markt (EEX) in Deutschland erhöhten sich die
d u rchschnittlichen Ba s i s p reise von 22 Eu ro
p ro Megawattstunde (MWh) 2002 auf
3 0 Eu ro pro MWh 2003 (+ 30 %). Diese Te n-
denz dürfte anhalten und sich sog a r
be s c h l e u n i g e n , besonders bis zum Jahr 2010,
mit der Aussicht auf einen höheren Inve s t i-
t i o n s be d a rf. Die El e k t ri z i t ä t s p reise sind zwa r
g e s t i e g e n , a ber sie bleiben unter ihrem re a-
len Niveau von 1995.

Dieser abru p te Anstieg der El e k t ri z i t ä t s p re i s e
ist te i lweise durch be s t i m m te be f ri s te te Ere i g-
nisse zu erkl ä re n , i n s be s o n d e re durch die
m e te o ro l ogischen Verhältnisse im Ze i t ra u m
2002-2003 (strenger Wi n te r, g e folgt vo n
ext remer So m m e r h i t ze) sowie durch die Ve r-
te u e rung um 50 % der in He i z kra ftwe r ke n
ve rwe n d e ten Impo rt ko h l e. Diese Pre i s e r h ö-
hungen sowie die mittel- und langf ristig vo r-

h e r s e h b a re En tw i c klung der El e k t ri z i t ä t s-
p reise haben jedoch auch Ursachen stru k t u-
reller Art. Da bei handelt es sich in erster Linie
um den Be d a rf an Investitionen in neue Pro-
d u k t i o n s ka p a z i t ä te n .Schätzungen gehen
nämlich davon aus, dass die derze i t i g e n
Preise für dieses En e rg i e p rodukt eine Po l i t i k
der Investitionen in neue Kra ftwe r ke nicht
be g ü n s t i g e n . U n ter Berücksichtigung dieser
I nvestitionen liegen die El e k t ri z i t ä t s p reise für
Großabnehmer in Eu ropa derzeit unte r h a l b
der Re n t a b i l i t ä t s g re n ze.

Die Ko s ten für die Du rc h f ü h rung der Maß-
nahmen in Verbindung mit den Ve r p f l i c h t u n-
gen von Ki o to, die Politik zur Förd e ru n g
e r n e u e r b a rer En e rgien und der vo ra u s s i c h t-
liche Preisanstieg von Erd g a s, das zuneh-
mend für die Stro m e rzeugung eingesetzt
w i rd, t ragen ebenfalls zu dieser Pre i s-
e n tw i c klung be i . Schätzungen zufolge dürf-
ten diese Fa k to ren einen we i te ren An s t i e g
um ungefähr 5-10 Eu ro pro MW/h bew i r ke n .

Die Öffnung der Märkte kommt nicht zuletzt
den europäischen Ve r b rauchern zugute.
La n gf ristig sind im Ve rgleich zu den Ko s te n

für neu hinzukommende Marktri s i ke n
h ö h e re Ef f i z i e n z g ewinne zu erwa rte n . Di e
o pe rationellen Effizienz- und Prod u k t i v i t ä t s-
g ewinne fanden be reits in deutlichen Pre i s-
absenkungen in den Ja h ren unmitte l b a r
nach der Marktöffnung ihren Niederschlag.
Da r ü ber hinaus we rden es jedoch die langf ri-
stigen Ef f i z i e n z ve r be s s e rungen bei der Ve rte i-
lung der Re s s o u rce n , den Investitionen sow i e
den Vo rteilen bei der Innovation sein, die sich
vo rte i l h a ft auf die El e k t ri z i t ä t s p reise auswir-
ke n . Da bei ist jedoch zu be r ü c k s i c h t i g e n , d a s s
die Auswirkungen der Marktöffnung nicht
u n m i t telbar fe s t s tellbar sind. Nach wie vo r
sind die Märkte unter wenigen gro ß e n
An b i e tern aufg e te i l t,die mit großen Stro m-
abnehmern aus einer Position der Stärke her-
aus ve r h a n d e l n . Die Auswirkungen des
neuen Ge m e i n s c h a ft s re c h t s,besonders der
Ve ro rdnung zur Förd e rung des gre n z ü be r-
s c h re i tenden El e k t ri z i t ä t s h a n d e l s, we rd e n
dazu be i t ra g e n , dass diese Ko n ze n t ra t i o n
ve r ri n g e rt wird. Ein be s s e rer Verbund wird
e benfalls für eine Preisabsenkung in man-
chen Regionen Eu ropas sorg e n .

Die Öffung des
Elektrizitätsmarkts und
die Preisentwicklung 



Die bislang unzureichende Entw i c klung der euro p ä i-
schen Ne t ze, das heißt vor allem der El e k t ri z i t ä t s n e t ze,
ve r s c h ä rft dieses Phänomen der Ko n ze nt ration und
s te ht oft gleichzeitig der Ei n f ü h rung eines gre n z ü be r-
s c h re i tenden We t t be werbs im We g e. Die Ko m m i s s i o n
w i rd die künftigen Entw i c klungen der Märk te genau
be o b a c hten und erfo rd e rlichenfalls neue Initiat i ve n
e rg re i fen müssen.Die in jedem Mi tg l i e d s t a at eingeri c h-
te ten Re g u l i e ru n g s s tellen we rden außerdem bei der
Ge w ä h rleistung eines effe k t i ven We t t be werbs und des
reibungslosen Fu n k t i o n i e rens der Märk te [6] eine ze n-
t rale Rolle spielen.

Die Wiederbelebung des
Eisenbahnverkehrs: Schaffung eines
integrierten Eisenbahnmarkts

Mit der Schaffung der Vo raussetzungen für die Ent s te-
hung eines europäischen Ma rkts der Ei s e n b a h n d i e n s te
und –prod u k te in fünfundzwanzig Ländern wird die
Ä ra der Eisenbahnen unter nationaler Flagge bald der
Ve rgangenheit angehöre n . Die Kommission legte näm-
lich drei „ Ma ß n a h m e n p a ke te“ vo r, die bis 2020 in einen
i nte g ri e rten Ei s e n b a h n raum führen we rd e n .

Die Entw i c klung des Se k tors machte unve rz ü g l i c h e
I n i t i at i ven erfo rd e rl i c h . Mit einer Tra n s po rtleistung vo n
241 Mrd. To n n e n ki l o m e ter (tkm) 1998 gegenübe r
2 8 3 M rd. t km 1970 ve rri n g e rte sich nämlich der Fra c ht-
a nteil der Schiene in Eu ropa von 21 % auf 8 %,w ä h re n d
die in Eu ropa be f ö rd e rte Wa renmenge einen spe k t a ku-
l ä ren Zu wachs ve rze i c h n e te. Dieser Rückgang ist ka u m
ve rw u n d e rl i c h ,wenn man be d e n k t,dass der inte rn at i o-
nale Güte rt ra n s po rt mit einer durc h s c h n i t t l i c h e n
Ge s c h w i n d i g keit von 18 km/h erfo l g t . Ur s a c h e n : De r
Wechsel des Zu gpersonals an den Gre n ze n ,Lo ko m o t i v-
wechsel auf ein und derselben St re c ke, der mangel-

h a fte Info rm ationsaustausch zwischen den Be t re i be rn
u s w. In den Ve re i n i g ten St a ate n , wo es den Ei s e n b a h n-
g e s e l l s c h a ften gelang, die Erwa rtungen der Industri e
zu erf ü l l e n , we rden heute 40 % der Ge s a mt f ra c ht-
menge auf der Schiene be f ö rd e rt . Dies be d e u te t, d a s s
die Eisenbahn ein Tra n s po rt m i t tel mit be d e u te n d e m
Po tenzial bleibt.Von ihrer Ern e u e rung hängt der Erfo l g
einer Au s b a l a n c i e rung der Ve rkehrsträger ab. Di e s e
Pe r s pe k t i ve wird insbe s o n d e re durch die Öffnung der
Eisenbahnen für einen re g u l i e rten We t t be we r b
g e w ä h rl e i s te t . Die Erf a h rung einiger Mi tg l i e d s t a aten in
den letzten Jahren zeigt in der Tat,dass das Vo rh a n d e n-
sein eines echten We t t be we r b s m a rk tes im Be reich des
Ei s e n b a h n g ü te rve rkehrs die St a b i l i s i e rung des Ma rk t-
a nteils der Ei s e n b a h n e n , die qualitat i ve Ve r be s s e ru n g
der Di e n s t l e i s t u n g e n , die Se n kung der Ko s ten und das
Erreichen po s i t i ver Be t ri e b s e rgebnisse des Unte rn e h-
mens erm ö g l i c ht .

Die Ma rktöffnung für den inte rn ationalen Güte rve r-
kehr ist be reits seit dem 15. M ä rz 2003 auf den meiste n
i nte rn ationalen Verbindungen Re a l i t ä t . Ab 1. J a n u a r
2006 wird sie auf das gesamte Eisenbahnnetz ausge-

Die Vollendung des Binnenmarkts für
Energie erfordert gemeinsames
Handeln, das die Interoperabilität der
Netze, deren Zusammenschluss sowie
angemessene Kapazitäten und
Infrastrukturen sichert.
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[6] Die neuen Richtlinien über die Öffnung der Erdgas- und
Elektrizitätsmärkte sehen vor, dass die Kommission dem
Europäischen Parlament und dem Rat jedes Jahr einen Bericht
über das Funktionieren der Märkte (die so genannten
Benchmarking-Berichte) vorlegt (siehe http://europa.eu.int/
comm/energy/electricity/benchmarking/index_en.htm).

Ohne Steuern, in Preisen von 1995

Mit Steuern, in Preisen von 1995

Entwicklung der Elektriziätspreise (industrielle Großkunden) zwischen 1995 und 2004 
(EU-15)



d e h nt . Ein Jahr späte r, das heißt am 1. Januar 2007,we r-
den die nationalen Märk te für den We t t be werb geöff-
n e t . Eine Libe ra l i s i e ru n g, die Investitionen be g ü n s t i g e n
und die Entw i c klung neuer Dienstleistungen vo ra n-
b ringen soll.

Im Be reich des Pe r s o n e nve rkehrs sieht das von der
Kommission im März 2004 vo rg e l e g te „ d ri t te Pa ket“ im
Ei s e n b a h nve rkehr eine stufe n weise Ma rktöffnung vo r.
Die erste Et a p pe wird die inte rn ationalen Ve r b i n d u n-
gen im Hinblick auf den Ausbau eines Hoc h g e s c h w i n-
d i g ke i t s n e t zes bis 2010 be t re f fe n . Da d u rch könnte n
m i t te l f ristig für Di e n s te wie Th a l ys und Eu rostar Ko n-
ku rre nten auf den Ma rkt ko m m e n . Eine Entw i c kl u n g,
die unausweichlich erscheint, wenn der Ei s e n b a h nve r-
kehr dem wachsenden Druck der Bi l l i gf l u g g e s e l l s c h a f-
ten Stand halten will.

Für die verschiedenen Phasen dieser Ma rktöffnung des
Ei s e n b a h n g ü ter- und Pe r s o n e nve rkehrs wurd e n
Begleitmaßnahmen vo rg e s e h e n . Die EU-Ri c ht l i n i e n
sehen vo r, dass das Tra n s po rtg e s c h ä ft und der Infra-
s t ru k t u r be t rieb von verschiedenen Org a n i s at i o n s s t ru k-
t u ren zu gewährl e i s ten ist. Nach dem Vorbild der Öff-
nung des El e k t rizitäts- und Erd g a s s e k tors ist den ve r-
schiedenen Ma rk t te i l n e h m e rn ein nicht diskri m i n i e re n-
der Zugang zu den Ei s e n b a h n n e t zen zu gara nt i e re n .
Au fg rund ihrer St ruktur als nat ü rliche Mo n o pole fun-
g i e ren diese Ne t ze nämlich als Zugangstür zu den
M ä rk te n .Die we s e ntlichen Au fg a be n , das heißt die Ve r-
teilung der Ei s e n b a h n ka p a z i t ä te n , die Erhebung vo n
Ge b ü h ren für die Nutzung der Infra s t ru k t u ren und die
Ve rg a be von Lize n zen an Unte rn e h m e n , sind ebe n f a l l s
d u rch Bestimmungen zu re g e l n .

Die Kommission ve r s u c ht auch, z wei ope rationelle Hin-
d e rnisse des europäischen Ei s e n b a h n raums zu be s e i t i-
g e n . Er s tens ist dies die geringe Inte ro pe rabilität der
e i n ze l s t a atlichen Schienennetze und Ei s e n b a h n-
s ys te m e.So be s tehen nach wie vor Unterschiede in den
El e k t ri f i z i e rungs- wie in den Si g n a l s ys te m e n , bei den
Ar be i t s bedingungen des Zu gpe r s o n a l s, der Sp u rwe i te
u s w.Es wurden Maßnahmen erg ri f fe n ,die die Inte ro pe-
rabilität des gesamten europäischen Ne t zes und die
Angleichung be s t i m mter As pe k te wie die Zu l a s s u n g
von Lo k f ü h re rn vo ra n b ringen sollen.Zwe i tens sind dies
die unterschiedlichen Vo r s c h ri ften für den Ei s e n b a h n-
ve rkehr und insbe s o n d e re die Si c h e rh e i t s be s t i m m u n-
g e n , d e ren Angleichung die Kommission insbe s o n d e re
d u rch die Ei n f ü h rung von gemeinsamen Zielen und
gemeinsamen Si c h e rh e i t s m e t h oden vo r s c h l u g.

Der Rahmen zur Öffnung des Ei s e n b a h n m a rkts für den
We t t be werb sowie auch für die Um s t ru k t u ri e rung der
Ge s e l l s c h a ften unter Be r ü c k s i c htigung der soz i a l e n
As pe k te und der Ar be i t s bedingungen ist nunmehr
a bg e s te c k t . Nur zaghaft tre ten ko n ku rri e rende Ma rk t-
teilnehmer in Erscheinung und die fra p p i e rende Do m i-
nanz der histo rischen Be t re i ber wird in den ko m m e n-
den Jahren eine stärke re Inte rve ntion von Se i ten der
Ka rte l l be h ö rden erfo rd e rlich machen. Au ß e rdem gilt
e s, eine ve rf r ü hte Ko n ze nt ration des Se k tors zu ve rm e i-
d e n , die den We t t be werb und die damit ve r b u n d e n e n
Vo rteile im Keim ersticken würd e.

Nicht angenommene Vorschläge:
Die Ha fe n d i e n s te und die Ve rp f l i c ht u n g e n
im Ge m e i n wo h l i nte resse be i m
La n dve rkehr 

Im Be reich des Se eve rkehrs ist der Prozess der Öffnung
für den We t t be werb so gut wie abg e s c h l o s s e n . De r
Zugang zu den Hafe n d i e n s ten bildete eine der letzte n
Au s n a h m e n , in deren Zusammenhang eigenständige
m o n o polistische Di e n s t l e i s ter fo rt be s te h e n . Der Hafe n-
s e k tor ist jedoch einer der Schlüsselsekto ren der

Seehäfen sind sehr wichtig für die
Europäische Union: 90 % des Handels
mit anderen Ländern und 30 % des
innergemeinschaftlichen Handels
werden über den Seeweg
abgewickelt.



e u ropäischen Wi rt s c h a ft : 90 % des Handels der EU mit
Dri t t l ä n d e rn und 30 % des innerg e m e i n s c h a ft l i c h e n
Handels we rden auf dem Se e weg abg e w i c ke l t, was ein
Fra c ht volumen von mehre ren hundert Mi l l i o n e n
Tonnen und ungefähr 200 Millionen Pa s s a g i e re pro Jahr
d a r s te l l t . Damit dem aufs t re benden Se eve rke h r
e f f i z i e nte Hafe n d i e n s te zur Ve rfügung ste h e n , h at te die
Kommission im Jahr 2001 die Ei n ri c htung eines offe n e n ,
t ra n s p a re nten und nicht diskri m i n i e renden Ve rf a h re n s
für den Zugang zu den Hafe n d i e n s ten vo rg e s c h l a g e n .
Dazu gehören insbe s o n d e re Ladungsumschlag,
S c h l e p p - , Festmacher- und Lo t s e n d i e n s te sow i e
Pa s s a g i e rd i e n s t l e i s t u n g e n . Sie machen einen gro ß e n
Teil der Ge s a mt ko s ten von Hafe n a u fe nt h a l ten für die
S c h i f fe bzw. von über Häfen be f ö rd e rter Fra c ht aus.

Der Ri c ht l i n i e nvorschlag löste heftige Reaktionen der
Se k to ren aus, die den Zugang zu diesen Di e n s ten in
den wichtigen europäischen Häfen ko nt ro l l i e re n . Na c h
i nte n s i ven Be m ü h u n g e n , bei denen der Rat und das
Pa rl a m e nt ihre St a n d p u n k te annähern ko n nte n , w u rd e
dieser Vorschlag von Le t z te rem schließlich abg e l e h nt .
Der umstri t te n s te Punkt be t raf die „ Se l b s t a b fe rt i g u n g “ ,
das heißt die Möglichkeit eines Hafe n n u t ze r s,eine od e r
m e h re re Kate g o rien von Hafendienstleistungen für
sich selbst zu erbri n g e n . Dies ist vor allem be i
F ä h re n be t re i be rn der Fa l l , die Ladetätigke i ten unte r
Ve rwendung ihres eigenen Personal und ihrer eigenen
Ausrüstung selbst ausführen möchte n .

Was die Ve rp f l i c htung im Ge m e i n wo h l i nte resse zur
Pe r s o n e n be f ö rd e rung auf dem Landweg be t ri f ft, r ä u mt
eine Ve ro rdnung aus dem Jahr 1969 den Mi tg l i e d-
s t a aten die Möglichkeit zur Du rchsetzung oder Au f-
re c hte rhaltung der Ve rp f l i c htungen ein. In dieser Ve r-
o rdnung we rden insbe s o n d e re die genauen Be s t i m-
mungen zur Ermittlung der finanziellen Me h r be l a s t u n g
a n g e g e be n , die Be t re i be rn so ent s te h e n , und der Au s-
g l e i c h s l e i s t u n g e n , die ihnen gewährt we rden können.

Dies tri f ft zum Beispiel zu, wenn es sich um die Erh a l-
tung von St re c ken handelt, die sich wirt s c h a ftlich nicht
mehr re c h n e n . Diese Ausgleichsleistungen können in
Fo rm von finanziellen Zu weisungen an die Be t re i be r
oder in Fo rm der Ve rg a be ausschließlicher Nu t z u n g s-
re c hte erfo l g e n .

Seit 1991, als die Ve ro rdnung von 1969 letztmalig
g e ä n d e rt wurd e, h at sich jedoch das re c htliche und
w i rt s c h a ftliche Um feld im Be reich des öffe nt l i c h e n
L a n dve rkehrs erheblich ve r ä n d e rt . Seit diesem Ze i t-
punkt haben nämlich viele Mi tg l i e d s t a aten in ihre n
ö f fe ntlichen Ve rke h r s m a rk t, das heißt im St a d t ve rke h r
oder Ei s e n b a h nve rke h r, We t t be we r b s e l e m e nte einge-
f ü h rt . An g e s i c hts der Entw i c klung eines echten euro-
päischen Ma rkts der öffe ntlichen Ve rke h r s d i e n s te, a u f
dem multinationale Unte rnehmen ope ri e re n , e rwe i s t
sich daher der be s tehende re c htliche Rahmen heute
als ungeeignet. Die allmähliche Entw i c klung eines stär-
ke ren We t t be werbs auf diesen Märk ten setzt vo ra u s,
dass geeignete Mi t tel und Ve rf a h ren fe s tgelegt we r-
d e n , um seine Re g u l i e rung zu gewährl e i s te n . Di e s
e rfo rd e rt außerdem einen tra n s p a re nten und effizien-
ten Rahmen für die Ve rp f l i c htungen im Ge m e i n wo h l i n-
te re s s e,der mit den europäischen Vo r s c h ri ften zur Ko n-
t rolle staatlicher Be i h i l fen im Ei n klang ste ht . Die Ko m-
mission legte infolgedessen im Jahr 2000 einen neuen
Ve ro rd n u n g s vorschlag vo r. Mit diesem Text soll sicher-
g e s tellt we rd e n , dass die Be t re i ber von öffe nt l i c h e n
Ve rke h r s d i e n s ten durch die Au s s c h reibung von öffe nt-
lichen Di e n s t l e i s t u n g s ve rträgen gehalten sind, d e n
Fa h rg ä s ten eine höhere Qualität der Di e n s te anzubie-
te n , i h re Be t ri e b s ko s ten unter Ko nt rolle zu halten und
größtmögliche Si c h e rheit zu gewährl e i s te n . Das Pri n-
z i p, das dem Text zugrunde liegt, be s te ht in der Ve r-
p f l i c ht u n g, eine Au s s c h reibung für Di e n s t l e i s t u n g e n
d u rc h z u f ü h re n , für die Exkl u s i v re c hte und/oder Au s-
gleichszahlungen vo rgesehen sind. Dieser Vo r s c h l a g
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Verpflichtungen im Gemeinwohl-
interesse sind die Verpflichtungen, die
das Verkehrsunternehmen im eigenen
wirtschaftlichen Interesse nicht oder
nicht im gleichen Umfang und nicht
unter den gleichen Bedingungen
übernehmen würde. Der Begriff der
Verpflichtung im Gemeinwohlinteresse
umfasst im Verkehrswesen insbesondere
drei Arten von Verpflichtungen:

• Die Betriebspflicht ist die
Verpflichtung der Verkehrsunter-
nehmen, für die Strecken oder die
Einrichtungen, deren Betrieb ihnen

durch Konzession oder gleichwertige
Genehmigung übertragen ist, alle
Maßnahmen zu treffen, um eine
Verkehrsbedienung sicherzustellen,
welche den festgesetzten Normen für
die Kontinuität, die Regelmäßigkeit und
die Kapazität entspricht. Eingeschlossen
ist auch die Verpflichtung, zusätzliche
Betriebseinrichtungen zu unterhalten,
sowie die Verpflichtung, die Strecken,
das Material und die Anlagen in gutem
Zustand zu erhalten;

• die Beförderungspflicht ist die
Verpflichtung der Verkehrsunter-

nehmen, alle Personen- oder Güter-
beförderungen zu bestimmten
Beförderungsentgelten und -
bedingungen anzunehmen und
auszuführen;

• die Tarifpflicht ist die Verpflichtung
der Verkehrsunternehmen zur
Anwendung von behördlich
festgesetzten oder genehmigten
Entgelten, die insbesondere bei
bestimmten Gruppen von Reisenden mit
dem kaufmännischen Interesse des
Unternehmens möglicherweise nicht zu
vereinbaren sind.

Verpfichtungen im Gemein-
wohlinteresse im Verkehrswesen



s c h a f ft auch für die öffe ntlichen Stellen einen An re i z
zur Umsetzung von Po l i t i ke n , die auf die Erhaltung der
Qualität und des Bestandes der öffe ntlichen Di e n s te
s owie die Wa h rung der Inte ressen der Be s c h ä ft i g te n
a b z i e l e n . Bisher gelang es dem Rat nicht, sich auf einen
Ko m p romiss zu dieser Initiat i ve zu einigen, da die Mi t-
g l i e d s t a aten sehr unterschiedliche St a n d p u n k te
be reits über den Umfang der Öffnung des öffe nt l i c h e n
Ve rkehrs für den We t t be werb ve rt re te n .

Das Urteil des Eu ropäischen Ge ri c ht s h o fs vom 24. Ju l i
2003 in der Re c htssache Altmark Tra n s ve r s t ä rkt den-
n och die No twe n d i g keit einer Inte rve ntion durch den
Ge s e t z g e be r, um für die Au s f ü h rung eines öffe nt l i c h e n
Di e n s tes gleich welcher Art Re c ht s s i c h e rheit zu
g e w ä h rl e i s te n . Die europäischen Ri c hter be s t ä t i g te n
z wa r, dass Ausgleichszahlungen als Gegenleistung für
die Erfüllung einer Ve rp f l i c htung zur Er b ringung eines
Di e n s tes im Ge m e i n wo h l i nte resse keine staat l i c h e n
Be i h i l fen darstellen und deshalb von der vo rh e ri g e n
Genehmigung seitens der Kommission be f reit sind.
Je d och fügten sie hinzu, dass mehre re Bedingungen zu
e rfüllen sind, um dieser Definition zu ent s p re c h e n . Di e
Ve rp f l i c htung des Di e n s tes im Ge m e i n wo h l i nte re s s e
muss daher genau definiert sein und die Au s g l e i c h s-
zahlung muss objektiv und tra n s p a re nt fe s tg e s e t z t
we rd e n . Au ß e rdem muss dargelegt we rd e n , dass das
E ntgelt auch den Ko s ten ent s p ri c ht, die das Unte rn e h-
men zur Er b ringung der von ihm gefo rd e rten Le i s t u n-
gen trägt.Dieser Di e n s t l e i s ter darf auf keinen Fall einen
Vo rteil erh a l te n ,der seine We t t be we r b s s tellung stärke n
w ü rd e.We i te re aktuelle Urteile des Ge ri c ht s h o fs we i s e n
in die gleiche Ri c ht u n g.

Die Häufung der Klagen im Zusammenhang mit den
s t a atlichen Be i h i l fen und dem öffe ntlichen Ve rg a be we-
sen be s t ä t i g t, dass sich der Rat zu dem Vorschlag der
Kommission äußern muss, sonst be s te ht die Ge f a h r,
dass öffe ntliche Be h ö rden und Ma rk t teilnehmer ke i n e
re c htliche Si c h e rheit habe n .

Neue Regelungsformen durch den
Binnenmarkt

Eine ungenügende Ma rk t regelung kann sehr teuer zu
s tehen ko m m e n , und zwar sowohl in finanzieller und
w i rt s c h a ftlicher Hinsicht als auch im Hinblick auf die
Gl a u bw ü rd i g keit gegenüber den Bürg e rn . Die allmähli-
che Entw i c klung des europäischen Bi n n e n m a rk t s
be s c h r ä n k te sich nicht auf eine Infra g e s tellung der ve r-
schiedenen Regelungen auf einze l s t a atlicher Ebe n e.
Vielmehr wurde dieses hete rogene Mosaik aus Ge s e t-
zen durch ein ko h ä re ntes europäisches Re g e l we rk und
n ationale Du rc h f ü h ru n g s vo r s c h ri ften ersetzt. Di e s e
umfassende Re o rg a n i s ation wurde außerdem durc h
die Ei n ri c htung von unabhängigen Re g u l i e re rn in
jedem Mi tg l i e d s t a at be g l e i te t, die damit be a u ft ra g t
w u rd e n , die Schaffung dieses neuen gesetzlichen

Um felds zu übe rwa c h e n , eine unabhängige Schlich-
tung zu gewährl e i s ten und für ein nicht diskri m i n i e re n-
des Fu n k t i o n i e ren der unter ihrer Au fs i c ht ste h e n d e n
M ä rk te zu sorg e n .

Im Ei s e n b a h n s e k tor wurde so jeder Mi tg l i e d s t a at der
Union aufg e fo rd e rt,einen Ko nt rollmechanismus einzu-
s e t ze n ,der darüber wa c ht,dass der Zugang zu den Ne t-
zen auf faire und nicht diskri m i n i e rende Weise ve rl ä u ft .
Du rch diese Ve ra ntwo rtung ko n nte diese Instanz in die
Ko n f l i k te zwischen dem Infra s t ru k t u r be t re i ber und den
Ei s e n b a h n u nte rnehmen eingre i fe n . Ein Beispiel sind
die Probleme bei der Ve rteilung der Ka p a z i t ä ten od e r
der Ge b ü h re n re g e l u n g. In den meisten Mi tg l i e d s t a ate n
w u rden diese Stellen be reits eingeri c hte t, wod u rch die
gegenseitige Zu s a m m e n a r beit auf europäischer Ebe n e
be reits eingeleitet we rden ko n nte.Eine der wicht i g s te n
Au fg a ben der Kommission wird darin be s te h e n , d a f ü r
So rge zu tra g e n , dass diese Gremien unabhängig agie-
re n . Des We i te ren wurde jeder Mi tg l i e d s t a at ve ra n l a s s t,
eine Si c h e rh e i t s be h ö rde einzuri c hte n , die die Ne u t ra-
lität der Si c h e rh e i t s vo r s c h ri ften übe rwa c ht und Si c h e r-
h e i t s ze rt i f i kate ausste l l t, die für den Be t rieb auf dem
j e weiligen gesamten Inlandsnetz unve rz i c htbar sind.

Au ß e rdem ist für den Erdgas- und El e k t ri z i t ä t s m a rk t
k ü n ftig der Zugang zu den Ne t zen in jedem Mi tg l i e d-
s t a at durch eine unabhängige Re g u l i e ru n g s s telle zu
ko nt ro l l i e re n . Diese Re g u l i e ru n g s s telle soll eine ve r-
m i t telnde Rolle übe rnehmen sowie die Einhaltung der
We t t be we r b s vo r s c h ri ften und das gute Fu n k t i o n i e re n
des Ma rk tes gewährl e i s te n . Fe rner wird ein euro p ä i-
scher Ausschuss der Re g u l i e rer gegründet, der eine
t ra n s p a re nte Pl at t fo rm für die Zu s a m m e n a r beit zwi-
schen den nationalen Re g u l i e ru n g s s tellen und der
Kommission bildet. Seine Au fg a be wird durch die
Ar be i ten und Empfehlungen von zwei Instanze n
e rl e i c hte rt : das „ Fo rum von Ma d rid“ für Erdgas und das
„ Fo rum von Fl o renz“ für den El e k t ri z i t ä t s m a rk t . Die Si t-
zungen dieser Gre m i e n , in denen sich die nat i o n a l e n
Re g u l i e ru n g s s te l l e n , die Eu ropäische Ko m m i s s i o n , d i e
Unte rnehmen der Se k to ren und die Ve r b raucher ve r-
s a m m e l n , sind Anlass zu gemeinsamen Übe rl e g u n g e n ,
die übe rwiegend Fragen des gre n z ü be r s c h re i te n d e n
Handels gewidmet sind: Ta ri f i e rung des Handels,
Be t rieb der allzu seltenen Ve r b u n d n e t ze usw.

In Zu ku n ft wird es darauf anko m m e n , d i e s e
Zu s a m m e n a r beit zwischen den verschiedenen Ma rk t-
te i l n e h m e rn auf europäischer Ebene zu ve rt i e fe n . Di e
p a rallel zwischen den nationalen Re g u l i e re rn und den
Ka rte l l be h ö rden entw i c ke l te Koo pe ration wird we i t
gehend im Ergebnis zur Schaffung eines tra n s p a re nte n
Rahmens für den Ma rktzugang be i t ra g e n . Zu kl ä ren ist
n och die Fra g e,ob es zwe c kmäßig ist, eine euro p ä i s c h e
Re g u l i e ru n g s s telle einzuri c hte n , d e ren Au fg a be es ist,
die Zu s a m m e n a r beit der nationalen Re g u l i e ru n g s-
s tellen zu förd e rn .



2.1.2. Die Wettbewerbspolitik im
Dienste der Energie- und
Verkehrspolitik 
Um von der Entw i c klung des Bi n n e n m a rkts voll und
ganz zu pro f i t i e re n , ko m mt es darauf an, dass alle
Unte rnehmen gleiche Bedingungen vo rf i n d e n . Bis vo r
ku rzem wa ren die Be reiche Energie und Ve rkehr in
jedem Mi tg l i e d s t a at traditionell sehr stark re g u l i e rt,
wo bei die öffe ntlichen Unte rnehmen eine hera u s-
ragende Stellung einnahmen. Um zu ve rh i n d e rn , d a s s
diese Unte rnehmen ihre histo rische Mo n o po l s te l l u n g
d u rch öffe ntliche Fi n a n z m i t tel sichern , zu denen neue
Ma rk t teilnehmer keinen Zugang habe n , ist es wicht i g,
dass die staatlichen Subve ntionen von der Ko m m i s s i o n
sehr genau ko nt ro l l i e rt we rd e n . Die in den Be re i c h e n
Ve rkehr und Energie durc h z u f ü h rende We t t be we r b s-
politik beschränkt sich jedoch längst nicht auf diesen
As pe k t . Sie muss allen Zielen der in diesen be i d e n
Se k to ren durc h g e f ü h rten Po l i t i ken dienen, i n s be s o n-
d e re der nachhaltigen Entw i c klung und der Au s-
b a l a n c i e rung der Ve rke h r s t r ä g e r.

Energie: Umstrukturierung der
traditionellen Sektoren und Förderung
der erneuerbaren Energien 

Die Kommission machte im Jahr 2002 eine Be s t a n d s-
aufnahme aller Fo rmen von Be i h i l fe n , die die Mi tg l i e d-
s t a aten für die verschiedenen Energieträger gewähr-
te n .Dieser Be ri c ht ist eine nützliche Hilfe bei der Ge s t a l-
tung einer Politik in Sachen öffe ntlicher Förd e ru n g,u n d
um zu ve rh i n d e rn , dass durch diese Be i h i l fe n
be s t i m mte Energieträger zu Lasten der Ziele der Ener-
g i e politik und der Ve rhütung des Kl i m awandels bevo r-
teilt we rd e n .

Die Förd e rung ern e u e r b a rer Energiequellen gehört zu
den Pri o ri t ä ten der europäischen Po l i t i k . Sie we rd e n
dazu be i t ra g e n , die Um we l t a u s w i rkungen der Prod u k-
tion und des Ve r b rauchs von Energie und außerd e m
die Ab h ä n g i g keit der EU von Impo rten ve rri n g e rn .
An g e s i c hts ihres derzeitigen We t t be we r b s n a c hte i l s
g e g e n ü ber den herkömmlichen Energ i e t r ä g e rn wie
vor allem Erdöl muss eine öffe ntliche Förd e rpolitik für
e rn e u e r b a re Energien be t ri e ben we rd e n , die Inve s t i t i o-
nen sowie Forschung und Entw i c klung be g ü n s t i g t .

Die öffe ntliche Förd e rung der Kern e n e rg i e, d e re n
Prüfung kra ft Eu rato m - Ve rt rag ein Vo rre c ht der
Kommission darste l l t, muss dagegen ve rri n g e rt
we rd e n . Die großen Investitionen mit dem Zi e l , d i e
E ntw i c klung dieses Energieträgers zu sichern und die
Prod u k t i o n s ka p a z i t ä ten zu erwe i te rn , um den
El e k t ri z i t ä t s be d a rf zu decke n , w u rden be reits getätigt.
Ein Blick auf die letzten Erkl ä rungen gegenüber der
Kommission seit dem Jahr 2000 zur Be ka n nt m a c h u n g

von Investitionen zeigt übe rd i e s, dass diese Pro j e k te
fo rtan von den Unte rnehmen fast ohne öffe nt l i c h e
Unterstützung finanziert we rd e n .

Im Be reich Ste i n kohle drängte die Kommission außer-
dem die letzten Förd e rländer (De u t s c h l a n d, Fra n kre i c h ,
Ve re i n i g tes Königre i c h , Sp a n i e n , Po l e n , Ts c h e c h i s c h e
Re p u b l i k ) , den Umfang ihrer Be i h i l fen zu ve rri n g e rn .
Der EGKS-Ve rt ra g, der die Grundlage für die euro p ä i-
sche Ko h l e politik bildete, lief im Juli 2003 aus. Dies wa r
Anlass für die Schaffung eines neuen Be i h i l fe s ys te m s,
das die St a aten zur Um s t ru k t u ri e rung dieses Se k to r s
e rm u nte rt, indem einerseits die sozialen und re g i o n a-
len Au s w i rkungen der Ka p a z i t ä t s ve rri n g e rung und
a n d e rerseits die notwendige Au f re c hte rhaltung der
heimischen Energieträger zur Ge w ä h rleistung der Ve r-
s o rg u n g s s i c h e rheit der Union be r ü c k s i c htigt we rd e n .

Verkehr: Ausbalancierung der
Verkehrsträger und Wettbewerbs-
fähigkeit der Unternehmen fördern

Im Ei s e n b a h n be reich wird die Kommission sicherste l-
len müssen, dass die Öffnung des Se k tors einen effe k t i-
ven We t t be werb herbe i f ü h rt . I n s be s o n d e re wird sie
dafür So rge tragen müssen, dass Mo n o po l s t ru k t u re n
sich durch die Ve rg a be öffe ntlicher Mi t tel an histo ri-
sche Unte rnehmen nicht neu bilden können. Um diese
Au fg a be zu erl e i c hte rn und eine umfassende Po l i t i k
bezüglich der Be i h i l fen für den Ei s e n b a h n s e k tor zu
e rm ö g l i c h e n , d ü rfte die Kommission in Kürze eine
Bestandsaufnahme der be s tehenden öffe ntlichen För-
d e rungen machen. Im Rahmen dieser Prüfung könnte
sie „ Leitlinien“ für öffe ntliche Stellen und Be t re i ber ve r-
a b s c h i e d e n .
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Das We t t be we r b s re c ht muss ebenfalls als ein We rk ze u g
zur Entw i c klung eines nachhaltigen Ve rke h r s s ys te m s
d i e n e n . An g e s i c hts der zunehmenden Übe rlastung der
St ra ß e n n e t ze und der damit verbundenen Um we l t a u s-
w i rkungen bildet die Förd e rung alte rn at i ver Ve rke h r s-
träger zur St raße einen der Hauptschwe rp u n k te der
Ge m e i n s c h a ft s po l i t i k . Indem sie ihre Ge n e h m i g u n g e n
von einer Ve r be s s e rung der We t t be we r b s f ä h i g keit der
be g ü n s t i g ten Unte rnehmen abhängig macht, be-
r ü c k s i c htigt die Kommission in ihren Prüfungen vo n
nun an wo h l wollend Be i h i l fe re g e l u n g e n , die auf die
F ö rd e rung von Investitionen zugunsten von Ei s e n b a h n
und ko m b i n i e rtem Ve rkehr abzielen.

Im Se eve rkehr wurden ebenfalls neue Leitlinien defi-
n i e rt . Er s tens handelt es sich um die St ä rkung der We t t-
be we r b s f ä h i g keit der Schiffe der EU-Mi tg l i e d s t a ate n
g e g e n ü ber der unlaute ren Ko n ku rrenz durch Bi l l i gf l a g-
g e n . Zwe i tens soll der ko m b i n i e rte Ve rkehr we i te re nt-
w i c kelt we rd e n .Dri t tens sind Be s c h ä ftigung und Au s b i l-
dung der Se e l e u te zu förd e rn . Der Se e s c h i f f f a h rt s s e k to r
ist ein sehr gutes Beispiel für die im Be reich der staat-
lichen Be i h i l fen anzustre bende Po l i t i k : die Au s ri c ht u n g
der Bemühungen und Humanre s s o u rcen auf die Du rc h-
f ü h rung der Ent s c h e i d u n g e n , bei denen insbe s o n d e re
im Falle der Um s t ru k t u ri e ru n g s be i h i l fen ein hoher Sub-
ve nt i o n s be t rag auf dem Spiel ste ht . In der Tat sind es
diese Be i h i l fe n , die entscheidend zur Ve r be s s e rung der
Fu n k t i o n s weise und Förd e rung des Se e s c h i f f f a h rt s s e k-
tors be i t ragen we rd e n . Dagegen nahm die Ko m m i s s i o n
einen pra g m atischen und realistischen An s atz bez ü g-
lich der öffe ntlichen Förd e rung des Se eve rkehrs mit
kleinen Inseln und Regionen in ext remer Randlage an.

Im Lu ft ve rkehr zeigt sich ebenfalls die erhebliche Wi r-
kung der Be i h i l fe politik in der Ma rk tw i rt s c h a ft . Di e
Kommission musste grundlegende Ent s c h e i d u n g e n
für die Zu ku n ft des Lu ft f a h rt s e k tors tre f fe n , der nach
den Te rro ranschlägen vom Se p te m ber 2001 in den Ve r-
e i n i g ten St a aten eine schwe re Krise erf u h r. Au s n a h m s-
weise genehmigte sie daher Ausgleichszahlungen für
die Be t ri e b s ve rl u s te, die mehre re Ge s e l l s c h a ften auf-
g rund der Spe rrung des Lu ft raums zwischen dem 11.
und 14. Se p te m ber 2001 erl i t te n .

Dieser Se k tor sieht sich außerdem zum ersten Ma l
einem inte n s i ven We t t be werb durch so genannte „ Bi l-
l i gf l u g g e s e l l s c h a ften“ gegenübe r. Die Ko m m i s s i o n
kann einem stärke ren We t t be werb infolge der Öffnung
des Ma rk tes für den We t t be werb nur zustimmen. Di e s e
E ntw i c klung ko m mt vor allem den Fl u g re i s e n d e n
z u g u te, denen vielfältigere Dienstleistungen und sehr
günstige Preise angebo ten we rd e n . Je d och ist sicher-
z u s te l l e n , dass dieser We t t be werb auf einer faire n
Grundlage erfo l g t . Das Urteil vom Fe b ruar 2004 zu den
Be i h i l fe n , die Ryanair vom Fl u g h a fen von Ch a rl e roi in
Belgien erh i e l t, s o l l te diesbezüglich als Ent s c h e i d u n g
von großer Tra g we i te gesehen we rd e n . Nach Au f f a s-
sung der Kommission sind die Be i h i l fe n ,die der iri s c h e n
Ge s e l l s c h a ft für die Inbe t riebnahme neuer Linien
g e w ä h rt wurd e n , u nter be s t i m mten Bedingungen als
mit dem reibungslosen Fu n k t i o n i e ren des Ma rk tes ve r-
einbar zu be t ra c hte n . Sie tragen nämlich zu einem grö-
ß e ren Ve rke h r s a u f kommen auf einem regionalen Fl u g-
h a fen und indirekt zur regionalen Entw i c klung be i .
Be s t i m mte andere Be i h i l fe n , i n s be s o n d e re Ab s c h l ä g e
auf Fl u g h a fe n g e b ü h re n , die über die offiziellen No r-
men hinausgehen, ve rursachen dagegen We t t be-
we r b s ve rze rru n g e n , die nicht akze p t i e rt we rden kön-
n e n . Deshalb ve rl a n g te die Kommission die Rückzah-
lung dieser Subve ntionen durch das Unte rn e h m e n . I m
Hinblick auf diese Entscheidung wird die Ko m m i s s i o n

Es ist wichtig, dass der Wettbewerb durch
Billigfluggesellschaften auf fairer Basis erfolgt,
und zugleich die Entwicklung der
Regionalflughäfen gefördert wird.



demnächst „ Leitlinien“ vo r s c h l a g e n , die dem Lu ft f a h rt-
s e k tor einen kl a ren Rahmen im Be reich der öffe nt-
lichen Be i h i l fen anbiete n , i n s be s o n d e re in Bezug auf
Be i h i l fen für die Inbe t riebnahme neuer Fluglinien auf
regionalen Fl u g h ä fe n .

Des We i te ren wünscht die Kommission eine stärke re
Position der europäischen Fl u g g e s e l l s c h a ften gegen-
ü ber der inte rn ationalen Ko n ku rre n z . Du rch die Ge n e h-
migung unter Ac htung des We t t be we r b s re c ht s, vo n
Al l i a n zen und An n ä h e rungen zur möglichen Ent s te-
hung von europäischen Fl u g g e s e l l s c h a fte n , die ihre n
Mi t be we r be rn auf dem We l t m a rkt erfo l g reich gegen-
ü be rt re ten  können, handelt die Kommission in dieser
Ri c ht u n g. Die jüngste Genehmigung für das Zu s a m-
mengehen von Air Fra n ce-KLM ist ein Beispiel für diese
Po l i t i k .

2.1.3. Die Nutzungskosten besser
einbeziehen: eine moderne
Gebührenpolitik
Eine der Hauptursachen für die Un g l e i c h g e w i c hte des
Ve rke h r s s ys tems in Eu ropa be ru ht auf der Tat s a c h e,
dass die verschiedenen Ve rkehrsträger die von ihnen
ve ru r s a c hten Ko s ten nicht immer und übe rall selbst
t ra g e n . Ve rke h r s f re i h e i t, E ntw i c klung der Infra s t ru k t u-
re n , Ve r be s s e rung der Si c h e rh e i t : All dies hat seinen
Pre i s,den die Bürger früher oder später zahlen müssen.
Die Bürger wiederum haben als unmitte l b a re od e r
m i t te l b a re Nu t zer der Ve rke h r s m i t tel und als Ste u e r-
zahler das Re c ht zu erf a h re n , was sie zahlen und wo f ü r
sie  zahlen. Die Ta ri f i e rung könnte dazu be i t ra g e n , d a s s
dies bewusst wird, und gleichzeitig eine faire Be h a n d-
lung zwischen den Be t re i be rn bei der Nutzung der ve r-
schiedenen europäischen Ne t ze gewährl e i s te n .

Im Ei s e n b a h n s e k tor ist die Ta ri f i e rung be reits Be s t a n d-
teil des 2001 angenommenen „ Ei s e n b a h n p a ke t s “ . I n
diesem Zusammenhang erhebt der Be t re i ber der
I n f ra s t ru k t u ren eine Ge b ü h r, die zur Fi n a n z i e rung sei-
ner T ä t i g ke i ten ve rwendet wird. In die Be re c h n u n g
dieser Ge b ü h ren fließen die unmittelbar für den
Be t rieb des Ei s e n b a h n d i e n s tes notwendigen Ko s te n
e i n . Die Nutzungsgebühr kann dagegen auch einen
Zuschlag für Ka p a z i t ä t s e n gpässe ent h a l te n , um die
Sättigung eines be s t i m mten Abschnitts der Infra s t ru k-
tur widerz u s p i e g e l n .

Für den St ra ß e nve rkehr schlug die Kommission eine
Ri c htlinie vo r, die das derzeitige Ta ri f re g e l we rk für Lkw
m od e rn i s i e rt . Immer mehr Mi tg l i e d s t a aten erg re i fe n
nämlich selbst die Initiat i ve und führen ein Infra s t ru k-
t u rg e b ü h re n s ys tem für ihr eigenes Gebiet ein. An g e-
s i c hts solcher Ei n ze l i n i t i at i ven und der Bedeutung des
St ra ß e n g ü te rt ra n s po rts für die europäische Wi rt s c h a ft,
muss der derzeitige Ge m e i n s c h a ft s rahmen übe rp r ü ft
und gestärkt we rd e n .Die Philosophie des von der Ko m-
mission empfohlenen An s at zes be s te ht dari n , dass die
St ra ß e n n u t z u n g s g e b ü h re n , die im Allgemeinen in
Fo rm einer Maut erh o ben we rd e n , den Mi tg l i e d s t a ate n
die Be i t reibung der Infra s t ru k t u rko s ten in voller Höhe
e rmöglichen sollte n , das heißt die Ko s ten für Inve s t i t i o-
n e n , Instandsetzung und Entw i c klung des Ne t ze s. Um
der Ve rke h r s politik neue An re i ze zu erm ö g l i c h e n , m ü s-
sen diese Ge b ü h ren daher das Ausmaß der Übe rl a-
stung des St ra ß e n n e t zes oder den Umfang der Ve r-
schmutzung des Gebiets widerspiegeln, d u rch die eine
Ve rkehrsachse führt . Von den Ma u tg e b ü h ren soll des-
halb auch eine Signalfunktion für die Nu t zer ausgehen.

Die Ri c htlinie sieht außerdem für die Mi tg l i e d s t a ate n
die Möglichkeit der An wendung höherer Ma u tg e b ü h-
ren in Ge b i rg s regionen vo r. Diese zusätzliche Ei n n a h-
m e n q u e l l e, die über die reine De c kung der Infra s t ru k-
t u rko s ten hinausgeht, soll Qu e r s u bve nt i o n i e ru n g e n
z u g u n s ten alte rn at i ver Ve rke h r s i n f ra s t ru k t u ren erm ö g-
l i c h e n .Du rch einen solchen Me c h a n i s m u s,der zum Be i-
spiel auf der Bre n n e ra u tobahn in Öste rreich umgesetzt
w i rd,k ö n nte der Bau des Ei s e n b a h ntunnels auf der glei-
chen St re c ke ko f i n a n z i e rt we rd e n .

Schließlich be s tehen für die Ta ri f i e rung umso be s s e re
Au s s i c hte n , von den Nu t ze rn verstanden und akze p-
t i e rt zu we rd e n , wenn sie mit einer qualitat i ven Ve r be s-
s e rung des von den Infra s t ru k t u r be t re i be rn angebo te-
nen Di e n s tes einherg e ht . Deshalb sollten die Mi tg l i e d-
s t a aten die Einnahmen aus der Ta ri f i e rung für den Ve r-
ke h r s s e k tor ve rwe n d e n .

Ein effizienter Tarifrahmen für Lkw
wird die Umstrukturierungs-
anstrengungen im Straßen-
güterverkehr und einen fairen
Wettbewerb unter den
Verkehrsträgern stützen.
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Ein wirksamer Ta ri f rahmen für Lkw wird zusammen mit
einer Angleichung der Kra ft s to f f be s te u e rung und einer
We i te re ntw i c klung der No rmen für den Soz i a l s c h u t z
und die St ra ß e nve rke h r s s i c h e rheit zu den Um s t ru k t u-
ri e ru n g s bemühungen des St ra ß e nve rke h r s s e k tors be i-
t ra g e n . Diese Um s t ru k t u ri e rung ist unve rz i c ht b a r, u m
die Übe rl e be n s f ä h i g keit dieses Se k tors zu gewährl e i-
s ten und einen gere c hten We t t be werb zwischen den
e i n zelnen Ve rke h r s t r ä g e rn sicherz u s te l l e n .

Die Angleichung der Kra ft s to f fs te u e rn und der Infra-
s t ru k t u re ntg e l te erweist sich indessen als langwieri g e
und mühsame Au fg a be. Die Ergebnisse bleiben noc h
weit hinter den Erwa rtungen zurück. Davon ze u g e n
die schwierigen Di s kussionen mit den Mi tg l i e d s t a ate n
mit dem Zi e l , im Ge m e i n s c h a ft s re c ht das Prinzip zu
ve ra n ke rn , dass Einnahmen aus Ma u tg e b ü h ren für die
E ntw i c klung des Ve rke h r s s ys tems ve rwendet we rd e n
m ü s s e n . Zwe i m a l , nämlich im März und im Juni 2004,
b l i e ben die Gespräche im Rat ohne Erg e b n i s.Wie ka n n
a ber für die Nutzung einer St raße eine Ma u tg e b ü h r
begründet we rd e n , wenn über die Ve rwendung der
d a d u rch gewonnenen Mi t tel keine Kl a rheit be s te ht ?
Die Ta ri f i e rung der Infra s t ru k t u ren ist zudem ein
u nve rz i c ht b a rer He bel für die Schaffung des tra n s e u-
ropäischen Ve rke h r s n e t ze s. Allein die zur Re a l i s i e ru n g
aller Vo rh a ben von europäischem Inte resse in der
Union nach der Erwe i te rung erfo rd e rlichen Inve s t i t i o-
nen be t ragen vo ra u s s i c htlich ungefähr 225 Mi l l i a rd e n
Eu ro. Von der Kommission ausgearbe i te te Si m u l at i o-
nen gehen von einer Be i t ra g s kapazität der Nu t zer vo n
e twa 40 Mi l l i a rden Eu ro aus, was 20 % der für die vo r-
rangigen Pro j e k te notwendigen Ge s a mt i nve s t i t i o n e n
e nt s p ri c ht .

Mit Blick auf die Kra ft s to f f be s te u e rung nahm der Rat
am 27. Ok to ber 2003 eine Ri c htlinie zur Um s t ru k t u ri e-
rung des Ge m e i n s c h a ft s rahmens für die Be s te u e ru n g
von Energ i e p rod u k ten und El e k t rizität an.Diese Ri c ht l i-
n i e, die mit den Mi tg l i e d s t a aten sieben Jahre ve rh a n-
delt wurd e, ist jedoch noch lücke n h a ft . Sie sieht sehr
wohl eine unausweichlich gewo rdene Anhebung der
Mi n d e s t ve r b ra u c h s te u e rn auf Kra ft s to f fe vo r, a ber die
Angleichung re i c ht nicht aus, um eine deutliche An n ä-
h e rung der in den Mi tg l i e d s t a aten angewa n d ten Ste u-
e r s ä t ze zu erre i c h e n .Me h re ren Mi tg l i e d s t a aten wurd e n
a u ß e rdem Übe rg a n g s ze i ten bis 2012 zugesichert .
Anhand dieser Au s n a h m e regelungen können sie
we i te rhin für gewerblich genutzten Di e s e l kra ft s to f f
Ste u e r s ä t ze unter dem Niveau der gemeinschaft s we i-
ten Mi n d e s t s ä t ze anwe n d e n . Das Ziel sollte dennoc h
eine völlige Angleichung der Ste u e r s ä t ze sein. Di e s
s i e ht übrigens ein Ri c ht l i n i e nvorschlag aus dem Jahr
2002 vo r, der auf die Ei n f ü h rung eines einheitlichen
e u ro p awe i ten Ste u e r s at zes für Di e s e l kra ft s toff für
g e werbliche Zwe c ke abzielt.

Na c h folgendes Schaubild enthält eine Übe r s i c ht der in
der EU-15 angewa n d ten Ste u e r s ä t ze für Di e s e l kra ft-
s to f f. Für St ra ß e nt ra n s po rt u nte rnehmen gelten jedoc h
in vielen Ländern So n d e rregelungen oder Übe rg a n g s-
ze i te n , d u rch die sich die Unterschiede zwischen den
g e l tenden Ste u e r s ä t zen noch ve rg r ö ß e rn .

Im Stra ß e nve r ke h r s s e k tor gibt es zahlreiche Steuern wie
Zu l a s s u n g s s te u e r n , Ve r kehrs- und Ve r s i c h e ru n g s s te u e r n ,
Kra ft s to f fs te u e r n , und Ge b ü h ren für die Nutzung der
I n f ra s t ru k t u re n . Le t z tg e n a n n te we rden je nach Mi tg l i e d-
staat in Form von Nu t z u n g s g e b ü h ren erhoben (Vi g n e t te
zur Nutzung einer Infra s t ruktur für eine be s t i m m te
Dauer) oder als Mautg e b ü h ren (Zahlung eines
be s t i m m ten Be t rags für den Zugang zu einer Stre c ke
oder einem Stre c ke n a b s c h n i t t ) .

Das Niveau der Abg a ben und Steuern für Lkw ist in der
Tat hoc h , a ber ihre Erhebung vor allem erfolgt sehr
m a n g e l h a ft und ungleichmäßig. In der Eu ro p ä i s c h e n
Union be s teht heute eine große Vielfalt von Sy s te m e n
n e be n e i n a n d e r. In den Ländern, die Lkw - M a u tg e b ü h re n
e r h e be n , zahlen die Ve r ke h r s teilnehmer für die Nu t z u n g
der Au to b a h n e n . Dies gilt insbe s o n d e re für Fra n kre i c h ,
Ö s te r re i c h , Italien und Sp a n i e n . Deutschland und das
Ve re i n i g te Königreich dürften sich ebenfalls auf solche
Sy s teme zu bewe g e n . Da n e ben gibt es in Eu ropa in
folgenden Ländern Nu t z u n g s g e b ü h re n : D ä n e m a r k ,
Be l g i e n , U n g a r n , Lu xe m b u rg, N i e d e rl a n d e, Po l e n ,
Tschechische Re p u b l i k , Sl owa kei und Schwe d e n . M a n c h e
Länder haben ihre Vi g n e t te n s y s teme zusammengelegt,
a n d e re wiederum entw i c ke l ten ihre eigenen Sy s teme in
i h rem Ho h e i t s g e b i e t.Schließlich gibt es in Eu ropa auch
L ä n d e r, die keine Ge b ü h ren erhebe n .

Da r ü ber hinaus we rden die Ve r ke h r s teilnehmer in vielen
Ländern unterschiedslos be h a n d e l t, das heißt
unabhängig von den Schäden, die sie an den
I n f ra s t ru k t u ren ve ru r s a c h e n , s owie von Staus und
Ve ru n re i n i g u n g e n , für die sie ve ra n two rtlich sind. Wie ist
zum Beispiel zu erkl ä re n , dass manche Stra ß e n , d e re n
I nvestitions- und Instandsetzungsko s ten zu den
te u e r s ten in Eu ropa gehören (zum Beispiel die Pa ri s e r
Ri n g a u tobahn) ko s tenlos genutzt we rden können?

Diese ungleiche Ve rteilung der La s ten zwischen
I n f ra s t ru k t u r be t re i be r n , S te u e rzahlern und Nu t zern sow i e
die große Vielfalt der Re g e l u n g e n , die durch die
Erwe i te rung der EU um zehn neue Mi tg l i e d s t a a ten we i te r
z u n i m m t, f ü h ren zu ungleicher Behandlung zwischen
den Stra ß e n t ra n s po rt u n te r n e h m e n , die auf
verschiedenen Ne t zen unte rwegs sind. Dies wiederu m
f ü h rt zu erheblichen We t t bewe r b s ve rze r ru n g e n . Ei n e
solche Situation schreckt Inve s to ren ab und schadet den
Ge s c h ä ft s s t ra tegien der Unte r n e h m e n , denen es schwe r
f ä l l t, sich auf die Ge b ü h re n po l i t i ken einzuste l l e n .

Lkw-Tarifierung:
Angleichung der
nationalen Systeme



2.1.4. Die soziale Dimension des
Binnenmarkts
Die Öffnung der Märk te erm ö g l i c hte eine zahlenmä-
ßige Zunahme und qualitat i ve Ve r be s s e rung der Ve r-
kehrsdienstleistungen und Energ i e p rod u k te. Sie bil-
d e te eine Antwo rt auf eine immer dri n g l i c h e re Na c h-
f rage der Unte rnehmen und der Bürger nach Ve rf ü g-
b a rkeit und Fl exibilität des Dienstleistungs- und Güte r-
a n g e bo t s, und dies zu einem möglichst günstigen
Pre i s. Zweck der We t t be we r b s politik ist es, dafür zu sor-
g e n , dass diese Entw i c klung nicht zu Lasten be s t i m m-
ter Unte rnehmen geht . Es ist aber auch wichtig dara u f
zu achte n , dass diese Fo rt s c h ri t te nicht auf Ko s ten der
Männer und Frauen erfo l g e n , die in diesen Wi rt s c h a ft s-
z weigen arbe i te n . Der möglichen Versuchung mancher
Unte rn e h m e n , die Soz i a l g e s e t ze und Ar be i t s s c h u t z be-
stimmungen zu umgehen, um ihre Ko s ten zu senke n ,
muss widerstanden we rd e n .

Di e s bezüglich ist die Branche des St ra ß e n g ü te rve r-
ke h r s, die sich durch geringe Gewinnspannen und
einen hohen Druck von Se i ten der Spe d i te u re und der
I n d u s t rie ausze i c h n e t, ein Beispiel für Ge m e i n s c h a ft s-
i n i t i at i ve n . Die Ar be i t s ze i tgestaltung ist daher auf
Ge m e i n s c h a ft s e bene durch eine im Jahr 2002 ange-
nommene Ri c htlinie gere g e l t . Diese Re c ht s vo r s c h ri ft
kam zu den seit 1985 be s tehenden Regelungen zu
Le n k zeit und Ruhepausen von Kra ft f a h re rn hinzu. Di e s
sind gru n dw i c htige Ma ß n a h m e n , um zu ve rh i n d e rn ,
dass manche Unte rnehmen die Gesundheit sowie die
Si c h e rheit der Fa h rer und dadurch aller St ra ß e nve r-
ke h r s teilnehmer gefährd e n , nur um ihre We t t be we r b s-
f ä h i g keit zu erh ö h e n .Der Rat erz i e l te außerdem im Ju n i
2004 eine politische Einigung mit Blick auf die Re fo rm
dieses Texte s, der künftig ein Sa n k t i o n s s ys tem vo r s e-
hen soll, d u rch das zum Beispiel ein Mi tg l i e d s t a at in
einem anderen Mi tg l i e d s t a at begangene Ve rl e t z u n g e n

Mehrere Richtlinien wurden
verabschiedet, um die Arbeitszeiten
an Bord und die Ausbildung der
Seeleute zu regeln.
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302
245

Untergrenze (bis 31.12.2003): 245 EUR/1 000 l
Untergrenze (seit 1.1.2004): 302 EUR/1 000 l



( Gru n d s atz der Ext rate rri to rialität) be s t ra fen ka n n . Di e
Ge m e i n s c h a ft führte außerdem ein Fo rmular ein, d a s
jeder Lkw - Fa h re r, der kein EU-Bürger ist und von einem
Unte rnehmen in der Union be s c h ä ftigt wird, mit sich
f ü h ren muss. Du rch diese Maßnahme kann gara nt i e rt
we rd e n , dass Kra ft f a h rer aus Dri t t l ä n d e rn in der Un i o n
o rd e ntlich angestellt und in ein Soz i a l ve r s i c h e ru n g s s y-
s tem eingetragen sind. All diese Maßnahmen sind not-
we n d i g, um jede Fo rm von „ Sozialdumping“ in der
Eu ropäischen Union von Beginn an zu unte r b i n d e n
und faire We t t be we r b s bedingungen zwischen den Ve r-
ke h r s u nte rnehmen zu gewährl e i s te n .

No rmen sind sicherlich unve rz i c ht b a r,a ber vor allem ist
i h re ri c htige An wendung zu gewährl e i s te n . Der für alle
Fa h rzeuge be reits vo rg e s c h ri e bene Fa h rte n s c h re i be r,
der die Ko nt rolle der Lenk- und Ru h eze i ten erm ö g l i c ht,
w i rd im August 2005 durch ein elektronisches Ge r ä t
e r s e t z t . Ne ben einer genaueren Übe rwachungen der
T ä t i g ke i ten des Kra ft f a h rers we rden dadurch die Mög-
l i c h ke i ten zur be t r ü g e rischen Ma n i p u l ation erh e b l i c h
e i n g e s c h r ä n k t . Der allgemeine vo r s c h ri ftsmäßige Ei n-
bau von Ge s c h w i n d i g ke i t s be g re n ze rn in leichten Nu t z-
f a h rzeugen wird übe rdies einen gesunden We t t be-
werb gara nt i e ren und zur Si c h e rheit im St ra ß e nve rke h r,
zu Kra ft s to f fe i n s p a rungen und einer Ve rri n g e rung der
S c h a d s to f femissionen be i t ra g e n . Dies sind mehre re
An fo rd e ru n g e n , d e ren stri k te Einhaltung jedoch übe r-
p r ü ft we rden muss. Deshalb übe rm i t te l te die Ko m m i s-
sion dem Rat einen neuen Vorschlag im Hinblick auf die
Ve r s c h ä rfung der von den nationalen Be h ö rden auf der
St raße sowie in den Fu h ru nte rnehmen durc h g e f ü h rte n
Ko nt ro l l e n . Auf der Tagung des Rates vom Juni 2004
ko n nte eine politische Einigung über diesen Text
e rre i c ht we rd e n , der insbe s o n d e re eine stufe n we i s e
Zunahme der Ko nt rollen auf den St raßen und in den
R ä u m l i c h ke i ten der Unte rnehmen vo r s i e ht .

Diese Initiat i ven be s c h r ä n ken sich nicht auf den St ra-
ß e nt ra n s po rt ve rke h r. Im Se e s c h i f f f a h rt s s e k tor ersetz-
ten zahlreiche Reeder Se e l e u te aus den Mi tg l i e d s t a a-
ten der Union durch Ar be i t s kr ä fte aus Dri t t l ä n d e rn ,
d e ren Lo h n ko s ten niedriger sind. Als Be i t rag zu einer
h ö h e ren Si c h e rheit im Se eve rkehr galt es,u n bedingt zu
g e w ä h rl e i s te n , dass alle an Bo rd von Schiffen der Mi t-
g l i e d s t a aten angeheuerten Se e l e u te über eine gute
Ausbildung ve rf ü g e n . Zu diesem Zweck wurden meh-
re re Ri c htlinien angenommen, die vor allem die
Ar be i t s zeit an Bo rd der Schiffe und die Ausbildung der
Se e l e u te re g e l n . Diese Maßnahmen liefe rn eine Ant-
wo rt auf den zunehmenden Mangel an Se e l e u ten aus
der EU, a ber sie sind auch ein großer Schritt in Ri c ht u n g
einer Au f we rtung der Be ru fe im Se eve rke h r.

Fe rner unte r b re i te te die Kommission dem Rat im Ei s e n-
b a h n s e k tor einen Ri c ht l i n i e nvorschlag zur Ei n f ü h ru n g
eines europäischen Lo k f ü h re r s c h e i n s. Ziel ist die
Abschaffung der administrat i ven und ope rat i o n e l l e n

H i n d e rn i s s e, die aufg rund der großen Vielfalt der ein-
ze l s t a atlichen Gesetzgebungen für die Be f ä h i g u n g s-
n a c h weise dieser Pe r s o n a l g ru p pe be s te h e n . Je d e s
Ei s e n b a h n u nte rn e h m e n , das auf den Ne t zen ve r s c h i e-
dener Mi tg l i e d s t a aten ope ri e ren möchte, b ra u c ht
h e u te mehre re Si c h e rh e i t s n a c h we i s e. Die Ei n f ü h ru n g
einer europäischen Ze rt i f i z i e rung bietet nur Vo rte i l e.
Sie wird nämlich die gre n z ü be r s c h re i tenden Di e n s t l e i-
stungen in einem inte g ri e rten Ei s e n b a h n raum und die
Mobilität der Lo k f ü h rer von einem Unte rnehmen zum
a n d e ren förd e rn . Du rch ein hohes Niveau der Au s b i l-
dung und der be ruflichen Fähigke i ten der 200 000 Lo k-
f ü h rer in der erwe i te rten Union wird sie zudem die
ohnehin hohen Si c h e rh e i t s s t a n d a rds we i ter ve r be s s e rn
und dadurch die Eisenbahn für die Nu t zer noch at t ra k-
t i ver machen.

Zwar sind all diese Fo rt s c h ri t te zu be g r ü ß e n , a ber der
Weg zu einem soz i a l e ren Eu ropa ist noch we i t . Allzu oft
ziehen sich die St a aten hinter das „ S u b s i d i a ri t ä t s p ri n-
zip“ zurück, um we i te re Vorstöße abzulehnen, wie im
Be reich der Ste u e rpo l i t i k . Deshalb war die Ko m m i s s i o n
im St ra ß e nt ra n s po rt s e k tor in den Di s kussionen übe r
den Text, der die Ve ro rdnung von 1985 über die Le n k -
und Ru h eze i ten ve reinfachen und anpassen sollte, m i t
e rheblichen Schwieri g ke i ten ko n f ro nt i e rt . Obwohl es
kl a rer und tra n s p a re nter Regeln be d a rf, sah sich der Rat
a u fg rund des von manchen Tra n s po rt be reichen ausge-
ü b ten Drucks zur Au s a r beitung eines Ve ro rd n u n g s-
texts voller Ausnahmen von den allgemeinen Re g e l n
ve ra n l a s s t .

2.1.5. Das Regelwerk vollenden:
die Nutzerrechte
Die Schaffung eines Ve rkehrs- und Energ i e b i n n e n-
m a rkts in der Ge m e i n s c h a ft hat te sehr po s i t i ve Au s w i r-
kungen für die Ve rke h r s teilnehmer und die Ve r b ra u-
c h e r. I n s g e s a mt sind die Ta ri fe niedriger und die Au s-
wahl der Be t re i ber und das An g e bot der Di e n s t l e i s t u n-
gen größer. Eines der be s ten Beispiele ist sicherlich der

Streichung von Flügen ohne
Vorankündigung, Verspätungen und
„Over-Booking“ betreffen jedes Jahr
über 250 000 Fluggäste.



Lu ft f a h rt s e k to r: Du rch die günstigeren Preise ist Fl i e-
gen für immer mehr Personen erschwinglich gewo r-
d e n .

Je d och ste l l te sich hera u s, dass zusätzliche Ma ß n a h-
men notwendig sind, um die Inte ressen der Bürger zu
s c h ü t zen und sicherz u s te l l e n , dass sie die Vo rteile des
Bi n n e n m a rkts uneingeschränkt nutzen können. Wi e
kann der Bürger eigentlich seine Re c hte gelte n d
m a c h e n , wenn sie auf einem unentw i rr b a ren Ge f l e c ht
n ationaler Vo r s c h ri ften be ruhen? Die  Ge m e i n s c h a ft
e rz i e l te zwar be a c htliche Fo rt s c h ri t te bei der Öffnung
i h rer nationalen Märk te seit Anfang der 90er Jahre,a be r
es ist fe s t z u h a l te n , dass es viel länger dauerte, d i e
Re c ht s vo r s c h ri ften zum Schutz der Nu t ze rre c hte zu
e ntw i c ke l n .

Im Lu ft f a h rt s e k tor befinden sich die Fl u g g ä s te daher in
einer schwachen Po s i t i o n , um ihre Re c hte gegenübe r
Fl u g g e s e l l s c h a ften einzufo rd e rn . Die 1991 angenom-
mene Ve ro rd n u n g, die ve rh i n d e rn sollte, dass Fl u g g e-
s e l l s c h a ften die Be f ö rd e rung von Fl u g g ä s ten ablehnen,
h at te nur sehr geringe Wi rku n g. Bei technischen od e r
a n d e ren Ge f a h ren wa ren die Fl u g g ä s te nach wie vo r
vom guten Willen des Ve rke h r s u nte rnehmens abhän-
g i g, um ihre Reise fo rt s e t zen zu können. Mit der zuneh-
menden Übe rlastung des Lu ft raums und der Fl u g h ä fe n
ve r s c h l e c hte rte sich auch die Qualität der Di e n s t l e i-
s t u n g e n . Jedes Jahr erl e ben ungefähr 250 000 Fl u g g ä-
s te unangekündigte An n u l l i e rungen und Ve r s p ä t u n-
gen oder sie müssen hinnehmen, dass sich zu viele
Fl u g g ä s te in der Maschine befinden („Übe r b u c h u n g “
oder „ove r- boo ki n g“) und müssen deshalb einen ande-
ren Flug nehmen.

An g e s i c hts dieser Fe s t s tellung ve r s t ä rk te die Ko m m i s-
sion in den ve rgangenen Jahren ihre Initiat i ve n , u m
neue Gru n d re c hte der Fl u g g ä s te zu schaffen und
be s tehende zu stärke n . Auf ihre Ve ranlassung nahmen
der Rat und das Eu ropäische Pa rl a m e nt im Januar 2004
eine neue Ve ro rdnung an, die die Re c hte von Fl u g-
g ä s ten im Falle der Nicht be f ö rd e rung und bei An n u l l i e-
rung oder Verspätung von Flügen deutlich ve r be s s e rt .
Dieser Text wird am 17. Fe b ruar 2005 zugunsten aller
e u ropäischen Bürger in Kra ft tre te n . K ü n ftig sind alle
Arten von Flügen und nicht nur Linienflüge be t ro f fe n .
Bei Nicht be f ö rd e rung müssen zum Beispiel die Fl u g-
g e s e l l s c h a ft oder der Re i s eve ra n s t a l ter künftig eine
Ausgleichsleistung zahlen: 250 Eu ro bei Flügen vo n
weniger als 1 500 km , 400 Eu ro bei Flügen zwischen
1 500 und 3 500 km und 600 Eu ro bei Flügen von min-
d e s tens 3 500 km .

Eine we i te re Ne u e rung im Lu ft f a h rt s e k to r:Im Jahr 2000
fo rd e rte die Kommission die Fl u g h ä fen und Re i s eve r-
a n s t a l ter aus der ganzen EU auf, die Reisenden auf Pl a-
katen auf ihre Re c hte hinzuwe i s e n . Reisenden soll auch
das genaue Ve rf a h ren erkl ä rt we rd e n , das sie gegebe-
nenfalls zur Du rchsetzung dieser Re c hte einschlagen

m ü s s e n . In diesem Zusammenhang ist anzumerke n ,
dass diese Info rm at i o n s kampagne nicht immer  gute n
An klang fand oder leicht akze p t i e rt wurd e, da sich
Fl u g h ä fen we i g e rte n , eine Liste der Re c hte auszuhän-
g e n , die den Reisenden immerhin zustehen und die sie
lediglich besser kennen sollen.

Der Schutz der Pa s s a g i e rre c hte beschränkt sich jedoc h
n i c ht auf den Be reich der Lu ft f a h rt . Für den Ei s e n b a h n-
s e k tor schlug die Kommission nämlich 2004 einen
umfassenden Rahmen für die Re c hte von Fa h rg ä s te n
auf inte rn ationalen Verbindungen vo r: Re c ht auf Au s-
ku n ft, Bestimmungen bei ve r s p ä te ten Zügen,
Be s c h we rd e behandlung usw. Für den Güte rve rke h r
schlug die Kommission außerdem die Einfügung vo n
Mi n d e s t - Qu a l i t ä t s klauseln in die Ve rträge vo r,die Ei s e n-
b a h n u nte rnehmen an ihre Kunden binden. Al l e
Ak te u re des Schienenve rkehrs sind damit mobilisiert,
diese neuen Re c ht s bestimmungen mit Le ben zu erf ü l-
l e n ,und aus der Eisenbahn einen wirklich euro p ä i s c h e n
Ve rkehrsträger zu machen.

Im Energ i e s e k tor ko n nte die Öffnung der El e k t ri z i t ä t s -
und Erd g a s m ä rk te nat ü rlich nicht zu Lasten der Qu a-
lität der „ ö f fe ntlichen Ve r s o rgung“ geschehen. El e k t ri-
z i t ä t, und in geri n g e rem Umfang Erdgas sind nunmehr
„gängige“ Al l t a g s p rod u k te der europäischen Bürg e r.
Niemand wird sich daher wundern , dass die Ri c ht l i n i e n ,
die die Märk te dieser beiden Prod u k te für den We t t be-
werb öffnete n , diese Dimension der öffe ntlichen Ve r-
s o rgung so einbez i e h e n , wie dies in einem Ge m e i n-
s c h a ft s text bisher nicht der Fall wa r. Der auf Ebene der
Union gesetzte re c htliche Rahmen legt den Be t re i be rn
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dieser Märk te sehr strenge Ve rp f l i c htungen auf, d a m i t
alle Ve r b raucher und insbe s o n d e re die schwa c h e n
Kunden Zugang zu einem „ Un i versaldienst“ in der Ener-
g i e l i e fe rung erh a l te n . In den Ri c htlinien we rden auch
s t ri k te An fo rd e rungen in den Be reichen Ve rt ra g s t ra n-
s p a renz und Schutz der Ve r b raucher gegenüber ihre m
L i e fe ra nten aufg e f ü h rt . Au ß e rdem wurden neue
Bestimmungen erl a s s e n , um Ve r b ra u c h e rn mitte l s
einer vo rg e s c h ri e benen und an der eigentlichen Ve r-
ka u fs s telle gut sichtbar angebra c hten kl a ren und präzi-
sen Info rm ation über den Energ i eve r b rauch von neuen
H a u s h a l t s g e r ä ten Au fschluss zu gebe n .

Au fg rund dieser Fo rt s c h ri t te lässt sich eine ziemlich
be f riedigende Bilanz der Bemühungen der letzte n
J a h re zur Aufholung des Rückstands beim Schutz der
Nu t ze rre c hte ziehen, gleich ob es sich um den
E n e rg i e s e k tor oder um den Ve rke h r s s e k tor handelt.
Diese Au fg a be ist jedoch noch nicht beendet und es
sind noch be d e u tende Fo rt s c h ri t te nötig.Gru n d s ä t z l i c h
muss es in jedem Se k to r, der gemeinschaft l i c h e n
Regeln zur Öffnung gegenüber dem We t t be we r b
u nte rl i e g t, auch Ge m e i n s c h a ft s n o rmen für den Schutz
der Nu t ze rre c hte gebe n . Die Ko s ten ihrer Um s e t z u n g,
die sich in gewissem Umfang zum Beispiel auf den vo m
Ve r b raucher bez a h l ten St ro m p reis auswirken können,
d ü rfen auf keinen Fall ein Arg u m e nt für die
Mi s s a c htung dieser Schutznormen liefe rn .

Die Erri c htung des „ Ma rk tw i rt s c h a ftlichen Eu ro p a s “
muss im Ei n klang mit der Schaffung des „ Soz i a l e n
Eu ropa“ vor sich gehen.Die Eu ropäische Union ist nicht
die einzige Instanz und kann sich sicherlich nicht als
einzige Instanz um die Re c hte der Nu t zer be m ü h e n .
Di e s bezüglich mag übrigens als übe rraschend gelte n ,
dass es bisher keine europäische Ve reinigung gibt, d i e
die Re c hte der Bürger als Nu t zer schützt.

2.2. Die großen Netze
entwickeln und organisieren

Die Ve rw i rklichung eines Bi n n e n m a rkts anzustre be n ,
der den freien Ve rkehr von Wa re n , Personen und
Dienstleistungen gewährl e i s te t, ist nur sinnvo l l , we n n
die verschiedenen Regionen und nationalen Ne t ze, d i e
diesen Ma rkt bilden, d u rch mod e rne und effiziente
I n f ra s t ru k t u ren miteinander verbunden sind. Die Ne t ze
sind nämlich die Schlagadern des Bi n n e n m a rk t s. He u te
gibt es jedoch noch zu viele Engpässe und es fe h l e n
n och zahlreiche Bindeglieder in den derze i t i g e n
I n f ra s t ru k t u re n , was zu einer mangelhaften Inte r-
o pe rabilität zwischen Tr ä g e rn und Sys temen führt .

Wie der Eu ropäische Rat jedoch selbst bei mehre re n
Anlässen fe i e rlich be to nte, w i rd die Entw i c klung eines
umfassenden Energie- und Ve rke h r s n e t zes auf EU-
Ebene einen wichtigen Be i t rag zum wirt s c h a ft l i c h e n
Wachstum und zur Schaffung von Ar be i t s p l ä t zen sow i e
zur St ä rkung des wirt s c h a ftlichen und soz i a l e n
Zusammenhalts leiste n .

Um Verpflichtungen des Ge m e i n wo h l s
in einem für den Alltag und das Wo h l
der europäischen Bürger so wichtigen
Be reich fe s t z u l e g e n , l e h n te sich die
Ge m e i n s c h a ft an die zu jenem
Zeitpunkt höchsten An fo rd e rungen in
den einzelnen Mi tg l i e d s t a a ten an. Di e
L i e fe rung von El e k t rizität hoher
Qualität zu einem angemessenen Pre i s
w u rde als unve r ä u ß e rliches Recht aller
Ve r b raucher in Eu ropa fe s tg e s c h ri e be n .
Wenn die Situation für Erdgas aufg ru n d
der nicht generellen Ab h ä n g i g keit vo n
diesem En e rgieträger etwa s
verschieden ist, so war es dennoc h
u n bedingt erfo rd e rl i c h , kl a re
Verpflichtungen fe s t z u l e g e n , um allen
Ve r b rauchern eine sichere und
qualitativ hoc h we rtige Ve r s o rg u n g
u n ter fairen Bedingungen und
angemessenen Preisen zu gara n t i e re n .

Der Unive r s a l d i e n s t umfasst das
Recht auf den Ne t z a n s c h l u s s, d i e
Ve r s o rgung mit El e k t rizität und die
Nutzung qualitativ hoc h we rt i g e r
Di e n s t l e i s t u n g e n . Ein Liefe rant ka n n
daher ve r p f l i c h tet we rd e n , in einem
be s t i m m ten geog rafischen Gebiet alle
Kunden zu ve r s o rg e n .

Der Schutz der schwa c h e n
Ve r b ra u c h e r zielt auf einen
angemessenen Schutz gegen jede
u n be g r ü n d e te
Ve r s o rg u n g s u n te r b rechung für älte re
M e n s c h e n , Ar beitslose und Be h i n d e rte
im Zusammenhang mit einem echte n
„ Recht auf En e rg i e “ . Der We t t bewe r b
k ö n n te in der Tat die El e k t rizitäts- und
Erd g a s l i e fe ra n ten zur Annahme eines je
nach Ri s i ko unterschiedlichen An s a t ze s
ve ranlassen und, was nicht akze p t a be l

w ä re, dazu führe n , dass nur noc h
Kunden bedient we rd e n , die von Be g i n n
an als „zahlungsfähig“ gelte n .

Der Schutz des Endverbrauchers
ä u ß e rt sich in der Tra n s p a renz der
Ve rt ra g s kl a u s e l n , die den
En d ve r b raucher in der El e k t rizitäts- und
Erd g a s ve r s o rgung an dessen
L i e fe ra n ten binden. Diese erhöhte
Tra n s p a renz muss sich auch in den
Re c h n u n g e n , Ve r b ra u c h s e rf a s s u n g e n
und jedem anderen an ihn geri c h te te n
I n formationsdokument widerspiegeln.
Die Stärkung dieses Rechts des
En e rg i eve r b rauchers erfolgt auch durc h
eine leichte re und echte Ga rantie für
den Zugang zur Stre i t be i l e g u n g.

Verpflichtungen 
des Gemeinwohls 
im Energiebereich



2.2.1. Die transeuropäische Netze in
der erweiterten Union
Diese Übe rze u g u n g, dass eine gute Ve rf l e c htung des
Gebiets der Union im Be reich der Ve rkehrs- und Ener-
g i e n e t ze für die Schaffung des Bi n n e n m a rkts und die
St ä rkung des wirt s c h a ftlichen und sozialen Zu s a m-
menhalts we s e ntlich ist, f ü h rte dazu, dass das Ko n ze p t
der „ t ra n s e u ropäischen Ne t ze“ im Ve rt rag von Ma a s t-
ri c ht ve ra n ke rt wurd e. Die Entw i c klung dieser Ne t ze
schließt den Zusammenschluss und die Inte ro pe ra b i-
lität der nationalen Ne t ze sowie die Ve r be s s e rung ihre s
Zugangs ein. Zum Erreichen dieses Ziels ste l l te die
Kommission 1996 „ Leitlinien“ auf, in denen die Zi e l e, d i e
Pri o ri t ä ten und die Definition von Vo rh a ben vo n
gemeinsamem Inte resse fe s tg e h a l ten wurd e n .

In den ve rgangenen vier Jahren setzte die Ko m m i s s i o n
d i e s bezüglich ihre Politik der Förd e rung von Infra s t ru k-
t u ri nvestitionen im Be reich des Energ i e t ra n s po rts ins-
be s o n d e re für Erdgas und El e k t rizität fo rt . Ein ganz
be s o n d e rer Schwe rpunkt war die Ve r be s s e rung der
g re n z ü be r s c h re i tenden Zu s a m m e n s c h l ü s s e, da dere n
Un z u l ä n g l i c h ke i te n , die gerade auf mangelnde Inve s t i-
tionen zurückg e h e n ,zur Schwächung der Mi tg l i e d s t a a-
ten in einem zunehmend globalen Ma rkt be i t ra g e n .
Eine Entscheidung des Rates vom Juli 2003 legt neue
Leitlinien fe s t, in denen Vo rh a ben von gemeinsamem
I nte resse bei den tra n s e u ropäischen El e k t rizitäts- und
Erd g a s n e t zen erm i t telt we rd e n . Eingeschlossen sind
Pro j e k te für inte rregionale und inte rn ationale Hoc h-
s p a n n u n g s l e i t u n g e n , für Ga s fe rn l e i t u n g e n , Unte r-
g ru n d s pe i c h e r, Um s c h l a g te rminals für Flüssiggas usw.

Auch im Ve rke h r s be reich wurde eine umfassende
Re fo rm der „ Leitlinien“ für die Entw i c klung des tra n s e u-
ropäischen Ne t zes auf Ebene der erwe i te rten Un i o n
e i n g e l e i te t . Das Ziel be s te ht dabei im Wi e d e ra n s c h i e-
ben be s t i m mter vo rrangiger Pro j e k te, die als solche
be reits 1996 ident i f i z i e rt wurd e n , s owie in der
Annahme der neuen He ra u s fo rd e ru n g, welche die Ve r-
w i rklichung eines effizienten Ne t zes in den neuen Mi t-
g l i e d s t a aten der Union darste l l t . Dieser St rategie ste ht

ein Rückgang des Be i t rags öffe ntlicher Mi t tel für Ve r-
ke h r s i n f ra s t ru k t u ren entg e g e n . Erre i c hten die öffe nt-
lichen Investitionen in den 80er Jahren durc h s c h n i t t-
lich noch 1,5 % des Bru t to i n l a n d s p rodukts (BIP) der
Mi tg l i e d s t a ate n , so liegen sie heute unter der Gre n ze
von 1 % . Die Ge s a mt ko s ten des tra n s e u ropäischen Ve r-
ke h r s n e t zes we rden auf 600 Mi l l i a rden Eu ro in der
Union der Fünfundzwanzig geschätzt und bisher, d a s
heißt in den ve rgangenen zehn Jahre n , w u rde nur ein
Dri t tel des geplanten Ne t zes re a l i s i e rt . Die öffe nt l i c h e n
Re s s o u rcen bleiben eindeutig hinter den Erwa rt u n g e n
z u r ü c k ,vor allem bezüglich der Fi n a n z i e rung der gre n z-
ü be r s c h re i tenden Infra s t ru k t u re n : Keine der gro ß e n
Ei s e n b a h nverbindungen in den Al pe n , wie durch den
Brenner oder die Verbindung Lyo n - Tu ri n , die seit Ende
der 80er Jahre auf der Ta g e s o rdnung stehen und dere n
Ziel die Entlastung der ve r s to p ften Lkw - Trassen ist,
w u rde bisher ve rw i rkl i c ht, und ihre Vollendung ist frü-
h e s tens nach 2015 geplant . Bei diesem Te m po wird es
mehr als 20 Jahre dauern , um das gesamte tra n s e u ro-
päische Netz zu entw i c ke l n , das die St a ats- und Re g i e-
ru n g s c h e fs für die erwe i te rte Union ins Visier nahmen.

Zur Unterstützung bei der Au s a r beitung der Re fo rm
der Leitlinien von 1996 ri c hte te die Kommission eine
h oc h rangige Gru p pe aus Ve rt re te rn der Mi tg l i e d s t a a-
ten ein, d e ren Vorsitz der ehemalige EU-Kommissar für
Ve rkehr und We t t be we r b, Ka rel Van Mi e rt, i n n e h at te.
Diese Gru p pe erm i t te l te eine be g re n z te Zahl vo rra n g i-
ger Vo rh a be n , d e ren Re a l i s i e rung bis 2020 die Be s e i t i-
gung der wicht i g s ten Engpässe und die Ergänzung der
m e i s ten fehlenden Glieder ermöglichen sollte. Auf der
Grundlage dieser Ar be i ten legte die Kommission einen
Vorschlag zur Änderung der Leitlinien von 1996 vo r,
den der Rat und das Pa rl a m e nt am 21. Ap ril 2004

Unter den für den Ausbau des transeuropäischen
Verkehrsnetzes ausgewählten, vorrangigen
Vorhaben sollen die zahlreichen Schienen-
projekte zur Reduzierung der Überlastung der
Infrastruktur zu Lande beitragen.
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Transeuropäisches Verkehrsnetz und
vorrangige TEN-V-Vorhaben

Vorrangige TEN-V-Vorhaben
Straße
Eisenbahn
Binnenwasserstraße
Hochgeschwindigkeitsseeweg

Flughafenprojekte

Hafenprojekte

TEN-V Netz
Straße
Eisenbahn
Binnenwasserstraße

Ziffer des Projektabschnitts

Eisenbahnprojekt

Straßenprojekt

Multimodales Projekt

Binnenwasserstraßenprojekt

Hochgeschwindigkeitsseeweg

Flughafen

Galileo



a n n a h m e n . Im Rahmen dieser neuen St rategie für die
E ntw i c klung des tra n s e u ropäischen Ne t zes erh a l te n
3 0 Vo rh a ben die Bezeichnung „ von euro p ä i s c h e m
I nte re s s e “ . Das Inve s t i t i o n s volumen bis 2020 be l ä u ft
sich auf 225 Mi l l i a rden Eu ro. Davon sind 140 Mi l l i a rd e n
Eu ro zwischen 2007 und 2013 vo rg e s e h e n .

Die be r ü c k s i c ht i g ten Pro j e k te we rden außerdem zu
einer ausgewog e n e ren Ve rteilung zwischen den ein-
zelnen Ve rke h r s t r ä g e rn be i t ra g e n . Als Er s tes we rd e n
dazu die zahlreichen Ei s e n b a h n p ro j e k te be i t ra g e n , d i e
auf den Personen- und Güte rve rkehr und die Re a l i s i e-
rung von schwe ren und te u ren Infra s t ru k t u ren durc h
die Al pen und Py renäen abzielen. Anschließend we r-
den Bemühungen zur Förd e rung von „ Hoc h g e s c h w i n-
d i g ke i t s s e e wegen“ unte rn o m m e n , wod u rch die Übe r-
lastung der Landwege re d u z i e rt we rden ka n n . H i e rz u
w i rd die Kommission zu gemeinsamen Initiat i ven zwi-
schen Mi tg l i e d s t a aten erm u nte rn ,damit sie neue tra n s-
n ationale Seelinien für den Fra c ht ve rkehr lanciere n .
Du rch diese „ Hoc h g e s c h w i n d i g ke i t s s e e wege“ we rd e n
a u ß e rdem Regionen in Randlage oder durch nat ü rl i c h e
H i n d e rnisse abg e s c h n i t tene Ge b i e te angebunden.
Hinzu kommen we rden übe rdies mehre re Pro j e k te zur
Beseitigung der Ve rke h r s e n gpässe auf be s t i m mte n
g roßen Wa s s e r s t ra ß e n , i n s be s o n d e re auf der Rh e i n -
Do n a u - Ac h s e, die in der erwe i te rten Union eine bevo r-
z u g te Trasse für den Güte rve rkehr we rden soll. S c h l i e ß-
lich wird die Entw i c klung der „ i nte l l i g e nten“ Ko m po-
n e nte des Ve rkehrs durch Sys teme der Inte ro pe ra b i l i t ä t
von Eisenbahn und Lu ft f a h rt und die Erhöhung der
Si c h e rheit der Nu t zer unte r s t ü t z t .

Diese Vo rh a ben von „ e u ropäischem Inte resse“ we rd e n
von einer Bündelung der aus verschiedenen Ge m e i n-
s c h a ft s i n s t ru m e nten angebo tenen Fi n a n z re s s o u rce n
p ro f i t i e re n . Du rch die neu angenommenen Re g e l n
e rh ö ht sich außerdem die Ko f i n a n z i e rung der
Ab s c h n i t te vo rrangiger Pro j e k te zur Übe rwindung vo n
Gre n zen und nat ü rlichen Hindernissen von 10 % auf
2 0 % (gegenüber 30 % , wie von der Kommission vo r-
g e s c h l a g e n ) . Die Va l o ri s i e rung aller Investitionen auf
einer Hauptve rkehrsachse hängt in der Tat oft von der
Re a l i s i e rung dieser Te i l s t ü c ke ab. Die neuen Ko f i n a n z i e-
ru n g s s ä t ze der EU für diese Art von Infra s t ru k t u re n
d ü rfte das Inte resse der öffe ntlichen Hand und der
I nve s to ren we c ke n , i n s be s o n d e re durch die Schaffung
von öffe nt l i c h - p ri vaten Pro j e k t p a rt n e r s c h a fte n .

1 . Eisenbahnachse Be rl i n - Ve ro n a / Ma i l a n d - Bo l og n a - Ne a pe l -
Me s s i n a - Pa l e rm o

2 . Ei s e n b a h n - Hoc h g e s c h w i n d i g keitsachse Pa ri s - Br ü s s e l -
K ö l n - Am s te rd a m - Lo n d o n

3 . Ei s e n b a h n - Hoc h g e s c h w i n d i g keitsachse Südwe s te u ro p a

4 . Ei s e n b a h n - Hoc h g e s c h w i n d i g keitsachse Ost

5 . Be t u we - L i n i e

6 . Eisenbahnachse Lyo n - Tri e s t - Di vača / Ko pe r - Di vača -
Lj u b l j a n a - Bu d a pe s t - u krainische Gre n ze

7 . Au tobahnachse Igoumenitsa/Pat ra s - At h e n - So f i a -
Bu d a pe s t

8 . Mu l t i m odale Achse Po rt u g a l / Spanien restliches Eu ro p a

9 . Eisenbahnachse Co rk - Du b l i n - Be l f a s t - St ra n ra e r

1 0 . Ma l pensa (fe rtig gestellt 2001)

1 1 . Fe s te Öre s u n d - Qu e rung (fe rtig gestellt 2000)

1 2 . Ei s e n b a h n / St raßenachse No rdisches Dre i e c k

1 3 . St raßenachse UK/Irl a n d / Be n e l u x

1 4 . H a u p t s t re c ke We s t k ü s te

1 5 . Ga l i l e o

1 6 . Ei s e n b a h n - G ü te rve rkehrsachse Si n e s / Al g e c i ra s - Ma d ri d -
Pa ri s

1 7 . Eisenbahnachse Pa ri s - St ra ß b u rg - St u t tg a rt - Wi e n -
Brat i s l ava

1 8 . Bi n n e n s c h i f f f a h rtsachse Rh e i n / Ma a s - Ma i n - Do n a u

1 9 . I nte ro pe rabilität im Ei s e n b a h n - Hoc h g e s c h w i n d i g-
ke i t s ve rkehr auf der Ibe rischen Halbinsel

2 0 . Eisenbahnachse Fe h m a rn be l t

2 1 . Hoc h g e s c h w i n d i g ke i t s s e e we g e

– Hoc h g e s c h w i n d i g ke i t s s e e weg Ostsee (Ve r b i n d u n g
der Mi tg l i e d s t a aten an der Ostsee mit den
Mi tg l i e d s t a aten in Mi t tel- und We s te u ro p a )

– Hoc h g e s c h w i n d i g ke i t s s e e weg We s te u ropa (vo n
Po rtugal und Spanien über den At l a nt i s c h e n
Bogen zur No rdsee und Irischen Se e )

– Hoc h g e s c h w i n d i g ke i t s s e e weg Südwe s te u ro p a
(Verbindung der Ad ria mit dem Ionischen Me e r
und dem östlichen Mi t te l m e e r, e i n s c h l i e ß l i c h
Zy pe rn )

– Hoc h g e s c h w i n d i g ke i t s s e e weg Südwe s te u ro p a
( westliches Mi t te l m e e r ) , Verbindung mit Sp a n i e n ,
Fra n kre i c h , Italien und unter Einschluss Ma l t a s,
Verbindung mit dem
Hoc h g e s c h w i n d i g ke i t s s e e weg Südoste u ro p a

2 2 . Eisenbahnachse At h e n - So f i a - Bu d a pe s t - Wi e n - Pra g -
N ü rn be rg /Dre s d e n

2 3 . Eisenbahnachse Da n z i g - Wa r s c h a u - Brn o / Brat i s l ava - Wi e n

2 4 . Eisenbahnachse Lyo n / Ge n f - Ba s e l - Du i s b u rg -
Ro t te rd a m / Antwe rpe n

2 5 . Au tobahnachse Da n z i g - Brn o / Brat i s l ava - Wi e n

2 6 . Ei s e n b a h n / St raßenachse Irl a n d / Ve re i n i g te s
K ö n i g re i c h / Ko nt i n e nt a l e u ro p a

2 7 . „ Rail Ba l t i ca“ Achse Wa r s c h a u - Ka u n a s - Ri g a - Ta l l i n n -
He l s i n ki 

2 8 . „ Eu roca p rail“ auf der Eisenbahnachse Br ü s s e l -
Lu xe m b u rg - St ra ß b u rg

2 9 . Eisenbahnachse inte rm odaler Ko rridor Ionisches
Me e r / Ad ri a

3 0 . Se i n e - S c h e l d e - Ka n a l
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Elektrizitätsnetze – Achsen für vorrangige Vorhaben

Bereits vereinbarte vorrangige Elektrizitätsvorhaben:

EL.1. Frankreich–Belgien–Niederlande–Deutschland

EL.2. Grenzen Italiens mit Frankreich, Österreich, Slowenien und der Schweiz

EL.3. Frankreich–Spanien–Portugal

EL.4. Griechenland–Balkanländer–UCTE-System

EL.5. Vereinigtes Königreich–Kontinentaleuropa und Nordeuropa

EL.6. Irland–Vereinigtes Königreich

EL.7. Dänemark–Deutschland–Baltischer Ring 

Zusätzlich vorgeschlagene vorrangige Elektrizitätsvorhaben:

EL.8. Deutschland–Polen–Tschechische Republik–Slowakei–Österreich–Ungarn–Slowenien

EL.9. Mittelmeeranrainer-Mitgliedstaaten – Mittelmeerring
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Erdgasnetze – Achsen für vorrangige Vorhaben

Bereits vereinbarte vorrangige Erdgasvorhaben:

NG.1. Vereinigtes Königreich–nördliches Kontinentaleuropa, einschließlich Niederlande, Dänemark und 
Deutschland–(mit Verbindungen zu den Ländern der Ostseeregion)–Russland

NG.2. Algerien–Spanien–Italien–Frankreich–nördliches Kontinentaleuropa

NG.3. Länder am Kaspischen Meer–Mittlerer Osten–Europäische Union

NG.4. Umschlagsanlagen für Flüssiggas in Belgien, Frankreich, Spanien, Portugal und Italien

NG.5. Untergrundspeicher in Spanien, Portugal, Italien, Griechenland und der Ostseeregion  

Zusätzlich vorgeschlagene vorrangige Erdgasvorhaben:

NG.6. Mittelmeeranrainer-Mitgliedstaaten – Gasring östliches Mittelmeer



Um eine be s s e re Snyc h ro n i s ation der Investitionen zu
e rre i c h e n , w i rd die Kommission  von Fall zu Fall euro p ä-
ische Koo rd i n ato ren ern e n n e n , die für die Um s e t z u n g
be s t i m mter Pro j e k te auf derselben europäischen Ve r-
ke h r s a c h s e, zusammen mit den nationalen Be h ö rd e n ,
zuständig sind. Zudem we rden koo rd i n i e rte Be we r-
tungs- und An h ö ru n g s ve rf a h ren eingeführt, um die
S c h w i e ri g ke i ten aufg rund der Abschottung der einze l-
s t a atlichen Ve rwa l t u n g s s ys teme zu be h e be n .

An g e s i c hts eines be u n ruhigenden Ko n j u n k t u r-
r ü c kgangs in Eu ropa ste l l te der Eu ropäische Rat auf sei-
ner Tagung vom Ok to ber 2003 die Ve rw i rklichung des
t ra n s e u ropäischen Ve rke h r s n e t zes in den Mi t te l p u n k t
der Eu ropäischen Wa c h s t u m s i n i t i at i ve. Der Eu ro p ä i-
sche Rat kam diesbezüglich zu der Ei n s c h ä t z u n g, d a s s
sich der Bau mod e rner und effizienter Infra s t ru k t u re n
n i c ht nur auf den Ve rkehrsfluss positiv auswirk t, s o n-
d e rn auch eine „ wa c h s t u m s f ö rd e rnde Wi rkung habe n
w i rd, d u rch die die Mi tg l i e d s t a aten die Vo rteile des
Bi n n e n m a rkts voll nutzen können“. Deshalb fo rd e rte
der Eu ropäische Rat die Kommission auf,„ I nve s t i t i o n s-
a u s g a ben vor allem  zu wa c h s t u m s f ö rd e rnden Inve s t i-
tionen in Sach- und Humankapital (...) umzuschichte n “ .
Untersuchungen der Kommission erg a be n , dass durc h
die Ve rw i rklichung eines echten tra n s e u ro p ä i s c h e n
Ne t zes ungefähr 0,2-0,3 % mehr Wachstum und außer-
dem über eine Million dauerh a fter Ar be i t s p l ä t ze
g e s c h a f fen we rden könnte n .

Der wicht i g s te Schlüssel zum Erfolg liegt nat ü rlich in
für diese Ziele ausreichend hohen Fi n a n z m i t te l n . Di e
ö f fe ntlichen Mi t te l , die die nationalen Be h ö rden für Ve r-
ke h r s i n f ra s t ru k t u ren und das tra n s e u ropäische Ne t z
a u s g e be n , wa ren in der Ve rgangenheit eindeutig zu
g e ri n g. Die Art von Pro j e k ten und das damit ve r b u n-

dene finanzielle Ri s i ko eignen sich jedoch wenig für
rein pri vate Fi n a n z i e ru n g e n . Dieser He be l e f fekt muss
daher von den Ge m e i n s c h a ft s f i n a n z i e rungen ausge-
h e n , die den Mi tg l i e d s t a aten An re i ze für Inve s t i t i o n e n
in Pro j e k te mit großem europäischem Me h rwe rt, e i n e
be s s e re Abstimmung und die Schaffung von öffe nt-
l i c h - p ri vaten Pa rt n e r s c h a ften biete n .

Si c h e rlich ist fe s t z u s te l l e n , dass die bis 2006 prog ra m-
m i e rten Ge m e i n s c h a ft s m i t tel für Ve rke h r s i n f ra s t ru k t u-
ren im Ve rhältnis zu den vo ra u s s i c htlichen Ko s ten nur
ein Tro p fen auf dem heißen Stein sind. Die jährl i c h e n
S u bve ntionen der Ge m e i n s c h a ft im Ze i t raum 2000-
2006 be l a u fen sich insgesamt auf 3 Mi l l i a rden Eu ro,
wovon 700 Millionen Eu ro für den spezifischen Haus-
halt der tra n s e u ropäischen Ne t ze be s t i m mt sind.Di e s e r
Be t rag muss daher in unmitte l b a rer Zu ku n ft unbe d i n g t
deutlich nach oben ko rri g i e rt we rd e n . Die Ge l e g e n h e i t
dazu muss bei der Annahme der nächsten „ Fi n a n z i e l l e n
Vo rausschau“ gegeben we rd e n , das heißt der mehrjäh-
rigen Haushaltsplanung für den Ze i t raum 2007-2013.
Falls die finanziellen Mi t tel der Ge m e i n s c h a ft nicht aus-
re i c hte n , e ntstünde ein Wi d e r s p ruch zwischen der
d u rch den Ve rt rag der Ge m e i n s c h a ft übe rt ragenen Ve r-
a ntwo rtung zur Festlegung der Leitlinien für die Ent-
w i c klung des tra n s e u ropäischen Ve rke h r s n e t zes und
dem Mangel an Fi n a n z m i t te l n , die sie zur Erfüllung die-
ser Au fg a be erh ä l t .

Galileo bietet Raum für eine neue Generation
von Anwendungen und Diensten in den
unterschiedlichsten Bereichen und sichert die
Unabhängigkeit Europas bei einer Technologie
von hoher strategischer Bedeutung.



2.2.2. Luft- und Weltraum einbeziehen 
Ein europäisches Satellitennavigations-
system: GALILEO

Das GALILEO-Prog ramm zielt darauf ab, ein we l t u m-
spannendes Sate l l i te n f u n kn av i g at i o n s s ys tem einzu-
ri c hte n , das gewerblichen und pri vaten Nu t ze rn , g l e i c h
wo sie sich in der Welt aufhalte n , präzise Ortungs- und
Ze i t m e s s d i e n s te mit Hilfe eines kleinen Empfängers zu
g e ringen Ko s ten anbieten wird. Nach seiner Erri c ht u n g
w i rd das Sys tem über eine Ko n s te l l ation von 30 Sate l l i-
ten und ein Netz aus Bod e n s t ationen ve rf ü g e n . Da m i t
w i rd einer neuen Ge n e ration von An wendungen und
Di e n s ten in unte r s c h i e d l i c h s ten Be reichen die T ü r
g e ö f f n e t .

GALILEO wird die Un a b h ä n g i g keit Eu ropas in einem
Te c h n o l og i e be reich von hoher strategischer Be d e u-
tung gara nt i e re n . Obwohl GALILEO unabhängig ist,
w i rd es mit Blick auf  eine Inte ro pe rabilität mit dem

a m e ri kanischen Sys tem (GPS) und dem ru s s i s c h e n
Sys tem (Glonass) entw i c ke l t . Das Sys tem GALILEO
w u rde eigens für eine we l twe i te zivile Nutzung ko n z i-
p i e rt und wird gleichzeitig ein frei ve rf ü g b a res Si g n a l
und für be s t i m mte Gru p pen re s e rv i e rte Signale liefe rn ,
zum Beispiel für die Zi v i l l u ft f a h rt und den Se eve rke h r.

Mit GALILEO wird die Union bis 2008 über ein wicht i g e s
I n s t ru m e nt nicht nur für den Ve rkehrs- und Energ i e be-
re i c h , s o n d e rn auch für die Entw i c klung der Fi n a n z-
d i e n s t l e i s t u n g e n , für Landw i rt s c h a ft und Fi s c h e re i ,
Um we l t m a n a g e m e nt, Fre i ze i t a n g e bo te, Fo r s c h u n g
und Rettung usw. ve rf ü g e n .

Der von den Dienstleistungen in Verbindung mit der
Sate l l i te n f u n kn av i g ation erze u g te Um s atz belief sich
2002 auf 10 Mi l l i a rden Eu ro und ve rzeichnet ein
Wachstum von 25 % pro Jahr. Bis 2020 sollen ungefähr
d rei Mi l l i a rden Empfänger in Be t rieb sein. Dank GALI-
LEO dürften ungefähr 140 000 Ar be i t s p l ä t ze ent s te h e n .
Der dadurch ent s tehende Ma rkt der Di e n s t l e i s t u n g e n
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Das GALILEO-Sy s tem ist als ze n t ra l e
I n f ra s t ruktur angelegt, anhand dere r
An wendungen ausgearbe i tet we rd e n . Di e
ü ber GALILEO angebo te n e n
An wendungen gehen weit über die re i n e
Bestimmung von Zeit und Position eines
Nu t zers hinaus. Sie we rden auch die
m e i s ten neuen Te c h n o l ogien umfassen,
um die entstehenden Be d ü rfnisse der
Nu t zer zu be f ri e d i g e n .

Der Ve r ke h r s be re i c h eignet sich
h e rvo r ragend zur Nutzung von GALILEO.
Die An wendungen im Stra ß e nve r ke h r
umfassen die Nav i g a t i o n s h i l fe für
Au to f a h re r, die uns heute be reits durc h
GPS be kannt sind. Die von GALILEO
a n g e bo tenen Ort u n g s d i e n s te we rd e n
j e d och zuve rlässiger und genauer sein. Mi t
GALILEO können zudem
I n fo r m a t i o n s d i e n s te für Stra ß e n n u t ze r
e n tw i c kelt we rden und das Sy s tem ka n n
mit As s i s tenzfunktionen für Au to f a h re r
( Ko l l i s i o n s wa r n u n g, Si c h t h i l fe n , u s w. )
ko m b i n i e rt we rd e n . In der Zi v i l l u ft f a h rt
w i rd GALILEO in verschiedenen Ph a s e n
eines Fl u g s, i n s be s o n d e re bei La n d u n g e n
und der Ste u e rung von Fl u g zeugen am
Bod e n , e i n g re i fe n . Im Se eve r kehr wird
GALILEO für die Navigation sowohl auf
hoher See als auch im Küste n be reich zum
Einsatz ko m m e n . Auch neue
An wendungen we rden auf GALILEO
z u r ü c kg re i fen können, wie das

a u tomatische Schiffs i d e n t i f i ka t i o n s-
s y s te m , das die Sicherheit der Nav i g a t i o n
ve r bessern soll.

Im En e rg i e be re i c h w i rd GALILEO zur
Ve r be s s e rung der Leistungen in der
seismischen Erforschung der Oze a n e
be i t ra g e n . Die Sicherheit von Bo h ra r be i te n
kann durch die Er s te l l u n g
h ochauflösender Aufnahmen neuer
Bo h ro rte ve r be s s e rt we rd e n . GALILEO wird
ü be rdies Instandsetzungsarbe i ten an
I n f ra s t ru k t u ren der Stro mve r s o rg u n g
e rl e i c h te r n . I n formationen aus dem
S t romnetz we rden nämlich zur Re p a ra t u r
e twaiger Leitungsbrüche genutzt.

Fi n a n z we s e n , Ba n ken und
Ve r s i c h e r u n g e n we rden die GALILEO-
Di e n s te ebenfalls nutzen können. Mit den
On l i n e d i e n s ten entstand nämlich ein
Be d a rf an präzisen und re c h t l i c h
ve rwe rt b a ren Do k u m e n te n . Signale des
G A L I L E O - Sy s tems können in einem
z u ve rlässigen Ve r s c h l ü s s e l u n g s s y s te m
genutzt we rden und bieten ein hohes
S c h u t z n i veau vor Ri s i ken wie der
Fälschung von Fi n a n z t ransaktionen od e r
des nicht auto ri s i e rten Zugangs zu
Do k u m e n te n , Ko n ten und Kre d i t ka rte n .

In der La n d w i rt s c h a ftwe rd e n
s y s te m g e re c h te An wendungen das
Er n temanagement und durch einen
Empfänger in den Ag rarmaschinen die

D ü n g e m i t te lve rteilung ve r bessern sow i e
die Ei n richtung eines La n d ka rte n s y s te m s
e r m ö g l i c h e n , das die genauen Zo n e n
a n ze i g t, in denen chemische Dünger
ve rteilt wurd e n . Im Fi s c h e re i s e k tor wird
GALILEO zur Ko n t rolle der
Fi s c h e re i re s s o u rcen be i t ra g e n .

Die Ei n f ü h rung von GALILEO wird einen
erheblichen Be i t rag leisten zur
Ve r be s s e rung von Such- und Re t t u n g s-
o pe ra t i o n e n d u rch eine genauere
Ermittlung der No t f a l l a b s t rahlung in
Ec h t zeit und ihre Lo ka l i s i e rung mit einer
Präzision auf wenige Meter genau. Ob be i
Wa l d b r ä n d e n , Ü be r s c h we m m u n g e n ,
Hoc h s e e ka t a s t rophen oder Erd be be n :
Po l i zei und Re t t u n g s d i e n s te we rden mit
Gewissheit die ex a k te Position der
Ei n s a t z kr ä fte kennen und sie so wirksam
koo rd i n i e ren können.

Wi s s e n s c h a ftler we rden über ein
l e i s t u n g s s t a r kes Instrument ve rf ü g e n , z u m
Beispiel durch die Erfassung von Da te n ,
anhand derer der U m we l t s c h u t z
ve r be s s e rt we rden ka n n . GALILEO wird
daher zur Ka rtog rafie der Oze a n e
be i t ragen und bei der Ermittlung des
Ausmaßes von ve r s c h m u t z ten Ge b i e te n ,
einschließlich der Lo ka l i s i e rung der
ve ra n two rtlichen Öltanke r, von Nu t ze n
s e i n .

Die GALILEO-Dienste



und Ausrüstungen wird ein vo ra u s s i c htliches Vo l u m e n
von 9 Mi l l i a rden Eu ro pro Jahr aufwe i s e n , die Ge s a mt-
ko s ten des Prog ramms we rden etwa 3,4 Mi l l i a rd e n
Eu ro be t ra g e n . Eine Vielzahl zuku n ft s t r ä c htiger An we n-
d u n g e n , i n s be s o n d e re zur Entw i c klung „ i nte l l i g e nte r
Ve rke h r s s ys te m e “ , zeichnet sich be reits ab.

Nach einer Definitionsphase des Prog ramms bis 2002
befindet sich GALILEO jetzt in der Entw i c kl u n g s p h a s e
( 2 0 0 2 - 2 0 0 5 ) , in der die verschiedenen Ko m po n e nte n
des Sys tems definiert und gebaut we rd e n : Sate l l i te n ,
te rre s t rische An l a g e n , individuelle Empfänger. Am 26.
M ä rz 2002 nahm der Rat eine entscheidende Ve ro rd-
nung an, a u fg rund derer das Ge m e i n s c h a ft s u nte rn e h-
men GALILEO ins Le ben geru fen wurd e. Unter Ei n b i n-
dung der Eu ropäischen Ge m e i n s c h a ft und der Eu ro p ä-
ischen Ra u m f a h rt be h ö rde (ESA) wird die Au fg a be die-
ses Ge m e i n s c h a ft s u nte rnehmens darin be s te h e n , d i e
E ntw i c klungs- und (Date n ) - Va l i d i e rungsphase zu len-
ken und die nachfolgenden Et a p pen vo rz u be re i te n ,
i n s be s o n d e re die Au s wahl des künftigen Ko n ze s s i o n s-
i n h a bers des Sys te m s. Dieser Ko n ze s s i o n s i n h a be r
d ü rfte bis Ende des Jahres 2004 fe s t s te h e n .

Auf die Entw i c klungsphase folgt eine Erri c ht u n g s-
p h a s e, die sich über die Jahre 2006 und 2007 erstre c k t .
W ä h rend dieser Phase we rden die Sate l l i ten herg e s te l l t
und gestartet und die te rre s t rische Ko m po n e nte wird
vollständig eingeri c hte t . Die Phase der ko m m e rz i e l l e n
Nutzung wird 2008 anlaufe n . W ä h rend dieser be i d e n
zuletzt genannten Phasen wird die Unte rn e h m e n s ve r-
waltung einer Ge s e l l s c h a ft übe rt ra g e n , die unter die
Au fs i c ht einer Ge m e i n s c h a ft s a g e nt u r, der Übe rwa-
c h u n g s be h ö rd e, g e s tellt wird.

Wie der Rat mehrmals hervo rh o b, ist die inte rn at i o n a l e
Zu s a m m e n a r beit ein we s e ntliches El e m e nt zur Opti-
m i e rung der aus dem GALILEO-Prog ramm erwa rte te n
Ge w i n n e.Das europäische Sate l l i te n n av i g at i o n s s ys te m
w i rd eine we l tweit einmalige öffe ntliche Di e n s t l e i s t u n g
a n b i e te n . Die Drittländer haben dies erka n nt : i m m e r
größer wird die Zahl dere r, die daran te i l h a ben wo l l e n .
Einer der Hauptschwe rp u n k te liegt in der Erri c ht u n g
einer Zu s a m m e n a r beit mit den beiden Ländern , d i e
be reits Sate l l i te n n av i g at i o n s s ys teme be t re i be n , n ä m-
lich das US-ameri kanische GPS und das russische Gl o-
n a s s. Da d u rch sollen die bestmöglichen Be d i n g u n g e n
für die Ko m p atibilität und Inte ro pe rabilität definiert
we rd e n ,die auf lange Si c ht eine unabhängige Nu t z u n g
dieser Sys teme erm ö g l i c h e n . Einigung in dieser Ri c h-
tung wurde be reits im Juni mit den Ve re i n i g ten St a ate n
h e rg e s te l l t . Das inte rn ationale Po tenzial von GALILEO
beschränkt sich jedoch nicht auf die rein te c h n i s c h e
H a rm o n i s i e ru n g, s o n d e rn umschließt auch die Förd e-
rung des Sys tems auf der ganzen We l t, um seine Le i-
s t u n g s f ä h i g ke i t, Zu ve rl ä s s i g keit und Si c h e rheit zu ve r-

d e u t l i c h e n . Mit mehre ren außere u ropäischen Ländern
w u rde damit ab der Definitionsphase des Sys te m s
be g o n n e n . Mit China wurde be reits jetzt ein Ab ko m-
men unte rze i c h n e t .Es bildet ein Modell für die andere n
St a ate n , die an dem Prog ramm mitw i rken möchte n ,
i n s be s o n d e re Indien, Bra s i l i e n , Japan und Südko re a .

Der einheitliche Luftraum

Seit einigen Jahren ve rzeichnet der Lu ft ve rkehr ein
be a c ht l i c h e s, s tetiges Wa c h s t u m . Aber jede Me d a i l l e
h at ihre Kehrseite. Ende der 90er Jahre wurde der Se k-
tor zunehmend mit Übe rlastung des Lu ft raums ko n-
f ro nt i e rt . 1999 war ein schwa rzes Jahr, was die Pünkt-
l i c h keit angeht : Jeder dri t te Flug wies eine Ve r s p ä t u n g
von durchschnittlich mehr als 20 Mi n u ten auf. We n n
auch exte rne Fa k to ren zu dieser mangelhaften Le i-
stung be i t ru g e n , wie die Spe rrung einer Lu ft zone übe r
dem Ba l kan aufg rund des Ko s ovo - Kri e g s, so lag die
Hauptursache für die Übe rlastung indes in der Fl u g ve r-
ke h r s ko nt rolle im europäischen Lu ft ra u m . Di e s e s
Sys tem leidet unter einer Fra g m e nt i e rung insofe rn , a l s
es in nationale und subnationale Sys teme ze r s p l i t te rt
i s t . Im obe ren europäischen Lu ft raum bieten 26 Di e n s t-
l e i s ter in 58 Ko nt ro l l ze nt ren ihre Di e n s te an, mit einer
Prod u k t i v i t ä t, die trotz ähnlicher geog rafischer Be d i n-
gungen nur halb so hoch wie in den USA ist. Diese Ko n-
f i g u ration ve ru r s a c ht Me h rko s ten für die Koo rd i n i e-
ru n g, S c h w i e ri g ke i ten bei der Anbindung und Inte r-
o pe rabilität und erfo rd e rt stetige Harm o n i s i e ru n g s be-
m ü h u n g e n . Dies be d e u tet nicht nur zusätzliche Ko s te n
für die Fl u g g e s e l l s c h a ften und indirekt für die Fl u g-

Das neue Regelwerk zum einheit-
lichen Luftraum überholt die gesamte
Architektur der europäischen
Flugkontrolle, um dem künftigen
Bedarf an Kapazität und Sicherheit
gerecht zu werden.



g ä s te, die Verspätungen hinnehmen müssen, s o n d e rn
b i rgt auch Si c h e rh e i t s ri s i ke n . Davon zeugt der Un f a l l
bei Übe rl i n g e n , bei dem am 1. Juli 2002 in der Schwe i z
z wei Fl u g zeuge zusammenstießen und 71 Me n s c h e n
ums Le ben ka m e n .

Ge rade weil diese Mängel und unzureichenden Ka p a-
z i t ä ten des derzeitigen Sys tems der Fl u g ve rke h r s ko n-
t rolle einer optimalen und effizienten Entw i c klung des
Lu ft ve rke h r s m a rk tes im Weg ste h e n , w u rde das Zi e l
g e s e t z t, einen einheitlichen europäischen Lu ft raum zu
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Ein neuer Ansatz im Verkehrs-
management: intelligente
Verkehrssysteme

Die En tw i c klung inte l l i g e n te r
Ve r ke h r s s y s teme (ITS) ist wesentlich zur
F ö rd e rung einer nachhaltigen
M o b i l i t ä t. Du rch die Verschiebung des
Au s l a s t u n g s g rads der Infra s t ru k t u re n
ve r ringern sie die sehr hohen Ko s te n , d i e
d u rch die Ve r ke h r s ü be rl a s t u n g
e n t s te h e n , und tragen dadurch zum
U m weltschutz be i . Ferner we rden sie
eine Schlüsselrolle bei der Ve r be s s e ru n g
der Sicherheit im Stra ß e nve r ke h r
s p i e l e n .

Eines der Hauptziele inte l l i g e n te r
Ve r ke h r s s y s teme ist die Op t i m i e ru n g
der Ve r ke h r s f l ü s s e, nach dem Vo r b i l d
des Lu ftve r ke h r s, indem die Ko n t ro l l e
des Lu ft raums ve r be s s e rt we rd e n
ko n n te. Die Kommission be m ü h te sich
daher um die Au s a r beitung eines
rechtlichen Ra h m e n s, der die
En tw i c klung des Marktes der
Ausrüstungen und Dienstleistungen auf
e u ropäischer Ebene förd e rt. Es handelt
sich zum Beispiel um die künft i g e
Richtlinie über die elektro n i s c h e
Erhebung von Stra ß e n g e b ü h re n .
El e k t ronische Mautsysteme tra g e n
i h ren Teil zu Ze i tersparnissen für
S t ra ß e nve r ke h r s teilnehmer be i , da die
Au to f a h rer nicht zum An h a l te n
g ezwungen sind. Es gibt be re i t s
u n terschiedliche Sy s teme in den
Mi tg l i e d s t a a te n , sie sind aber nicht
u n te reinander ko m p a t i bel . Di e s e
Situation be re i tet den Stra ß e n n u t ze r n
neue  Pro b l e m e,da sie gezwungen sind,
m e h re re Sy s teme zu erwe r ben und zu
i n s t a l l i e re n , wenn sie ein Abo n n e m e n t
w ü n s c h e n . Der Ri c h t l i n i e nvo r s c h l a g
sieht daher die Ei n richtung eines
gemeinsamen „ e u ro p ä i s c h e n

e l e k t ronischen Mautsystems“ vo r, d a s
ein Mi n d e s t n i veau an Fu n k t i o n a l i t ä t
vo r s i e h t,d u rch das Abo n n e n ten – Lkw,
Bu s s e, m i t te l f ristig auch Pkw – die
M a u tg e b ü h ren nach dem gleichen
Ve rf a h ren und mit dem gleichen Ge r ä t
ü be rall in Eu ropa entri c h ten können.
Dieser Dienst be ruht auf fo l g e n d e m
Pri n z i p :„ Ein einziger Ve rt rag pro Ku n d e,
eine einzige Box pro Fa h rze u g “ .

Die inte l l i g e n ten Ve r ke h r s s y s te m e
we rden unmittelbar zu einer be s s e re n
Ve r ke h r s f l u s s regelung be i t ra g e n ,
wod u rch sich Staus und Unfallzahlen
ve r ringern we rd e n . Dazu wurd e n
Au to b a h n l e i t s y s teme entw i c ke l t, d i e
Au to f a h rern Informationen liefe r n , z u m
Beispiel Ge s c h w i n d i g ke i t s-
e m p fehlungen zur Ve r be s s e rung des
Ve r kehrsflusses auf der Au tobahn und
zur Mi n i m i e rung der Unfallgefahr.
Erw ä h n e n s we rt sind auch elektro n i s c h e
Za h l u n g s s y s te m e, mit denen Ste l l p l ä t ze,
Bus- und Zu g t i c kets sow i e
M a u tg e b ü h ren mit einer einzigen
Ch i p ka rte bezahlt we rden könne.

Ei s e n b a h nve r ke h r s m a n a g e m e n t

Der Ausbau des europäischen Ei s e n-
b a h nve r ke h r s m a n a g e m e n t s y s te m s
E RTMS (Eu ro pean Rail Tra f f i c
Ma n a g e m e nt Sys te m) , seit Anfang der
90er Ja h re dank der Fo r s c h u n g s-
p rog ramme der Ge m e i n s c h a ft
e n tw i c ke l t, s tellt einen be d e u te n d e n
Fo rt s c h ritt bei der Förd e rung der
I n te ro pe rabilität der Ne t ze und Sy s te m e
d a r. Nach zehn Ja h ren gemeinsamer
Ar be i ten der Industrie und Be t re i ber hat
das ERTMS jetzt seine Re i fe erlangt und
kann in bre i tem Maßstab eingeri c h te t
we rden und die Grundlagen für ein
i n te g ri e rtes Netz schaffe n . Di e s e s

Ko n t ro l l s y s tem wird eine be s s e re
Ka p a z i t ä t s s te u e rung und mehr
Sicherheit gew ä h rl e i s te n . Zum erste n
Mal we rden ein euro p ä i s c h e r
En tw i c klungsplan und eine
U m s te l l u n g s s t ra tegie era r be i te t, u m
einen koo rd i n i e rten Einsatz aller
Ge m e i n s c h a ft s fonds zu ermöglichen,
die die einzelstaatlichen Mi t tel und die
der Ak te u re des Se k tors erg ä n ze n .

Seeverkehrsmanagement

Der europäische Se e raum weist ein sehr
hohes Ve r ke h r s a u f kommen auf. M e h r
als jede andere Region der Erde ist
Eu ropa erheblichen Unfallri s i ke n
a u s g e s e t z t.Es gibt zwar Infra s t ru k t u re n
und Sy s teme für Se eve r ke h r s-
management und –info r m a t i o n , a be r
o ft ist ihre Re i c h we i te nur lokal und der
I n formationsaustausch erfo l g t, s o fe r n
ü be r h a u p t,im Wesentlichen auf
b i l a te raler oder regionaler Gru n d l a g e
m i t tels nicht harmonisierte r
Ko m m u n i ka t i o n s m i t te l . Di e
En tw i c klung eines euro p awe i ten V T M I S
(Vessel Traffic Ma n a g e m e nt
I n fo rm ation Sys te m – Se eve r ke h r s-
management- und Info r m a t i o n s-
s y s tem) wird die Sicherheit und
Navigation in den EU-Gew ä s s e r n
ve r be s s e r n . Dieses Sy s tem umfasst die
En tw i c klung physischer Infra s t ru k t u re n
wie Ve r ke h r s ko n t ro l l ze n t re n , d i e
Er richtung von Te l e m a t i kn e t ze n
zwischen Mi tg l i e d s t a a ten zur
Ve r b reitung und zum Austausch vo n
Da ten über den Se eve r ke h r, s owie die
En tw i c klung von auto m a t i s c h e n
I d e n t i f i kations- und Übe rwa c h u n g s-
s y s temen für Schiffe weit vor der Küste,
i n s be s o n d e re durch den Einsatz vo n
Sa te l l i te n te c h n i k .

Technologien im Dienste
einer erhöhten Mobilität



s c h a f fe n . Es ging daru m , die gesamte Arc h i tektur des
e u ropäischen Fl u g ko nt ro l l s ys tems zu übe rp r ü fe n , u m
dem künftigen Kapazitäts- und Si c h e rh e i t s be d a rf
g e re c ht zu we rd e n .Zum Erreichen dieses Ziels musste n
ein neuer institutioneller Rahmen und neue Ar be i t s ve r-
f a h ren entw i c kelt we rd e n . Dies wird Ende 2004 abg e-
schlossen sein. Da r ü ber hinaus galt es, i nte ro pe ra b l e
Fl u g n av i g at i o n s d i e n s te ohne Unte r b rechung übe rall in
der Eu ropäischen Union sicher und wirksam zu
g e w ä h rl e i s te n . Schließlich sollten die neuen Re g e l u n-
gen die Schaffung eines „ e u ropäischen Lu ft ra u m s “
be g ü n s t i g e n , in dem gemeinsame ope rationelle Pl a-
nungs- und Ma n a g e m e nt ve rf a h ren den sicheren und
e f f i z i e nten Ablauf des Lu ft ve rkehrs gara nt i e re n .

Diese Vorschläge wurden jedoch nicht von allen inte r-
e s s i e rten Pa rteien be g r ü ß t, auch wenn sie zunächst
e i n l e u c htend erschienen. Die Ko nt rolle des Lu ft ve r-
ke h r s, die nach dem Zwe i ten We l t krieg als militäri s c h e
Si c h e rheitsfunktion entstand (Erkennung fe i n d l i c h e r
Fl u g ze u g e ) , e ntw i c ke l te sich nach und nach zu einer
we s e ntlichen Si c h e rheitsdienstleistung in der Lu ft f a h rt .
Von Anfang an blieb das Fl u g ve rke h r s m a n a g e m e nt
a ber in enger Verbindung mit der Mi l i t ä ro rg a n i s at i o n .
In mehre ren Ländern we rden be s t i m mte Fl u g n av i g a-
t i o n s d i e n s te, wie der Fl u g we t te rd i e n s t, n och immer
von der für Ve rteidigung zuständigen Be h ö rde geleite t .
Diese einze l s t a at l i c h e n , mit der Ve rteidigung in Ve r b i n-
dung stehenden Anfänge prägten nat ü rlich auch die
Di s kussionen über den „ Einheitlichen Lu ft ra u m “ . Di e
Soz i a l p a rtner hat ten die Initiat i ven der Ko m m i s s i o n
ü be rdies als einen Versuch der Libe ra l i s i e rung und Pri-
vat i s i e rung des Se k tors gedeute t, was trotz der Zu-
s i c h e rungen durch die politisch Ve ra ntwo rtlichen eine
fast ideologische Opposition und sogar soziale Ak t i o-
nen auslöste (St reik vom 19. Juni 2002). Die po l i t i s c h e
Tra g we i te des Th e m a s, der Druck der Fl u g g e s e l l s c h a f-
te n , des Eu ropäischen Pa rl a m e nts und der öffe nt l i c h e n
Me i n u n g, die Re fo rm be re i t s c h a ft der Di e n s t l e i s ter und
die Ve rmittlung der Kommission führten jedoch letz-
tendlich zu einer Einigung auf Re c ht s texte, in denen
zivilen und militärischen An fo rd e rungen genügt wird.

Die neue Gesetzgebung bietet zahlreiche Vo rte i l e : Ve r-
be s s e rung und St ä rkung der Si c h e rh e i t ; Um s t ru k t u ri e-
rung des europäischen Lu ft raums in Ab h ä n g i g keit vo n
der Ve rke h r s d i c hte anstelle der nationalen Gre n ze n ;
Erhöhung der Ge s a mteffizienz des Fl u g ve rke h r s m a-
n a g e m e nts durch die Beseitigung einer großen Zahl
von administrat i ven und org a n i s ato rischen Engp ä s s e n ;
Schaffung von zusätzlichen Ka p a z i t ä te n ; An re i ze für
den Ei n s atz des te c h n o l ogischen Fo rt s c h ritts und
Erl e i c hte rung der inte rn ationalen Zu s a m m e n a r be i t .
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3. Drei Anforderungen:
Betriebssicherheit,

Schutz gegen Angriffe,
Umweltschutz



D ie europäische Politik muss auf die be i d e n
w i c ht i g s ten So rgen der Bürger re a g i e re n , die in
Me i n u n g s u m f ragen zum Au s d ruck ka m e n :

Si c h e rheit und Um we l t s c h u t z . Den Bürger in den
Mi t telpunkt der Ve rkehrs- und Energ i e politik rücke n ,
heißt daher auch, diese He ra u s fo rd e rungen anzuneh-
m e n . Dies ist sogar eine wichtige Le g i t i m ä t s g ru n d l a g e
der Un i o n . Deshalb bildeten Schutz und Qualität der
Le be n s bedingungen der Un i o n s b ü rger den zwe i te n
w i c htigen Pfeiler der seit 2000 unte rnommenen Ak t i-
v i t ä ten in den Be reichen Ve rkehr und Energ i e. Die Art
der Be d ro h u n g e n , die auf diesen beiden Se k to re n
l a s te n , und die Mi t te l , um ihnen vo rz u beugen und
g e g e n ü be rz u t re te n , sind vielfältig.

Zunächst einmal handelt es sich um be s t i m mte
u n m i t te l b a re Ri s i ken in Verbindung mit den Mo b i l i t ä t s -
oder Ve r s o rg u n g s s ys te m e n , die mit der Gl o b a l i s i e ru n g
des Handelsaustauschs zunahmen. Un a b h ä n g i g
d avo n , ob es sich um Un f ä l l e, technische St ö ru n g e n
oder mutwillige Schäden handelt, e rfo rd e rn diese Ri s i-
ken jederzeit die gleiche Wa c h s a m keit durch die Ei n-
f ü h rung geeigneter No rmen und die ständige Ko n-
t rolle ihrer stri k ten Ei n h a l t u n g.

We i te rhin geht es um schwer fassbare, a ber ern s t h a fte
Ri s i ken in Verbindung mit der starken Energ i e a b h ä n-
g i g keit der Union und sicherlich auch der andauern d e n
Um we l t ve r s c h m u t z u n g.Jede dieser Dimensionen ist zu
be r ü c k s i c htigen und von der europäischen Ve rke h r s -
und Energ i e politik zu be a r be i te n .

3.1 Sicherheit und Schutz des
Verkehrs und der Energie-
versorgungssysteme

Das Ri s i ko einer abru p ten Unte r b rechung ist zur
Achillessehne der Energ i eve r s o rgungs- und Mo b i l i t ä t s-
s ys teme gewo rd e n , gleich ob es sich um unfall-
be d i n g te oder willkürliche Unte r b rechungen handelt,
wie jene, die durch Te rro ranschläge ve ru r s a c ht we rd e n .
Du rch gemeinsame An s t rengungen und die An n a h m e
gemeinsamer Ziele und Re g e l n , die dem nunmehr
globalen Ri s i kog rad gere c ht we rd e n , be m ü hte sich die
Eu ropäische Union in den ve rgangenen vier Jahren um
den Schutz des europäischen Ra u m s.

3.1.1. Sicherheit und Schutz  der
Mobilität der Güter und Personen
Im Be reich der Si c h e rheit hat es in den ve rg a n g e n e n
vier Jahren infolge einer hohen Zahl von Un f ä l l e n , Kat-
a s t rophen und Anschlägen eine in der Ve rke h r s po l i t i k
beispiellose No rm i e ru n g s t ä t i g keit gegebe n . Te c h n i-
sche Re g e l n , Ko nt ro l l e n , Kri s e n i n fo rm ation und 
- m a n a g e m e nt, Ve ra ntwo rt u n g, Sanktion und Ent s c h ä-
d i g u n g : Alle As pe k te eines wirksamen Vo rgehens wur-
den be h a n d e l t .

Die Union erließ strenge Vorschriften
zur Kontrolle von Schiffen vor ihren
Küsten und in ihren Häfen.



I n n e rhalb ku rzer Zeit wurde eine ko h ä re nte Sa m m l u n g
von Ge m e i n s c h a ft s re c ht s texten und –instru m e nte n
g e s c h a f fe n , was vor vier Jahren kaum vo r s tellbar wa r.
Eine der wicht i g s ten Ne u e rungen ist sicherlich die
Gründung von starken europäischen Ei n ri c htungen auf
dem Gebiet der Si c h e rh e i t, nämlich der drei euro p ä i-
schen Ag e nt u ren in den Be reichen Se e - , Lu ft- und
Ei s e n b a h nve rke h r. Hinzuzufügen ist die Bildung einer
e u ropäischen Gru p pe von Inspe k to ren für Lu ft f a h rt-
s i c h e rheit und mitte l f ristig einer ve rg l e i c h b a re n
Gru p pe von Inspe k to ren für Si c h e rheit im Se eve rke h r.
Au ß e rdem wurde 2003 eine Expe rte n g ru p pe einge-
ri c hte t, die die Kommission bei der Entw i c klung der
e u ropäischen Un f a l l ve rh ü t u n g s politik für alle Ve rke h r s-
t r ä g e r, einschließlich im Energ i e t ra n s po rt (Öl- und Ga s-
fe rnleitungen) be r ä t .

Definition einer echten Sicherheitspolitik
für den Seeverkehr 

In den ve rgangenen vier Jahren trat mit dem Schiff-
b ruch der Eri ka im Deze m ber 1999 und dann im
Nove m ber 2002 mit dem der Prestige auf brutale We i s e
die Pro b l e m atik der Si c h e rheit im Se eve rkehr in den
Vo rd e rg ru n d. Die Küsten wa ren auf Hunderten vo n
Ki l o m e te rn ve r s c h m u t z t, die Um weltschäden wa re n
s c h wer und die wirt s c h a ftlichen Folgen für die be t ro f-
fenen Ge b i e te grav i e re n d. Diese beiden Kat a s t ro p h e n
ve rd e u t l i c hten die ständige Be d ro h u n g, die von den
ungefähr 800 Millionen Tonnen Erdöl ausgeht,die jedes
Jahr in europäischen Ge w ä s s e rn be f ö rd e rt we rd e n ,
a n g e s i c hts der Tat s a c h e, dass das we l twe i te Un f a l l ri s i-
ko po tenzial jeden dri t ten Tag einen Schiffbruch erwa r-

ten lässt. Der Pa s s a g i e rve rkehr blieb übrigens von den
Unfällen nicht ve r s c h o nt, wie unter anderem die Schiff-
brüche von Samina Express oder Es tonia be l e g e n .

Diese Ri s i ken sollten besser und entschlossener ange-
gangen we rd e n . Deshalb ve rh ä n g te die Union durc h
d rei Ma ß n a h m e n p a ke te strenge Vo r s c h ri ften für die
Ko nt rolle der Schiffe, die an ihren Küsten und in ihre n
H ä fen ve rke h re n : z wei Ma ß n a h m e n p a ke te nach dem
Unfall der Eri ka (die Pa ke te  „ Eri ka I“ und „ Eri ka II“, be i d e
auf Vorschlag der Kommission im Jahr 2000), das dri t te
nach dem Schiffbruch der Prestige (2002/2003).

Es bleibt anzumerke n , dass die Wi rk s a m keit dieses zum
Teil be reits in Kra ft befindlichen Re g e l we rks von seiner
e f fe k t i ven An wendung durch die Mi tg l i e d s t a ate n
abhängen wird. Bei Inkra ft t re ten von „ Eri ka I“ im So m-
mer 2003 war fe s t z u s te l l e n , dass viele Mi tg l i e d s t a ate n
zur An wendung von zwei der neuen Ri c htlinien nicht
be reit wa re n , nämlich der Ri c htlinie über die Hafe n-
s t a at ko nt rolle bzw. ü ber die Schiffs ü be rprüfungs- und 
- be s i c ht i g u n g s s te l l e n . Die Kommission leite te daher
u nve rzüglich gegen nicht weniger als zehn St a aten Ve r-
t ra g s ve rl e t z u n g s ve rf a h ren wegen Nichtumsetzung der
„ Eri ka I“-Ri c htlinien ein. Diese Entschlossenheit der
Kommission bei der Ko nt rolle der Einhaltung des
Ge m e i n s c h a ft s re c hts im Be reich der Si c h e rheit im Se e-
ve rkehr ke n nt Pr ä ze d e n z f ä l l e : Be reits im Jahr 2002 wa r
die Kommission gegen be s t i m mte Mi tg l i e d s t a ate n
wegen der mangelhaften Umsetzung be s te h e n d e r
Vo r s c h ri ften im Be reich der Schiffs ko nt rolle vo rg e g a n-
g e n , in diesem Fall wegen Nicht be a c htung der Mi n-
d e s t s c h welle von 25 % der S c h i f fe, die vom Hafe n s t a at
jedes Jahr zu inspizieren sind.
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Bi lan z 2000-2004

Schiffsname IMO-Nummer Schiffstyp Flaggenstaat

HAKKI DEVAL (*) 7433347 Massengutfrachter Türkei (sehr hohes Risiko)

EUROPA I (*) 5405542 Passagierschiff Bolivien (sehr hohes Risiko)

ARIELLE  (*) 7519880 Passagierschiff St. Vincent und die Grenadinen (hohes Risiko)

SAMBOR (*) 7724368 Massengutfrachter Belize (sehr hohes Risiko)

ELENA B (*) 7721330 Massengutfrachter St. Vincent und die Grenadinen (hohes Risiko)

SANTOS C (*) 7214363 Chemikalientankschiff Bolivien (sehr hohes Risiko)

SANDRA 7919846 Massengutfrachter Rumänien (sehr hohes Risiko)

MARWA B 7501833 Massengutfrachter Arabische Republik Syrien (sehr hohes Risiko)

MEDIA V (*) 6407652 Passagierschiff Zypern (mittleres Risiko)

SANDRA 7336642 Chemikalientankschiff Bolivien (sehr hohes Risiko)

GOKHAN KIRAN 7433696 Massengutfrachter Türkei (sehr hohes Risiko)

ELPIS 7610098 Massengutfrachter St. Vincent und die Grenadinen (hohes Risiko)

(*) S c h i f fe, für die die Zu g a n g s ve rwe i g e rung nachträglich aufg e h o ben wurd e.Die Maßnahme der Zu g a n g s ve rwe i g e rung kann erst nach einer
neuen Inspektion des Schiffs durch die Inspe k to ren der zuständigen Be h ö rde des Mi tgliedstaats aufg e h o ben we rd e n , die die Maßnahme
der Zu g a n g s ve rwe i g e rung getro f fen hat, und zwar nur unter der Vo ra u s s e t z u n g, dass zur Genugtuung dieses Mi tgliedstaats der Na c h we i s
e r b racht wurd e, dass das Schiff die geltenden Bestimmungen der internationalen Übe re i n kommen in vollem Umfang erf ü l l t.

[7] Diese Liste ist im Amtsblatt der Europäischen Gemeinschaften und auf der Website der Europäischen Agentur für die Sicherheit des
Seeverkehrs (EMSA) veröffentlicht: http://www.emsa.eu.int/end900d002d007d001.html

Liste der Schiffe, denen zwischen dem 1. November 2003 und dem 30. April 2004
der Zugang zu den Häfen der Mitgliedstaaten verweigert wurde[7]



Ein letztes Ma ß n a h m e n p a ket soll dieses neue Re g e l-
we rk vo l l e n d e n . Es wird insbe s o n d e re manchen Fo rd e-
rungen genügen, die der Eu ropäische Rat auf seiner
Tagung im Deze m ber 2002 in Ko penhagen ku rz nach
der Pre s t i g e - Kat a s t rophe ste l l te. Die angestre b ten Ma ß-
nahmen sollen das gesamte Re g e l we rk zur Ve rfo l g u n g
folgender Ziele stärke n :

• die Fl a g g e n s t a aten zur Re c h e n s c h a ft ziehen, i n s be-
s o n d e re hinsichtlich ihrer inte rn ationalen Ve rp f l i c h-
tungen im Rahmen der Inte rn ationalen Se e s c h i f f-
f a h rt s o rg a n i s ation (IMO);

• s t ä rke re Hafe n s t a at ko nt ro l l e n , Bekämpfung des Ph ä-
nomens der Bi l l i gflaggen und gez i e l te Ko nt ro l l e, i n s-
be s o n d e re von Ri s i ko s c h i f fe n , und weniger stre n g e
Ko nt rollen von Schiffen eines Mi tg l i e d s t a at s, die mit
dem Ge m e i n s c h a ft s re c ht im Ei n klang ste h e n ;

• die Vo r s c h ri ften im Be reich der Übe rwachung des
S c h i f fs ve rkehrs ve rvo l l ko m m n e n , um vor allem
e twaige No t l i e g e p l ä t ze genau zu erm i t te l n , die an
Bo rd der Schiffe installierten Schiffs d ate n s c h re i be r
( „Black Box“) optimaler einzusetze n , a ber auch, u m
die Ko nt ro l l m ö g l i c h ke i ten durch das euro p ä i s c h e
Sate l l i te n n av i g at i o n s s ys tem GALILEO besser zu 
n u t ze n ;

Die seit dem Schiffbruch der Eri ka
e n tw i c ke l te Politik be g re i ft das
Phänomen des Sicherheitsmangels als
Ga n ze s :

Eine erheblich größere
Sicherheitsanforderung

Zwei im Deze m ber 2001 angenommene
Ri c h t l i n i e n , die normalerweise seit
Sommer 2003 in das innerstaatliche
Recht der Mi tg l i e d s t a a ten umzusetze n
wa re n , ve r s c h ä rfen bei Schiffen die
Si c h e r h e i t s ü berprüfungen und 
- ko n t ro l l e n , die von Schiffs kl a s s i f i z i e-
ru n g s g e s e l l s c h a ften und den
a n g e l a u fenen Staaten im Rahmen der
Ha fe n s t a a t ko n t rolle vo rg e n o m m e n
we rd e n . Sie zielen darauf ab, s t re n g e re
M a ß s t ä be für die Übe r p r ü f u n g s ve rf a h re n
für po tenziell gefährliche Schiffe
fe s t z u s e t ze n .
(L i s te der Schiffe : siehe Ta be l l e) .

Strenge Normen zur Gewährleistung
sicherer und gut entwickelter
Ausrüstungen

Nach dem Unfall der Prestige wurd e n
zusätzliche Maßnahmen erg ri f fe n , um zu
ve r h i n d e r n , dass etwaiger Schiffbru c h
von Öltankern eine Ka t a s t ro p h e
ve ru r s a c h t.Seit Ok to ber 2003 unte r s a g t
daher das „ Pa ket Eri ka II“ den Tra n s po rt
von Schweröl in Ei n h ü l l e n - Ö l t a n k-
s c h i f fe n . Die Ge m e i n s c h a ft s re g e l u n g
ve r k ü rzt übrigens auch den im Ra h m e n
von „ Eri ka I“ aufg e s te l l ten Zeitplan für die
Stilllegung von Ei n h ü l l e n - Ö l t a n k s c h i f fe n .
Ab 2010 darf kein Ei n h ü l l e n - Ta n k s c h i f f
mehr einen Ha fen der Union anlaufe n ,
und nicht mehr erst ab 2015,w i e
ursprünglich vo rg e s e h e n .

Für den Pa s s a g i e rve r kehr wurd e n
zusätzliche Maßnahmen getro f fe n , u m
die Si c h e r h e i t s vo r s c h ri ften und -normen

zu ve rvo l l kommnen und die Vo r s c h ri fte n
für die Schiffsstabilität zu ve r be s s e r n .

Die Schlüsselrolle der
Informationsübermittlung und des
Krisenmanagements

Mit dem Pa ket „ Eri ka II“ wurde ein
g e m e i n s c h a ftliches Übe rwachungs- und
I n fo r m a t i o n s s y s tem eingeführt. Da ra u s
w i rd eine genauere Übe rwachung der
S c h i f fe in den Küste n g e b i e ten der Union
h e rvo rg e h e n , i n s be s o n d e re von so
g e n a n n ten „ Ri s i ko s c h i f fe n “ .Ferner sollen
in Küstennähe „ No t l i e g e p l ä t ze“ für Schiffe
in Seenot eingeri c h tet we rd e n . Ge n e re l l
w i rd dadurch der Einsatz  neuer
Te c h n o l ogien zur Gew ä h rleistung einer
optimalen Ec h t ze i t i n formation übe r
U n f a l l ri s i ken geförd e rt.Di e s bez ü g l i c h
d ü rfte das GALILEO-Sy s tem einen
wichtigen Be i t rag zum Erscheinen neuer
An wendungen in diesem Be reich leiste n .

Ein Rahmen für Verantwort-
lichkeiten, Sanktionen und eine
verbesserte Entschädigung

Im März 2003 unte r b re i te te die
Kommission einen noch nicht
angenommenen Ri c h t l i n i e nvorschlag zur
Ei n f ü h rung eines Sy s tems stra f re c h t l i c h e r
Sanktionen gegen die Urheber vo n
re c h t s w i d rigen Einleitungen und
g r ö ß e ren Ölve r s c h m u t z u n g e n , d i e
absichtlich oder grob fahrl ä s s i g
h e r be i g e f ü h rt wurd e n . Jeder schuldig
Befundene würde unabhängig von seiner
Position in der Ve ra n two rt u n g s ke t te
g e richtlich be l a n g t. In seiner po l i t i s c h e n
Einigung vom Juni 2004 genehmigte der
Rat die Ei n f ü h rung einer solchen
Re g e l u n g, die bezüglich der
Ho h e i t s g ewässer der Mi tg l i e d s t a a te n
s t renger als die inte r n a t i o n a l e n
Re c h t s vo r s c h ri ften ist, a ber be to n te auch ,

dass seiner Meinung nach über den im
Ge m e i n s c h a ft s text vo rg e s c h l a g e n e n
s t ra f rechtlichen Ch a ra k ter der
Sanktionen in diesem Rahmen nicht
entschieden we rden könne.

Das Pa ket „ Eri ka II“ umfasst außerd e m
die geplante Ei n richtung eines
e u ropäischen En t s c h ä d i g u n g s fonds für
Op fer von Ölve r s c h m u t z u n g e n .Di e s e r
Vorschlag der Kommission wurde auf
i n ternationaler Ebene mit der im Mai
2003 getro f fe n e n , j e d och noch nicht
ra t i f i z i e rten En t s c h e i d u n g, ü be r n o m m e n ,
die Höchstg re n ze für En t s c h ä d i g u n g e n
im Rahmen des FIPOL- Fonds vo n
2 0 0 Millionen Eu ro auf eine Mi l l i a rd e
Eu ro zu erhöhen („FIPOL 2“).

Ne ben dem Tra n s po rt gefährlicher Güte r
w u rden auch Ve r be s s e ru n g e n
vo rg e s c h l a g e n , um die Ha ftung der
Be t re i ber von Hoc h s e e - Pa s s a g i e r s c h i f fe n
genauer zu bestimmen und eine be s s e re
Op fe rentschädigung zu gew ä h rl e i s te n .

Die Au f g a ben der Eu ro p ä i s c h e n
Agentur für Sicherheit im Se eve r ke h r

Diese 2002 gegründete Agentur ist mit
der Be ratung der Eu ro p ä i s c h e n
Kommission über technische und
w i s s e n s c h a ftliche As pe k te be a u ft ra g t. Si e
muss die Kommission insbe s o n d e re be i
der Ko n zeption oder der Ak t u a l i s i e ru n g
des rechtlichen Rahmens für die
Sicherheit im Se eve r kehr unte r s t ü t ze n .
Au ß e rdem soll sie eine tragende Ro l l e
ü be r n e h m e n , um für die ri c h t i g e
An wendung des be s tehenden Rechts zu
s o rg e n .Die Be h ö rde wird mit den
nationalen Ve rwaltungen eng
z u s a m m e n a r be i ten und wird befugt sein,
bei den Schiffs kl a s s i f i z i e ru n g s-
g e s e l l s c h a ften Prüfungen vo rz u n e h m e n .

Beitrag der Union zur 
Sicherheit im Seeverkehr



• Definition der europäischen Vo r s c h ri ften zu Un f a l l-
u nte r s u c h u n g e n , Behebung der Mängel inte rn a-
tionaler Re c ht s vo r s c h ri ften und der Schwieri g ke i te n
der Mi tg l i e d s t a aten bei der be f riedigenden Du rc h-
f ü h rung technischer Ermittlungen nach schwe re n
Seeunfällen innerhalb einer angemessenen Fri s t ;

• Ve r be s s e rung der Haftung und Entschädigung für
Schäden durch Verschmutzung und für Schäden an
Pa s s a g i e ren im innerg e m e i n s c h a ftlichen Ve rke h r, i m
Nachgang zum Athener Übe re i n ko m m e n , mit einer
e nt s p rechenden Ve r s i c h e ru n g s p f l i c ht für Se e-
be f ö rd e re r. Für Schäden durch Ölve r s c h m u t z u n g e n
weist das inte rn ationale Sys tem noch eine Reihe vo n
Mängeln bei der Entschädigung auf. Wie be re i t s
a n g e k ü n d i g t, will die Kommission für den Fa l l , d a s s
die Bemühungen zur Ve r be s s e rung der inte rn a-
tionalen Vo r s c h ri ften für die Haftung und Ent s c h ä d i-
gung ergebnislos bleibe n , einen Vorschlag für eine
Re c ht s vo r s c h ri ft der Ge m e i n s c h a ft vo rl e g e n , die ein
e u ropäisches Haft u n g s s ys tem (und Ent s c h ä d i g u n g s-
s ys tem für den Fa l l , dass das „ F I P O L 2 “ - Pro to koll nicht
rat i f i z i e rt we rden sollte) für Me e re s ve r s c h m u t z u n-
gen einführt ;

• schließlich die Festlegung be f riedigender Soz i a l-
n o rmen in der Se e s c h i f f f a h rt mit der Pe r s pe k t i ve, d a s
i n n e rhalb der Inte rn ationalen Ar be i t s o rg a n i s at i o n
( I AO) in der abschließenden Be a r beitung be f i n d l i c h e
Ü be re i n kommen über Soz i a l n o rm e n , das sich sog a r
zu einem we l twe i ten Ar beitsgesetzbuch für den Se e-
ve rkehr entw i c keln könnte, in das Ge m e i n s c h a ft s-
re c ht einzubez i e h e n .

Erarbeitung eines umfassenden Regel-
werks für die Flugverkehrssicherheit 

Die bisherigen Bemühungen im Be reich der Si c h e rh e i t
in der Lu ft f a h rt bra c hten angesichts des sich rasch ent-
w i c kelnden Bi n n e n m a rkts nur be g re n z te Erg e b n i s s e
h e rvo r. Technische und industrielle No rmen od e r
Be t ri e b s vo r s c h ri ften wa ren in Eu ropa nach wie vo r
Ergebnis einer zwischenstaatlichen Zu s a m m e n a r be i t
zwischen den gemeinsamen Lu ft f a h rt be h ö rden (J A A ) .
Dies führte zu anhaltenden Unterschieden zwischen
den Mi tg l i e d s t a ate n .Die Zeit drängte daher, die Gru n d-
lagen für eine echte EU-we i te Re g u l i e rung der Lu ft-
f a h rt s i c h e rheit zu schaffe n , die auf einer so starke n
Institution wie der „ Fe d e ral Av i ation Ad m i n i s t rat i o n “
( FAA) in den Ve re i n i g ten St a aten aufbauen könnte.

K ü n ftig wird daher die 2002 gegründete und seit Se p-
te m ber 2003 ope rationelle Eu ropäische Ag e ntur für
Fl u g s i c h e rheit (EASA) die tre i bende Kra ft einer neuen
Ge m e i n s c h a ft s politik in der Fl u g s i c h e rheit sein. Au f-
g a be der EASA ist die Entw i c klung gemeinsamer No r-
men in allen Be re i c h e n , die die Si c h e rheit in der Lu ft-
f a h rt be t re f fe n , o bwohl sich bisher in einer erste n
Et a p pe die Au f m e rk s a m keit auf die Ze rt i f i z i e rung der
Lu ft f a h rt p rod u k te und Wa rt u n g s n o rmen ri c hte te, El e-
m e nte, die für die Förd e rung der europäischen Lu ft-
f a h rt i n d u s t rie grundlegend wichtig sind. Mi t te l f ri s t i g
soll die EASA zu einer Lu ft f a h rt be h ö rde we rd e n , d i e
imstande ist, die Genehmigung der Lu ft f a h rt a k t i v i t ä-
te n , die Ve rg a be von Lize n zen für das Lu ft f a h rt pe r s o n a l
und die Übe rwachung des Lu ft ve rkehrs unter Si c h e r-
h e i t s a s pe k ten zu übe rn e h m e n .

Die EASA und der sie be g l e i tende Re c ht s rahmen sind
j e d och nicht die einzigen Fo rt s c h ri t te, die im Be re i c h
der Fl u g s i c h e rheit ve rzeichnet we rd e n . Das Dra m a , d a s
sich Anfang 2004 in Sh a rm el-Sh e i kh ere i g n e te, u nte r-
s t rich die No twe n d i g keit einer be s s e ren Ge w ä h rl e i-
stung der Si c h e rheit der Fl u g zeuge aus Dri t t l ä n d e rn ,
die Fl u g h ä fen in der Ge m e i n s c h a ft anfliegen. Auf diese

Die Europäische Union hat eine
Richtlinie zur Sicherheit in Straßen-
tunneln verabschiedet, die die
notwendigen Vorkehrungen benennt,
um diese besonders gefährlichen
Abschnitte des Straßennetzes sicherer
zu machen.
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An fo rd e rung hat te die Kommission ab 2002 durch die
Vo rlage eines Ri c ht l i n i e nvorschlags hingewiesen, d e r
vor ku rzem angenommen wurd e. Es handelt sich
d a ru m , Fl u g g ä s te n , die von Ge s e l l s c h a ften mit Si t z
a u ß e rhalb der Union aus dem oder in das Ho h e i t s g e-
biet der Ge m e i n s c h a ft geflogen we rd e n , d u rch Übe r-
prüfungs- und Au s ku n ft s p f l i c hten größtmögliche
Si c h e rheit zu gara nt i e re n . Die Ri c htlinie zielt auf die
H a rm o n i s i e rung der Vo r s c h ri ften und Ve rf a h ren für
Bod e n i n s pektionen von ausländischen Lu ft f a h rze u-
g e n , die in der Union landen. Jeder Mi tg l i e d s t a at ist
zwingend ve rp f l i c hte t, der Kommission alle te c h n i-
schen und sonstigen Maßnahmen mitzute i l e n , d i e
gegen eine Maschine und seinen Be t re i ber ve rh ä n g t
we rd e n , wie etwa Fl u g ve r bo te. Auf Vorschlag der Ko m-
mission können diese Maßnahmen auf die gesamte
Ge m e i n s c h a ft ausgedehnt we rd e n . Da r ü ber hinaus
müssen die Mi tg l i e d s t a aten einen Mechanismus für die
Erfassung aller für zweckdienlich befundenen Info rm a-
tionen einri c hte n : Diese Info rm ationen we rd e n
anschließend jedes Jahr von der Kommission zusam-
m e n g e s tellt und in einem öffe ntlichen Be ri c ht be ka n nt
g e g e be n . Dies ist ein ri c htiger Ausgangspunkt auf dem
Weg zur Tra n s p a renz der den Bürg e rn Eu ropas derze i t
häufig noch nicht zugänglichen – vor allem sicherh e i t s-
re l eva nten – Fl u g i n fo rm at i o n e n .

Ein europäischer Rahmen für die
Sicherheit im Eisenbahnverkehr

Die Ve r s c h ä rfung der Si c h e rh e i t s bedingungen im
Ei s e n b a h nve rkehr fand bei der Schaffung eines
Ge m e i n s c h a ft s re c ht s rahmens ebenfalls Be r ü c k s i c ht i-
g u n g. Der Rat und das Eu ropäische Pa rl a m e nt nahmen
daher vor ku rzem auf Vorschlag der Kommission in
i h rem zwe i ten „ Ei s e n b a h n p a ket“ eine Ri c htlinie an, i n
der die we s e ntlichen El e m e nte der Si c h e rh e i t s s ys te m e
für die Be t re i ber von Ei s e n b a h n i n f ra s t ru k t u ren und 
- u nte rnehmen fe s tgelegt we rd e n . Auf dieser Gru n d-
lage we rden nach und nach alle Zi e l e, Ve rf a h ren und
I n d i kato ren für die Ei s e n b a h n s i c h e rheit entw i c ke l t .

Die Entw i c klung dieser neuen Politik wird vom te c h n i-
schen Expe rtenwissen einer Eu ropäischen Ei s e n b a h n a-
g e ntur unte r s t ü t z t, die sicherh e i t s bezogene Au fg a be n
wa h rnehmen und die Inte ro pe rabilität gewährl e i s te n
w i rd. Au fg a be dieser Ag e ntur wird die Be ratung und
Unterstützung der Ko m m i s s i o n , a ber auch die Ve rn e t-
zung der nationalen Ve rwaltungen sein. Die Ri c ht l i n i e
s i e ht außerdem die Ei n ri c htung nationaler Be h ö rd e n
für Ei s e n b a h n s i c h e rheit vo r, die als unabhängige St ru k-
t u ren insbe s o n d e re mit der Au s s tellung von Si c h e r-
h e i t s ze rt i f i katen für Ei s e n b a h n u nte rnehmen be a u f-
t ragt sein we rd e n . Diese Ze rt i f i kate we rden künft i g
e u ro p aweit einheitlich definiert und ein einheitliches
Fo rm at erh a l te n . Ebenso wie in den anderen Se k to re n
w i rd das Prinzip der Un a b h ä n g i g keit der te c h n i s c h e n
Untersuchungen bei Unfällen vo rg e s c h ri e be n .

Handeln für die Straßenverkehrs-
sicherheit

Die Union muss eine we i te re Geißel be k ä m p fe n , die im
L a u fe der Jahre sicherlich etwas banalisiert wurd e, d e s-
wegen aber nicht minder gefährlich ist: die mangelnde
Si c h e rheit auf den St ra ß e n . In der Union starben 2001
fast 40 000 Personen als Folge von St ra ß e nve rke h r s u n-
f ä l l e n .

An g e s i c hts dieses immer größer we rdenden Pro b l e m s
in der Union ist die Kommission be reits seit längere m
tätig gewo rd e n . De n n och befindet sich die von ihr vo r-
geschlagene Politik noch immer im An f a n g s s t a d i u m .
Die Kommission stieß auf den Widerstand der Mi tg l i e d-
s t a ate n , die im Namen der Subsidiarität darauf ve rz i c h-
te te n , gemeinsame Instru m e nte für die St ra ß e nve r-
ke h r s s i c h e rheit auf europäischer Ebene einzuführe n .
Deshalb ve rz i c hte te die Kommission 2001 nach dre i-
ze h n j ä h riger ergebnisloser Prüfung ihres Ri c ht l i n i e n-
vorschlags im Mi n i s te rrat unter anderem auf die
Annahme einer einfachen Empfehlung zur Be g re n z u n g
des zulässigen Bl u t a l koholgehalts von Au to f a h re rn .

In ihrem Weißbuch von 2001 schlug die Ko m m i s s i o n
a be r, gestützt auf be u n ruhigende St at i s t i ke n , e rn e u t
Al a rm . Mit dem ehrgeizigen Zi e l , die Zahl der Ve rke h r-
s to ten auf den St raßen in der Union bis 2010 um die
H ä l fte zu ve rri n g e rn , be m ü hte sich die Ko m m i s s i o n ,
i h rer Politik im Be reich der St ra ß e nve rke h r s s i c h e rh e i t
neuen Au ft rieb zu gebe n .

Die ski z z i e rte Politik umfasst unterschiedliche Ma ß n a h-
men zur Unterstützung von einze l s t a atlichen Ak t i o n e n
und Kampagnen für mehr Si c h e rheit im St ra ß e nve r-
ke h r, sie be ru ht aber vor allem auf re c htlichen Initiat i-
ve n , die auch auf Ge m e i n s c h a ft s e bene zu erg re i fe n
s i n d. Da d u rch soll in der Tat zur Ve rhütung von Un f ä l-
l e n , a ber auch zu einer wirk s a m e ren Ko nt rolle und
Be s t rafung von Ri s i kove rh a l ten be i g e t ragen we rd e n .
Diese St ä rkung der europäischen Politik löst noc h
immer schwierige De b at ten im Rat aus, o bwohl das
Bewusstsein für diese Pro b l e m atik allmählich wächst. I n
m e h re ren Mi tg l i e d s t a aten entschieden sich die öffe nt-
lichen Ste l l e n , s i c h e rlich aufg rund der Se n s i b i l i s i e ru n g
d u rch die energischen Empfehlungen der Ko m m i s s i o n ,
für ein unnachgiebigeres und ra d i ka l e res Vo rg e h e n
gegen Ve rke h r s ve r s t ö ß e.

Unter den von der Kommission vo rg e s c h l a g e n e n
re c htlichen Maßnahmen wurden be reits mehre re
Si c h e rheitsmaßnahmen auf dem Gebiet des St ra ß e n-
ve rkehrs erw ä h nt : Ko nt ro l l e n , Ge s c h w i n d i g ke i t s be-
g re n ze r, Fa h rte n s c h re i be r, Lenk- und Ru h eze i te n re g e-
l u n g, u s w. Zu erwähnen ist auch die im Jahr 2003 vo n
den Mi tg l i e d s t a aten nach langem Kampf getro f fe n e
E nt s c h e i d u n g, gemäß dem Vorschlag der Ko m m i s s i o n
für alle Fa h rg ä s te in Bussen und Lkw die Gu rt p f l i c ht ein-
z u f ü h re n .Die Gu rt p f l i c ht gilt auch für Ki n d e r, die davo n
bisher durch geeignete, g e n e h m i g u n g s p f l i c htige Rük-
kh a l tevo rri c htungen be f reit wa re n .



Eine höhere Si c h e rheit erweist sich auf be s t i m mte n
besonders gefährlichen Ab s c h n i t ten des St ra ß e nve r-
ke h r s n e t zes als unumgänglich. Deshalb wurde zum
Beispiel eine Ri c htlinie über die Si c h e rheit in St ra ß e n-
tunnels erl a s s e n , mit der alle notwendigen Vo rke h ru n-
gen zur Si c h e rung dieser Te i l s t ü c ke vo rg e s c h ri e be n
we rden können.

3.1.2. Den Verkehr vor Angriffen
schützen
Als Reaktion auf die Te rro ranschläge vom 11.
September 2001 in den Vereinigten Staaten wurde in
den Be reichen der Lu ft f a h rt und des Se eve rke h r s
auch eine Sicherheitspolitik eingeleitet.

Schutz der Luftfahrt

Be reits im Ok to ber 2001 unte r b re i te te die Ko m m i s s i o n
dem Rat einen mittlerweile in Kra ft gesetzte n
Ve ro rd n u n g s vo r s c h l a g, der auf zwischenstaat l i c h e r
Ebene angenommene Empfehlungen zur Si c h e rh e i t
auf den Fl u g h ä fen der Ge m e i n s c h a ft und bei Fl ü g e n
mit St a rt f l u g h a fen in der Union im Ge m e i n s c h a ft s re c ht
ve ra n ke rt . Für Fl u g h ä fen und Lu ft f a h rze u g e,
Ge p ä c k s t ü c ke, Fra c htg u t, Ausrüstungen und damit
verbundene Leistungen wurden Mi n d e s t s i c h e rh e i t s-
n o rmen aufg e s te l l t .Diese No rmen erstre c ken sich auch
auf die Ei n s tellung des Personals und seine Au s b i l d u n g.
Zur Du rchsetzung dieser Vo r s c h ri ften sind die
Mi tg l i e d s t a aten zur Entw i c klung und Du rc h f ü h ru n g
n ationaler Pläne ve rp f l i c hte t . Die Kommission ve rf ü g t
ü ber eine Au fs i c ht s ko m pe tenz auf den Fl u g h ä fen der
Un i o n , die von einer Gru p pe von EU-Inspe k to ren in
Zu s a m m e n a r beit mit den nationalen Ko nt ro l l g ru p pe n
ausgeübt wird.

Erweiterung des Schutzes  auf andere
Verkehrsarten: Seeverkehr 

Die Lu ft f a h rt ist jedoch nicht das einzige po te n z i e l l e
Ziel böswilliger Handlungen. Die gesamte Tra n s po rt-
ke t te ist anfällig. Deshalb machte sich die Ko m m i s s i o n
d a ra n , die ersten Gru n d s teine für die Si c h e rheit im Se e-
ve rkehr zu legen und arbe i tet derzeit an Wegen und
Mi t te l n , um dies auch für den multimodalen Ve rkehr zu
ve rw i rkl i c h e n . Im Mai 2003 schlug sie inzwischen ange-
nommene Maßnahmen zur Ve r be s s e rung der Si c h e r-
heit der Schiffe und Hafenanlagen vo r. Die inte rn at i o-
nalen No rmen der Inte rn ationalen Se e s c h i f f f a h rt s o rg a-
n i s ation (IMO), die künftig für den innerg e m e i n s c h a ft-
lichen Ve rkehr und in gewissem Umfang für den nat i o-
nalen Ve rkehr gelte n , w u rden daher in Ge m e i n s c h a ft s-
re c ht umgesetzt. Ein gemeinschaftliches Inspe k t i o n s-
s ys tem ist ebenfalls vo rg e s e h e n .

Jenseits dieses As pekts der Schnittstelle zwischen
Schiff und Hafe n ,die diese erste Initiat i ve abd e c k t, l e g te
die Kommission im Fe b ruar 2004 einen Ri c ht l i n i e nvo r-
schlag vo r, der die Si c h e rheitsmaßnahmen auf die
g e s a mte Hafe n zone ausdehnt, auch mit einem Sys te m
von Ge m e i n s c h a ft s i n s pe k t i o n e n . Die Prüfung dieses
Textes auf Ebene des Rates ist be reits erfo l g t, wo bei die
allgemeinen Prinzipien des Textes in Erwa rtung der
Stellungnahme des Eu ropäischen Pa rl a m e nts insge-
s a mt begrüßt wurd e n .

3.1.3. Die Zuverlässigkeit des
Kernenergiebereichs sicherstellen
Die Kernenergie muss auf einem umfassenden und
strengen Rahmen beruhen, der alle Risiken abdeckt,
von den Be e i nt r ä c htigungen der menschlichen
Gesundheit (Strahlenschutz), über die Abzweigung
von Nu kl e a rm ate rial (Si c h e rh e i t s ü be rwachung) bis
hin zu Betriebsstörungen in Kraftwerken (Sicherheit).

Diese Anforderungen waren von Beginn an eines der
ze nt ralen Ziele der Ge m e i n s c h a ft s po l i t i k , die im
Rahmen des Euratom-Vertrags entwickelt wurden. In
den vergangenen Jahren durchlief diese Politik einen
Anpassungsprozess in einem Kontext, der geprägt
war durch die Erwe i te rung der Un i o n , a ber auch
durch die umfassende Überlegung, die das Grünbuch
der Kommission zur Energieversorgung der Union,
und die Bedingungen, unter denen die Kernenergie
darin ihren Stellenwert behalten kann, in Gang setzte.

Die Union verfügt nun über
gemeinsame Mindestnormen zur
Sicherheit von Flughäfen und
Flugzeugen, von Gepäck, Luftfracht,
Ausrüstungen und Dienstleistungen.
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Verankerung einer nuklearen
Sicherheitspolitik  

Auf ausdrückliche Fo rd e rung des Eu ropäischen Rate s
anlässlich seiner Tagungen 1999 in Köln und 2001 in
L a e ken wurden Initiat i ven erg ri f fe n , um die nukl e a re
Si c h e rheit in der erwe i te rten Union zu gewährl e i s te n .

Zunächst hielt es die Kommission für zwe c km ä ß i g, e i n e
Ri c htlinie auf der Grundlage eines neuen Ko n zepts für
die Si c h e rheit der Kernanlagen vo rz u s c h l a g e n . Di e s e r
Text sieht die St ä rkung der Si c h e rheit der Kern a n l a g e n
von ihrer Ko n zeption bis zu ihrem Abbau vo r. Er nennt
gemeinsame Si c h e rh e i t s n o rmen und Übe rp r ü f u n g s-
m e c h a n i s m e n , die die An wendung gemeinsamer
Me t h oden und Kri te rien für die nukl e a re Si c h e rheit im
g e s a mten erwe i te rten Eu ropa gewährl e i s ten we rd e n .
Da d u rch sollen die von der Inte rn ationalen Ato m e n e r-
g i e be h ö rde (IAEA) anerka n nten Gru n d s ä t ze Re c ht s w i r-
kung erl a n g e n . Jeder Mi tg l i e d s t a at würde übe rdies zur
Gründung einer unabhängigen Si c h e rh e i t s be h ö rd e
ve ra n l a s s t, die ihre Funktionen im Rahmen einer EU-
Au fs i c ht ausüben würd e. Die Idee ist die Ei n f ü h ru n g
eines Sys tems unabhängiger Eva l u i e rung der Le i s t u n-
gen der einze l s t a atlichen Be h ö rd e n . Me h re re Mi tg l i e d-
s t a aten ze i g ten sich dieser Initiat i ve gegenüber abg e-
n e i g t, indem sie als Tatsache anführte n , dass die
Ge m e i n s c h a ft für nukl e a re Si c h e rheit nicht zuständig
w ä re, w ä h rend der Ge ri c htshof in einem Urteil vo m
Deze m ber 2002 gerade die Begründetheit einer
Ge m e i n s c h a ftsaktion in diesem Be reich bestätigt hat te.

Da r ü ber hinaus könnte die nukl e a re Si c h e rheit ohne
Zu rve rf ü g u n g s tellung angemessener finanzieller
Re s s o u rcen nicht gara nt i e rt we rd e n . Dies gilt vor allem
für die De c kung der Ko s te n , die durch den Abbau der
K e rnanlagen unter Be d i n g u n g e n , die Bev ö l ke rung und
Um welt vor Ionenstrahlung schütze n ,a n f a l l e n . De s h a l b
schlug die Kommission vo r, im Rahmen dieser Ri c ht l i n i e
Ge m e i n s c h a ft s vo r s c h ri ften für die Ei n ri c ht u n g, Ve rwa l-
tung und Nutzung eines  Ab b a u fonds zu erl a s s e n , m i t
einer eigenen Re c ht s pe r s ö n l i c h ke i t, die sich von dem
Be t re i ber der Kernanlage unte r s c h e i d e t . Dieser Vo r-
s c h l a g, den das Eu ropäische Pa rl a m e nt bei der Pr ü f u n g
aller Maßnahmen zum Bi n n e n m a rkt für El e k t rizität und
Erdgas immerhin ausdrücklich unte r s t ü t z te, fand ke i n e
Zustimmung bei den Mi tg l i e d s t a ate n , die eine Exte rn a-
l i s i e rung der Ve rwaltung dieser Fi n a n z re s e rven für den
Abbau ablehnen. De n n och muss eine wirk s a m e
Lösung gefunden we rd e n , um diesem Fi n a n z i e ru n g s-
be d a rf zu ent s p re c h e n ; die Kommission wird ihre
Bemühungen in dieser Ri c htung fo rt s e t ze n .

Weitere Wahrnehmung  der Aufgaben im
Bereich der nuklearen Sicherheit 

Die Kommission setzte ihre Ko nt ro l l t ä t i g ke i ten im
Be reich der nukl e a ren Si c h e rheit im Rahmen des
Eu rato m - Ve rt rags fo rt . Danach hat sie dafür So rge zu
t ra g e n , dass die  Nutzung der Sp a l t s to f fe durch die
zivile Ato m i n d u s t rie den genauen An fo rd e rungen des
Eu rato m - Ve rt rags ent s p ri c ht . Mit einer eigenen
I n s pe k to re n g ru p pe aus 200 Sa c hverständigen führte
sie im Ze i t raum 2000-2004 mehr als 2 000 Vo r - O rt -
Ko nt rollen pro Jahr durc h .

Umfassende und strenge Regeln sind für
alle atomaren Risikobereiche unerlässlich :
Gefährdung der Gesundheit (Strahlen-
schutz), Abzweigung von spaltbarem
Material (Sicherheit), Pannen in den Anlagen
(Betriebssicherheit).



Gl e i c h zeitig initiierte die Kommission eine Re fo rm die-
ser Au fg a ben zur Ko nt rolle der nukl e a ren Si c h e rh e i t .
Ziel ist ihre Ne u a u s ri c htung auf der Grundlage einer
An a l yse des Entwe n d u n g s ri s i kos und einer ve r s t ä rk te n
Be u rteilung der Zu ve rl ä s s i g ke i t, I nte g rität und Ef f i z i e n z
der von den Be t re i be rn eingeri c hte ten Ko nt ro l l-
s ys te m e. Du rch diesen An s atz kann die Häufigkeit der
I n s pektionen hin zu einem mod e rn e ren und qualitat i v
be s s e ren An s atz optimiert we rd e n . Zwischen diesen
I n s pektionen und den anderen Übe rprüfungen im
Be reich des St ra h l e n s c h u t zes und der nukl e a re n
Si c h e rh e i t, a ber auch jenen der Lu ft f a h rt- und Se eve r-
ke h r s s i c h e rheit we rden Sy n e rgien entw i c ke l t .

Die Si c h e rh e i t s ko nt rolle erfolgt im Rahmen einer
u m f a s s e n d e ren Po l i t i k , zu der auch der Si c h e rh e i t s-
s c h u t z , der physische Schutz der Nu kl e a ranlagen und
der Gesundheitsschutz gegen St rahlungen gehöre n .
Diese Politik trägt ebenso wie die im Be reich des Ab f a l l-
m a n a g e m e nts und des Abbaus ve ra l te ter An l a g e n
d u rc h g e f ü h rten Maßnahmen zur Zu ve rl ä s s i g keit der
K e rn e n e rgieoption be i . Es handelt sich um eine
we s e ntliche An fo rd e ru n g, d i e, wie die Ereignisse der
l e t z ten Jahre be we i s e n , für die Entw i c klung der Kern-
e n e rgieoption und ihre Ak zeptanz in der öffe nt l i c h e n
Meinung maßgeblich ist. Die Kommission be s c h l o s s
daher auch, die Ergebnisse der Inspektionen stärke r
we i te rz u ve rfo l g e n , indem die notwendigen re c ht l i c h e n
Maßnahmen getro f fen und gegebenenfalls Sa n k t i o-
nen ve rhängt we rd e n , wenn bei Inspektionen Ve r s t ö ß e
fe s tg e s tellt we rd e n .

Di e s bezüglich ve rfügt sie über eine echte We i s u n g s be-
fugnis gegenüber Mi tg l i e d s t a ate n , die sich nicht den
Vo r s c h ri ften des Eu rato m - Ve rt rags be u g e n . Da h e r
z ö g e rte sie vor ku rzem nicht, von ihren Ko m pe te n ze n
gegen das Ve re i n i g te Königreich Ge b rauch zu machen,
um eine ord e ntliche An wendung der Si c h e rh e i t s ko n-
t rollen zu gewährl e i s te n .

Über 2 500 Kontrollen wurden allein
2003 im Nuklearbereich durch ein
Team von über 200 Inspektoren
durchgeführt.
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Im Ze i t raum 2000-2004 haben sich die
Au fg a be n , die die Kommission im
Nu kl e a r be reich erf ü l l t, s owo h l
hinsichtlich ihrer Organisation als auch
i h rer Tra g we i te be d e u te n d
we i te re n tw i c ke l t.

Auf org a n i s a to rischer Ebene wurd e n
diese Au fg a ben stufe n weise der
Ge n e ra l d i rektion En e rgie und Ve r ke h r
u n te r s te l l t,zunächst mit der Inte g ra t i o n
der Di rektion „ Eu ra to m - Si c h e r h e i t s-
ü be rwachung“ und schließlich, vo r
k u rze m , mit der Übernahme der
Zu s t ä n d i g ke i ten im Stra h l e n s c h u t z-
be re i c h , die zuvor von der Ge n e ra l-
d i rektion Umwelt ausgeübt wurd e n . I m
Jahr 2004 wurden der Ge n e ra l d i re k t i o n
En e rgie und Ve r kehr infolge der
Erwe i te rung der Eu ropäischen Union
we i te re Au fg a ben übe rt ra g e n ,
i n s be s o n d e re die We i te rf ü h rung der

Aktionen zur finanziellen Unte r s t ü t z u n g
des Abbaus ve ra l te ter Ke r n kra ft a n l a g e n .

Diese Umstellungen ermöglichten die
Bildung eines nukl e a re n
Ex pe rte n ze n t rums am Standort
Lu xe m b u rg, wo heute ungefähr 300
Personen be s c h ä ftigt sind. Di e s e s
Ex pe rtenwissen umfasst nunmehr alle
As pe k te der En tw i c klung und
Umsetzung der Po l i t i ken sowie der
I n s pektions- und Übe r p r ü f u n g s-
a k t i v i t ä te n , die gemäß den
Bestimmungen des Eu ra to m - Ve rt ra g s
d u rc h z u f ü h ren sind. Vor allem im
l e t z tg e n a n n ten Be reich wurde die
Ge m e i n s c h a ftsaktion wirksamer in dem
Be m ü h e n , die Effizienz der nukl e a re n
Si c h e r h e i t s ko n t rolle zu ve r be s s e r n .

Gemäß dem Eu ra to m - Ve rt rag soll durc h
die Si c h e r h e i t s ko n t rollen gew ä h rl e i s te t

we rd e n , dass Nu kl e a r m a te rial aus der
(zivilen) Ve rwe n d u n g, für die es
bestimmt ist, nicht abg ez weigt wird.
Diese Ko n t rollen we rden seit 1957 vo n
einem Team aus Ge m e i n s c h a ft s-
i n s pe k to ren durc h g e f ü h rt, die einerseits
die Ko h ä renz zwischen der Bu c h f ü h ru n g
und dem Bestand des von den
Be t re i bern dekl a ri e rten Mate ri a l s,u n d
a n d e rerseits zwischen diesen An g a be n
und den tatsächlichen physischen
Vo r r ä ten in den Anlagen übe r p r ü fe n .
Diese Au fg a ben umschließen Ko n t ro l l e n
und Maßnahmen vor Ort, d i e
q u a n t i t a t i ve und qualitative Pr ü f u n g
des Nu kl e a r m a te ri a l s, U n te r s u c h u n g e n
von Pro be n , die Au s we rtung vo n
Ü be rwachungsvideos und die
Ü berprüfung der Be h ä l te r s i e g e l .

Menschen im Dienste der nuklearen
Sicherheitspolitik



Verhütung der Risiken für die
menschliche Gesundheit 

Ne ben der Si c h e rheit der Anlagen ist auch der Schutz
der Bev ö l ke rung zu gewährl e i s te n , der durch die Au f-
s tellung eines Re g e l we rks erfo l g t, das einen größtmög-
lichen Schutz der Gesundheit gewährl e i s ten und eine
o p t i m a l e, nachhaltige Behandlung der ra d i o a k t i ve n
Abfälle ermöglichen soll.

In den ve rgangenen Jahren wurden wichtige Texte für
die Entw i c klung von Gru n d n o rmen für den Ge s u n d-
heitsschutz der Bev ö l ke rung und der Ar be i t n e h m e r
a n g e n o m m e n , der eines der Hauptziele des Eu rato m -
Ve rt rags darste l l t . Be d e u tende Fo rt s c h ri t te wurd e n
d a bei bei der Ve r s c h ä rfung der Ko nt rolle hoch ra d i o a k-
t i ver umschlossener St rahlenquellen erz i e l t,die von der
I n d u s t ri e, der Forschung oder der Medizin herg e s te l l t
we rd e n ,und insbe s o n d e re der St ra h l e n q u e l l e n ,die auf-
g e g e be n , ve rl o re n , ve rl e g t, oder ohne Ge n e h m i g u n g
e i n be h a l ten we rd e n , und damit so genannte „ h e rre n-
lose St rahlenquellen“ we rd e n . Eine neue Re c ht s vo r-
s c h ri ft wird die umfassende Rückve rfo l g b a rkeit aller
Quellen und die Ve rmeidung dieser „ h e rrenlosen St ra h-
lenquellen“ erm ö g l i c h e n . Die Re c ht s vo r s c h ri fte n , d i e
nach der Kat a s t rophe von Ts c h e rn o byl im Be reich des
S c h u t zes und der Unte rri c htung der Bev ö l ke rung übe r
die Au s w i rkungen der anhaltenden ra d i o a k t i ven Ve r-
seuchung be s t i m mter wild vo rkommender Na h ru n g s-
m i t tel erlassen wurd e n , w u rden ve r s c h ä rft . Au ß e rd e m
ve r be s s e rte die Kommission die Tra n s p a renz in den
I n fo rm ationen über die Abwa s s e reinleitungen vo n
K e rnanlagen sowie die Übe rwachung des Tra n s fe r s
ra d i o a k t i ver Abfälle innerhalb der Un i o n .

Ne ben den Fragen im Zusammenhang mit der Hand-
habung der von der Nu kl e a ri n d u s t rie gewo n n e n e n
Sto f fe wurde zum ersten Mal die Frage der Be h a n d l u n g
ra d i o a k t i ver Abfälle erörte rt . Die Ent s o rgung ra d i o a k t i-
ver Ab f ä l l e, die seit einem halben Jahrh u n d e rt in
Zw i s c h e n l a g e rn aufbe wa h rt we rd e n , be d a rf in der Tat
einer kl a re n , t ra n s p a re nten Antwo rt innerhalb einer
angemessenen Fri s t . Ne ben dem Ri c ht l i n i e nvo r s c h l a g
im Be reich der nukl e a ren Si c h e rheit legte die Ko m m i s-
sion daher dem Rat gleichzeitig einen Ri c ht l i n i e nvo r-
schlag zu diesen ra d i o a k t i ven Abfällen vo r. Ziel ist die
Schaffung eines Re c ht s ra h m e n s, der die Mi tg l i e d s t a a-
ten zu einer genauen Ent s o rgungsplanung ve rp f l i c h-
te t . Da bei läge es an den Mi tg l i e d s t a ate n , nach einem
z u vor auf Ge m e i n s c h a ft s e bene fe s tg e l e g ten Ze i t p l a n
n ationale Prog ramme für die Lagerung ra d i o a k t i ve r
Abfälle zu ve ra b s c h i e d e n , die insbe s o n d e re die Ei n l a-
g e rung hoch aktiver Abfälle in großer Ti e fe be i n h a l te n .
Da trotz der Au f wendungen des Fo r s c h u n g s ra h m e n-
p rog ramms der Union die Mi t tel für die Forschung in
diesem Be reich nicht ausre i c h e n , soll parallel eine be s-
s e re Koo rd i n i e rung der nationalen Fo r s c h u n g s p ro-
g ramme erre i c ht we rd e n . Dies könnte durch die Gr ü n-
dung eines Ge m e i n s c h a ft s u nte rnehmens erfo l g e n , d a s
mit der Ve rwaltung und Au s ri c htung der pri vaten wie
ö f fe nt l i c h e n , n ationalen und gemeinschaftlichen Fo r-
s c h u n g s m i t tel zur Ent s o rgung ra d i o a k t i ver Ab f ä l l e
be a u ft ragt wird.

British Nuclear Fuels plc (BNFL) be t re i b t
eine Reihe von Anlagen am Standort
Sellafield (UK). Diese An l a g e n , die zum
g roßen Teil zur Wi e d e ra u f a r be i t u n g
ve r b ra u c h ter Ke r n b re n n s to f fe dienen,
u n te rliegen kra ft Eu ra to m - Ve rt ra g
I n s pektionen der Ge m e i n s c h a ft.

Seit vielen Ja h ren hatten die
I n s pe k t i o n s d i e n s te der Ko m m i s s i o n
BNFL über die Probleme bei der
o rdnungsgemäßen Ko n t rolle des
Nu kl e a r m a te rials in einer der An l a g e n
von Se l l a f i e l d, Ko m p l ex B30, also einen
Ve r s toß gegen die Bestimmungen des
Eu ra to m - Ve rt rags , h i n g ew i e s e n . Di e
Ge m e i n s c h a ft s i n s pe k to re n
be a n s t a n d e te n , dass es nicht möglich
s e i , die in einem Be c ken gelagerte n
Mengen an ve r s t ra h l tem Bre n n s to f f
genau zu ermitte l n , um sie
b u c h h a l te risch zu erf a s s e n . H i n z u
kamen praktische Hindernisse vor Ort

a u fg rund eines hohen Stra h l u n g s-
n i veaus und der schlechte n
Si c h tverhältnisse in dem be t re f fe n d e n
Teil der An l a g e.

In Kenntnis der technischen Pro b l e m e
einer sofo rtigen Lösung hatte die
Kommission BNFL indes re g e l m ä ß i g,
zuletzt im März 2003,g e be te n , ihr einen
umfassenden Plan mit der Be s t i m m u n g
der zur Behebung dieser Si t u a t i o n
n o twendigen Maßnahmen vo rz u l e g e n .
Trotz wiederholter Zusagen gelang es
BNFL  nicht, einen solchen fo r m e l l e n
Aktionsplan auszuarbe i ten oder die zur
endgültigen Behebung des Ve r s to ß e s
n o twendigen Maßnahmen zu
e rg re i fe n .

Am 30. M ä rz 2004 nahm die
Kommission schließlich eine Ri c h t l i n i e
gemäß Art i kel 82 Eu ra to m - Ve rt rag an,
in der die Ve rt ra g s ve rl e t z u n g

fe s tg e s tellt wird. In dieser Ri c h t l i n i e
fo rd e rte die Kommission das Ve re i n i g te
K ö n i g reich auf, ihr bis 1. Juni 2004 einen
umfassenden Plan vo rz u l e g e n , der eine
g e e i g n e te Bu c h f ü h rung über das
be t re f fende Nu kl e a r m a te ri a l
g ew ä h rl e i s te t, s owie den physischen
Zugang zu den be t re f fenden An l a g e n
zu ermöglicht. Da r ü ber hinaus we rd e n
die britischen Be h ö rden der
Kommission alle sechs Monate einen
Be richt über die bei der Du rc h f ü h ru n g
des Plans erz i e l ten Fo rt s c h ri t te vo rl e g e n
m ü s s e n .

Falls die britischen Be h ö rden diesen
Verpflichtungen nicht innerhalb der
g e s e t z ten Fri s ten nachko m m e n , k ö n n te
die Kommission direkt gegen BNFL
Sanktionen ve r h ä n g e n .

Nukleare Sicherheit in Sellafield (Vereinigtes
Königreich): Entscheidung vom 30. März 2004



Bei den Di s kussionen über diesen Vorschlag im Rat
kamen die Be d e n ken einiger Mi tg l i e d s t a aten zum Vo r-
s c h e i n , vor allem was die bevo rz u g te Option der Lage-
rung hoch ra d i o a k t i ver Abfälle in geologischen Fo rm a-
tionen in großer Ti e fe be t ri f ft, a ber auch, was die Fe s t l e-
gung eines gemeinschaftlichen Zeitplans angeht . Di e
Mi tg l i e d s t a aten würden sich eine Wa h l f reiheit bei der
Te rm i n festlegung einräumen, was jedoch ausge-
glichen würde durch die Be we rtung der von jedem
Mi tg l i e d s t a at fe s tg e l e g ten Zi e l e, und zwar durch ein
gegenseitiges Ko nt ro l l s ys tem zwischen einze l s t a at-
lichen Be h ö rden („Peer Rev i ew“ ) .

3.2. Energie und Verkehr in
der nachhaltigen Entwicklung
verankern

Die Bürger Eu ropas zu schütze n , be d e u tet nicht nur,
Un f a l l ri s i ken oder böswilligen Handlungen vo rz u-
be u g e n . Es geht auch daru m , aus Eu ropa ein
h o m ogenes Gebiet für wirt s c h a ftliche Entw i c kl u n g
und einen Raum zu machen, der die Um welt im
we i te ren Sinne schützt.

Die Be reiche Energie und Ve rkehr tragen erheblich zur
Ve rw i rklichung dieses Ziels be i . Bei einer St ö rung od e r
einer Unte r b rechung der Energ i eve r s o rgung würde die
g e s a mte Wi rt s c h a ft s b a l a n ce aus den Fugen gerate n .
Da ran eri n n e rn die Beispiele der beiden Ölschoc k s
1974 und 1979 ebenso wie die So rgen um den
j ü n g s ten Anstieg der Ro h ö l p reise auf dem We l t m a rk t .
Im gleichen Ge d a n kengang ließe sich fe s t s te l l e n , d a s s
die Probleme der Ve rke h r s ü be rlastung mit all ihre n
n e g at i ven Folgen (Ve r s c h m u t z u n g, Schwächung der
We t t be we r b s f ä h i g keit usw.) zunehmen we rd e n , f a l l s
die Ve rteilung zwischen Ve rke h r s t r ä g e rn unaus-
g e wogen bleibt.

In den ve rgangenen vier Jahren wurden daher
I n s t ru m e nte entw i c ke l t, die auf eine nachhaltige
E ntw i c klung der Ve rke h r s s ys teme und eine größere
Si c h e rheit der Energ i eve r s o rgung zielen.

3.2.1. Unterbrechungen im
Energieversorgungssystem
vorbeugen 
Die im Be reich der Energ i eve r b u n d s ys teme und -infra-
s t ru k t u ren durc h g e f ü h rte Politik liefe rt einen ent s c h e i-
denden Be i t rag zur Si c h e rung der Energ i eve r s o rg u n g
im Bi n n e n m a rk t .

Seit 2000 unte r b re i te te die Kommission dem Rat und
dem Eu ropäischen Pa rl a m e nt mehre re Vorschläge für

Ma ß n a h m e n , die auf die Entw i c klung eines echte n
Bi n n e n m a rkts für Erdgas und El e k t rizität und die Si c h e-
rung seines dauerh a ften Fu n k t i o n i e rens abzielen. I n
der Mi t teilung der Kommission vom Deze m ber 2001
ü ber die europäischen Energ i e i n f ra s t ru k t u ren wurd e
zum ersten Mal die in diesem Zusammenhang ent-
scheidende Rolle der Infra s t ru k t u ri nvestitionen unte r-
s u c ht . Auf seiner Tagung im März 2002 in Ba rce l o n a
be g r ü ß te der Eu ropäische Rat übrigens diese Mi t te i-
l u n g. Er billigte insbe s o n d e re das Pri n z i p, für die Mi t-
g l i e d s t a aten einen Zi e l we rt für deren El e k t ri z i t ä t s ve r-
bund in Höhe von mindestens 10 % ihrer installierte n
Prod u k t i o n s kapazität bis 2005 fe s t z u l e g e n .

I n n e rhalb von vier Jahren ko n nten zahlreiche we i te re
I n i t i at i ven umgesetzt we rd e n , wie die Abschaffung der
Ta ri fe rhebung für den gre n z ü be r s c h re i tenden St ro m-
handel und eine erste im Juni 2003 beschlossene Übe r-
a r beitung der „ Leitlinien“ für tra n s e u ropäische Ne t ze
im Energ i e s e k to r. We i te re Ent s c h e i d u n g e n , wie die für
E n gpässe angenommenen Le i t l i n i e n , befinden sich
n och in der Au s f ü h ru n g. Ih re abschließende Um s e t-
zung erfolgt im Rahmen der neuen Ri c htlinien und der
Ve ro rdnung über den gre n z ü be r s c h re i tenden St ro m-
h a n d e l , die das im Juli 2003 angenommene „ Le g i s l at i v-
p a ket“ zur Vollendung des Bi n n e n m a rkts für Erd g a s
und El e k t rizität bilden.

Im Deze m ber 2003 wurde der letzte Schritt im Be re i c h
der Ve r s o rg u n g s s i c h e rheit vo l l zog e n . Alle bis zu jenem
Zeitpunkt vo rgeschlagenen Maßnahmen dienen der
Ergänzung des be reits be s tehenden Re g e l we rks und
der be s s e ren Ve rhütung von Unte r b rechungen („Bl a c k-
o u t “ ) , wie jener, die sich im Spätsommer 2003 in It a l i e n
e re i g n e te.

Für ihre Energ i eve r s o rgung ist die Union weit gehend
auf außerhalb ihres Ge b i e tes liegende  Quellen ange-
w i e s e n . Auf stru k t u reller Ebene ist Eu ropa ganz erh e b-
lich von Energ i e e i n f u h re n , i n s be s o n d e re von Mi n e ra l-
ö l e n , a b h ä n g i g.Eine der Reaktionen auf das Ri s i ko einer
exte rnen Ve r s o rg u n g s u nte r b rechung ist das An l e g e n
von Si c h e rh e i t s vo rr ä ten von Erdöl und Erd g a s. Im Jahr
2002 schlug die Kommission zwei Ri c htlinien vo r, d i e
die Grundlagen für eine echte gemeinsame Be w i rt-
s c h a ftung von Erdöl- und Erd g a s vo rr ä ten der Mi tg l i e d-
s t a aten der EU auf europäischer Ebene schaffe n .Bez ü g-
lich Erdöl handelt es sich um ehrgeizige Vo r s c h l ä g e, d i e
ü ber die einfachen, be reits be s te h e n d e n , koo rd i n i e re n-
den Mechanismen hinausgehen. Ziel ist die Schaffung
von harm o n i s i e rten Be w i rt s c h a ft u n g s m e c h a n i s m e n
und „ ve rg e m e i n s c h a fte ten“ Mi t teln der An a l ys e, Ü be r-
wachung und Inte rve nt i o n . Bezüglich Erdgas handelt
es sich um die Ei n ri c htung von Me c h a n i s m e n , m i t
denen jede Ve r s o rg u n g s u nte r b rechung durch eine Kri-
s e n m a n a g e m e nt vo rke h rung be h o ben we rden ka n n .
Die zuletzt genannte Ri c htlinie wurde vor ku rzem vo m
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Rat und vom Eu ropäischen Pa rl a m e nt angenommen.
Sie schließt eine wichtige Lücke im Be reich der Erd g a s -
Ve r s o rg u n g s s i c h e ru n g. Dagegen ko n nten sich be i d e
O rgane bisher noch nicht über den ent s p re c h e n d e n
Vorschlag für Erd ö l vo rr ä te einigen, wod u rch die
Annahme des Ri c ht l i n i e nvorschlags stark gefährd e t
e r s c h e i nt . Das neulich für Rohöl erre i c hte Pre i s n i ve a u
und die Ereignisse im Nahen Osten ru fen indes in Eri n-
n e ru n g, dass die Ge m e i n s c h a ft im Falle einer Pre i s vo l a-
t i l i t ä t, die sich auf das Wi rt s c h a ft s wachstum auswirke n
k ö n nte, Maßnahmen erg re i fen muss.

An g e s i c hts aller Zw ä n g e, mit der die Politik zur Ener-
g i eve r s o rg u n g s s i c h e rung der Union ko n f ro nt i e rt ist,
h at die Kommission außerdem die anderen Instru-
m e nte entw i c ke l t, die sie in ihrem Grünbuch von 2000
vo r s c h l u g, das heißt die Di ve r s i f i z i e rung der Energ i e-
quellen in Eu ro p a , die Förd e rung der Energ i e e f f i z i e n z
und eine ausgewogene Ve rteilung der Ve rke h r s t r ä g e r
z u g u n s ten eines geri n g e ren Energ i eve r b ra u c h s.

Als langf ristiger Be i t rag zur Ve r s o rg u n g s s i c h e ru n g,a be r
auch zur Annahme der He ra u s fo rd e rung des Kl i m a-
wandels gemäß den Ve rp f l i c htungen der Union im
Rahmen des Ki o to - Pro to ko l l s, sind zwei wichtige He be l
in Be wegung zu setze n : die Na c h f ra g e, die besser ko n-
t ro l l i e rt we rden muss, und das An g e bo t, das dive r s i v i-
z i e rt we rden muss, um Pl atz zu schaffen für Energ i e n ,
die keine Treibhausgasemissionen ve ru r s a c h e n . Di e s
wa ren übrigens auch die beiden Grundlinien der seit
dem Jahr 2000 im Energ i e be reich entw i c ke l ten Po l i t i k ,
o ftmals mit ord n u n g s re c htlichen Ma ß n a h m e n , die die
Be wegung hin zu einer be s s e ren Ko nt rolle der Um we l t-
a u s w i rkungen von Energie und Ve rkehr be s c h l e u n i g e n
s o l l e n .

Dieses Paket umfasst eine Richtlinie zur Sicherung der
Versorgung mit Elektrizität, eine Verordnung über den
grenzüberschreitenden Handel mit Erdgas und eine neue
Überarbeitung der „Leitlinien“ der Transeuropäischen Netze
(TEN) im Energiebereich.

Versorgungssicherheit im Elektrizitätssektor

Nach dem Wortlaut der vorgeschlagenen Richtlinie sollen die
Mitgliedstaaten verpflichtet werden, eine zwischen Angebot
und Nachfrage ausgewogene Politik durchzuführen, die in
der Festlegung von Zielen für Reservekapazitäten und/oder
gleichwertigen Maßnahmen auf der Nachfrageseite besteht.
Die Mitgliedstaaten sollen außerdem verpflichtet werden,
genaue Normen für die Sicherheit der Transport- und
Distributionsnetze festzulegen.

Investition in ein geeignetes Infrastrukturniveau 

Die Richtlinie behandelt nicht nur die kurzfristige
Versorgungssicherung. Sie nennt auch eine Reihe von
Verpflichtungen, die ein dauerhaftes Funktionieren des
Binnenmarkts gewährleisten sollen. Danach wäre jeder
Betreiber eines Energietransportnetzes verpflichtet, seiner
nationalen Regulierungsbehörde eine jährliche (oder
mehrjährige) Investitionsstrategie vorzulegen. Diese
Regulierungsbehörden würden der Kommission
Zusammenfassungen dieser Investitionsprogramme
übermitteln, die als Grundlage für Konsultationen mit der
Europäischen Regulierungsgruppe in den Bereichen
Elektrizität und Erdgas und zur Bewertung der Prioritäten von
europäischem Interesse für transeuropäische Energienetze
dienen würden. Die Regulierer sollen das Recht auf
Intervention haben, um die Durchführung der Projekte zu
beschleunigen, und außerdem das Recht auf die
Bekanntgabe von Ausschreibungen für bestimmte Projekte in
Fällen, in denen der Netzbetreiber zur Durchführung der
geplanten Vorhaben nicht imstande wäre oder diese nicht
durchzuführen wünscht.

Eine neue Überarbeitung der TEN-„Leitlinien“ für Elektrizität
und Erdgas ergänzt diese Bestimmungen und integriert die
neuen Mitgliedstaaten und Nachbarregionen in den
Gesamtplan.

Regulierung des Erdgastransports im Binnenmarkt

Die zur Regulierung des Erdgastransports vorgeschlagene
Verordnung lehnt sich an die bereits im Juli 2003 für
Elektrizität angenommene Rechtsvorschrift an. Sie dürfte
überdies zur Kodifizierung bestimmter „bewährter Praktiken“
führen, die im Rahmen des Forums von Madrid im Bereich des
Netzzugangs von Dritten, des Managements von Engpässen
und der Zuteilung von Kapazitäten oder der Preisgestaltung
festgelegt wurden. Auf der Ratstagung vom Juni 2004 erzielte
der Rat eine politische Einigung über diesen Entwurf.

Neue Infrastruktur-
maßnahmen zur
Versorgungssicherung:
das „Paket“ vom
Dezember 2003



3.2.2. Die Energienachfrage steuern
In den ve rgangenen vier Jahren stieß die Ko m m i s s i o n
eine ehrgeizige Re g u l i e ru n g s t ä t i g keit im Be reich der
Na c h f ra g e s te u e rung an. Da d u rch ko n nte im Jahr 2002
eine wichtige Ri c htlinie zur Energieeffizienz vo n
Gebäuden angenommen we rd e n .

H a u s h a l t s g e r ä te sind ebenfalls eine po tenziell wicht i g e
Quelle zur Ve rri n g e rung des Energ i eve r b ra u c h s. Se i t
1992 erm ö g l i c ht eine Ra h m e n ri c htlinie die Info rm at i o n
der Ve r b raucher über die Energieeffizienz einer Re i h e
von El e k t ro h a u s g e r ä ten durch Kennze i c h n u n g. In den
l e t z ten vier Jahren be m ü hte sich die Ko m m i s s i o n , d i e
Zahl der be t ro f fenen Ge r ä te zu erh ö h e n . Im gleichen
Sinne hat die Union 2003 mit den Ve re i n i g ten St a ate n
das so genannte „ E n e rgy St a r “ - Ab kommen zur
F ö rd e rung eines koo rd i n i e rten An s at zes bei der
E n e rg i e ke n n zeichnung von Bürog e r ä ten abg e-
s c h l o s s e n .

Es wurden we i te re Möglichke i ten eröffnet, um den
Kreislauf der Prod u k t i o n , Ve rteilung und Nutzung vo n
E n e rgie zu rat i o n a l i s i e re n . In diesem Sinne wurde 2004
eine Ri c htlinie zur Förd e rung der Kra ft - W ä rm e -
Kopplung angenommen. Vor ku rzem wurden we i te re
Vorschläge unte r b re i te t .Manche Vorschläge dienen zur
Ve rri n g e rung des Energ i eve r b rauchs und damit der
Um we l t a u s w i rkungen be s t i m mter Ge r ä te währe n d
i h rer Entw i c kl u n g s p h a s e, a n d e re wiederum zur
Ste i g e rung der Energieeffizienz in der Phase des
E n d e n e rg i eve r b ra u c h s.
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Fast 40 % des Ge s a m te n e rg i e-
ve r b rauchs gehen derzeit auf das
Ko n to von Ge b ä u d e n . Die Du rc h-
führung der Ri c h t l i n i e, die ab Ja n u a r
2006 in allen Mi tg l i e d s t a a ten in Kra ft
t re ten soll, k ö n n te allein
Einsparungen des En e rg i eve r b ra u c h s
in Gebäuden von ungefähr 22 %
ermöglichen! Bis 2010 könnte sie eine
Verringerung der CO2- Emissionen vo n
fast 26 Millionen Tonnen bew i r ke n
(dies entspricht ungefähr 8 % der
e u ropäischen Verpflichtungen vo n
Ki o to ) , und bis 2020 von 55 Mi l l i o n e n
Tonnen 

Die europäische Richtlinie sieht
Folgendes vo r:

• Festlegung einer gemeinsamen
Be re c h n u n g s m e t h ode für die
En e rg i e e f f i z i e n z , die die Qualität der
W ä r m e d ä m m u n g, a ber auch die
ve r s t ä r k te Nutzung erneuerbare r
En e rgieträger wie So l a re n e rg i e
berücksichtigen wird ;

• Definition und re g e l m ä ß i g e
Ü be ra r beitung von Mindestnormen für
En e rgieeffizienz auf der Gru n d l a g e
dieser Method e,a n wendbar auf neue
Gebäude sowie be s tehende Ge b ä u d e
mit einer Fläche von mehr als 100 m2

zum Zeitpunkt ihrer Re n ov i e ru n g ;

• Ei n richtung eines Sy s tems in
ö f fentlichen Ge b ä u d e n , das die
a n g e s t re b te En e rg i e e f f i z i e n z
be s c h e i n i g t,mit sichtbarem Au s h a n g
der Be s c h e i n i g u n g e n , a ber auch der
U m g e b u n g s te m pe ratur und des
e m p fohlenen Nive a u s ;

• eine be s s e re Ko n t rolle der He i z u n g s -
und Kühlungseinri c h t u n g e n .

Die Steuerung  des Energieverbrauchs in
Gebäuden: ein wichtiger Beitrag zür
Energieeinsparung



3.2.3. Das Energieangebots
diversifizieren 
Die Di ve r s i f i z i e rung der inte rnen Energ i e q u e l l e n
b i l d e te in den ve rgangenen vier Jahren ebe n f a l l s
einen bevorzugten Aktionsbereich.

Der Stellenwert der traditionellen
heimischen Energieträger  

Kohle als Energieträger bleibt lediglich aus Gr ü n d e n
der Ve r s o rg u n g s s i c h e rheit von gewissem Inte re s s e.Au f
Grund dieser Be s o rgnis bleibt in Eu ropa ein Mi n d e s t-
f ö rd e rn i veau erh a l te n . An g e s i c hts der Um we l t p ro b l e-
m atik sollten sich die Bemühungen jedoch vor allem
auf die Entw i c klung saube rer Te c h n o l ogien ri c hte n .

K e rn e n e rgie ist ein nicht zu ve rnachlässigendes El e-
m e nt des europäischen „ E n e rg i e m i xes“ und biete t
einen wichtigen Vo rte i l : Mehr als ein Dri t tel des in der
Eu ropäischen Union (fünfzehn wie fünfundzwa n z i g
Mi tg l i e d s t a aten) ve r b ra u c hten St roms wird heute
d u rch Kern e n e rgie gewo n n e n , was Ei n s p a rungen vo n
Treibhausgasemissionen von 300 Millionen Tonnen pro
Jahr erm ö g l i c ht, das heißt die Hälfte der jährl i c h e n
Emissionen des europäischen Fa h rze u gp a rk s.Die Fra g e
nach der Zu ku n ft der Kern e n e rgie muss deshalb ko r-
rekt gestellt we rd e n , s owohl was die Si c h e rh e i t s a n fo r-
d e rungen als auch die Um we l t a s pe k te anbe l a n g t .

Die Rolle der neuen und erneuerbaren
Energieträger

Ne ben den ko nve ntionellen Energ i e t r ä g e rn stellen die
n e u e n , e rn e u e r b a ren Energieträger eine Quelle dar,
d e ren aktive re Nutzung die Kommission vo ra nt re i be n
m ö c hte. Die Union setzte sich zum Zi e l , den Anteil die-
ser Energieträger am EU-we i ten Energ i eve r b rauch bis

2010 auf 12 % zu erh ö h e n . Um dieses Ve r s p rechen ein-
z u l ö s e n , ist es nunmehr zwingend gebo te n , die Be m ü-
hungen zu ve r s t ä rken und die angenommenen Texte
u nve rzüglich umzusetze n ,da der Anteil dieser ern e u e r-
b a ren Energieträger im Jahr 2000 nur 6 % darste l l te.
Ih re Entw i c klung re i c ht derzeit noch nicht, um das
a n g e s t re b te Ziel zu erre i c h e n . Beim derzeitigen Te m po
gehen die optimistischsten Projektionen von einem
Anteil von 10 % bis 2010 aus, w ä h rend andere inner-
halb der gleichen Frist einen maximalen Anteil vo n
ungefähr 8 % für möglich halte n .

Die erste in diesem Be reich erg ri f fene Initiat i ve war die
2001 angenommene Ri c htlinie zur St ro m e rze u g u n g
aus ern e u e r b a ren Energ i e q u e l l e n . In diesem Ra h m e n
ve rp f l i c hte ten sich die Mi tg l i e d s t a aten zur Erf ü l l u n g
n ationaler Ziele für den künftigen Ve r b rauch von El e k-
t rizität aus ern e u e r b a ren Energ i e q u e l l e n , a ber auch zur
Ei n f ü h rung eines Sys tems zur Kennzeichnung von „ g r ü-
nem“ St rom und zur Umsetzung flanki e render Ma ß-
n a h m e n , um die Du rchsetzung dieser Fo rm von El e k t ri-
zität auf dem Bi n n e n m a rkt zu unte r s t ü t ze n . Dank die-
ses Textes sollen bis 2010 22 % des in der Union ve r-
b ra u c hten St roms aus ern e u e r b a ren Energ i e q u e l l e n
s t a m m e n .

Die Möglichkeit der Entw i c klung von Er s at z kra ft s to f fe n
w u rde ebenfalls mit Vorschlägen für Re c hts- und Ste u-
e ri n s t ru m e nte für die Förd e rung von Bi o kra ft s to f fe n
ve rfo l g t,die im Jahr 2003 angenommen wurd e n . Da be i
w u rden zwei Ziele fe s tg e l e g t : Ab 2005 sollen 2 % aller
ve rka u ften Kra ft s to f fe Bi o kra ft s to f fe sein, ein Ante i l , d e r

Die Union hat sich zum Ziel gesetzt,
den Anteil der erneuerbaren
Energiequellen am Energieverbrauch
bis 2010 auf 12 % zu steigern.



bis 2010 auf 5,75 % steigen soll. L ä n g e rf ristig könnte
der Au fschwung der Er s at z kra ft s to f fe,einschließlich der
Bi o kra ft s to f fe, bis 2020 den technischen Er s atz vo n
2 0 % des im St ra ß e nve rkehr ve r b ra u c hten Di e s e l kra ft-
s to f fs und Benzins erm ö g l i c h e n .

N i c ht zuletzt leistet die Ge m e i n s c h a ft auch einen
be d e u tenden finanziellen Be i t rag zur Forschung und
F ö rd e rung einer „ i nte l l i g e nte ren“ und EU-weit be s s e r
g e n u t z ten Energ i e.

Die Umsetzung des Re c ht s rahmens zur Förd e ru n g
einer be s s e ren Ste u e rung der Na c h f rage und Di ve r s i f i-
z i e rung des An g e bots innerhalb der Union könnte
Schätzungen zufolge in den kommenden Jahren Ei n-
s p a rungen ko nve ntioneller Energieträger in einer Gr ö s-
s e n o rdnung von ungefähr 10 % be w i rken und dem
tendenziellen Anstieg der Energ i e n a c h f rage in der
Union eine Gre n ze setze n .
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Erg ä n zend zu den Le g i s l a t i v m a ß n a h m e n
ve r s t ä r k te die Kommission die Fo r s c h u n g
und te c h n o l ogische En tw i c klung sow i e
die Förd e rung der Aktionen im Be reich der
I n n ova t i o n , F ö rd e rung und Unte r s t ü t z u n g
der erneuerbaren En e rgiequellen und der
En e rg i e e f f i z i e n z , auch im Ve r ke h r s be re i c h .

Die Ge m e i n s c h a ft be s c h l o s s, aus dem
Haushalt des Se c h s ten Ra h m e n-
p rog ramms für Forschung und
En tw i c klung im Ze i t raum 2002-2006
8 0 0 Millionen Eu ro für die Innovation im
Be reich der erneuerbaren En e rg i e q u e l l e n ,
der En e rgieeffizienz und saube re r
Ve r ke h r s m i t te l , i n s be s o n d e re für den
ö f fentlichen und städtischen Ve r ke h r
( C I V I TA S , CO N C E RTO, CUTE) zu
ve rwe n d e n .

I n n ovation für die Zu ku n ft :

(a) Städtische Mobilität neu erfinden 

Die im Jahr 2000 ins Le ben geru fe n e
I n i t i a t i ve CIVITAS zielt darauf ab, S t ä d te n
bei dem Versuch zu helfe n , i n n ova t i ve
Lösungen zur En tw i c klung einer
a u s g ewog e n e ren und saube re re n
städtischen Mobilität einzuführe n ,
i n s be s o n d e re über die Nutzung vo n
Er s a t z kra ft s to f fen oder einem
e rl e i c h te rten Zugang zu öffe n t l i c h e n
Ve r ke h r s m i t te l n . Mit der angebo te n e n
U n terstützung wird ve r s u c h t, l o ka l e n
Be d ü rfnissen gerecht zu we rd e n . Die erste
Ge n e ration von CIVITA S - Pro j e k ten war ein
g roßer Erfo l g : 19 europäische Städte
ko n n ten rund  um vier Gro ß p ro j e k te
m o b i l i s i e rt we rd e n , die eine Reihe vo n
Zielen ve re i n e n . Eine zwe i te Ge n e ra t i o n
w u rde mit einer Unterstützung vo n
5 0 Millionen Eu ro lanciert : Damit we rd e n
7 neue innova t i ve Gro ß p ro j e k te unte r
Ei n beziehung von 17 neuen Städte n
g e f ö rd e rt.

(b) Investition in Wa s s e r s to f f

CUTE ist eine breit angelegte
De m o n s t ration des Po te n z i a l s, d a s
Wa s s e r s toff biete t. Du rch die Zu l a s s u n g
von 27 mit Bre n n s to f f zellen be t ri e be n e n
Bussen in neun Städten Eu ropas ko n n te
der Wa s s e r s to f fs e k tor sowohl politisch als
auch technisch besser sichtbar gemacht
we rd e n .

Da r ü ber hinaus wurde die Eu ro p ä i s c h e
Pl a t t form für eine Na c h h a l t i g e
Wa s s e r s to f f w i rt s c h a ft gegründet,um die
e u ropäische Präsenz bei den auf
i n ternationaler Ebene geförd e rte n
Aktionen zu förd e r n .

(c) Unterstützung von Forschung und
I n n ovation 

Die Grundlinien der Fo r s c h u n g s a k t i o n e n
gliedern sich um Pri o ri t ä ten wie der
ko s te n e f f i z i e n ten Nutzung erneuerbare r
En e rg i e q u e l l e n , der Inte g ra t i o n
e r n e u e r b a rer En e rgiequellen in gro ß e m
M a ß s t a b, der Ko n zeption umwe l t-
f reundlicher Ge b ä u d e, der geko p pe l te n
En e rg i e e rzeugung und der alte r n a t i ve n
Kra ft s to f fe.

U n te r s t ü t z u n g s p rog ramme w u rd e n
e i n g e ri c h te t, um einerseits zur öffe n t l i c h e n
und pri va ten Investition in die Gew i n n u n g
und Nutzung erneuerbarer En e rg i e t r ä g e r
zu ermunte r n , und andererseits zur
sparsamen En e rg i eve rwe n d u n g,
einschließlich im Ve r ke h r s be re i c h
( Pi l o t a k t i o n e n , Ei n richtung von Ne t ze n
l o kaler Ag e n t u re n , Ve r b reitung vo n
Kenntnissen und bew ä h rten Pra k t i ke n
u s w. ) .

Die Ge m e i n s c h a ft, die auf den Erfo l g
dieser Initiativen aufbaut, hat vor kurze m
das neue Prog ramm „ I n te l l i g e n te En e rg i e
– Eu ropa“ aufg e l e g t, das diese Ak t i o n e n

bündeln und dadurch Sy n e rg i e n
ve r s t ä r ken wird. Der Mi t te l rahmen wurd e
g e g e n ü ber der Ausstattung der
vo rausgehenden Prog ramme (SAVE und
A LT E N E R ) , gemessen am Ja h re s-
d u rchschnitt mehr als ve rd re i f a c h t. Zwe i
s pezifische Unte r p rog ramme wurden für
Aktionen angelegt, die die En e rgie im
Ve r ke h r s be reich (STEER) und die
F ö rd e rung erneuerbarer En e rg i e q u e l l e n
und die En e rgieeffizienz in den
En tw i c klungsländern (CO O PE N E R )
u m f a s s e n . Gl e i c h zeitig wurde eine
a u s f ü h rende Agentur eingeri c h te t, um die
Ve rwaltung und Effizienz dieses neuen
Prog ramms zu optimiere n .

Innovieren, um Energie und Verkehr
mit nachhaltiger Entwicklung in
Einklang zu bringen

Der Betrieb von 27 mit Brenn-
stoffzellen ausgerüsteten Bussen in
neun europäischen Städten hat das
Potenzial von Wasserstoff gezeigt.



3.2.4. Die Ungleichgewichte im
Verkehrssystem beseitigen 
Der Ve rke h r s s e k to r, auf den 32 % des gesamte n
E n e rg i eve r b rauchs und 28 % der gesamten CO2-
Emissionen ent f a l l e n , ist ohne Zwe i fel der andere
Be reich zur Ve rw i rklichung be d e u tender Fo rt s c h ri t te.

Die Mobilität muss sich nach und nach von den
n e g at i ven Au s w i rkungen der Übe rlastung und
Um we l t verschmutzung be f re i e n , die ihr derze i t i g e s
Wachstum prägen. Eine Au s b a l a n c i e rung des Ve rke h r s-
s ys tems ist daher zwingend gebo te n , damit sich die
Le be n s bedingungen der Eu ropäer nicht we i te r
ve r s c h l e c hte rn . Eine solche Zi e l s tellung erfo rd e rt eine
i nte g ri e rte Po l i t i k , die Ve rkehrsträger re h a b i l i t i e rt od e r
f ö rd e rt, die oft zugunsten des St ra ß e nve rke h r s
ve rnachlässigt wurd e n , einen Au fschwung des
i nte rm odalen Ve rkehrs begünstigt und gleichze i t i g
eine dauerh a fte Ste u e rung des Wachstums der
be l i e b te s ten Ve rke h r s t r ä g e r, wie der Lu ft f a h rt, a n s t re b t .

Die Verkehrsträger ausbalancieren

Diese Angleichung erfolgt durch Ma rk t m a ß n a h m e n ,
die eine Ve rri n g e rung der We t t be we r b s u nte r s c h i e d e
zwischen den Ve rke h r s a rten erm ö g l i c h e n , indem sie in
eine Si t u ation fairen und gere g e l ten We t t be werbs im
Bi n n e n m a rkt gebra c ht we rd e n . Da bei soll durch die
Schaffung eines europäischen Ei s e n b a h nve rke h r s-
raums insbe s o n d e re ve r s u c ht we rd e n , den Schienen-
ve rkehr wieder auf die Erfolgsspur zu bri n g e n .Seit dem
Jahr 2000 trugen außerdem zahlreiche Re c ht s e t z u n g s-
i n i t i at i ven zur Ei n ri c htung eines stre n g e ren Ra h m e n s
für den St ra ß e nt ra n s po rt ve rkehr be i , der sich aufg ru n d
eines wenig ko nt ro l l i e rte n , ze r s p l i t te rten Ma rk t s, d e r
einem sehr hohen We t t be we r b s d ruck ausgesetzt ist,
i n s be s o n d e re durch einen Ausbau der Sozial- und
Si c h e rh e i t s vo r s c h ri ften re o rg a n i s i e ren muss.

Neuausrichtung und Förderung der
Infrastrukturen 

Mit der Ne u a u s ri c htung der Wa h l m ö g l i c h ke i ten im
Mo b i l i t ä t s be reich sind auch die unbedingt erfo rd e r-
lichen Infra s t ru k t u ren zu schaffe n . Dies setzt massive
I nvestitionen im Schienenbe re i c h , a ber auch in die
E ntw i c klung neuer Ne t ze wie den „ Hoc h g e-
s c h w i n d i g ke i t s s e e wegen“ vo ra u s,um den Au fs c h w u n g
des Ku rz s t re c ke n s e eve rkehrs zu be l e be n , s owie in
I n d u s t ri e p ro j e k te, die zur Förd e rung neuer Te c h n o-
l ogien entw i c kelt wurd e n , welche den Ve rke h r s f l u s s
e rhöhen und effizienter gestalten könnte n . G A L I L E O
und das ERTM S - Sys tem ent s p rechen zum Be i s p i e l
l e t z te rem Zi e l .

Die Übe ra r beitung der Leitlinien für die tra n s-
e u ropäischen Ve rke h r s n e t ze ist in diesem Zu s a m m e n-
hang ein wichtiger Be i t rag zu dieser allgemeinen
Politik der Infra s t ru k t u rf ö rd e ru n g. Gleiches gilt für die
Schaffung von Inve s t i t i o n s a n re i zen zur ausgewo-
g e n e re n , i nte rm odalen Ve rteilung des Ve rke h r s, e i n e m
der innovat i ven Zi e l e,die durch den neuen,im Juli 2003
vo rgeschlagenen An s atz von St ra ß e n be n u t z u n g s-
g e b ü h ren ve rfolgt we rd e n . Der Ri c ht l i n i e nvo r s c h l a g,
der an die Stelle der derzeitigen Regelung der
„ Eu rov i g n e t te“ tri t t, empfiehlt nämlich die Möglichke i t
zur Gewinnung zusätzlicher Mi t tel durch eine höhere
Ma u tg e b ü h r,die speziell für die De c kung der Ko s ten für
I nvestitionen in andere Ve rke h r s i n f ra s t ru k t u ren vo n
hohem europäischen Inte resse ve rwendet würd e n ,
genauer gesagt von Ei s e n b a h n i n f ra s t ru k t u ren in
besonders sensiblen Re g i o n e n .

Alternativen zum Straßentransport wurden
durch ein Bündel von Maßnahmen zugunsten
der Intermodalität gefördert, so auch durch
das Programm „Marco Polo“, das auf die
Förderung von Schiene, Binnenschifffahrt und
Kurzstreckenseeverkehr abzielt.



Förderung der Verkehrsverlagerung und
des intermodalen Verkehrs 

We i te re Ma ß n a h m e n , die den Ei n s atz be s t i m mte r
u m we l t f reundlicher Ve rkehrsträger förd e rn , w u rd e n
be s c h l o s s e n : Der Ku rz s t re c ke n s e eve rkehr dürfte somit
von einer Ve reinfachung der Ve rwaltungs- und
Zo l l ve rf a h ren und die Bi n n e n s c h i f f f a h rt von der
vollständigen Libe ra l i s i e rung ihres Se k tors pro f i t i e re n .

Au ß e rdem wurden durch eine Reihe von Ma ß n a h m e n
z u g u n s ten des inte rm odalen Ve rkehrs Al te rn at i ve n
zum St ra ß e nve rkehr geförd e rt, i n s be s o n d e re die
Ei n ri c htung eines Prog ra m m s, das speziell auf die
F ö rd e rung von Er s atzlösungen abzielt (Schiene,
Bi n n e n s c h i f f f a h rt und Ku rz s t re c ke n s e eve rkehr) und
u nter dem Namen MARCO POLO (2003-2010) be ka n nt
i s t,und auf ein erstes Prog ramm unter der Beze i c h n u n g
PACT fo l g te.

Bekämpfung der Lärmbelästigung durch
Flugzeuge 

Du rch die stetige Zunahme des Lu ft ve rkehrs erh ö hte
sich die  Empfindsamkeit der Bev ö l ke rung in Übe r-
f l u g s g e b i e ten und Einflugschneisen von Fl u g h ä fe n
ext re m , wie die immer zahlre i c h e ren Pro te s t be we g u n-
gen be l e g e n . Die Realität dieser zunehmenden und
immer weniger to l e ri e rten Lärm belästigungen erfo r-
d e rt die Anpassung und Du rc h f ü h rung unte r s c h i e d-
l i c h e r, w i rksamer Maßnahmen für den Schutz der
be t ro f fenen Ei n wo h n e r. Diese Art von Ve r s c h m u t z u n g
d u rch den Lu ft ve rkehr ist in der Tat auf inte rn at i o n a l e r
Ebene sowie auf Ge m e i n s c h a ft s e bene gere g e l t, wo be i
eine erste Ri c htlinie von 1992 die Beseitigung der lau-
te s ten Maschinen in der Union vorsah (die so genann-
ten „ Ka p i te l - 2 - Lu ft f a h rzeuge“ gemäß der inte rn at i o n a-
len Kl a s s i f i kat i o n ) .

Ab 1999 gelangte dieses Anliegen erneut auf die Ta g e s-
o rdnung der Un i o n ,als es zu dem Konflikt zwischen der
Union und den Ve re i n i g ten St a aten um die so genann-
ten „ H u s h ki t s “ - Fl u g zeuge ka m , wo bei es der Inte rn at i o-
nalen Zi v i l l u ft f a h rto rg a n i s ation (ICAO) nicht gelang,
Maßnahmen zur Bekämpfung dieser Art vo n
besonders lauten Hy b ri d f l u g zeugen zu definiere n .
Dank der wirksamen Ve rmittlung der durch die Ko m-
mission ve rt re tenen Ge m e i n s c h a ft wurde 2001 mit der
Erreichung eines „ a u s g e wogenen Ko n zepts“ für das
L ä rm m a n a g e m e nt im Um kreis von Fl u g h ä fen auf inte r-
n ationaler Ebene eine Lösung gefunden. Dieses Ko n-
zept wurde 2002 durch die Annahme einer neuen
Ri c htlinie in das Ge m e i n s c h a ft s re c ht übe rn o m m e n .
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Das vor kurzem lancierte Prog ramm MARCO POLO zielt dara u f
a b, den durch das vo rausgehende Förd e r p rog ramm (PAC T)
be reits ve r b u c h ten Erfolgen größeres Gewicht zu ve rl e i h e n . Ziel ist
die Verstärkung des Au fschwungs inte r m odaler Lösungen in
Eu ro p a .Viele der in den ve rgangenen Ja h ren be reits unte r-
s t ü t z ten Pro j e k te hielte n ,was sie ve r s p ra c h e n , zum Be i s p i e l :

• Das Pro j e k t „ Ko m b i ve r ke h r “ , d u rch die Ei n f ü h rung einer
m u l t i m odalen Ei s e n b a h n f ä h rverbindung zwischen Schwe d e n
und It a l i e n , mit der 48 Stunden Tra n s i t zeit eingespart und eine
be s s e re Inte g ration der Se e s c h i f f f a h rts- und Ei s e n b a h n-
ve r kehrspläne sowie ein be s s e rer Info r m a t i o n s f l u s s
g ew ä h rl e i s tet we rden ko n n te n .

• Das Pro j e k t „ Su pe rfast Fe r r i e s “, das zur He r s tellung einer
Se e s c h i f f f a h rt s verbindung von hoher Qualität vom Typ „ Ro - Ro “
( Ro l l - o n / Roll-off – das heißt unter Einsatz eines Ve rf a h rens im
ko m b i n i e rten Ve r ke h r, bei dem Stra ß e n f a h rzeuge auf eigens für
diese Art der Be f ö rd e rung ausgelegte Schiffe ve rladen we rd e n )
f ü h rte, die dazu be i t ru g, den Stra ß e nve r kehr in stark übe r-
l a s te ten Ge b i e ten dank einer Di re k tverbindung zwischen
Schottland und Ko n t i n e n t a l e u ropa zu re d u z i e re n .

• Das Projekt „ Lo ko m o t i o n “, das Deutschland und Italien durc h
i n te r m odale Ei s e n b a h n d i e n s te ve r b i n d e t,die von pri va te n
Ei s e n b a h n u n ternehmen be re i tg e s tellt we rden und einen
M e h rwe rt in der Qualität und Pünktlichkeit des Ve r ke h r s-
be t riebs bew i r ke n .

• Das Projekt „ G r i m a l d i “,das eine dire k te tra n s m e d i te r ra n e
Verbindung durch „ Ro - Ro “ - M e h rz we c k s c h i f fe zwischen It a l i e n
und Spanien mit fe s tg e l e g ten Ab f a h rt s terminen ermöglichte.

• Das Pro j e k t „ Oy Langh Ship“, das ab 2001 eine inte r m od a l e
Verbindung schuf, die Se e s c h i f f f a h rt,Eisenbahn und Binnen-
s c h i f f f a h rt zwischen Finnland und Mi t te l e u ropa ko m b i n i e rt
und – unter Ve rwendung be s o n d e rer Container für Stahl – die
Qualität der Ve r kehrsanbindung ve r be s s e rt.

Unterstützung der
Fortschritte des inter-
modalen Verkehrs in
Europa: „Marco Polo“

Intermodale Lösungen und Kombi-
verkehr stehen im Zentrum einer
integrierten Politik zur Bekämpfung von
Engpässen  und Umweltverschmutzung.
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4. Das erweiterte Europa 
in der Welt voranbringen



M it der Vollendung des Bi n n e n m a rkts und der
We i te rve rfolgung ihrer großen Ziele der har-
monischen Entw i c klung der sozialen und

w i rt s c h a ftlichen T ä t i g ke i ten gelang es der Un i o n , i h re
i nte rne Identität zu fe s t i g e n . Di e s bezüglich war in den
ve rgangenen vier Jahren die Erwe i te rung der Un i o n
von fünfzehn auf fünfundzwanzig Mi tglieder eine
w i c htige Et a p pe. Diese Ba u s telle bildete nämlich seit
dem Beschluss von 1993,dem Beginn dieses Proze s s e s,
einen Schwe rp u n k t be reich der Ko m m i s s i o n . Der Be i-
t ri t t s ve rt rag wurde von allen Mi tg l i e d s t a ate n , s owo h l
von den alten wie den neuen, u nte rzeichnet und rat i f i-
z i e rt, und seit dem 1. Mai 2004 ist das „ Eu ropa der 
F ü n f u n d z wanzig“ Realität gewo rd e n . Dies be d e u te t
a ber nicht das Ende des Inte g rat i o n s p rozesses der ze h n
neuen Mi tg l i e d s t a ate n . In vielen Be reichen hat er im
Ge g e nteil erst be g o n n e n . Dies gilt besonders für die
Be reiche Energie und Ve rke h r.

Seit der Erwe i te rung besitzt die Union über ein fast
ko nt i n e ntales Ge w i c ht : Mit 500 Millionen Ei n wo h n e rn
ist sie be reits die größte Handelsmacht der We l t . Ih re
Au ß e n politik steckt zwar noch in den An f ä n g e n , a be r
sie nimmt an den Tagungen der G8 te i l , t ritt als einheit-
licher Ve rh a n d l u n g s p a rtner in der We l t h a n d e l s o rg a n i-
s ation auf und ist der we l tweit größte Ge ber von Ent-
w i c kl u n g s h i l fe.Die Union ist an der Um we l t re g u l i e ru n g
im Rahmen des Ki o to - Pro to kolls aktiv be teiligt und
ü be rzeugt heute auf inte rn ationaler Ebene durch ihre
einheitliche W ä h rung und Koo pe rat i o n s a b ko m m e n
mit einer be e i n d ru c kenden Zahl von Ländern auf den
fünf Ko nt i n e nte n .

Nach und nach erwirbt die Union so eine eigene inte r-
n ationale Be s t i m m u n g, a n g e s i c hts einer immer stärke-
ren gegenseitigen Ab h ä n g i g keit der Vo l k s w i rt s c h a fte n
und einer zunehmenden Inte g ration der finanziellen,
m ate riellen und Info rm ationsströme in einem durc h
Gl o b a l i s i e rung geprägten Ko ntext . Die Kehrseite der
d a d u rch gewonnenen Vo rteile ist eine größere Ve rl e t z-
l i c h keit bei Instabilität und Unte r b rechung dieser
St r ö m e. Unter diesen neuen Vo raussetzungen liegt es
an der Un i o n , sich auf der Weltbühne klar und deutlich
verständlich zu machen, um auf die Gl o b a l i s i e rung auf
m u l t i l ate rale Weise Einfluss zu gewinnen und die für
i h re Inte g ration in eine offe n e, re g u l i e rte und solidari-
sche globale Wi rt s c h a ft notwendigen Ve r b i n d u n g e n
a u f z u b a u e n . Ve rke h r s wesen und Energ i e s e k tor sind in
diesem Zusammenhang zwei starke Dimensionen die-
ses Di a l ogs mit der We l t .

4.1. Eine erfolgreiche
Erweiterung

Die Erwe i te rung wird sich auf die Be reiche Energie und
Ve rkehr nachhaltig auswirke n . Der Be d a rf an neuen
und mod e rnen Infra s t ru k t u ren ist erh e b l i c h . Allein für
den Ve rke h r s s e k tor zeigen die An a l ys e n , dass der
I nve s t i t i o n s be d a rf zur Verbindung der Ve rke h r s n e t ze
der Union der Fünfzehn mit den neuen Mi tg l i e d s t a ate n
zwischen 2000 und 2015 ungefähr 100 Mi l l i a rden Eu ro
d a r s te l l t .

4.1.1. Der Weg zu einer Union der
Fünfundzwanzig 
Ohne genau durc h d a c hte Po l i t i ka n s ä t ze und voll funk-
t i o n s t ü c htige Infra s t ru k t u ren im Ve rkehrs- und Energ i e-
s e k tor wird es nicht gelingen, die neuen Mi tg l i e d s t a a-
ten in eine auf dem Bi n n e n m a rkt be ruhende euro p ä i-
sche Wi rt s c h a ft zu inte g ri e re n . Ohne diese Po l i t i ke n
und Infra s t ru k t u ren we rden die Vo l k s w i rt s c h a ften der
neuen Mi tg l i e d s t a aten ihr Wa c h s t u m s po tenzial nicht
a u s s c h ö p fen können. Deshalb wa ren in den Be i t ri t t s-
ve rhandlungen die beiden Ka p i tel Energie und Ve rke h r
Gegenstand ausführlicher und zum Teil lebhafte r
De b at te n .

Mehrere neue Mitgliedstaaten haben
ausgeglichene Anteile der
Verkehrsträger, jedoch nachhaltigen
Bedarf an moderner Infrastruktur.



Der Ve rke h r s b i n n e n m a rkt wird in der erwe i te rte n
Union einer Reihe von He ra u s fo rd e rungen gegenübe r-
s te h e n . Obwohl die Au fteilung zwischen den Ve rke h r s-
t r ä g e rn in mehre ren der zehn Be i t rittsländer heute mit
einem re l ativ hohen Anteil des Ei s e n b a h nve rke h r s
be f riedigend ist, gibt es eine eindeutige Tendenz in
Ri c htung eines zunehmenden Anteils des St ra ß e nve r-
kehrs mit all seinen Na c hte i l e n ,ve rgleichbar mit denen,
die be reits in den Mi tg l i e d s t a aten der Union der Fünf-
zehn fe s t s tellbar sind.

Me h re re neue Mi tg l i e d s t a aten entw i c ke l ten eine
be d e u tende und we t t be werbsfähige St ra ß e n g ü te rve r-
ke h r s i n d u s t ri e. Ih re Inte g ration in den gesamten euro-
päischen Se k tor erfo rd e rt eine stri k te An wendung des
g e s a mten soz i a l e n , s te u e rlichen und te c h n i s c h e n
Besitzstands und eine ausreichende Ko nt rolle zur
Ge w ä h rleistung eines fairen We t t be we r b s. Im Lu ft f a h rt-
s e k tor ist die Industrie in den meisten neuen Mi tg l i e d-
s t a aten mit in der Union wohl be ka n nte n , j e d och dort
a ku ter auft re tenden Schwieri g ke i ten ko n f ro nt i e rt .
Me h re re nationale Ge s e l l s c h a fte n , die zuvor durch den
St a at ko nt ro l l i e rt wurd e n , müssen jetzt auf einen
hohen Um s t ru k t u ri e ru n g s be d a rf re a g i e re n . Obwo h l
sich das Si c h e rh e i t s n i veau im Se e s c h i f f f a h rt s s e k to r
e rh ö ht, s tellt die No twe n d i g keit einer stärke ren Ko n-
t rolle des Besitzstands in diesem Be reich eine neue
He ra u s fo rd e rung dar. Mit der Erwe i te rung und insbe-
s o n d e re dem Be i t ritt Maltas und Zy pe rns wird sich der
Umfang der EU- Handelsflotte fast ve rd o p pe l n .

Auch im Energ i e s e k tor sind in den meisten neuen Mi t-
g l i e d s t a aten erhebliche Mod e rn i s i e rungs- und
Um s t ru k t u ri e ru n g s bemühungen erfo rd e rl i c h . Ebe n s o
wie der Ve rke h r s be reich ist auch dieser Se k tor seit Jahr-
ze h nten durch mangelnde Investitionen und Ve rwa l-
t u n g s s t ru k t u re n ,die aus einer Politik jenseits der Ma rk t-
w i rt s c h a ft stammen, s c h l e c ht gerüste t, um die He ra u s-
fo rd e rung der europäischen Inte g ration anzunehmen.
Des We i te ren liegen der Schutz der Bev ö l ke rung und
der Um welt sowie die Si c h e rh e i t s n i veaus insbe s o n d e re
im Nu kl e a r be reich oft unter den Ge m e i n s c h a ft s-
n o rm e n .

Da keiner der neuen Mi tg l i e d s t a aten über be d e u te n d e
heimische Energ i e re s s o u rcen ve rf ü g t, w i rd die Un i o n
immer stärker auf die exte rne Energ i eve r s o rgung ange-
wiesen sein. Folglich bleiben ein gut funktioniere n d e r
E n e rg i e b i n n e n m a rkt und ein ko n s t ru k t i ver Di a l og mit
den Förd e rl ä n d e rn im Energ i e be reich gru n d l e g e n d e
Ziele für die erwe i te rte Un i o n .Von den neuen Mi tg l i e d s-
l ä n d e rn setzen manche für ihre El e k t ri z i t ä t s g e w i n n u n g
sehr stark auf die Kern e n e rg i e. Für die Union ist die
n u kl e a re Si c h e rheit von entscheidender Be d e u t u n g. I n
diesen Ländern müssen jedoch mehre re Re a k to ren vo r-
zeitig stillgelegt we rd e n , da sie nicht in einer We i s e
m od e rn i s i e rt we rden können, die ihre Si c h e rheit auf
einem be f riedigenden Niveau und zu angemessenen
Ko s ten gewährl e i s te t . Diese Schließungen we rden für
die be t ro f fenen Länder nicht immer einfach sein, a be r
es war eine von der Union ausdrücklich geste l l te Be d i n-
gung für den einve rnehmlichen Abschluss der Ve rh a n d-
lungen im Energ i e be re i c h . Erhebliche Ve r be s s e ru n g e n
der Energieeffizienz sind in fast allen neuen Mi tg l i e d-
s t a aten möglich. Die ern e u e r b a ren Energiequellen we r-
den zudem in der Regel zu wenig genutzt. Das Nive a u

Neue wie alte Mitgliedstaaten sind
auf massive Einfuhren fossiler
Brennstoffe zur Deckung ihres
Energiebedarfs angewiesen.

B i lan z 2000-2004
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der Energ i e i ntensität ist oft hoch und der „ E n e rg i e m i x “
w i rd durch Ei n f u h ren fossiler Bre n n s to f fe und für man-
che Länder durch die Kern e n e rgie be s t i m mt .

Das PHARE-Prog ramm ko n ze nt ri e rte sich seit 1997 fast
ausschließlich auf die Vo r be i t ri t t s a n fo rd e ru n g e n . Di e
Pri o ri t ä te n , einschließlich in den Be reichen Ve rkehr und
E n e rg i e, w u rden in der mit jedem Be we r be rland abg e-
schlossenen Be i t ri t t s p a rt n e r s c h a ft hervo rg e h o be n . Ei n e

be d e u tende Zahl von Pa rt n e r s c h a ft s p ro j e k ten wurd e
e i n g e ri c hte t,das heißt von Pro j e k te n ,die den Be we r be r-
l ä n d e rn zum Beispiel durch die Entsendung von Be a m-
ten oder durch Expe rte n a u fe nt h a l te das Kn ow - h ow der
Mi tg l i e d s t a aten zur Ve rfügung ste l l te n ,um diese Länder
bei ihren Bemühungen zu unte r s t ü t ze n , zu gegebe n e m
Zeitpunkt den Besitzstand der Ge m e i n s c h a ft zu übe r-
n e h m e n , u m z u s e t zen und zu gewährl e i s te n .

Die Verhandlungen über das Ve r ke h r s-
ka p i te l w u rden anfangs von der Frage des
Marktzugangs im Stra ß e nve r ke h r s s e k to r
d o m i n i e rt. Das ze n t rale Ziel war die
Gew ä h rleistung einer geord n e te n
I n te g ration der Ve r ke h r s m ä r k te ohne
Ve rze r rung des We t t bewe r b s. S c h l i e ß l i c h
e i n i g ten sich die Union und die
Bewe r be rländer über das Pri n z i p, wo n a c h
in be s t i m m ten Fällen der Zugang der
S t ra ß e nve r ke h r s u n te r n e h m e n , die nicht
auf dem nationalen Ve r kehrsmarkt der
a n d e ren Mi tg l i e d s t a a ten ansässig sind,
nur stufe n weise zugelassen wird. Di e
ve re i n b a rte Übe rg a n g s regelung be d e u te t
eine gegenseitige Beschränkung des
Zugangs zum nationalen Stra ß e n-
ve r kehrsmarkt für einen Ze i t raum vo n
anfangs zwei Ja h ren von seiten der
Tschechischen Re p u b l i k , Es t l a n d s, L i t a u e n s,
Lettlands und der Sl owa kei und von dre i
Ja h ren von seiten Polens und Ungarns.
Sowohl die Fünfzehn als auch die neuen
Mi tg l i e d s t a a ten haben die Möglichke i t,
diesen Ze i t raum auf insgesamt bis zu fünf
Ja h ren zu ve rl ä n g e r n .

Ebenfalls im Stra ß e nve r ke h r s s e k to r
ko n n ten we i te re Fragen durch kürze re
Ü be rg a n g s f ri s ten für die An wendung des
technischen Besitzstands gekl ä rt we rd e n ,
wie die Installation von Fa h rte n s c h re i be r n
und Ge s c h w i n d i g ke i t s be g re n zern sow i e
technische Fa h rze u g ü be r p r ü f u n g e n . Di e s e
Ü be rg a n g s f ri s ten be t re f fen ausschließlich
für nationale Tra n s po rtg e s c h ä fte be n u t z te
Fa h rze u g e.Des We i te ren wurden –
ausschließlich für Polen und Ungarn und
d o rt für einen be g re n z ten Teil ihre s
S t ra ß e n n e t zes – Übe rg a n g s f ri s te n
bezüglich der An fo rd e rungen an das
maximale Gewicht und die höchstzu-
lässigen Abmessungen ve re i n b a rt.
Bezüglich des sozialen Be s i t z s t a n d s
w u rden Übe rg a n g s re g e l u n g e n
vo rg e s e h e n , die sich jedoch auf die
Bestimmungen für den Zugang zu dem
Be ruf be s c h r ä n ken und nur Litauen und
Lettland be t re f fe n , und zwar lediglich bis
Ende 2006.

Mit Ausnahme Ungarns und Po l e n s
ve re i n b a rten die neuen Mi tg l i e d s t a a te n
die An wendung des Besitzstands im
Be reich des Ei s e n b a h nve r ke h r s
u n m i t telbar ab ihrem Be i t ri t t. Dies wa r
eine wichtige Frage für die Union. Vo r
allem auch, weil sich dieser Be s i t z s t a n d
schnell we i te re n tw i c ke l t. Die be i d e n
vo rgesehenen Übe rg a n g s f ri s ten sind kurz
– bis 2006 – und beziehen sich
ausschließlich auf den Zugang zum
Tra n s e u ropäischen Schienengüte r n e t z
(T E S G N ) . Alle we i te ren Bestimmungen des
Besitzstands im Be reich des Ei s e n b a h n-
ve r kehrs tre ten mit dem Be i t ritt in Kra ft.

Es ist darauf hinzuwe i s e n , dass die neuen
Mi tg l i e d s t a a ten mit Ausnahme von zwe i
sehr be f ri s te ten Au s n a h m e regelungen (bis
Ende 2004), die Litauen und Ungarn
bezüglich der „ l a u ten“ Fl u g ze u g e
eingeräumt wurd e n , seit dem 1. Mai 2004
dem gesamten Ge m e i n s c h a ft s recht auf
dem Gebiet des Lu ft- und Se eve r kehrs und
der Sicherheit in diesen Se k to re n
u n te rwo rfen sind.

Die Verhandlungen über das En e rg i e-
ka p i te l ko n ze n t ri e rten sich auf dre i
S c h l ü s s e l f ra g e n : Ve r s o rg u n g s s i c h e r h e i t,
En e rgiebinnenmarkt und Nu kl e a r-
s i c h e r h e i t.Innerhalb der Union ist die
Anlage von Ölpflichtvo r r ä ten die einzige
politische Maßnahme, um die Au s w i r-
kungen einer En e rg i eve r s o rg u n g s krise zu
be g re n ze n . U n ter den Bewe r be rl ä n d e r n
war jedoch nur ein Land (nämlich Ungarn)
in der La g e, zum Zeitpunkt des Be i t ri t t s
einen Pflichtvo r rat für den Ölve r b ra u c h
von 90 Tagen anzulegen. Dieser vo r ü be r-
gehende Mangel wurde jedoch nicht als
s c h we re Beeinträchtigung der Fu n k t i o n s-
weise des Binnenmarkts gewe rte t. De s h a l b
w u rden va riable Übe rg a n g s f ri s te n
bew i l l i g t, wo bei die längste Übe rg a n g s f ri s t
den baltischen Ländern eingeräumt
w u rde (bis Ende 2009).

Damit der Binnenmarkt re i b u n g s l o s
f u n k t i o n i e rt, ist es wichtig, für alle
Be te i l i g ten gleiche Bedingungen und einen
f a i ren We t t bewerb zu gew ä h rl e i s te n .
Deshalb ze i g te die Kommission in den

Verhandlungen ihre En t s c h l o s s e n h e i t,
indem sie den künftigen Mi tg l i e d s t a a te n
deutlich machte, dass sie am En e rg i e-
binnenmarkt ab ihrem Be i t ritt unter den
gleichen Bedingungen wie die Fünfze h n
teilnehmen we rden müssen, und falls
m ö g l i c h , s ogar schon vor diesem Ze i t-
p u n k t.Nach den Verhandlungen wurd e
lediglich Es t l a n d, in An be t racht der sehr
s pezifischen En e rg i eve r s o rg u n g s s t ru k t u r
und der notwendigen Sa n i e rung der
Ö l s c h i e fe ri n d u s t rie dieses La n d e s, e i n e
be d e u tende Übe rg a n g s f rist eingeräumt.

Die Nu klearsicherheit war ein schwieri g e s
Ve r h a n d l u n g s t h e m a , vor allem weil die
Si c h e r h e i t s n i veaus mancher der in den
neuen Mi tg l i e d s t a a ten be t ri e be n e n
Kra ftwe r ke nicht denen der Union
e n t s p re c h e n , die diesen Pa ra m e ter zu einer
sehr stri k ten An fo rd e rung erkl ä rte. Al l e
Ke r n e n e rgieanlagen der Bewe r be rl ä n d e r
w u rden gründlich übe r p r ü ft und den
zuständigen Be h ö rden wurd e n
Em p fehlungen über die Angleichung der
Si c h e r h e i t s n i veaus an die Normen der
Union übe r m i t te l t. Alle Bewe r be rl ä n d e r
a k ze p t i e rten diese Em p fehlungen und
s e t z ten sie um. Noch vor Beginn dieser
Verhandlungen kam die Union übe rdies zu
dem Schluss, dass manche Kra ftwe r ke
nicht zu angemessenen Ko s te n
m od e r n i s i e rt we rden könnte n . Dies gilt für
die Anlage von Ignalina in Litauen, z we i
Re a k to ren der Anlage von Bo h u n i ce in der
Sl owa kei und vier Re a k to ren der An l a g e
von Koz l oduy in Bu l g a ri e n . Für all diese
Anlagen wurde mit den be t ro f fe n e n
Ländern eine Einigung über den Ze i t p u n k t
der endgültigen Stilllegung der Re a k to re n
g e t ro f fe n . Diese Verpflichtungen und
S t i l l l e g u n g s d a ten (im Prinzip vor 2005 und
2009 für Ignalina I und II, 2006 und 2008
für Bo h u n i ce) sind im Be i t ri t t s ve rt ra g
ve ra n ke rt. Um Litauen und der Sl owa ke i
d a bei zu helfe n , die Auswirkungen dieser
vo rzeitigen Stilllegungen zu tra g e n , w u rd e
diesen beiden Ländern einve r n e h m l i c h
eine be d e u tende zusätzliche Fi n a n z h i l fe
bew i l l i g t. Diese Maßnahme ist ebenfalls im
Be i t ri t t s ve rt rag angegebe n .

Die Ergebnisse des Verhandlungsprozesses



Trotz dieser Unterstützung und einer engen Übe rwa-
chung von seiten der Kommission während des
g e s a mten Ve rl a u fs der Ve rhandlungen gibt es nach wie
vor Un g e w i s s h e i ten bezüglich der Fähigkeit der neuen
Mi tg l i e d s t a ate n , alle An fo rd e rungen aufg rund ihre r
Zu g e h ö ri g keit zur Union unmittelbar nach dem Be i t ri t t
in vollem Umfang zu erf ü l l e n . Der Besitzstand im Ve r-
kehrs- und Energ i e be reich ist nämlich sehr umfang-
reich und ko m p l ex . Die Du rc h f ü h rung der notwe n d i-
gen Re fo rmen und Um s t ru k t u ri e rungen wird in diesem
Zusammenhang ein Test sein. Bis dahin ist den Be i-
t ri t t s l ä n d e rn im Be d a rfsfall we i te rhin zusätzliche Unte r-
stützung zu gewähre n .

4.1.2. Erweiterung und darüber hinaus 
Die Erwe i te ru n g, die sich vo rr ku rzem vo l l zog, muss mit
den für 2007 vo rgesehenen Be i t ri t ten Bu l g a riens und
Rumäniens fo rtgesetzt we rd e n . Für diese beiden Län-
der wurden die Ve rhandlungen über das Ve rkehrs- und
E n e rg i e ka p i tel be reits prov i s o risch abg e s c h l o s s e n . Di e
T ü rkei bewirbt sich ebenfalls um den Be i t ri t t . Obwo h l
die Ve rhandlungen noch nicht aufgenommen wurd e n ,
w u rden mehre re bilate rale Ar be i t s g ru p pen sowohl zur
E n e rgie als auch zum Ve rke h r s wesen eingeri c hte t, u m
eine engere Zu s a m m e n a r beit zu erl e i c hte rn . Der im
Fe b ruar 2003 eingere i c hte Be i t ri t t s a nt rag Kro at i e n s
w u rde auf der Tagung des Eu ropäischen Rates vo m
1 7 . / 1 8 . Juni 2004 fo rmell angenommen.

Die Erwe i te rung wird nicht nur der Un i o n , s o n d e rn
auch ihren Na c h b a rl ä n d e rn und anderen Pa rt n e rl ä n-
d e rn zugute ko m m e n . Daher ste l l te die Ko m m i s s i o n
eine ehrgeizige St rategie zur St ä rkung der po l i t i s c h e n

und wirt s c h a ftlichen Beziehungen der erwe i te rte n
Union mit ihren östlichen und südlichen Na c h b a rl ä n-
d e rn auf.Als Gegenleistung für ko n kre te Fo rt s c h ri t te im
Be reich der institutionellen, politischen und wirt s c h a ft-
lichen Re fo rmen wird allen nahen Pa rt n e rl ä n d e rn eine
Tür zum Bi n n e n m a rkt der Union geöffnet und es we r-
den verschiedene Fo rmen der Zu s a m m e n a r beit in
Be reichen von gegenseitigem Inte resse angebo te n .
E n e rgie und Ve rkehr sind Schlüsselbe reiche für diese
neue Na c h b a r s c h a ft s po l i t i k . Mi t tel- und langf ri s t i g e
Ziele in diesen Be reichen sollen eine gestärk te
Zu s a m m e n a r beit auf vielen Ge b i e te n , wie Infra s t ru k t u-
re n , Si c h e rheit und Ma rktzugang gara nt i e re n .

4.2. Ein auf inte rn at i o n a l e r
Bühne stärker präsentes Eu ro p a

In einer zunehmend vom Handel und der gegenseiti-
gen Ab h ä n g i g keit geprägten Welt ko m mt den Be re i-
chen Ve rkehr und Energie von Natur aus eine inte rn a-
tionale Dimension zu. Diese beiden Ka p i tel sind wich-
tige Pfeiler für die neuen Bez i e h u n g e n , die die
e rwe i te rte Union mit ihren unmitte l b a ren Na c h b a rl ä n-
d e rn entw i c keln will.Aber in der Zeit der Gl o b a l i s i e ru n g
mit den vielve r s p rechenden Au s s i c hte n , die sie biete t,
und den neuen Ri s i ke n , die sie in sich birg t, re i c ht die
politische und strategische Bedeutung dieser be i d e n
Se k to ren sicherlich weit darüber hinaus.

Deshalb widmete sich die europäische Politik der ve r-
gangenen vier Jahre auch bevo rzugt dem Ausbau der
i nte rn ationalen Beziehungen in diesen beiden Be re i-
c h e n . Das Vo rgehen bestand in der Entw i c klung der
b i l ate ralen Zu s a m m e n a r beit mit den Dri t t l ä n d e rn , a be r
auch dari n , der Union einen vo l l we rtigen Pl atz in den
m u l t i l ate ralen Org a n i s at i o n e n , die für die inte rn at i o-
nale Re g u l i e rung im Ve rkehrs- und Energ i e be re i c h
zuständig sind,zu gebe n .Ziel ist es, in Ve rl ä n g e rung der
eigenen Bemühungen die gemeinsamen we l twe i te n
Sp i e l regeln zu stärke n .

4.2.1. Anbindung an die Welt  
In den Be reichen Ve rkehr und Energie sind die gro ß e n
Et a p pen zur Vollendung des Bi n n e n m a rkts nun
z u r ü c kg e l e g t . Dies gilt nicht nur für die Öffnung der
M ä rk te für den Handel und We t t be we r b, s o n d e rn auch
für die Ge w ä h rleistung seines re i b u n g s l o s e n
Fu n k t i o n i e rens durch die Erri c htung von Infra-
s t ru k t u ren und gemeinsamen Ma n a g e m e nt m e c h a-
n i s m e n . Für eine volle Entfaltung des Bi n n e n m a rkts ist
dieser an die Welt und insbe s o n d e re an die
Na c h b a rländer der Union anzubinden.

Der Schutz von Bevölkerung und
Umwelt und die Sicherheits-
vorkehrungen liegen in den neuen
Mitgliedstaaten oft noch unter 
EU-Standard.
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Europa als Partner im Energiesektor  

Im Anschluss an das Gr ü n b u c h , das die St ä rkung der
Beziehungen der Union mit den Förd e rl ä n d e rn und die
Anbahnung eines stabilen Di a l ogs und ko n kre ter Pro-
j e k te im Infra s t ru k t u r be reich empfiehlt, kn ü p fte und
e ntw i c ke l te die Kommission im Energ i e be reich eine
Reihe von we l twe i ten Ko nt a k ten und Koo pe rat i o n e n .

Der Energ i e b i n n e n m a rkt muss in der Tat sein Po te n z i a l
optimal ausschöpfe n , indem er sich nach außen hin öff-
n e t . Diese Übe rzeugung stützte das Ziel der Ent-
w i c klung eines echten regionalen An s at ze s, der wirt-
s c h a ftliche Vo rteile mit St a b i l i t ä t s f a k to ren ve r b i n d e t .

Mit den Mi t te l m e e rn a c h b a rl ä n d e rn der Union und den
westlichen Ba l ka n l ä n d e rn  wurden be reits Et a p pen in
dieser Ri c htung zurückg e l e g t . Im Rahmen der Eu ro p a -
Mi t te l m e e r - Zu s a m m e n a r beit ko n nten vo rrangige Ve r-
b u n d p ro j e k te im El e k t rizitäts- und Erd g a s be re i c h
genehmigt und Ve rp f l i c htungen zur Energ i e koo pe ra-
tion mit den Ländern des Ma g h reb und Ma s c h ri k
bestätigt sowie ein gemeinsames Ab kommen mit
Is rael und der Palästinensischen Be h ö rde abg e s c h l o s-
sen we rd e n . Mit den südoste u ropäischen Ländern
w u rde eine Ve re i n b a rung getro f fe n , die im Hinblick auf
das Jahr 2005 zur stufe n weisen Inte g ration des Ener-
g i e b i n n e n m a rkts der Union und der Ba l ka n m ä rk te in
einen einzigen regionalen Erdgas- und El e k t ri z i t ä t s-
m a rkt führen soll. Als erste Et a p pe in Ri c htung eines
vo l l we rtigen Ve rt rags mit den westlichen Ba l ka n l ä n-
d e rn stellt dieses Pro j e k t, das Gegenstand eines Re c ht s-
rahmens nach dem Vorbild der Ge m e i n s c h a ft sein wird,
eine be d e u tende Unterstützung für die Ern e u e ru n g
der Ne t ze der Länder der Re g i o n , a ber auch für die
Wi e d e rh e r s tellung des gegenseitigen Ve rt rauens dar.

W ä h rend sich der Wille zu einem besser stru k t u ri e rte n
Di a l og mit Förd e rl ä n d e rn wie Al g e ri e n , I ran oder As e r-
baidschan entw i c kelt hat, b l e i ben das Kernstück in der
E n e rg i e koo pe ration sicherlich die mit Russland aufg e-
b a u ten Ve r b i n d u n g e n .

Ein we i te rer wichtiger As pekt der Au ß e n bez i e h u n g e n
im Energ i e be re i c h , den die Kommission bevo rz u g t
behandeln möchte, ist die Zu s a m m e n a r beit mit den
E ntw i c kl u n g s l ä n d e rn . Nach dem We l tg i p fel für Na c h-
haltige Entw i c klung im Jahr 2002 in Jo h a n n e s b u rg
w u rde eine umfangreiche Initiat i ve im Energ i e be re i c h
g e s t a rte t, der als Ziele die Beseitigung von Armut und
die nachhaltige Entw i c klung zugrunde lagen. In die-
sem Rahmen wurde eine Vielzahl von Aktionen und
I n s t ru m e nten der Zu s a m m e n a r beit definiert, um die
E ntw i c klungsländer beim Zugang zu den leistungsfä-
h i g s ten Te c h n o l ogien und durch die Förd e rung siche-
rer und in dem Bemühen um Um weltschutz und eine
Ste u e rung der Na c h f rage entw i c ke l ten Energ i e re s s o u r-
cen zu unte r s t ü t ze n .

Der Eu rato m - Ve rt rag umfasst ebenfalls ein Ka p i tel zu
den inte rn ationalen Bez i e h u n g e n ,d u rch das be reits ein
be d e u tendes Netz von Ab kommen mit Ländern aller
Regionen der Welt gesponnen we rden ko n nte, ob es
sich um die Si c h e rung der friedlichen Nutzung vo n
K e rn e n e rgie oder die Zu s a m m e n a r beit im Fo r s c h u n g s-
be re i c h , oder sogar in einigen spezifischen Fällen um
Ve re i n b a rungen über die Ve r s o rgung mit Nu kl e a rm ate-
rial handelt. Die Entw i c klung dieser Ab ko m m e n
e rfo l g te seit dem Jahr 2000 insbe s o n d e re mit der Be l e-
bung der Zu s a m m e n a r beit mit den Neuen Un a b h ä n g i-
gen St a ate n , die zum Abschluss von mehre ren Ab ko m-
men mit der Ukra i n e, Kasachstan und Us be ki s t a n
f ü h rte. We i te re Ve re i n b a rungen wurden mit Ländern
wie Japan,Ch i n a ,den Ve re i n i g ten St a aten und Ru s s l a n d
g e t ro f fen oder stehen ku rz vor dem Ab s c h l u s s.

Fe rner schloss Eu ratom gemeinsam mit den Mi tg l i e d-
s t a aten der Union Ab kommen mit der Inte rn at i o n a l e n
Ato m e n e rg i e be h ö rde (IAEA) mit Blick auf die Du rc h-
f ü h rung der Nu kl e a rg a ra ntien dieser Org a n i s ation der
Ve re i nten Nationen in den fünfundzwanzig Ländern .
Die entscheidende Bedeutung dieser Org a n i s at i o n
w u rde in Bezug auf die Erfüllung der inte rn at i o n a l e n
Ve rp f l i c htungen im Be reich der Nichtwe i te rve r b re i-
tung offe n ku n d i g.

Das Handeln von Eu ratom zugunsten der St ä rkung der
Nu kl e a r s i c h e rheit in den Neuen Unabhängigen St a a-
ten und den mittel- und oste u ropäischen Ländern , i n s-
be s o n d e re im He ra n f ü h ru n g s p roze s s, ze i g te sich auch
d u rch die Ge w ä h rung von Fi n a n z h i l fen im Rahmen der
Prog ramme PHARE und TAC I S .Diese Hilfe wird gegebe-
nenfalls durch die Ve rg a be von Eu rato m - Da rlehen an
Drittländer erg ä n z t, die speziell der Ve r be s s e rung der
n u kl e a ren Si c h e rh e i t s bedingungen dienen. Im Jahr
2002 erre i c hten die Da rlehen für manche Dri t t l ä n d e r

Die Zusammenarbeit mit den Neuen
Unabhängigen Staaten bei der friedlichen
Nutzung der Kernenergie hat zu
Abkommen mit der Ukraine, Kasachstan
und Usbekistan geführt.



eine Höhe von ungefähr 900 Millionen Eu ro, w ä h re n d
zugleich zahlreiche Da rl e h e n s a nträge geprüft wurd e n .
Die Be teiligung der Ge m e i n s c h a ft wird es möglich
m a c h e n , dafür So rge zu tra g e n , dass die be t re f fe n d e n
Pro j e k te gemäß den westlichen Si c h e rh e i t s kri te ri e n
d u rc h g e f ü h rt we rd e n .

Zu erwähnen ist außerd e m , dass die Union einer der
w i c ht i g s ten Pa rtner des ehrgeizigen inte rn at i o n a l e n

Prog ramms ITER („I n ternational Thermonuclear Ex pe ri-
mental Re a cto r“) für die Kern f u s i o n , eine nahezu uner-
schöpfliche und fast ve r s c h m u t z u n g s f reie Zu ku n ft s-
e n e rg i e, i s t . Sie ist be reits seit 1977 ein wichtiges Ge b i e t
der europäischen Nu kl e a rfo r s c h u n g. Ab diesem Ze i t-
punkt hat te die Union grünes Licht für den Bau einer
gemeinsamen Versuchsanlage gegeben (Jo i nt Eu ro-
pean To rus) – der zurzeit be d e u te n d s ten Anlage ihre r
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En e rgie ist der Be re i c h , in welchem die
Beziehungen zwischen Russland und der
Eu ropäischen Union am we i te s ten vo ra n-
g e s c h ri t ten sind. Seit seiner Ei n ri c h t u n g
auf dem Gi p fel Eu ropäische Union-
Russland im Ok to ber 2000 in Pa ris ka n n
der En e rg i e d i a l og auf ko n kre te und
v i e lve r s p rechende Erg e b n i s s e
z u r ü c kb l i c ke n .

En tw i c klung der Investitionen in
Ru s s l a n d

Im En e rg i e d i a l og erka n n ten die euro p ä-
ischen Unternehmen zu Re c h t,dass die
russischen Be h ö rden zu einer deutlichen
Ve r be s s e rung des Inve s t i t i o n s klimas in
i h rem Land be reit wa re n . Die jüngste n
I nvestitionen von BP und SHELL wurd e n
d u rch die diskre te Rolle der Ko m m i s s i o n
g e g e n ü ber den russischen Be h ö rd e n
e rl e i c h te rt. Da r ü ber hinaus griff die Idee
eines Mechanismus Pl a t z , der die
I nvestitionen im En e rg i e be reich gegen
nicht ko m m e rzielle Ri s i ken gara n t i e re n
w ü rd e.Er ist Gegenstand einer einge-
henden Untersuchung des Eu ro p ä i s c h e n
I nve s t i t i o n s fonds (EIF) in Zu s a m m e n a r be i t
mit der Eu ropäischen Bank für
Wi e d e raufbau und En tw i c klung (EBW E ) .

Be teiligung Russlands am
e u ropäischen Elektrizitäts- und
Erd g a s m a r k t

Lange Zeit sahen die russischen Be h ö rd e n
im europäischen El e k t ri z i t ä t s m a r k t,a be r
vor allem im Erd g a s m a r k t, eine ri c h t i g e
Kri e g s m a s c h i n e, die gegen ihre Inte re s s e n
g e ri c h tet wa r. Im Rahmen des Di a l og s
w u rde dieser Mythos widerlegt und
allmählich ein Klima des Ve rt ra u e n s
w i e d e r h e rg e s te l l t. He u te haben die
russischen Unternehmen – insbe s o n d e re
Ga z p rom – ve r s t a n d e n , welchen Nu t ze n
sie aus dem am stärksten inte g ri e rte n
En e rgiebinnenmarkt der Welt ziehen
k ö n n e n .

Bedeutung langfristiger Ve rt r ä g e

Die Frage der so genannten „ Be s t i m-
m u n g s kl a u s e l n “ , die für ru s s i s c h e
Ga s e i n f u h ren eine te r ri to ri a l e
Beschränkung vo r s c h re i ben (in diesem
Fall beziehen sie sich auf ein be s t i m m te s
Gebiet und stehen im Wi d e r s p ruch mit
dem Grundsatz des freien Wa re nve r ke h r s
im Binnenmarkt), hat lange Zeit das
Ve rt rauen Russlands in die euro p ä i s c h e n
M ä r k te geschwächt. Dank des Di a l ogs ließ
sich die Frage der Be s t i m m u n g s kl a u s e l n
we i tgehend kl ä re n . Au ß e rdem ve rd ä c h t i g t
Russland die Kommission nicht mehr, d i e
l a n gf ristigen Ve rträge in Frage stellen zu
wo l l e n , die dazu dienen, die Ve r s o rg u n g s-
sicherheit und die Fi n a n z i e rung der
I nvestitionen sicherz u s te l l e n .

I n f ra s t r u k t u rvo r h a ben vo n
gemeinsamem Inte resse im
En e rg i e be re i c h

Der Gi p fel EU-Russland hat ab 2001 eine
L i s te vo r rangiger Vo r h a ben ermitte l t, d i e
i n s be s o n d e re im Erd g a s be reich im
Rahmen der tra n s e u ropäischen En e rg i e-
n e t ze Gegenstand von durch die
Eu ropäische Union ko f i n a n z i e rten Du rc h-
f ü h r b a r keitsstudien we rden könnte n .

Sicherheit der En e rg i e t ra n s po rt n e t ze

Russland akze p t i e rte gemeinsame
Be d a rfs eva l u i e rungen für die zur
Ve r be s s e rung der Sicherheit und Ef f i z i e n z
des Mi n e ra l ö l ex po rt n e t zes auf seinem
Hoheitsgebiet notwendigen Sa n i e ru n g e n
und Inve s t i t i o n e n . Dieses Vo rg e h e n
spiegelt an sich die gesamte Ph i l o s o p h i e
des En e rg i e d i a l ogs wider. Die Eu ro p ä i s c h e
Union ist be re i t, im En e rg i e be reich ihre
enge Verbindung mit Ru s s l a n d
a n z u n e h m e n , j e d och unter der
Vo ra u s s e t z u n g, dass sie mitbe s t i m m e n
ka n n . Eine technische Unte r s t ü t z u n g
bezüglich des Zustands der

I n f ra s t ru k t u ren wurde im Rahmen des
TAC I S - Prog ramms 2004 be s c h l o s s e n .

Handel mit spaltbarem Ma te r i a l

Der Mi n i s te r rat der Union hat der
Kommission im Rahmen des Eu ra to m -
Ve rt rags Ve r h a n d l u n g s richtlinien mit
Russland erte i l t,um die Möglichke i ten der
Einfuhr von natürlichem und
a n g e re i c h e rtem Uran aus Russland zu
g a ra n t i e re n . In diesem Mandat ist
fe s tg e l e g t,dass nicht nur die durch die
Erwe i te rung der Union entstandenen
neuen Marktbedingungen zu
berücksichtigen sind, sondern auch die
n o twendige Au f re c h terhaltung der
Le be n s f ä h i g keit der euro p ä i s c h e n
I n d u s t rie in diesem Se k to r. Da bei handelt
es sich um Anliegen in Verbindung mit
einem für Russland vitalen Markt.

Sicherheit im Se eve r ke h r

Die Kommission erhielt von Russland die
Zu s a g e, dass es seine Ko n t rolle der ihre
H ä fen anlaufenden Ta n k s c h i f fe ve r s c h ä rft
und die Bemühungen der Eu ro p ä i s c h e n
Union in der Internationalen Se e s c h i f f-
f a h rt s o rganisation (IMO) unte r s t ü t z t,
i n s be s o n d e re zur Abschaffung der
Ei n h ü l l e n - Ta n k s c h i f fe. Ein be s o n d e re r
S c h werpunkt liegt auch auf der stärke re n
Ro l l e, die auf den Tra n s po rt durc h
Ö l fernleitungen zukäme.

Es wurden zahlreiche we i te re ko n kre te
Ergebnisse ve rze i c h n e t.Im Be reich des
Te c h n o l ogieaustauschs wurde im
Nove m ber 2002 in Moskau ein
Gemeinsames Koo pe ra t i o n s ze n t ru m
e r ö f f n e t.Bei Fragen der El e k t ri z i t ä t s-
ve r b u n d n e t ze gibt es Fo rt s c h ri t te.
Schließlich zeichnet sich bei den
En e rg i e s t ra tegien sowie den Regeln zur
Organisation der Märkte eine
An n ä h e rung ab.

Energiedialog mit Russland



Art in der Welt –, die 1983 ihren Be t rieb aufnahm. Di e
Eu ropäische Un i o n , die heute Pa rtner im ITER-Pro-
g ramm gemeinsam mit Ch i n a , J a p a n , S ü d ko re a ,
Ka n a d a , den Ve re i n i g ten St a aten und Russland ist, l e i-
s te te schon für die Erri c htung einen wichtigen Be i t ra g,
i n s be s o n d e re in der 1988 eingeleite ten De f i n i t i o n s-
p h a s e. Sie ve rteidigt nunmehr mit einer Stimme den
Bau des großen therm o n u kl e a ren Ve r s u c h s re a k to r s
ITER in Ca d a rache im Süden Fra n kre i c h s.Der Bau dieser
Anlage soll binnen 30 Jahre n , ausgehend von Wa s s e r-
s toff und durch Nachbildung der Fusion im We l t a l l , d i e
Gewinnung von saube rer und sicherer Energie in
einem vo ri n d u s t riellen Stadium erm ö g l i c h e n . Di e
Ansiedlung dieses Re a k tors in Eu ropa hätte auch
be d e u tende wissenschaftliche und industrielle Au s w i r-
ku n g e n , mit Inve s t i t i o n e n , die eine Höhe von 10 Mi l l i a r-
den Eu ro erreichen dürfte n .

Der Platz Europas im internationalen
Verkehr

Un g e a c htet der Entw i c klung neuer Ko m m u n i kat i o n s-
te c h n o l ogien bleibt der Ve rke h r s s e k tor einer der
Hauptträger für den Wa ren- und Pe r s o n e nve rke h r. I m
Zusammenhang mit der Gl o b a l i s i e rung des Handels ist
Eu ropa als größte Handelsmacht der Welt ein Kn o te n-
punkt in diesem Ve rke h r s f l u s s. Die Kommission hat
daher aktiv die inte rn ationale Dimension der euro p ä i-
schen Ve rke h r s politik entw i c ke l t .

Die Ge m e i n s c h a ft baute dabei ihre bilate ralen Bez i e-
hungen im Se e s c h i f f f a h rt s s e k tor aus, indem sie ein
Ab kommen mit China unte rze i c h n e te, w ä h rend die
Kommission Ve rhandlungen mit Indien aufnahm.Di e s e
a bgeschlossenen oder ku rz vor dem Abschluss ste h e n-
den Ab kommen decken ein sehr we i tes Feld ab: s i e
regeln den Ma rk t z u g a n g, a ber auch die Zu s a m m e n a r-
beit im Be reich der Si c h e rh e i t .

Der Lu ft ve rkehr ist jedoch eindeutig der Se k to r, der in
den beiden ve rgangenen Jahren am deutlichsten im
Vo rd e rg rund stand.Im Weißbuch wurde die Be d e u t u n g
und Dri n g l i c h keit einer Entw i c klung der inte rn at i o n a-
len Dimension des Lu ft ve rkehrs hervo rg e h o be n . Fa l l s
der Bi n n e n m a rkt der Lu ft f a h rt ein Erfolg ist, so machte
die innerhalb dieses Ma rkts von den euro p ä i s c h e n
Ge s e l l s c h a ften erre i c hte Be we g u n g s f reiheit bisher an
den Au ß e n g re n zen der Union Halt. De n n och ist der
Lu ft ve rkehr mehr als andere Ve rkehrsträger auf den
i nte rn ationalen Ko ntext angewiesen. Um ihre Po s i t i o n
auf den Märk ten zu finden und auszubauen, m ü s s e n
die europäischen Unte rnehmen ihre An g e bo te vo r
allem auf den re nt a be l s ten Märk ten leicht anpassen
und ve r be s s e rn können. Alle seit Mi t te der 50er Jahre
zwischen den europäischen Ländern und Dri t t l ä n d e rn
a bgeschlossenen bilate ralen Ab kommen be h a l te n
j e d och die Gewinne aus dem Handel mit Ve rke h r s re c h-
ten ausschließlich den nationalen Lu ft ve rke h r s u nte r-

nehmen vor und be i n h a l ten oft noch we i te re Fo rm e n
von Be s c h r ä n ku n g e n . Im Hinblick auf die Be s t i m m u n-
gen des Bi n n e n m a rkts sind jedoch alle Ve rke h r s u nte r-
nehmen der Ge m e i n s c h a ft bei der Nutzung der Lu ft-
ve rke h r s m ä rk te gleich.

Solche Be s c h r ä n kungen können die inte rn at i o n a l e
Expansion der europäischen Ge s e l l s c h a ften nur ein-
s c h r ä n ke n . Sie wirken sich jedoch auch auf ihre Au s-
dehnung innerhalb ein und desselben Bi n n e n m a rk t s
a u s, vor allem aufg rund ihrer Te n d e n z , sich auf einen
einzigen nationalen „ H u b - Fl u g h a fen“ zurückzuziehen.
So laufen be i s p i e l s weise im Falle der Fusion zwe i e r
Lu ft f a h rtg e s e l l s c h a ften aus verschiedenen Mi tg l i e d-
s t a aten der Union beide Pa rtner aufg rund der in diesen
b i l ate ralen Ab kommen fe s tg e s c h ri e benen Nat i o n a l i-
t ä t s klauseln Ge f a h r, eines ihrer Po rte feuilles inte rn at i o-
naler Ve rke h r s re c hte zu ve rl i e re n .Diese Hürden bleibe n
n i c ht folgenlos für die wirt s c h a ftliche Ko n s o l i d i e ru n g
dieses Industri e s e k tors und ent s p rechend auch nicht
für die We t t be we r b s f ä h i g keit der großen Lu ft f a h rt-
u nte rnehmen der Ge m e i n s c h a ft, die sich angesicht s
der exte rnen Ko n ku rrenz auf finanzieller oder geschäft-
licher Ebene in einer Si t u ation der Schwäche be f i n d e n .

Nach etwa ze h n j ä h rigen Bemühungen ko n nte die
Kommission schließlich damit be g i n n e n , der euro p ä i-
schen Politik im Be reich der inte rn ationalen Fl u g d i e n-
s te einen Impuls zu gebe n . Um die Riegel der bilate ra-
len Ab kommen aufzubre c h e n , e rhielt sie am 5. Nove m-
ber 2002 die Unterstützung des Eu ropäischen Ge ri c ht s-
h o fs durch dessen Urteile über die so genannten „ O pe n
Ski e s “ - Ab ko m m e n , die zwischen mehre ren Mi tg l i e d-
s t a aten der Union und den Ve re i n i g ten St a aten abg e-
schlossen wurd e n . Die europäischen Ri c hter erkl ä rte n
nämlich die Nat i o n a l i t ä t s klauseln in diesen bilate ra l e n
Ab kommen als mit dem Ge m e i n s c h a ft s re c ht unve re i n-
b a r. Diese Re c ht s p rechung ebnete den Weg für eine
e c hte Ent f l e c htung all dieser Märk te. Ve rke h r s u nte r-
nehmen der EU können nunmehr ebenfalls frei An n ä-
h e rungen und Fusionen planen. Ein we i te rer Schri t t
bestand dari n , dass der Ge ri c htshof die ausschließliche
Zu s t ä n d i g keit der Ge m e i n s c h a ft für die Ve re i n b a ru n g
von inte rn ationalen Ve rp f l i c htungen über be s t i m mte,
d u rch diese bilate ralen Fl u g d i e n s t a b kommen ge-
d e c k te As pe k te anerka n nte, nach dem Re c ht s p re-
c h u n g s p rinzip der Pa rallelität zwischen inte rnen und
exte rnen Zu s t ä n d i g ke i ten der Ge m e i n s c h a ft .

Die Kommission zog rasch politische Schlussfo l g e ru n-
gen aus dieser be d e u tenden Re c ht s p re c h u n g, i n d e m
sie eine Reihe ko n kre ter Vorschläge vo rl e g te. Ihr Ziel ist
zunächst die Si c h e rung der Ko n fo rmität der ungefähr
2000 bilate ralen Ab kommen zwischen den Mi tg l i e d-
s t a aten und Dri t t l ä n d e rn , die aufg rund der Urteile des
Ge ri c ht s h o fs re c htsungültig gewo rden wa re n . H i e rz u
w u rde eine doppe l te Regel entw i c ke l t, die sowohl der
Ge m e i n s c h a ft auf der Grundlage eines hori zo nt a l e n
Ma n d ats als auch den Mi tg l i e d s t a aten in einem durc h



eine spezielle Ve ro rdnung genau fe s tg e s e t z ten Ra h-
men die Möglichkeit einräumt, mit Dri t t l ä n d e rn übe r
die Aufnahme von Klauseln in die be s tehenden bilate-
ralen Ab kommen zu ve rh a n d e l n , die ihre Fe s t s c h re i-
bung in den Zu s t ä n d i g ke i t s be reich der Ge m e i n s c h a ft
e rm ö g l i c h e n . Damit sollen insbe s o n d e re allen Ve r-
ke h r s u nte rnehmen der Ge m e i n s c h a ft die Vo rteile aus
den in diesen Ab kommen ve rh a n d e l ten Ve rke h r s re c h-
ten gesichert we rd e n , wo bei zugleich auch die durc h
die Re c ht s p rechung des Ge ri c ht s h o fs geschaffene Si t u-
ation der Un s i c h e rheit beendet wird.

H i n s i c htlich der wicht i g s ten Pa rtner der Un i o n , m i t
denen sie be d e u tende Lu ft ve rke h r s m ä rk te teilt und
e ntw i c ke l t, ist angesichts der Inte n s i v i e rung des we l t-
we i ten Ve rke h r s a u f kommens und der neuen Möglich-
ke i te n , die sich dadurch den europäischen Ge s e l l s c h a f-
ten bieten können, die derzeitige He ra u s fo rd e ru n g
besonders gro ß .Es handelt sich daru m , Ge m e i n s c h a ft s-
a b kommen abzuschließen, in denen alle As pe k te
behandelt we rd e n : Zugang zu den Märk te n , a ber auch
I nve s t i t i o n , We t t be we r b, Si c h e rh e i t, Um weltschutz und
i n d u s t rielle Zu s a m m e n a r be i t, u nter Be r ü c k s i c ht i g u n g
des Be s i t z s t a n d s, der durch die Vollendung des Bi n n e n-
m a rkts entw i c kelt wurd e.Nur durch solche Ab ko m m e n
kann die Union eine neue Rolle in der Belebung und
der Re fo rm der inte rn ationalen Zi v i l l u ft f a h rt ausübe n .
Deshalb be a nt ra g te die Kommission im Juni 2003
umgehend und erhielt vom Mi n i s te rrat die Erl a u b n i s,
im Namen der Ge m e i n s c h a ft mit ihrem wicht i g s te n
Lu ft ve rke h r s p a rt n e r, den Ve re i n i g ten St a ate n , ein Lu ft-
f a h rt a b kommen auszuhandeln. Da bei prüft sie auch
das Po tenzial ve rg l e i c h b a rer Ab kommen mit andere n
w i c htigen Pa rt n e rl ä n d e rn wie China oder Ru s s l a n d.
Nach den ersten Initiat i ven der Kommission sind diese
politischen Leitlinien in einem für alle tra d i t i o n e l l e n
Be te i l i g ten der inte rn ationalen Lu ft f a h rt neuen Ko ntext
der Ge m e i n s c h a ft weit gehend noch zu ko n kre t i s i e re n .

Die inte rn ationale Dimension im Lu ft f a h rt be re i c h
endet jedoch nicht mit der Übe ra r beitung dieser
Ab kommen über Fl u g d i e n s te. Die Ei n ri c htung eines
neuen Besitzstands im Be reich der Fl u g s i c h e rh e i t, d e r
die europäische Ze rt i f i z i e rung der Lu ft f a h rt p rod u k te
und die Gründung der Eu ropäischen Fl u g s i c h e rh e i t s-
be h ö rde (EASA) umfasst, h at neue Ho ri zo nte eröffnet.
Diese einheitliche Ze rt i f i z i e rung der Lu ft f a h rze u g e
d ü rfte den Ste l l e n we rt der europäischen Lu ft f a h rt i n d u-
s t rie auf den We l t m ä rk ten be g ü n s t i g e n , i n s be s o n d e re
zu dem Ze i t p u n k t,da Airbus mit seinem Gro ß ra u m f l u g-
zeug A380 eine neue Ge n e ration von Lu ft f a h rze u g e n
l a n c i e rt . Jetzt we rden Ab kommen über die gegensei-
tige An e rkennung zwischen der Ge m e i n s c h a ft und
i h ren we l twe i ten Pa rt n e rn ve rh a n d e l t . In diesem
Zusammenhang wurden be reits Gespräche mit den
Ve re i n i g ten St a aten und Kanada aufgenommen und
mit Russland und Brasilien we rden Koo pe rat i o n e n
u nte r s u c ht .

Nach den Anschlägen vom 11.Se p te m ber 2001 war der
Lu ft ve rkehr eines der ersten Schwe rpunktthemen der
a l l e ro rts entw i c ke l ten Si c h e rh e i t s po l i t i ke n .Sehr schnell
j e d och wurden ähnliche Initiat i ven im Se e s c h i f f f a h rt s-
s e k tor erg ri f fe n .Die Reaktion auf die Be d rohungen ka m
j e d och nur durch die St ä rkung inte rner Vo rke h ru n g e n
zum Au s d ru c k . Au ß e rdem musste die Ge m e i n s c h a ft
auch einseitige und ext rate rri to riale Ma ß n a h m e n
e rf a h re n , die von manchen Dri t t l ä n d e rn ve rhängt wur-
den und auf die sie re a g i e ren musste, um ihre Re c hte
und ihren Besitzstand zu wa h ren und gegenseitig
a k zeptable Ve rhandlungslösungen zu suchen. Di e
w i c ht i g s ten diesbezüglichen Schri t te fo l g ten auf das
ve h e m e nte Drängen der USA hin, die sich um den
s ys te m atischen Erhalt einer ganzen Reihe von Au s k ü n f-
ten über Fl u g g ä s te be m ü hte n , die auf dem Lu ftweg in
ihr Hoheitsgebiet einreisen wo l l e n , und in euro p ä i-
schen Häfen gelagerte Co ntainer vor ihrem Versand in
die USA mit einer Ko nt rolle unter ihrer Au fs i c ht be l e g-
te n . Diese ameri kanischen Initiat i ven wa ren sicherl i c h
von dem Bemühen geleite t, jedes Ri s i ko te rro ri s t i s c h e r
Anschläge zu ve rh i n d e rn , indem sie alle Mi t tel für die
optimale Ident i f i kation po tenzieller Be d rohungen ein-
s e t z te n ; sie erfo l g ten jedoch ohne Vo ra n k ü n d i g u n g
oder vo rh e rige Ab s p ra c h e.Die Union setzte ihnen eine
gemeinsame Reaktion ihrer Mi tg l i e d s t a aten entg e g e n ,
die die ameri kanischen Be h ö rden zum Ei n l e n ken auf
Vo rke h rungen ve ra n l a s s te, die sowohl mit ihren inte r-
nen Regeln als auch mit dem Schutz der pe r s ö n l i c h e n
Re c hte der Bürger ve reinbar sind. Um solchen schwe r-
lich annehmbaren einseitigen Aktionen langf ristig vo r-
z u beugen und für alle vo rte i l h a fte wirksame Lösungen
vo ra n z u b ri n g e n , will sich die Union für eine koo rd i-
n i e rte Entfaltung von Si c h e rh e i t s po l i t i ken auf inte rn a-
tionaler Ebene einsetze n . In dieser Ri c htung leite te sie
be reits Initiat i ven innerhalb der G8, der Inte rn at i o n a l e n
Zi v i l l u ft f a h rto rg a n i s ation (ICAO) und der Inte rn at i o n a-
len Se e s c h i f f f a h rt s o rg a n i s ation (IMO) ein.

4.2.2. Die Globalisierung besser in den
Griff bekommen  
Die unter der Ägide inte rn ationaler Org a n i s at i o n e n
a u s g e a r be i te ten technischen No rmen trugen zur St ä r-
kung der Si c h e rheit und des Um we l t s c h u t zes be i ,
wa ren jedoch oft nur Ergebnis von Ko m p romissen auf
kl e i n s tem gemeinsamen Ne n n e r. Au ß e rdem leiden sie
d a ru nte r, dass sie keinen verbindlichen Re c ht s c h a ra k-
ter habe n .De n n och stützte sich die Union vor allem auf
i nte rn ationale Übe re i n ko m m e n , ehe sie ihre eigenen
No rmen für den Se eve rkehr und die Lu ft f a h rt sowie die
Nu kl e a r s i c h e rheit ausarbe i te te. Mit der Entw i c kl u n g
eines eigenen Re g u l i e ru n g s m odells der Union dürfte
sich der norm at i ve Einfluss in zwei Ri c htungen be m e rk-
bar machen: Einerseits setzt die Union inte rn at i o n a l e
No rmen in Ge m e i n s c h a ft s re c ht um, um ihnen Re c ht s-
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g ü l t i g keit zu ve rl e i h e n , anderseits förd e rt sie aber auch
i h re eigenen No rm e n , die in Übe reinstimmung mit
i h ren inte rnen An fo rd e rungen in soz i a l e r, ö ko l og i s c h e r
und industrieller Hinsicht als Re fe renz für die Schaffung
eines inte rn ationalen Rahmens ausgearbe i tet we rd e n .

W ä h rend die multilate rale Re g u l i e rung derzeit eine
w i c htige Rolle spielt, sei es im Lu ft f a h rt be reich inner-
halb der Inte rn ationalen Zi v i l l u ft f a h rto rg a n i s at i o n
( I CAO ) , im Be reich des Se eve rkehrs innerhalb der Inte r-
n ationalen Se e s c h i f f f a h rt s o rg a n i s ation (IMO) oder abe r
im Kern e n e rg i e s e k tor innerhalb der Inte rn at i o n a l e n
Ato m e n e rg i e be h ö rde (IAEA),so bleibt die Union diesen 

Gre m i e n , denen allein ihre Mi tg l i e d s t a aten einzeln be i-
g e t re ten sind, d e n n och erstaunlicherweise fe rn .

Ve re i n zelt gelang es der Union unter dem Druck der
Ereignisse abe r, Schule zu machen. Im Be reich der
Si c h e rheit im Se eve rkehr etwa gelang es ihr,n e ben den
auf dem Gebiet der Entschädigung erz i e l ten Fo rt-
s c h ri t te die im inte rn ationalen Re c ht geltenden Vo r-
s c h ri ften (MARPOL-Übe re i n kommen) zu ändern , u m
d a rin ab Ap ril 2005 An fo rd e rungen aufzunehmen, d i e
sich an die Bestimmungen anlehnen, welche die
Ge m e i n s c h a ft nach dem Unfall der Prestige bez ü g l i c h
des Tra n s po rts von Schweröl und die Abschaffung vo n
Ei n h ü l l e n - Ö l t a n k s c h i f fen erl i e ß . Ein we i te res Be i s p i e l :
die entscheidende Rolle der Kommission in der ICAO
bei der St re i t beilegung in der Angelegenheit der lau-
ten „ H u s h ki t s “ - Fl u g ze u g e.

Nat ü rlich gibt es ständige Be m ü h u n g e n , um in diesen
i nte rn ationalen Org a n i s ationen ein Höchstmaß an
Ü be reinstimmung in den St a n d p u n k ten der Mi tg l i e d-
s t a aten zu erreichen und darin Initiat i ven im Na m e n
der Ge m e i n s c h a ft vo rz u s te l l e n . Doch bleibt zu be a c h-
te n ,dass diese Bemühungen zur Behauptung der euro-
päischen Präsenz in diesen Org a n i s ationen sehr oft auf
e rn s te Hindernisse sto ß e n : S c h w i e ri g ke i ten bei der
Abstimmung der St a n d p u n k te der Mi tg l i e d s t a ate n ,
fehlende Si c ht b a rkeit und Ko ntinuität der euro p ä i-
schen Ve rt re t u n g, g e ringe Ant i z i p at i o n s f ä h i g ke i t, m a n-
gelnde Ko h ä renz und Ambition im gemeinsamen Vo r-
gehen usw. Dies ist eine ebenso schädliche wie anor-
male St ö rung angesichts der Pa rallelität zwischen inte r-
nen und exte rnen Zu s t ä n d i g ke i te n , die die Ge m e i n-
s c h a ft s po l i t i ken ke n n ze i c h n e t, s owie des ve ra n ke rte n
Prinzips der Ei n h e i t l i c h keit der inte rn ationalen Ve rt re-
tung der Ge m e i n s c h a ft .

Di e s bezüglich ist ein erster Fo rt s c h ritt hervo rz u h e be n .
Die Ge m e i n s c h a ft ste ht nämlich ku rz davo r, Vo l l m i t-
glied der Zw i s c h e n s t a atlichen Org a n i s ation für den
i nte rn ationalen Ei s e n b a h nve rkehr (OTIF) zu we rd e n ,
nachdem die Kommission 2002 einen Vorschlag in die-
ser Ri c htung unte r b re i te te. Dies wird der Ge m e i n s c h a ft
das legitime Mi t tel gebe n ,die Angleichung ihres Be s i t z-
stands in diesem Be reich mit den von dieser inte rn at i o-
nalen Org a n i s ation entw i c ke l ten No rmen vo rz u n e h-
m e n . Zu rzeit ist dieser Be i t ritt jedoch trotz der Be m ü-
hungen der Kommission in anderen Be reichen der ein-
zige gre i f b a re Fo rt s c h ri t t,der zur St ä rkung der Rolle der
Union in der inte rn ationalen Re g u l i e rung des Ve rke h r s
zu ve rzeichnen ist.

Nachdem die Union nunmehr einen fast vo l l s t ä n d i g e n
Besitzstand im Be reich der Lu ft f a h rt sowie eine starke
Politik auf dem Gebiet der Se eve rke h r s s i c h e rheit ent-
w i c kelt hat, und einer der Teile der Welt mit dem stärk-
s ten Ve rke h r s a u f kommen sowohl in der Se e s c h i f f f a h rt
als auch in der Lu ft f a h rt ist, w ü rde es be g r ü n d e t
e r s c h e i n e n , dass sie die ent s p rechend sich aufd r ä n g e n-

Im Ok to ber 2003 nahmen die Ve re i n i g ten Staaten und die
Eu ropäische Kommission im Namen der Ge m e i n s c h a ft
Verhandlungen auf mit dem Zi e l , ein ehrgeiziges Lu ft f a h rt-
a b kommen abzuschließen, das die beiden größten Lu ft-
ve r ke h r s m ä r k te der Welt in einem globalen Rahmen ve re i n e n
ka n n . Die He ra u s fo rd e rungen sind nicht unerheblich:
Schätzungen zufolge könnten durch ein solches Ab ko m m e n
1 7 Millionen zusätzliche Pa s s a g i e re gewonnen we rd e n , d i e
Be s c h ä ftigung könnte auf beiden Se i ten des At l a n t i k s
a n g e k u r belt und für die Ve r b raucher ein Ge s a m tg ewinn vo n
ungefähr 5 Mi l l i a rden pro Jahr erzielt we rd e n .

Die Verhandlungen befinden sich be reits in einem Stadium, d a s
im Ve rgleich zu der Su m m i e rung der be s tehenden bilate ra l e n
Ab kommen zwischen den Mi tg l i e d s t a a ten und den Ve re i n i g te n
S t a a ten einen echten Mehrwe rt aufwe i s t : be d e u te n d e
Fo rt s c h ri t t s pe r s pe k t i ven in Bezug auf den Marktzugang, d e r
jedem Ve r ke h r s u n ternehmen in der Ge m e i n s c h a ft den Be t ri e b
mit Ziel in den Ve re i n i g ten Staaten von jedem Punkt in der
Eu ropäischen Union aus ermöglichen, a ber auch substanzielle
S c h ri t te hin zu einer be s s e ren Zu s a m m e n a r beit in einer Re i h e
von re g l e m e n t i e rten Be re i c h e n , wie We t t bewerb od e r
Si c h e r h e i t, zulassen würd e.

Die nach sechsmonatigen Verhandlungen ve r b u c h te n
Ergebnisse erl a u b ten jedoch nicht, alle Ziele und ein erste s,
genügend ausgewogenes Ab kommen zu erre i c h e n . U r s a c h e
war vor allem die We i g e rung von US-ameri kanischer Se i te, d e n
e u ropäischen Ge s e l l s c h a ften das Niederl a s s u n g s recht in den
Ve re i n i g ten Staaten zu gew ä h re n , d u rch das sie sich auf diesem
Markt nach ameri kanischen Bestimmungen hätten nieder-
lassen und tätig we rden können. Der Rat einigte sich im Ju n i
2004 auf die notwendige Fo rtsetzung der Verhandlungen im
Hinblick auf we i te re Fo rt s c h ri t te, die den Pa rteien ein erste s
Ab kommen in Aussicht ste l l e n . Die Diskussionen we rden wieder
a u fg e n o m m e n , sobald die Bedingungen dafür gegeben sind.
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Vereinigte Staaten: die
ersten Verhandlungen
der Gemeinschaft in
der internationalen
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den institutionellen Schlussfo l g e rungen zieht . Da h e r
schlug die Kommission im Jahr 2002 den Be i t ritt der
Eu ropäischen Ge m e i n s c h a ft zu IMO und ICAO vo r.

Die gleiche Logik gre i ft in Verbindung mit der euro p ä i-
schen Präsenz innerhalb der IAEA, d e ren T ä t i g ke i ten in
enger Verbindung mit der von der Ge m e i n s c h a ft
gemäß Eu rato m - Ve rt rag entw i c ke l ten Politik ste h e n .
Der einfache Be o b a c hte r s t at u s, auf den sich die
Ge m e i n s c h a ft heute be ru fen ka n n , kann nicht als
z u f rieden stellend gewe rtet we rd e n , vor allem weil ihr
der Eu rato m - Ve rt rag ausschließliche Zu s t ä n d i g ke i te n
im Be reich Nu kl e a r s i c h e rheit und St rahlenschutz übe r-
t r ä g t . Deshalb be a b s i c htigt die Kommission zu einem
Ze i t p u n k t, an dem sie im Be reich der nukl e a ren Si c h e r-
h e i t,des Abbaus von Kernanlagen und der Ent s o rg u n g
ra d i o a k t i ver Abfälle zu aktive rem Handeln aufg e fo rd e rt
i s t,dem Rat die Ve rhandlung des Be i t ritts von Eu rato m
zur IAEA vo rz u s c h l a g e n .

Di e s e l be Diagnose galt auch für den Bi n n e n s c h i f f-
f a h rt s ve rke h r, einem Be re i c h , für den im Se p te m be r
2003 ein Vorschlag für den Be i t ritt der Ge m e i n s c h a ft
zur Ze nt ra l kommission für die Rh e i n s c h i f f f a h rt (ZKR)
vo rgelegt wurd e. Diese zwischenstaatliche Org a n i s a-
t i o n , die die älte s te der Welt ist,ve rfügt über einen eige-
nen Re c ht s rahmen zur Ge w ä h rleistung des freien und
s i c h e ren Rh e i nve rke h r s. Der Be i t ritt der Ge m e i n s c h a ft
d ü rfte die Ve reinheitlichung des Ma rk tes der Bi n n e n-
s c h i f f f a h rt durch eine engere Abstimmung zwischen
Ge m e i n s c h a fts- und Rh e i n s c h i f f f a h rt s vo r s c h ri fte n
e rl e i c hte rn .
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5. Schlussfolgerungen



5.1. Gelungene Symbiose von
Energie- und Verkehrspolitik

Die Zusammenlegung der Energie- und Ve rke h r s po l i t i k
in einer einzigen Ge n e ra l d i rektion erwies sich als
ri c ht i g. Da d u rch ko n nten diese Be re i c h e, die viele
gemeinsame Gru n d m e rkmale aufwe i s e n , g e m e i n s a m
behandelt und zu Problemen und Mängeln, u nte r
denen diese beiden Ge m e i n s c h a ft s po l i t i ken leiden,
g ru n d l e g e n d e, auf einer gemeinsamen Ph i l o s o p h i e
be ruhende Lösungen gefunden we rd e n :

• Vollendung des Binnenmark t s : Die Be reiche El e k-
t rizität und Erdgas sowie Ei s e n b a h nve rkehr wurd e n
von histo rischen Mo n o polen be h e rr s c ht, die den
Netzzugang ko nt ro l l i e rte n . Auf ve rg l e i c h b a ren Pri n-
zipien be ruhende Maßnahmen wurden erg ri f fe n ,u m
die letzten abg e s c h o t te ten Märk te zu öffnen und
ihnen die Mi t tel zu gebe n , sich durch Zu s a m m e n-
schluss und Erri c htung neuer Infra s t ru k t u ren zu ent-
w i c ke l n .

• Eine neue Rechtsetzung auf europäischer Ebe n e :
Mit der Öffnung der Märk te für den We t t be we r b
zogen sich die öffe ntlichen Be h ö rden nicht zurück.
Auf europäischer Ebene wurde ein neues Re g e l we rk
g e s c h a f fe n , das gemeinsame Vo r s c h ri ften und
Ga ra nt i e n , zum Beispiel im Be reich öffe ntlicher Ve r-
s o rg u n g s l e i s t u n g e n , be i n h a l te t . Im Ve rkehrs- und
E n e rg i e s e k tor wurden auf europäischer Ebene koo r-
d i n i e rte unabhängige nationale Re g u l i e rer einge-
ri c hte t, die über das gute Fu n k t i o n i e ren der Märk te
in diesem neuen Re c ht s e t z u n g s u m feld wa c h e n .

• R e c hte der Nu t zer und Fa h rg ä s te : Ob im Energ i e -
oder im Ve rke h r s be re i c h , die Bürger ve rfügen oft
n i c ht über die Möglichke i t, um ihre Re c hte als Ve r-
b raucher geltend zu machen. Die Ge m e i n s c h a ft
o ri e nt i e rte sich an den in den Mi tg l i e d s t a aten im
Be reich  öffe ntlicher Ve r s o rgungsleistungen gelte n-
den höchsten An s p r ü c h e n ,damit die Bürger Eu ro p a s
einen gleichwe rtigen Zugang zu Energ i e p rod u k te n
und Ve rkehrsdienstleistungen unter annehmbare n
Bedingungen erh a l te n .

• Tra n s e u ropäische Ne t ze : Die tra n s e u ro p ä i s c h e n
Ne t ze spielen eine hera u s ragende Rolle bei der St ä r-
kung des wirt s c h a ftlichen und sozialen Zu s a m m e n-
h a l t s. Auf Ebene der erwe i te rten Union wurden Vo r-
h a ben von europäischem Inte resse ident i f i z i e rt, d i e
zur Einigung des europäischen Ko nt i n e nts be i t ra g e n
we rd e n . Sie we rden den Ausbau des gre n z ü be r-
s c h re i tenden Erdgas- und El e k t rizitäts- sowie Ve r-
ke h r s verbunds ve r be s s e rn . Ü be rdies wurden Pri o-
ri t ä ten fe s tg e l e g t, um deren Re a l i s i e rung durc h
Koo rd i n i e rungs- und Fi n a n z i e rungsmaßnahmen zu
g e w ä h rl e i s te n .

• Nachhaltige Entw i c kl u n g : Die Ge m e i n s c h a ft setzte
ein inte g ri e rtes Ko n zept zur Förd e rung einer
u m we l t f reundlichen Ve rkehrs- und Energ i e-
e ntw i c klung um, das sich an der Du rc h f ü h rung der
Ve rp f l i c htungen der Union im Rahmen des Ki o to -
Pro to kolls ori e nt i e rt : Ste u e rung des Energ i e be d a rfs
in Ge b ä u d e n , F ö rd e rung ern e u e r b a rer Energ i e q u e l-
l e n , a u s g e wog e n e re Ve rteilung zwischen den einze l-
nen Ve rke h r s t r ä g e rn usw.

• Ve r s o rg u n g s s i c h e r h e i t : Die Union ist erheblich auf
eine exte rne Energ i eve r s o rgung angewiesen. I m
Rahmen der Maßnahmen zur Di ve r s i f i z i e rung der
E n e rgieträger und –liefe ra nten ve rp f l i c hte te sich die
Ge m e i n s c h a ft mit Erfolg zu einer Energ i e koo pe ra-
tion mit Ru s s l a n d, die insbe s o n d e re die Förd e ru n g
von Investitionen in diesem Land erm ö g l i c hte. Da
E n e rgie von ihrem Erze u g u n g s o rt zu ihrem Ve r-
b ra u c h s o rt zu be f ö rd e rn ist,e ntw i c ke l te die Ge m e i n-
s c h a ft außerdem eine aktive Po l i t i k , die die Energ i e-
ve r b u n d s ys teme und Infra s t ru k t u ren für Erdgas und
El e k t rizität ve r be s s e rt .

• Si c h e r h e i t : In den ve rgangenen vier Jahren hat es
eine beispiellose No rm i e ru n g s t ä t i g keit zur Ve r be s s e-
rung der Si c h e rheit im Lu ft - ,Se e - ,St raßen- und Ei s e n-
b a h nve rkehr und auch im Nu kl e a r be reich gegebe n .
Um für die vollständige Umsetzung dieser neuen
Bestimmungen zu sorg e n , w u rden auf euro p ä i s c h e r
Ebene Ag e nt u ren eingeri c hte t . Au ß e rdem wurd e n
d a bei die ersten Vo r s c h ri ften erl a s s e n , um die Si c h e r-
heit von Häfe n , Fl u g h ä fen oder Kernanlagen zu
g e w ä h rl e i s te n .

5.2. Der Erwartungshorizont
nach vierjährigen
Bemühungen im Energie- und
Verkehrsbereich

Die Bürger erwa rten Erg e b n i s s e, die ihnen die Ge m e i n-
s c h a ft s politik liefe rn ka n n , und zwar insbe s o n d e re in
den Be reichen Energie und Ve rke h r, die inte g ri e rte r
Be s t a n d teil ihres Al l t a g s l e bens sind. In zahlreichen Se k-
to ren wurden auf Ge m e i n s c h a ft s e bene die po l i t i s c h e n
Grundlagen geschaffen und Maßnahmen getro f fe n :
Dieser ko h ä re nte und ko n kre te Rahmen ist nun auf
n ationaler Ebene zügig umzusetze n . Diese Ma ß n a h-
men be d e u ten oft auch wichtige Ve r ä n d e rungen in der
Ar be i t s weise und den Ge wo h n h e i ten der Unte rn e h-
m e n . Die Um s tellung wird manchmal auch Zeit in
An s p ruch nehmen: Ein Ma rk t, der seit mehre ren Jahr-
ze h nten von großen Mo n o polen be h e rr s c ht wurd e,
lässt sich nicht einfach über Na c ht in einen reinen We t t-
be we r b s m a rkt umwa n d e l n . Be s t i m mte Am b i t i o n e n ,



wie be i s p i e l s weise ein steigender Anteil ern e u e r b a re r
E n e rgieträger an der Energ i eve r s o rg u n g, e nt s p re c h e n
auch langf ristigen Zi e l s te l l u n g e n : Für ihre Ve rw i rkl i-
chung sind weit mehr als vier Jahre nötig.

Für mehre re in den ve rgangenen vier Jahren ent s t a n-
dene große Initiat i ven wird der Ze i t raum 2007-2008
ganz entscheidend sein. Im Jahr 2007 wird der Schie-
n e n g ü te rm a rkt endgültig für den We t t be werb geöff-
net und es we rden im Ve rgleich zum jetzigen Ze i t p u n k t
weit mehr neue An b i e ter auf den nationalen Märk te n
a u ft re te n .Für GALILEO we rden in den Jahren 2006 und
2007 Sate l l i ten gestartet und te rre s t rische Ko m po n e n-
ten installiert . Im Jahr 2008 schließlich wird das Sys te m
seinen Be t rieb aufnehmen. Der einheitliche euro p ä i-
sche Lu ft ra u m , dessen Re c ht s rahmen jetzt in Kra ft ist,
w i rd auf ope rationeller Ebene nur stufe n weise Ge s t a l t
a n n e h m e n . Die Ri c htlinie über die Ge s a mte n e rg i e e f f i-
zienz von Gebäuden wird 2006 in Kra ft tre te n . In den
Fo l g e j a h ren wird sie unter Be weis ste l l e n , welchen Be i-
t rag sie zum Erreichen des Ziels leisten ka n n , den Ener-
g i e be d a rf in Gebäuden um 22 % zu ve rri n g e rn .

5.3. Analyse von Misserfolgen
und Engpässen

Ne ben vielen Erfolgen ist einzugeste h e n , dass ve r-
schiedene Themen (noch) keine Lösung fanden.

• Der Ri c ht l i n i e nvorschlag zur St ä rkung der Erd ö l ve r-
s o rg u n g s s i c h e rheit sieht insbe s o n d e re eine „ Ve rg e-
m e i n s c h a ftung“ bei der Ve rwendung der Vo rr ä te vo r,
w u rde aber von den Mi tg l i e d s t a aten nicht gebilligt.

• Der Ri c ht l i n i e nvorschlag über den Zugang zu Hafe n-
d i e n s ten wurde vom Eu ropäischen Pa rl a m e nt abg e-
l e h nt .

• Im Be reich der Si c h e rheit im St ra ß e nve rkehr wurd e n
z a h l reiche technische Bestimmungen für Fa h rze u g e
a n g e n o m m e n . Die Mi tg l i e d s t a aten lehnen dagegen
jede Idee der Angleichung in be s t i m mten Be re i c h e n ,
zum Beispiel beim höchstzulässigen Bl u t a l ko h o l g e-
h a l t,a b.

• Die Re fo rm des Ge m e i n s c h a ft s rahmens für St ra ß e n-
be n u t z u n g s g e b ü h ren für Lkw scheite rte auf zwe i
Tagungen des Rates der Ve rke h r s m i n i s ter 2004.

• Das von der Kommission 2002 vo rg e s c h l a g e n e
Nu kl e a rp a ke t, das Maßnahmen vo r s i e ht, um ein
hohes nukl e a res Si c h e rh e i t s n i veau in der erwe i te r-
ten Union zu erh a l ten und Prog ramme für die Ent-
s o rgung ra d i o a k t i ver Abfälle einzuleite n , stößt auf
den Widerstand mehre rer Mi tg l i e d s t a ate n .

In all diesen Fällen be ri e fen sich die Mi tg l i e d s t a aten auf
das „ S u b s i d i a ri t ä t s p ri n z i p “ , mit der Be g r ü n d u n g, d a s s
die Maßnahmen auf einze l s t a atlicher Ebene durc h g e-

f ü h rt we rden sollte n , oder dass sie be reits von der
einen oder anderen inte rn ationalen Ei n ri c ht u n g, w i e
zum Beispiel der Inte rn ationalen Ato m e n e rg i e be-
h ö rd e, h i n reichend vo rgenommen we rd e n . Die Hinfäl-
l i g keit dieses Arg u m e nts ze i g te sich oft in Kat a s t ro-
phen oder schwe ren Krisen und die Mi tg l i e d s t a ate n
e rka n nten dann als erste an, dass eine Ge m e i n s c h a ft s-
aktion notwendig ist – wie dies für die Si c h e rheit im
Se eve rkehr oder die Fl u g s i c h e rheit der Fall wa r.

Es ist noch fe s t z u s te l l e n , dass die geplante n , a ber blok-
ki e rten Vorschläge für eine effiziente und ausgewo-
gene Entw i c klung der europäischen Ve rkehrs- und
E n e rg i e politik we s e ntlich sind. Da sie unumgänglich
s i n d, d ü rfte die nächste Kommission sich schon mit
Beginn ihres Amt s a nt ritts um ihre Annahme be m ü h e n .

5.4. Beurteilung der Relevanz
des neuen Energie- und
Verkehrsrahmens  

Ne ben Texten und politischen Ent s c h e i d u n g e n , die zu
einem be s t i m mten Zeitpunkt getro f fen wurd e n ,gibt es
be s t i m mte Indikato re n , anhand derer innerhalb we n i-
ger Jahre über die Eignung des be s tehenden Ra h m e n s
als Reaktion auf energie- und ve rke h r s po l i t i s c h e
S c h we rpunktthemen wird befunden we rden können.

• War es durch die Maßnahmen zur Förd e rung des
S c h i e n e n g ü te rve rkehrs möglich, den ste t i g e n
R ü c kgang des Schienenanteils aufzuhalten und
neue Ma rk t a nteile zu ero be rn? 

• Wu rde das angekündigte Ziel eines Anteils von 12 %
e rn e u e r b a rer Energieträger am Energ i eve r b ra u c h
der Union erre i c ht ?

• H at sich die Energ i e i nte n s i t ä t, das heißt die zur
Erzeugung einer Einheit des Bru t to i n l a n d s p rod u k t s
n o twendige Energ i e m e n g e, deutlich ve rri n g e rt ?
Welche Wi rkung ze i g ten die Maßnahmen zur
E n e rg i e e i n s p a rung in Ge b ä u d e n ?

• Ma c ht sich das Ziel einer ausgewog e n e ren Ve rte i-
lung zwischen den Ve rke h r s t r ä g e rn durch eine Ve r-
ri n g e rung der Staus oder eine deutliche Ve r be s s e-
rung der St ra ß e nve rke h r s s i c h e rheit in den Un f a l l s t a-
t i s t i ken be m e rkbar? 

Diese Indikato ren we rden uns Au fschluss darübe r
g e be n ,ob die politische Vi s i o n ,die dem Grünbuch übe r
die Energ i eve r s o rg u n g s s i c h e rheit und dem We i ß b u c h
ü ber Ve rkehr zugrunde lag, ri c htig war und zu ko n kre-
ten Fo rt s c h ri t ten im Alltag der Bürger und der euro p ä i-
schen Wi rt s c h a ft be i t ragen ko n nte.
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5.5. Umriss der künftigen
Prioritäten

Um eine harmonische Entw i c klung der Energie- und
Ve rke h r s politik sicherz u s te l l e n , w i rd die nächste Ko m-
mission eine wirksame Politik in mehre ren ent s c h e i-
denden Be reichen durc h f ü h ren müssen, die sich
be reits jetzt ident i f i z i e ren lassen:

• Gemeinsame Bew i rt s c h a ftung der tra n s e u ro p ä i-
schen Ne t ze : Die Rolle der Ge m e i n s c h a ft be s c h r ä n k t
sich nicht auf die eines Financiers für die Ve rvo l l-
kommnung dieser Ne t ze. Für diese für den Bi n n e n-
m a rkt und den wirt s c h a ftlichen und soz i a l e n
Zusammenhalt wichtigen Achsen sollte ein neues
e u ropäisches Re g e l we rk entw i c kelt we rd e n .

• Ef fe k t i ver We t t bewerb auf den neuen libe ra l i s i e r-
ten Märk te n : Die Öffnung der Energie- und Ve r-
ke h r s m ä rk te für den We t t be werb muss in die Tat
umgesetzt we rd e n . Neuen Ak te u ren ist die Möglich-
keit des Ma rktzugangs zu gewährl e i s te n . Ko n kre t
g e f ra g t : We rden in einigen Jahren ganze Güte rz ü g e
g roßen Handelske t ten wie CARREFOUR gehöre n ?

• St ä rkung der Rolle der Ag e nt u re n : Die noch sehr
technischen Au fg a ben der in den Be reichen Lu ft-
f a h rt,Se eve rkehr und Eisenbahn gegründeten Ag e n-
t u ren we rden sich we i te re ntw i c keln und ent f a l te n
m ü s s e n . Die Eu ropäische Fl u g s i c h e rh e i t s be h ö rd e
s o l l te daher eng in die Entw i c klung und ope rat i o-
nelle Umsetzung des Einheitlichen Eu ro p ä i s c h e n
Lu ft raums eingebunden we rd e n .

• An re i ze für Inve s t i t i o n e n : Ob zur Ve rvo l l ko m m-
nung der tra n s e u ropäischen Ne t ze, zum Erre i c h e n
der politischen Ziele im Be reich ern e u e r b a rer Ener-
giequellen oder zur Du rc h f ü h rung te c h n o l og i s c h e r
Zu ku n ft s p ro j e k te : Der Erfolg wird von der Fähigke i t
der Union abhängen, die Investitionen zu be s c h l e u-
n i g e n . Die Ge m e i n s c h a ft s m i t tel müssten eine
An re i z w i rkung entw i c ke l n , die ihnen heute noc h
fe h l t .

• St a b i l i s i e rung der En e rg i eve r s o rg u n g : Trotz der
Bemühungen zur Förd e rung alte rn at i ver Energ i e t r ä-
ger wird die Union in den kommenden Jahre n
e rheblich von ihren exte rnen Erdöl- und Erd g a s ve r-
s o rgungen abhängen.In einem unstabilen geopo l i t i-
schen Ko ntext wird die Energ i e koo pe ration mit
Russland bei der Suche nach einem stabileren Ent-
w i c kl u n g s rahmen institutioneller Art gefe s t i g t .

• St ä rkung der exte rnen Ko m po n e nte der Po l i t i-
ke n : Die inte rn ationalen Beziehungen im Energ i e -
und Ve rke h r s be reich müssen durch eine aktive re
Rolle der Union in be s t i m mten inte rn ationalen Org a-
n i s ationen und durch die Förd e rung ihrer Bez i e h u n-
gen zu Drittländen ausgebaut we rd e n , a n g e f a n g e n
mit ihren neuen Na c h b a rl ä n d e rn infolge der Erwe i-
te ru n g.

• Bekämpfung von Staus in den St ä d te n : Di e
Ge m e i n s c h a ft s politik im Be reich des St a d t ve rke h r s
ist derzeit zu unsicht b a r. Die Au s w i rkungen des
St a d t ve rkehrs auf Tre i b h a u s g a s e m i s s i o n e n , d i e
Le bensqualität der Bürger und die Fu n k t i o n s we i s e
der europäischen Wi rt s c h a ft erfo rd e rn einen ehrg e i-
z i g e ren An s atz der Ge m e i n s c h a ft .

5.6. Entwurf einer
Europäischen Verfassung

Die geplante Eu ropäische Ve rf a s s u n g, ü ber die sich die
Mi tg l i e d s t a aten der Union vor ku rzem einigte n , w i rd
den Inhalt der Energie- und Ve rke h r s po l i t i ken nicht
we s e ntlich ve r ä n d e rn , ü b rigens auch nicht das für
diese Be reiche vo rh e rr s c h e n d e Be s c h l u s s f a s s u n g s ve r-
f a h re n . Der Energ i e be reich ve rfügt nunmehr über ein
eigenes Ka p i tel im künftigen Ve rt rag über eine Ve rf a s-
sung für Eu ropa und die europäische Politik in dem
Be reich sieht ihre großen Ziele bestätigt (Bi n n e n m a rk t,
Ve r s o rg u n g s s i c h e rheit und nachhaltige Entw i c kl u n g ) .
Der Eu rato m - Ve rt rag bleibt im We s e ntlichen unve r ä n-
d e rt und ist mit der Ve rfassung durch ein Pro to koll ve r-
b u n d e n .

Die Bestimmungen zur Ei n f ü h rung einer ve r s t ä rk te n
Zu s a m m e n a r beit sind jedoch hervo rz u h e be n .Von dem
Mechanismus der ve r s t ä rk ten Zu s a m m e n a r be i t, der es
einer Gru p pe von Mi tg l i e d s t a aten erm ö g l i c ht, i n n e r-
halb des Ge m e i n s c h a ft s s ys tems bei der gemeinsamen
Ve rfolgung be s t i m mter Po l i t i ken vo ra n z u g e h e n , w u rd e
bisher nicht Ge b rauch gemacht . Die durch den Ve rf a s-
s u n g s e ntw u rf vo rgesehenen Maßnahmen dürften das
I nte resse für dieses Instru m e nt wieder we c ke n , d a s
Fo rt s c h ri t te bei schwierigen Themen erm ö g l i c h e n
w i rd, von denen manche durch eine Mi n d e rheit vo n
Mi tg l i e d s t a aten bloc ki e rt we rd e n : die St ra ß e n be n u t-
z u n g s g e b ü h re n , der Vorschlag zur „ Ve rg e m e i n s c h a f-
tung“ der Ve rwendung von Ölvo rr ä te n , die Ve rke h r s po-
litik im städtischen Be re i c h . Dies sind nur Be i s p i e l e, f ü r
die die Pe r s pe k t i ve einer stärke ren Zu s a m m e n a r be i t
zwischen einer Gru p pe von Mi tg l i e d s t a aten den We g
zu echten Fo rt s c h ri t ten ebnen könnte.
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Struktur

£

  

Die Generaldirektion umfasst
zehn Direktionen und hat zwei
Dienstorte, einmal in Brüssel und
zum anderen in Luxemburg, wo
die gesamten nuklearen
Angelegenheiten zusammenge-
fasst sind.

£

  

Sie ist heute etwas mehr als
1 000 Personen stark. Ungefähr
80 % des Personals, etwa 790
Personen, sind neun Direktionen
zugewiesen, die die großen
Energie- und Verkehrs-
politikthemen widerspiegeln. Die
restlichen 20 %, etwa 240
Personen, sind mit so genannten
„horizontalen“ Aufgaben betraut.

£

  

Eine neue Direktion „Sicherheit
– Schutz von Personen, Gütern
und Anlagen“ wurde ab 1. Mai
2004 aufgebaut. Sie wird gewähr-
leisten, dass auf die neuen, durch
die Bürger geäußerten Sicher-
heitsbedürfnisse in den
Bereichen Energie und Verkehr
noch bessere Antworten gefun-
den werden.

£

  

An die GD TREN ist die
Euratom-Versorgungsagentur
(AAE) angegliedert. Demnächst
wird eine Exekutivagentur für die
Verwaltung des Programms
„Intelligente Energie – Europa“
eingerichtet.

£

  

Dieser Struktur sind die
Sicherheitsagenturen hinzuzu-
rechnen: Die Europäische Agentur
für die Sicherheit des Seeverkehrs
(EMSA) und die Europäische
Agentur für Flugsicherheit (EASA),
die zusammen 70 Personen
umfassen. Derzeit provisorisch in
Brüssel beheimatet, wird die
EASA ihren endgültigen Sitz in
Köln und die EMSA in Lissabon
haben. Die zuletzt geschaffene
Agentur – die Europäische
Eisenbahnagentur – wird ihren
Dienstsitz in Valenciennes und
Lille nehmen.

Befähigungen

£

   

Die Befähigungen der
Beamten sind vielgestaltig: wis-
senschaftlich und technisch, juri-
stisch oder ökonomisch, obwohl
hinsichtlich der beiden letztge-
nannten Ausbildungswege noch
Verstärkung gebraucht wird.

£

  

Die GD TREN verfügt über einen
Pool von vierzig Personen mit
dem Status von Abgeordneten
Nationalen Experten.Von ihren
nationalen Verwaltungen oder
wirtschaftlichen Organisationen
für die Dauer von maximal vier
Jahren abgeordnet, bereichern sie
die Kommission durch ihr speziel-
les Können in den verschiedenen
Bereichen der Energie und des
Verkehrs, aber auch durch eine
neue Sichtweise auf die zu lösen-
den Fragen.

£

  

Die Generaldirektion hat
bedeutende Anstrengungen
unternommen, um die Verteilung
der Posten zwischen Männern
und Frauen besser auszugleichen
(42 % weibliches Personal in
Brüssel). Dennoch ist festzuhal-
ten, dass die Frauen im nuklearen
Bereich immer noch sehr unterre-
präsentiert sind.

£

  

Im Laufe dieser vier Jahre
wurde ein besonderes Augen-
merk auf die kontinuierliche
Verbesserung der Fähigkeiten des
Personals gerichtet. So hat jeder
Beamte im Jahre 2003 mehr als
sieben Tage Fortbildung, im
Vergleich zu weniger als drei im
Jahre 2000, absolviert.

£

  

Die GD TREN zeichnet sich
durch einen hohen Mobilitäts-
grad aus. Viele Beamte versuchen,
ihre Erfahrungen innerhalb der
GD zu erweitern. Auch ist festzu-
halten, dass 100 Abschlussbeste
aus externen Auswahlverfahren
seit dem Jahr 2000 eingestellt
wurden, welche ihr Können und
neue Ideen einbringen.

Aktivitäten

£

   

Seit 2000 hat die GD TREN dem
Europäischen Parlament und dem
Rat 190 Vorschläge für Rechtsakte
unterbreitet. 121 davon sind
bereits angenommen. Nach der
Annahme der Vorschriften muss
über ihre gute Anwendung
gewacht werden. Innerhalb von
vier Jahren wurden mehr als 700
Vertragsverletzungsverfahren
bearbeitet. Man kann hier bei-
spielsweise die Verfahren gegen
fast alle Mitgliedstaaten anläss-
lich der Nichtanzeige der
Maßnahmen zur Umsetzung des
„Erika-I-Pakets“ zur Verbesserung
der Seeverkehrssicherheit nen-
nen. Die Wirkung war eine quasi
unverzügliche: infolge des
Verfahrens haben sich alle
Mitgliedstaaten konform der
gemeinschaftlichen Richtlinien
verhalten.

£

  

Die GD TREN, zuständig für die
Staatsbeihilfen im Verkehrs-
bereich, hat in vier Jahren für
etwa 200 Entscheidungen Sorge
getragen. Die von der GD TREN
bearbeiteten Fälle der Staats-
beihilfe betragen für sich allein
schon etwa 50 % der Gesamtzahl
der Gemeinschaftssubventionen.
Einige Entscheidungen hatten
größere Auswirkungen, zum
Beispiel jene zu den von den
Fluggesellschaften Sabena,
Alitalia, Olympic Airways im
Rahmen von Restrukturierungs-
programmen erhaltenen Hilfen,
und kürzlich der Fall  Ryanair im
Rahmen der Aktivitäten dieser
Gesellschaft am Flughafen
Charleroi. Im Seeverkehr lassen
sich die Verfahren zu SNCM
(Société Nationale Corse Maritime)
oder auch zur Tonnagen-Steuer
nennen, einer Steuerermäßigung,
die das Phänomen der Flucht
europäischer Schiffe unter die
Flagge von Drittstaaten aufzuhal-
ten half. Im Bereich Straßen-
verkehr hat die Kommission im

Anhang 1: Die GD TREN in Zahlen

    



Jahre 2000 sehr vorteilhafte
Konzessionsverträge zugunsten
verschiedener französischer
Autobahngesellschaften bean-
standet; sie hat kürzlich ein
Verfahren gegen Deutschland im
Rahmen eines künftigen
Mautsystems für den Schwerlast-
verkehr eingeleitet. Schließlich
bleibt die Nennung des Falles der
Londoner U-Bahn, zu deren
Gunsten die Kommission einer
Investitionsbeihilfe zustimmte.

£

  

Die Kontrollaktivitäten, im
Bereich der Atomenergie und seit
kurzem in der Luftverkehrs- und
demnächst in der Seeverkehrs-
sicherheit, sind zu einem grundle-
genden Bestandteil der Aufgaben
der GD TREN geworden. So wur-
den mehr als 2 500 Inspektionen
im Jahre 2003 im Bereich der
nuklearen Sicherheit durch-
geführt.

£

  

In finanzieller Hinsicht verwal-
tet die GD TREN 2004 ein Budget
von 1,25 Mrd. Euro an
Verpflichtungsermächtigungen –
gegen 860 Mio. Euro in 2000 – was
8,5 % des von der Kommission
verwalteten Budgets bedeutet.

£

  

Die GD TREN ist bürgernah. So
hat sie durchschnittlich auf 600
parlamentarische Anfragen jähr-
lich geantwortet. Etwa zwanzig
Veröffentlichungen zu den großen
Vorhaben und vorrangigen
Themen werden jährlich erarbei-
tet. Die Internetseiten der GD
TREN auf dem Europa-Server wer-
den durchschnittlich 900 000 Mal
monatlich besucht.
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Verteilung der Mitarbeiter nach Tätigkeit – Statutarbedienstete
und externe Mitarbeiter (ohne Agenturen), Dezember 2003
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Die GD TREN hat im Zeitraum
2000–2004 ein jährliches durch-
schnittliches Haushaltsvolumen
von etwa 950 Mio. Euro bewirt-
schaftet. Die Veränderungen von
einem Jahr zum anderen sind auf
den Entwicklungsrythmus der ver-
schiedenen Programme zurückzu-
führen. Das Budget des Jahres
2004 weist eine deutliche Steige-
rung zu den Vorjahren aus, bedingt
durch neue, sich nun voll entwik-
kelnde Programme (zum Beispiel
die Programme Marco Polo und
Intelligente Energie) und den
Umstand, dass die Agenturen für
die Verkehrssicherheit einsatzbe-
reit werden. Es gibt auch neuen
Finanzbedarf im Rahmen der
erweiterten Union, was zusätzliche
Haushaltsmittel bedeutet.

Angesichts der Schwerfälligkeit
der Verwaltung und der Risiken,die
mit einer überhöhten Anzahl von
Projekten und Verträgen verbun-
den sind, hat die Generaldirektion
deren Anzahl drastisch reduziert,
und zwar zu Gunsten der
Konzentration auf die wichtigen
Projekte. So wurden zum
31.12.2003 dank regelmäßiger
Abwicklung der Verträge und einer
Politik der Konzentration der
Ausgaben auf wenige, aber ehrgei-
zige Projekte, noch 1 754 laufende
Verträge gegenüber mehr als
3 500 zu Beginn des Jahres 2000
gezählt. Die Zahl der Finanz-
transfers (Zahlungen) konnte
ebenso fühlbar gesenkt werden.
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Anhang 2: Die von der GD TREN verwalteten
Haushaltsmittel
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Verkehrsagenturen

Land-, Luft- und Seeverkehr

KKW-Stilllegungen

Kernenergie

Herkömmliche und erneurbare Energien

FTE-Rahmenprogramme

Transeuropäische Netze – Energie

Transeuropäische Netze – Verkehr

     



Einige Beispiele finanzierter Projekte (Zeitraum 2000-2004)

Transeuropäische Netze (Verkehr und Energie)

Entwicklung des euro-
päischen Satelliten-
navigationssystems
GALILEO

Fertigstellung des euro-
päischen Schienen-
verkehrsführungs-
systems ERTMS

Verwirklichung von
Projekten von europäi-
schem Interesse bei
Verkehrs- und
Energieinfrastrukturen

Die Kommission finanziert hälftig mit ESA (Europäische Weltraumagentur), via dem
Gemeinschaftsunternehmen GALILEO, die notwendigen Arbeiten zur Realisierung der
Entwicklungsphase des Programms: Entwicklung der Satelliten und der Bodenstationen;
Einsatzreife in der Erdumlaufbahn.

Die Gemeinschaftsforschung hat zur Definition europäischer Normen für die
Entwicklung eines europäischen  Schienenverkehrsführungssystems beigetragen, das
das europäische System ETCS zum Schutz und zur automatischen Kontrolle der Züge im
Bereich „Signalgebung“ und das System GSM-R im Bereich  „Telekommunikation“
umfasst. Das System ist jetzt reif und bereit für den großflächigen Einsatz. Pilotprojekte
wurden bereits in verschiedenen Ländern gestartet.

Die Finanzierungen betreffen vorrangig die Projekte in ihrer Anfangsphase, um die
Investition privaten Kapitals und Partnerschaften zwischen öffentlichem und privatem
Sektor zu fördern.

Mehrere Studien zur Verwirklichung von Eisenbahnprojekten wurden so durch die
Gemeinschaft kofinanziert:
¥

     

Mont-Cenis-Tunnel (Eisenbahnachse Lyon-Trieste-Divača/Koper-Divača-Ljubljana-
Budapest-ukrainische Grenze)
¥

      

Eisenbahnabschnitt Nürnberg-München (Eisenbahnachse Berlin-Verona/Mailand-
Bologna-Neapel-Messina-Palermo)
¥

  

Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnachse Ost
¥

  

Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnachse Paris-Brüssel-Köln-Amsterdam-London

Studien wurden auch im Rahmen von Projekten der Verbesserung der Energienetze
durchgeführt:
¥

  

Studien über die Entwicklung eines Stromverbundes Vereinigtes Königreich-Irland-
Kontinentaleuropa
¥

  

Machbarkeitsstudien zum Bau von Erdgasleitungen in Österreich, Griechenland, den
Balkanländern, Frankreich und Spanien

6. Rahmenprogramm für Forschung und technologische Entwicklung

Prüfung des zukünfti-
gen Luftverkehrs-
führungssystems (ATM)

Bus mit Brennstoffzel-
lenantrieb 

Das Projekt C-ATM dient der Prüfung des zukünftigen Luftverkehrsführungssystems mit
seinen neuen Informations-, Kommunikations- und Navigationstechnologien in großem
Maßstab. Wenigstens zehn Linienflugzeuge und mehrere Kontrollzentren nehmen
begrenzt auf einen bestimmten geographischen Raum an diesem Projekt teil, das als
Ausgangspunkt der Verbreitung des Systems im Rahmen des Projekts SESAME dient.

Das Programm CUTE hat in großem Umfang zum Beweis des im Wasserstoff steckenden
Potentials beigetragen. Der Einsatz von 27 Bussen mit Brennstoffzellenantrieb in neun
europäischen Städten hat so dem Wasserstoffsektor zu einem größeren
Bekanntheitsgrad verholfen.
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Ersatzkraftstoffe und
leichterer Zugang zu
öffentlichen
Verkehrsmitteln

Energieeffizienz und
erneuerbare Energien

Kraft-Wärmekopplung
auf der Grundlage von
Biomasse

Photovoltaische Netze
von großer Wirksamkeit

Die Initiative CIVITAS soll den Städten helfen, die innovative Lösungen zur Entwicklung
ausgeglichenerer und saubererer urbaner Mobilität suchen, insbesondere unter
Zuhilfenahme von Ersatzkraftstoffen oder leichteren Zugang zu öffentlichen
Verkehrsmitteln. 19 europäische Städte haben sich zu vier großen Projekten zusammen-
gefunden.

Die Initiative CONCERTO hat städtischen Zentren geholfen, für Energiesparmaßnahmen
zu werben und erneuerbare Energien in großem Maßstab einzuführen. 31 Städte wur-
den wegen ihrer innovativen und kostenmäßig akzeptablen Vorschläge ausgewählt.

Die seit 2000 unterstützten Projekte haben gezeigt, dass Biomasse mit Erdgas bei der
Kraft-Wärmekopplung und Trigeneration (gekoppelte Erzeugung von Strom, Wärme oder
Kälte) in vielen ländlichen oder bewaldeten Gegenden ökonomisch konkurrieren kann.
So haben diese Projekte gezeigt, dass die erneuerbaren Energien nicht auf die
Elektrizitätserzeugung beschränkt sind, sondern auch zur Wärme- und Kälteerzeugung
geeignet sind.

Entscheidende Durchbrüche wurden bei der Kostenreduzierung (etwa 30-50 %) bei der
Erzeugung der neuen Generationen photovoltaischer Anlagen erzielt. Ihre Wirksamkeit
wurde ebenso erhöht, ein Beitrag zur Kostenreduzierung von Öko-Häusern.

Förderung der erneuerbaren Energien und Nachfragemanagement 

Die Sonnenenergie

Die bioklimatische
Architektur

Die Nutzung der
Bioenergie

Die Energieeffizienz

Mehrere Projekte haben erfolgreich gezeigt, dass die Integration von Solarzellen in
bestehende Heizungssysteme die Nachfrage nach heißem Wasser in Kälteperioden
befriedigen und nicht vernachlässigbare zusätzliche Energie in den Winterperioden lie-
fern kann, auch in  gemäßigteren Klimazonen.

Verschiedene Projekte haben zur Entwicklung sehr leistungsfähiger bioklimatischer
Häuser zu begrenzten Mehrkosten (maximal 5-10 %) beigetragen. Durch die während
der Nutzungsdauer des Gebäudes erzielten Energieeinsparungen werden diese
Mehrkosten in weniger als 10 Jahren wieder hereingeholt.

Das Programm ALTENER hat  Projekte in allen europäischen Ländern unterstützt, in
Zusammenarbeit mit Energieagenturen oder anderen lokalen Akteuren, um den Bereich
Biomasse und Biokraftstoff zu entwickeln. Heute erleben wir die Entstehung eines ech-
ten Marktes für diese Brenn- und Kraftstoffe in mehreren Ländern.

Das Programm SAVE hat eine große Anzahl Studien unterstützt, die Rechtsakte oder
Projekte mit dem Ziel der Steigerung der Energieeffizienz vor allem bei Wohnhäusern
(Verbrauch der Elektrohaushaltsgroßgeräte, Verbesserung der Energieleistung der
Gebäude anlässlich ihrer Renovierung usw.) und im Tertiärbereich (Beleuchtung,
Bürogeräte usw.) vorbereiteten. Alle diese Maßnahmen haben den Vorteil, dass sich die
Investitionskosten schnell amortisieren und so dem Endnutzer einen schnellen Gewinn
bringen.

      



Seit dem 1. Januar  2000 hat sich
der gemeinschaftliche Besitzstand
für Energie und Verkehr, in Seiten
ausgedrückt, mehr als verdoppelt.
So entwickelte sich der Umfang der
Rechtsakte in nur vier Jahren im
Energiebereich von 886 zu unge-
fähr 1 800 Seiten,und von 2 896 auf
ungefähr 6 700 Seiten im Verkehrs-
bereich (8). Diese Zunahme des
gemeinschaftlichen Besitzstands
hat sich in einem allgemeinen
Umfeld der Vereinfachung und
Verringerung des europäischen
Regelwerks vollzogen. So hat eine
neue Verordnung des Europäi-
schen Parlaments und des Rates
das Ziel, 25 nationale Verordnun-
gen des Europäischen Rahmen zu
ersetzen.

Diese Zahlen dürfen nicht als eine
Vertiefung der Reglementierung
gesehen werden, sondern als der
Wille, in zwei Bereichen Recht zu
setzen, in denen bis zum Jahr 2000
wenig Entwicklung auf europäi-
scher Ebene zu verzeichnen war.
Seit diesem Datum war die GD
TREN Urheber von 190 legislativen
Vorschlägen, die an das Europäi-
sche Parlament und den Rat wei-
tergeleitet wurden. Von diesen
190 Vorschlägen wurden bereits
121 angenommen. So konnte in
den vier Jahren ein Großteil der
Gesetzeslücken geschlossen wer-
den, auch wenn noch bedeutende
Anstrengungen vor uns liegen. Die
Maßnahmenpakete z.B. zur Ver-
stärkung der Sicherheit in der See-
schifffahrt (Pakete „Erika I“ und
„Erika II“), zur Schaffung eines wett-
bewerbsfähigen Eisenbahnmark-
tes, zur Förderung erneuerbarer
Energien usw. belegen dies.

Die nachfolgende Tabelle gibt
einen Überblick über die wichtig-
sten Rechtsvorschläge/angenom-
menen Rechtstexte auf europäi-
scher Ebene in den letzten vier
Jahren in den Bereichen Energie
und Verkehr, deren Substanz im
Textkörper wiedergegeben wird.
Für eine Gesamtschau des gelten-
den gemeinschaftlichen Besitz-
standes wird der Leser zweckmäßi-
gerweise auf das von der GD TREN
aufgelegte Répertoire de l’acquis
communautaire verwiesen (9). Um
die Kenntnis der Dokumente zu
vereinfachen, folgen die nachfol-
gende Tabelle und das Répertoire
de l’acquis communautaire einer
gemeinsamen Nomenklatur.

Anhang 3: Der gemeinschaftliche Besitz-
stand und die Gesetzesvorschläge seit
dem Jahr 2000

[8] Inbegriffen sind die Rechtsakte der
Kommission über die technischen
Spezifikationen, z. B. zur Interoperabiliät
des europäischen Eisenbahnsystems
(mehr als 500 Seiten).

[9] Recht in Kraft zum Stichdatum 31. März
2004.
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Dokumente zur politischen Orientierung
Grünbuch: Hin zu einer europäischen Strategie für Energieversorgungssicherheit [KOM(2000)769] 

Weißbuch: Die europäische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen für die Zukunft [KOM(2001)370]

Abschlussbericht über das Grünbuch „Hin zu einer europäischen Strategie für Energieversorgungssicherheit“
[KOM(2002)321]

Rechtsetzung
Infrastrukturen  

Transeuropäische Netze

Entscheidung Nr.1229/2003/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 26.Juni 2003 über eine Reihe von Leit-
linien betreffend die transeuropäischen Netze im Energiebereich und zur Aufhebung der Entscheidung Nr.1254/96/EG

Verordnung (EG) Nr. 807/2004 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 21. April 2004 zur Änderung der
Verordnung (EG) Nr. 2236/95 des Rates über die Grundregeln für die Gewährung von Gemeinschaftszuschüssen
für transeuropäische Netze

Entscheidung Nr.884/2004/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 29.April 2004 zur Änderung der Ent-
scheidung Nr.1692/96/EG über gemeinschaftliche Leitlinien für den Aufbau eines transeuropäischen Verkehrsnetzes (1)

Vorschlag für eine Entscheidung des Europäischen Parlaments und des Rates zur Festlegung von Leitlinien für die trans-
europäischen Netze im Energiebereich und zur Aufhebung der Entscheidungen Nr. 96/391/EG und Nr. 1229/2003/EG
[KOM(2003)742]

Intermodalität

Verordnung (EG) Nr. 1382/2003 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 22. Juli 2003 über die
Gewährung von Finanzhilfen der Gemeinschaft zur Verbesserung der Umweltfreundlichkeit des
Güterverkehrssystems („Programm Marco Polo")  

Herkömmliche Energien

Erdgas- und Erdölbevorratung

Richtlinie 2004/67/EG des Rates vom 26. April 2004 über Maßnahmen zur Gewährleistung der sicheren
Erdgasversorgung 

Vorschlag für eine Richtlinie des Europäischen Parlaments und des Rates über die Angleichung der Maßnahmen zur
Sicherung der Versorgung mit Erdölerzeugnissen [KOM(2002)488]

Kohle

Verordnung (EG) Nr. 1407/2002 des Rates vom 23. Juli 2002 über staatliche Beihilfen für den Steinkohlenbergbau

Erdgas- und Elektrizitätbinnenmarkt

Richtlinie 2003/54/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 26. Juni 2003 über gemeinsame
Vorschriften für den Elektrizitätsbinnenmarkt und zur Aufhebung der Richtlinie 96/92/EG

Richtlinie 2003/55/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 26. Juni 2003 über gemeinsame
Vorschriften für den Erdgasbinnenmarkt und zur Aufhebung der Richtlinie 98/30/EG

Verordnung (EG) Nr. 1228/2003 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 26. Juni 2003 über die
Netzzugangsbedingungen für den grenzüberschreitenden Stromhandel 

Vorschlag für eine Richtlinie des Europäischen Parlaments und des Rates über Maßnahmen zur Gewährleistung der
Sicherheit der Elektrizitätsversorgung und von Infrastrukturinvestitionen   [KOM(2003)740]

Vorschlag für eine Verordnung des Europäischen Parlaments und des Rates über die Bedingungen für den Zugang zu
den Erdgasfernleitungsnetzen [KOM(2003)741] 

29.11.2000

12.9.2001

26.6.2002

20.12.2001

2.10.2001

2.10.2001

10.12.2003

4.2.2002

11.9.2002

11.9.2002

25.7.2001

13.3.2001

13.3.2001

13.3.2001

10.12.2003

10.12.2003

26.6.2003

21.4.2004

29.4.2004

22.7.2003

26.4.2004

23.7.2002

26.6.2003

26.6.2003

26.6.2003

ABl. L 176 vom 15.7.2003,
S. 11

ABl. L 143 vom 30.4.2004,
S. 40

ABl. L 167 vom 30.4.2004,
S. 1

ABl. L 196 vom 2.8.2003, S. 6

ABl. L 127 vom 19.4.2004,
S. 92

ABl. L 205 vom 2.8.2002, S. 1

ABl. L 176 vom 15.7.2003, S. 1

ABl. L 176 vom 15.7.2003, S. 1

ABl. L 176 vom 15.7.2003, S. 1

Datum des
Vorschlags

Veröffentlichung  des
Rechtsakts

Datum des
Rechtsakts

                        



Erneuerbare Energien und Nachfragesteuerung

Entscheidung Nr. 1230/2003/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 26. Juni 2003 zur Festlegung
eines mehrjährigen Programms für Maßnahmen im Energiebereich: "Intelligente Energie - Europa" (2003-2006)

2004/20/EG: Beschluss der Kommission vom 23. Dezember 2003 zur Einrichtung einer als "Exekutivagentur für
intelligente Energie" bezeichneten Exekutivagentur für die Verwaltung von Gemeinschaftsmaßnahmen im
Energiebereich gemäß der Verordnung (EG) Nr. 58/2003 des Rates

Erneuerbare Energien

Richtlinie 2001/77/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 27. September 2001 zur Förderung der
Stromerzeugung aus erneuerbaren Energiequellen im Elektrizitätsbinnenmarkt    

Richtlinie 2003/30/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 8. Mai 2003 zur Förderung der
Verwendung von Biokraftstoffen oder anderen erneuerbaren Kraftstoffen im Verkehrssektor

Nachfragesteuerung

Richtlinie 2002/91/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 16. Dezember 2002 über die
Gesamtenergieeffizienz von Gebäuden

Richtlinie 2004/8/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 11.Februar 2004 über die Förderung einer am Nutz-
wärmebedarf orientierten Kraft-Wärme-Kopplung im Energiebinnenmarkt und zur Änderung der Richtlinie 92/42/EWG

Richtlinien 2002/31/EG, 2002/40/EG und 2003/66/EG der Kommission zur Durchführung der Richtlinie 92/75/EWG
des Rates betreffend die Energieetikettierung für Raumklimageräte, Elektrobacköfen für elektrische
Haushaltskühl- und -gefriergeräte sowie entsprechende Kombinationsgeräte

Vorschlag für eine Richtlinie des Europäischen Parlaments und des Rates zur Schaffung eines Rahmens für die
Festlegung von Anforderungen an die umweltgerechte Gestaltung energiebetriebener Produkte und zur Änderung der
Richtlinie 92/42/EWG des Rates [KOM(2003)453]

Vorschlag für eine Richtlinie des Europäischen Parlaments und des Rates zur Endenergieeffizienz und zu
Energiedienstleistungen  [KOM(2003)739]

Kernenergie

Sicherheitskontrolle

Beschluss des Rates zur Billigung einer  Verordnung der Kommission über die Anwendung der Euratom-
Sicherungsmaßnahmen [COM(2002)99]

Richtlinie der Kommission über ein Verfahren in Anwendung von Art. 82 EURATOM - Vertrag („Richtlinie Sellafield")
[C(2004)867]

Strahlenschutz

Richtlinie 2003/122/Euratom des Rates vom 22. Dezember 2003 zur Kontrolle hoch radioaktiver umschlossener
Strahlenquellen und herrenloser Strahlenquellen

Empfehlung der Kommission vom 18. Dezember 2003 zu standardisierten Informationen über Ableitungen radio-
aktiver Stoffe mit der Fortluft und dem Abwasser aus Kernkraftwerken und Wiederaufarbeitungsanlagen in die
Umwelt im Normalbetrieb (Bekannt gegeben unter Aktenzeichen K(2003) 4832)

Nukleare Sicherheit und Abfallwirtschaft

Vorschlag für eine Richtlinie (Euratom) des Rates zur Festlegung grundlegender Verpflichtungen und allgemeiner
Grundsätze im Bereich der Sicherheit kerntechnischer Anlagen  [KOM(2003)32]

Vorschlag für eine Richtlinie (Euratom) des Rates über die Entsorgung abgebrannter Brennelemente und radioaktiver
Abfälle [KOM(2003)32]

Straßenverkehr

Abgeltung der Wegebenutzung

Richtlinie 2004/52/CE des Europäischen Parlaments und des Rates über die allgemeine Einführung und die
Interoperabilität elektronischer Mautsysteme in der Gemeinschaft  

Vorschlag für eine Richtlinie des Europäischen Parlaments und des Rates zur Änderung der Richtlinie 1999/62/EG über die
Erhebung von Gebühren für die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge [KOM(2003)448]

9.4.2002

–

10.5.2000

7.11.2001

11.5.2001

22.7.2002

–

1.8.2003

10.12.2003

22.3.2002

11.3.2004

24.1.2003

18.12.2003

30.1.2003

23.4.2003

24.7.2003

26.6.2003

23.12.2003

27.9.2001

8.5.2003

16.12.2002

11.2.2004

22.3.2002
8.5.2002
3.7.2002

29.4.2004

30.3.2004

22.12.2003

–

29.4.2004

ABl. L 176 vom 15.7.2003,
S. 29

ABl. L 5 vom 9.1.2004, S. 85

ABl. L 283 vom 27.10.2001,
S. 33

ABl. L 123  vom 17.5.2003,
S. 42

ABl. L 1  vom 4.1.2003, S. 65

ABl. L 52 vom 21.2.2004,
S. 50

ABl. L 86 vom 3.4.2002 S. 26;
L 128 vom 15.5.2002 S. 45 und   
L170 vom 9.7.2003 S. 10

–

Verschlusssache

ABl. L 346 vom 31.12.2003,
S. 57

ABl. L2 vom 6.1.2004, S. 36

ABl. L 166 vom 30.4.2004,
S. 123

Datum des Vorschlags    Datum des Rechtsakts    Veröffentlichung  des Rechtsakts

                        



83

Bi lanz  2000-2004

82

Straßenverkehrssicherheit

Richtlinie 2003/20/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 8. April 2003 zur Änderung der Richtlinie
91/671/EWG des Rates zur Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten über die Gurtanlegepflicht in
Kraftfahrzeugen mit einem Gewicht von weniger als 3,5 Tonnen

Richtlinie 2004/54/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 über
Mindestanforderungen an die Sicherheit von Tunneln im transeuropäischen Straßennetz 

Vorschlag für eine Richtlinie EG  des Europäischen Parlaments und des Rates über den Führerschein [KOM(2003)621]

Soziale Bedingungen

Verordnung (EG) Nr. 484/2002 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 1. März 2002 zur Änderung der
Verordnungen (EWG) Nr. 881/92 und (EG) Nr. 3118/93 des Rates hinsichtlich der Einführung einer Fahrerbescheinigung

Richtlinie 2002/15/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 11. März 2002 zur Regelung der
Arbeitszeit von Personen, die Fahrtätigkeiten im Bereich des Straßentransports ausüben

Richtlinie 2003/59/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 15. Juli 2003 über die Grundqualifikation
und Weiterbildung der Fahrer bestimmter Kraftfahrzeuge für den Güter- oder Personenkraftverkehr und zur
Änderung der Verordnung (EWG) Nr. 3820/85 des Rates und der Richtlinie 91/439/EWG des Rates sowie zur
Aufhebung der Richtlinie 76/914/EWG des Rates

Vorschlag für eine Verordnung des Europäischen Parlaments und des Rates zur Harmonisierung bestimmter
Sozialvorschriften im Straßenverkehr [KOM(2001)573]

Vorschlag für eine Richtlinie des Europäischen Parlaments und des Rates über Mindestbedingungen für die
Durchführung der Richtlinie 2002/15/EG sowie der Verordnungen (EWG) Nr. 3820/85 und (EWG) Nr. 3821/85 des Rates
über Sozialvorschriften für Tätigkeiten im Kraftverkehr   [KOM(2003)628]

Schienenverkehr

Marktzugang - Güterverkehr 

Richtlinie 2001/12/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2001 zur Änderung der
Richtlinie 91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft

Richtlinie 2001/13/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2001 zur Änderung der
Richtlinie 95/18/EG des Rates über die Erteilung von Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen

Richtlinie 2001/14/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 26.Februar 2001 über die Zuweisung von Fahrwegkapa-
zität der Eisenbahn,die Erhebung von Entgelten für die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheinigung 

Richtlinie 2004/51/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 zur Änderung der Richtlinie
91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft 

Vorschlag einer Verordnung des Europäischen Parlaments und des Rates über Entschädigungen bei Nichterfüllung ver-
traglicher Qualitätsanforderungen im Schienengüterverkehr [KOM(2004)144]

Marktzugang - Personenverkehr 

Vorschlag für eine Richtlinie des Europäischen Parlaments und des Rates zur Änderung der Richtlinie 91/440/EWG des
Rates zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft [KOM(2004)139] 

Vorschlag für eine Verordnung des Europäischen Parlaments und des Rates über die Rechte und Pflichten der Fahrgäste
im grenzüberschreitenden Eisenbahnverkehr [KOM(2004)143]

Marktzugang - Freizügigkeit der Arbeitnehmer

Vorschlag für eine Richtlinie des Europäischen Parlaments und des Rates über die Zertifizierung von mit dem Führen
von Triebfahrzeugen und Lokomotiven im Eisenbahnnetz der Gemeinschaft betrautem Zugpersonal [KOM(2004)142]

Interoperabilität und Eisenbahnsicherheit

Verordnung (EG) Nr. 881/2004 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 zur Errichtung einer
Europäischen Eisenbahnagentur (Agenturverordnung)   
Richtlinie 2004/49/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 über Eisenbahnsicherheit in der
Gemeinschaft und zur Änderung der Richtlinie 95/18/EG des Rates über die Erteilung von Genehmigungen an
Eisenbahnunternehmen und der Richtlinie 2001/14/EG über die Zuweisung von Fahrwegkapazität der Eisenbahn, die
Erhebung von Entgelten für die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheinigung (Richtlinie
über die Eisenbahnsicherheit) 
Richtlinie 2004/50/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 zur Änderung der Richtlinie
96/48/EG des Rates über die Interoperabilität des transeuropäischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems und der
Richtlinie 2001/16/EG des Europäischen Parlaments und des Rates über die Interoperabilität des konventionellen
transeuropäischen Eisenbahnsystems
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Seeverkehr

Sicherheit des Seeverkehrs  

Richtlinie 2001/105/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 19. Dezember 2001 zur Änderung der
Richtlinie 94/57/EG des Rates über gemeinsame Vorschriften und Normen für Schiffsüberprüfungs- und -besichti-
gungsorganisationen und die einschlägigen Maßnahmen der Seebehörden

Richtlinie 2002/84/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 5. November 2002 zur Änderung der
Richtlinien über die Sicherheit im Seeverkehr und die Vermeidung von Umweltverschmutzung durch Schiffe  

Verordnung (EG) Nr. 1406/2002 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 27. Juni 2002 zur Errichtung
einer Europäischen Agentur für die Sicherheit des Seeverkehrs   

Häfen und Schiffe

Richtlinie 2001/106/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 19. Dezember 2001 zur Änderung der
Richtlinie 95/21/EG des Rates zur Durchsetzung internationaler Normen für die Schiffssicherheit, die Verhütung
von Verschmutzung und die Lebens- und Arbeitsbedingungen an Bord von Schiffen, die Gemeinschaftshäfen
anlaufen und in Hoheitsgewässern der Mitgliedstaaten fahren (Hafenstaatkontrolle)

Verordnung (EG) Nr. 725/2004 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 31. März 2004 zur Erhöhung der
Gefahrenabwehr auf Schiffen und in Hafenanlagen

Vorschlag für eine Richtlinie des Europäischen Parlaments und des Rates zur Verbesserung der Gefahrenabwehr in
Häfen [KOM(2004)76]

Verkehrsüberwachung

Richtlinie 2002/59/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 27. Juni 2002 über die Einrichtung eines
gemeinschaftlichen Überwachungs- und Informationssystems für den Schiffsverkehr und zur Aufhebung der
Richtlinie 93/75/EWG des Rates

Fahrgastschiffe

Richtlinie 2003/24/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 14. April 2003 zur Änderung der Richtlinie
98/18/EG des Rates über Sicherheitsvorschriften und -normen für Fahrgastschiffe

Richtlinie 2003/25/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 14. April 2003 über besondere
Stabilitätsanforderungen für Ro-Ro-Fahrgastschiffe

Öltankschiffe

Verordnung (EG) Nr. 417/2002 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 18. Februar 2002 zur beschleunig-
ten Einführung von Doppelhüllen oder gleichwertigen Konstruktionsanforderungen für Einhüllen-Öltankschiffe
und zur Aufhebung der Verordnung (EG) Nr. 2978/94 des Rates 

Verordnung (EG) Nr. 1726/2003 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 22. Juli 2003 zur Änderung der
Verordnung (EG) Nr. 417/2002 zur beschleunigten Einführung von Doppelhüllen oder gleichwertigen
Konstruktionsanforderungen für Einhüllen-Öltankschiffe

Ausbildung und Sicherheit von Seeleuten

Richtlinie 2001/25/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 4. April 2001 über Mindestanforderungen
für die Ausbildung von Seeleuten

Richtlinie 2001/96/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 4. Dezember 2001 zur Festlegung von 
harmonisierten Vorschriften und Verfahrensregeln für das sichere Be- und Entladen von Massengutschiffen

Umwelt

Richtlinie 2000/59/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 27. November 2000 über
Hafenauffangeinrichtungen für Schiffsabfälle und Ladungsrückstände

Entscheidung des Rates vom 2.März 2004 zur Ermächtigung der Mitgliedstaaten,im Interesse der Europäischen Gemeinschaft
das Protokoll von 2003 zum Internationalen Übereinkommen von 1992 über die Errichtung eines internationalen Fonds zur
Entschädigung für Ölverschmutzungsschäden zu unterzeichnen,zu ratifizieren oder ihm beizutreten,und zur Ermächtigung
Österreichs und Luxemburgs,im Interesse der Europäischen Gemeinschaft den zugrunde liegenden Instrumenten beizutreten

Vorschlag für eine Verordnung des Europäischen Parlaments und des Rates über die Errichtung eines Fonds zur
Entschädigung für Ölverschmutzung in europäischen Gewässern und damit in Verbindung stehende Maßnahmen
[KOM(2000)802-3]

Sanktionen

Vorschlag für eine Richtlinie des Europäischen Parlaments und des Rates über die Meeresverschmutzung durch Schiffe und 
die Einführung von Sanktionen,einschließlich strafrechtlicher Sanktionen,für Verschmutzungsdelikte [KOM(2003)92]

21.3.2000

15.9.2000

8.12.2000

21.3.2000

5.5.2003

10.2.2004

8.12.2000

25.3.2002

21.3.2000

20.12.2002

6.6.2000

22.5.2000

17.7.1998

8.9.2003

8.12.2000

5.3.2003

19.12.2001

5.11.2002

27.6.2002

19.12.2001

31.3.2004

27.6.2002

14.4.2003

18.2.2002

22.7.2003

4.4.2001

4.12.2001

27.11.2000

2.3.2004

ABl. L 19 vom 22.1.2002, S. 9

ABl. L 324 vom 29.11.2002,
S. 53

ABl. L 208 vom 5.8.2002, S. 1

ABl. L 19 vom 22.1.2002,
S. 17

ABl. L 129 vom 19.4.2004, S. 6

ABl. L 208 vom 5.8.2002,
S. 22

ABl. L 123 vom 17.5.2003,
S. 18

ABl. L 64 vom 7.3.2002, S. 1

ABl. L 249 vom 1.10.2003, S. 1

ABl. L 136 vom 18.5.2001,
S. 17

ABl. L 13 vom 16.1.2002, S. 9

ABl. L 332 vom 28.12.2000,
S. 81

ABl. L 78 vom 16.3.2004, S. 22

Datum des Vorschlags    Datum des Rechtsakts    Veröffentlichung  des Rechtsakts
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84

Luftverkehr

Marktzugang

Verordnung (EG) Nr. 894/2002 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 27. Mai 2002 zur Änderung der
Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates über gemeinsame Regeln für die Zuweisung von Zeitnischen auf Flughäfen
in der Gemeinschaft

Verordnung (EG) Nr. 793/2004 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 21. April 2004 zur Änderung der
Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates über gemeinsame Regeln für die Zuweisung von Zeitnischen auf Flughäfen
in der Gemeinschaft

Verordnung (EG) Nr. 785/2004 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 21. April 2004 über
Versicherungsanforderungen an Luftfahrtunternehmen und Luftfahrzeugbetreiber

Überwachung des Luftverkehrs (einschließlich einheitlicher europäischer Luftraum)

Verordnung (EG) Nr. 549/2004 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 10. März 2004 zur Festlegung des
Rahmens für die Schaffung eines einheitlichen europäischen Luftraums („Rahmenverordnung“)

Verordnung (EG) Nr. 550/2004 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 10. März 2004 über die Erbringung
von Flugsicherungsdiensten im einheitlichen europäischen Luftraum („Flugsicherungsdienste-Verordnung“)

Verordnung (EG) Nr. 551/2004 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 10. März 2004 über die Ordnung
und Nutzung des Luftraums im einheitlichen europäischen Luftraum („Luftraum-Verordnung“)

Verordnung (EG) Nr. 552/2004 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 10. März 2004 über die
Interoperabilität des europäischen Flugverkehrsmanagementnetzes („Interoperabilitäts-Verordnung“)

Flugsicherheit

Verordnung (EG) Nr. 1592/2002 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 15. Juli 2002 zur Festlegung
gemeinsamer Vorschriften für die Zivilluftfahrt und zur Errichtung einer Europäischen Agentur für Flugsicherheit

Richtlinie 2003/42/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 13. Juni 2003 über die Meldung von
Ereignissen in der Zivilluftfahrt

Beschluss des Rates zur Ermächtigung der Kommission, Verhandlungen mit den Vereinigten Staaten im Bereich
des Luftverkehrs aufzunehmen

Richtlinie 2004/36/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 21. April 2004 über die Sicherheit von
Luftfahrzeugen aus Drittstaaten, die Flughäfen in der Gemeinschaft anfliegen

Sicherheit in der Zivilluftfahrt

Verordnung (EG) Nr. 2320/2002 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 16. Dezember 2002 zur
Festlegung gemeinsamer Vorschriften für die Sicherheit in der Zivilluftfahrt

Verordnung (EG) Nr. 849/2004 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 zur Änderung der
Verordnung (EG) Nr. 2320/2002 zur Festlegung gemeinsamer Vorschriften für die Sicherheit in der Zivilluftfahrt 

Internationaler Fluglinienverkehr

Verordnung (EG) Nr. 847/2004 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 über die
Aushandlung und Durchführung von Luftverkehrsabkommen zwischen Mitgliedstaaten und Drittstaaten

Beschluss des Rates zur Ermächtigung der Kommission, Verhandlungen mit den Vereinigten Staaten im Bereich
des Luftverkehrs aufzunehmen

Beschluss des Rates zur Ermächtigung der Kommission zur Aufnahme von Verhandlungen mit Drittstaaten über Eigentum an
Luftfahrtunternehmen und ihre Kontrolle sowie sonstige Angelegenheiten in der ausschließlichen Zuständigkeit der Gemeinschaft

Umwelt

Richtlinie 2002/30/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 26. März 2002 über Regeln und Verfahren
für lärmbedingte Betriebsbeschränkungen auf Flughäfen der Gemeinschaft

Schutz der Fluggäste

Verordnung (EG) Nr. 261/2004 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 11. Februar 2004 über eine
gemeinsame Regelung für Ausgleichs und Unterstützungsleistungen für Fluggäste im Fall der Nichtbeförderung
und bei Annullierung oder großer Verspätung von Flügen und zur Aufhebung der Verordnung (EWG) Nr. 295/91

11.1.2002

20.6.2001

24.9.2002

10.10.2001

27.9.2000

19.12.2000

24.11.2003

14.1.2002

10.10.2001

25.9.2003

12.3.2002

12.3.2002

12.3.2002

28.11.2001

21.12.2001

27.5.2002

21.4.2004

21.4.2004

10.3.2004

15.7.2002

13.6.2003

9.3.2004

21.4.2004

16.12.2002

29.4.2004

29.4.2004

5.6.2003

5.6.2003

26.3.2002

11.2.2004

ABl. L142  vom 31.5.2002, S. 3

ABl. L 138 vom 30.4.2004,
S. 50

ABl. L 138 vom 30.4.2004,
S. 11

ABl. L 96 vom 31.3.2004, S. 1

ABl. L 240 vom 7.9.2002, S. 1 

ABl. L 167 vom 4.7.2003,
S. 23

–

ABl. L 143 vom 30.4.2004,
S. 76

ABl. L 355 vom 30.12.2002, S. 1

ABl. L 158 vom 30.4.2004, S. 1

ABl. L 157 vom 30.4.2004, S. 7

–

–

ABl. L 85 vom 28.3.2002,
S. 40

ABl. L 46 vom 17.2.2004, S. 1

Datum des Vorschlags    Datum des Rechtsakts    Veröffentlichung  des Rechtsakts

                  



GALILEO

Verordnung (EG) Nr.876/2002 des Rates vom 21.Mai 2002 zur Gründung des gemeinsamen Unternehmens Galileo

Beschluß des Rates über die Unterzeichnung eines Kooperationsabkommens über ein globales ziviles
Satellitennavigationssystem (GNSS) - GALILEO zwischen der Europäischen Gemeinschaft und ihren
Mitgliedstaaten und der Volksrepublik China [KOM(2003)578]

Vorschlag für eine Verordnung des Rates über die Verwaltungsorgane des europäischen
Satellitennavigationsprogramms [KOM(2003)471]

Öffentliche Dienste

Vorschlag für eine Verordnung des Europäischen Parlaments und des Rates über Maßnahmen der Mitgliedstaaten
im Zusammenhang mit Anforderungen des öffentlichen Dienstes und der Vergabe öffentlicher Dienstleistungs-
aufträge für den Personenverkehr auf der Schiene, der Straße und auf Binnenschiffahrtswegen [KOM(2000)7] 

20.6.2001

3.10.2003

31.7.2003

26.7.2000

21.5.2002

27.10.2003

ABl. L 138 vom 28.5.2002, S. 1

–

Datum des Vorschlags    Datum des Rechtsakts    Veröffentlichung  des Rechtsakts
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Anhang 4: Verkehr und Energie in Zahlen
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Relatives Wachstum des BIP, des Güter- und Personenverkehrs (EU-15)

BIP

Güterverkehr

Personenverkehr

1970
1 408 Mrd. Tkm

34 %

1990
2 331 Mrd. Tkm

2003*
3 167 Mrd. Tkm

* Hinweis: Werte für den Güter- und Personenverkehr für das Jahr 2003 sind Schätzungen

Verkehr: Wachstum des Güter- und Personenverkehrs (EU-15)

Güterverkehr Personenverkehr
(in Mrd. Tonnenkilometern) (in Mrd. Personenkilometern)

1970 1990 1998 2003* 1970 1990 1998 2003*

Straße 488 976 1 283 1 454 Pkw 1 562 3 141 3 673 4 102

Kurzstreckenseeverkehr 472 923 1 142 1 262 Bus und Reisebus 269 369 400 419

Schiene 282 255 240 236 Zug 219 268 287 305

Binnenschifffahrt 102 107 120 131 Flugzeug 33 157 241 303

Pipeline 64 70 85 84 Straßenbahn und U-Bahn 34 42 44 48

Gesamt 1 408 2 331 2 870 3 167 Gesamt 2 117 3 977 4 645 5 175

Güterverkehr: Verteilung nach Verkehrsmodi ( EU-15)
(in Mrd. Tonnenkilometern)

34 %

20 %

7 %
5 %

41 %

40 %

11 %

5 % 3 %
46 %

40 %

7 %
4 % 3 % Straße

Kurzstreckenseeverkehr

Schiene 

Binnenschifffahrt

Pipeline

                                      



1970
2 117 Mrd. Pkm

74 %

1990
3 977 Mrd. Pkm

2003
5 175 Mrd. Pkm

Pkw

Bus und Reisebus

Zug

Flugzeug

Straßenbahn und U-Bahn

Personenverkehr: Verteilung nach Verkehrsmodi (EU-15)
(in Mrd. Personenkilometern)

13 %

2 %
10 %

2 %

79 %

9 %

6 %
4 % 1 %

79 %

8 %

6 %
6 %1 %

Ausstoß von CO2 in Mio. t (EU-15)

1985 1990 2002

Gesamter interner Ausstoß von CO2 2 995,4 3 074,2 3 206,2

Ausstoß von CO2 (ohne Verkehr) 2 407,9 2 338,5 2 290,9

Ausstoß von CO2 nach Verkehrsmodus 587,5 735,7 915,3

davon: Straße    498,2 625,0 769,9
Luftverkehr   62,5 82,2 123,7
Binnenschifffahrt 15,5 19,6 15,0
Schiene  11,2 8,9 6,6

1985 
587 Mio. t CO2

84,8 %

1990 
736 Mio. t CO2

2002
915 Mio. t CO2

Straße

Binnenschifffahrt

Luftverkehr

Schiene

Ausstoß von CO2 nach Verkehrsmodus im Verkehrsbereich (EU-15)
(in Mio. t CO2)

1,9 %

2,6 %

10,6 %

85 %

2,7 %

11,2 % 1,2 %
84,1 %

1,6 %

13,5 % 0,7 %

Ziel für 2010 

Straßenverkehrssicherheit: Rückgang der Anzahl der Verkehrstoten zwischen
1990 und 2010 (EU-15)
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Energie: Schlüsselzahlen 1990-2003 (EU-15)

Anzahl der Todesopfer im Straßenverkehr pro Mio. Einwohner 2002 (EU-25)
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1990 2001 2003 1990 2002 2003

BIP (Mrd. EUR 1995) 6133 7 653 7 784 Energieverbrauch (Mio. t RÖE) 922 1028 1 053
Bevölkerung (Mio.) 365 379 382 Energiebereich 63 70 73
Bruttoverbrauch (Mio. t RÖE) 1 319 1 489 1 504 Industrie 265 269 269
Stromerzeugung (TWh) 2 061 2 668 2 748 Verkehr 253 313 324
Rohöleinfuhren (Mio. Barrel) 3 481 3 479 Private Haushalte 219 237 249
CO2-Ausstoß  (Mio. t CO2) 3 074 3 190 3 267 Handel 79 106 107

Andere Bereiche 42 32 32

NB: Zahlen in Kursivschrift sind Schätzungen
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Energieabhängigkeit 1990-2003 Nettoeinfuhr / Nettoverbrauch (%) pro Energieträger
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Endverbrauch pro Energieträger 1990-2003 (in Mio. t RÖE)
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Erdöl

Erdgas

Strom

Feste Brennstoffe

Andere

Endverbrauch nach Bereich 2002 
(in Mio. t RÖE) 

Gesamt = 1 028 Mio. t RÖE

Industrie 
269 Mio. t RÖE
26 %

Primärenergie pro Energiequelle 
im Jahr 2002  (in Mio. t RÖE) 

Gesamt = 1 475 Mio. t RÖE

Verkehr
313 Mio. t RÖE
31 %

Andere
32 Mio. t RÖE

3 %

Privathaushalte
237 Mio. t RÖE

23 %

Handel, usw.
106 Mio. t RÖE
10 %

Energiebereich
70 Mio. t RÖE
7 %

Erdöl
590 Mio. t RÖE
40 %

Erdgas
346 Mio. t RÖE
24 %

Kernkraft
231 Mio. t RÖE

16 %

Erneuerbare
Energien

85 Mio. t RÖE
6 %

Feste Brennstoffe
218 Mio. t RÖE
15 %
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Stromerzeugung nach 
Energiequelle im Jahr 2002 (in TWh)

Gesamt = 2 678 TWh

Andere
38 TWh
1 %

Feste Brennstoffe
687 TWh
25,6 %

Anteil pro erneuerbarer 
Energiequelle (2002)

Gesamt = 369 TWh

Erdölerzeugnisse
173 TWh
5,7 %

Erdgas
517 TWh
17,1 %

Kernenergie
894 TWh
29,5 %

Erneuerbare
369 TWh
12,2 %

Wasserkraft
281 TWh
76 %

Erdwärme
5 TWh
1 %

Windkraft
36 TWh
10 %

Biomasse
47 TWh
13 %

Strom aus erneuerbaren Energiequellen

Windkraft 1991-2003: Kumulierte Kapazität (GW ) und Erzeugungskosten (Eurocent/kWh)
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Zielvorgaben für Ökostrom (EU-25)

Anteil der erneuerbaren Energiequellen (%) beim Stromverbrauch 2002 und Ziel bis 2010 (%)
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Anteil 2002

Ziel bis 2010

EU-Durchschnitt

  



pro Energieträger Gesamt = 3 206 Mio. t CO2 pro Bereich

CO2-Ausstoß 2002 (in Mio. t CO2)

Feste Brennstoffe
877 Mio. t CO2
27 %

Private Haushalte,
Handel, usw
608 Mio. t CO2
19 %

Erdöl
1 546 Mio. t CO2
49 %

Erdgas
772 Mio. t CO2
24 % Wärmekraftwerke

1 023 Mio. t CO2
31 %

Verkehr
915 Mio. t CO2
29 %

Industrie
507 Mio. t CO2
16 %

Energiebereich
152 Mio. t CO2
5 %
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