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EINLEITUNG

Energie und Verkehr sind zentrale Bereiche des
europdischen Aufbauwerks.Die Verfasser der allerersten
Gundungsvertrage der Europdischen Gemeinschaft
hatten diese beiden Sektoren als wesentlich beurteilt,
nicht nur fur die wirtschaftliche Entwickiung der mitten
im Wiederaufbau nach dem Zweiten Weltkrieg
befindlichen Lander, sondem auch fiir die Herstellung
eines dauerhaften Friedens zwischen den Volkern und
fur ihre Anndherung. Fur den Energiesektor schlug sich
diese Uberzeugung in der Errichtung von zwei
besonderen Vertrdigen nieder: den EGKS-Vertrag zur
Grundung der Europdischen Gemeinschatt fiir Kohle
und Stahl im Jahre 1951 und den Euratom-Vertrag zur
Griindung der Europdischen Atomgemeinschaft im
Jahre1957.Der Bereich des Verkehrswesens wird durch
den Vertrag von Rom, der 1957 die Europdische
Wirtschaftsgemeinschaft (EWG) begriindete, neben der
Landwirtschaft und dem AuBenhandel zu einer
~gemeinschaftlichen Politik” erhoben.

Diese institutionelle Anerkennung der Schlisselrolle,
die dynamische europdische Energie- und Verkehrs-
politiken im umfassenden europdischen Einigungs-
prozess Ubernehmen sollten, geniligte indes nicht, um
ihren Aufschwung zu gewéhrleisten. Ebenso wenig das
Privileg, der Regel der Mehreitsentscheidung unter-
worfen zu sein,von der diese beiden Politikiereiche von
Beginn an profitierten und der substanzielle Fortschritte
hatte ermoglichen missen. Vielmehr wurde die
+,Gemeinschaftsmethode” jahrelang ganz einfach
ignoriert. Die Mitgliedstaaten behielten namlich die
Entwicklung dieser Sektoren lange in eigener Hand,
wobei sie ein Verfahren, das an die zwischenstaatliche
Zusammenarbeit angelehnt war, aufrechterhielten. An
einem symboltrachtigen Datum, das heiflt am 31.
Dezember 1992, als der europdische ,Binnenmarkt”
Wirkdichkeit wurde, waren die Bereiche Verkehr und
Energe mit wenigen Ausnahmen, insbesondere im
Luftfahrtsektor, von der Integrationsbewegung der
nationalen Mérkte tatsachlich sehr weit entfernt.
Aufgrund der immer noch geringen Ergebnisse ihrer
Bemiihungen beschloss die Kommission im Jahr 1999,
diesen beiden Politikkereichen einen neuen echten
Impuls zu geben.Um ihre Entschlossenheit zu verdeut-
lichen, Gbertrug sie die Verantwortung fiir die Bereiche
Verkehr und Energie einem einzigen Kommissar und
die Verwaltung dieser beiden Politikbe reiche einer
einzigenGeneraldirektion der Kommission.

Neben einer allgemein verspéateten Verwirklichung der
Ziele des,Binnenmarkts” haben diese beiden Sektoren
aber auch weitere gemeinsame Grundmerkmale:

(Bilanz 2000-2004)

« sie sind fur die Wettbewerbsfahigkeit der Wirtschaft
von wesentlicher Bedeutung;

+ sie tragen zum sozialen und territorialen Zusammen-
halt bei;

+ sie erfullen bedeutende gemeinwirtschaftliche
Auftraige mit dem Zel, allen Nutzem und Ver-
brauchem unabhéngig von ihrem Aufenthaltsortin
der Union einen gleichwe rtigen Zugang zu qualitativ
hochwertigen Dienstleistungen zu erschwinglichen
Preisen und unter angemessenen Bedingungen
bereitzustellen;

+ sie sind von grof3en Infrastrukturen sowie qualitativ
hochwertigen und miteinander werbundenen
Netzen abhdngig und auf Investitionen angewiesen;

+ sie sind oft als Monopol organisiert und hinsichtlich
der Integration der nationalen Markte und der
ordnungsrechtlichen Verdnderungen mit dhnlichen
Problemen konfrontiert;

+ beide beeinflussen nachhaltig die Qualitat unserer
Umwelt und unterliegen den gleichen Sicherheits-
anforderungen;

+ und schlieBlich weisen sie gemeinsam eine starke
i nternationale Dimension auf.

Das derzeitige Handeln in den Bereichen Energie und
Verkehr beruht auf zwei wichtigen Dokumenten der
Kommission: das im November 2000 verdffentlichte
Grunbuch ,Hin zu einer europdischen Strategie fiir
Energieversorgungssicherheit” [l und das im September
2001 herausgegebene Weillbuch ,Die europdische
Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die
Zukunft' (2],

Seit ihrer Griindung war die Generaldiretion Energie
und Verkehr Urheberin von 190 Vorschldgen, von denen
ungefdhr 120 vom Européischen Parlament und vom
Rat angenommen wurden. Mit all ihren Initiativen
verfolgte die Generaldirktion drei grole Ziele:
(1) Starkung von zwei wichtigen Bereichen der europa-
ischen Wirtschaft, (2) Reaktion auf das Bedurhis nach
Sicherteit und Umweltschutz und (3) Voranbringen des
e rnweiterten Eu ropa auf wel tweiter Ebene.

Die Generaldirektion hat bisher unter anderem
folgende grof3e Initiativen angestof3en:

+ die Lancierung des Programms GALILEO, das erste
Programm, das Europa Uhabhangigket im Bereich
der Satellitennavigation verschafft, mit einer fast
unerschopflichen Fille neuer Anwendungen und
Absatzmarkte;

[1] http://europa.eu.int/comm/energy_transport/de/lpi_Iv_de1.html
[2] http://europa.eu.int/comm/energy_transport/de/lb_de.html|



+ die Schaffung des ,einheitlichen Luftaums”, der die
Zersplitte rung des europdischen Luftraums beendet
und dadurch die Effizienz und Sicherheit des
Luftverkehrs in der Union starkt;

+ die Entflechtung des europdischen Eisenbahn-
markts, der durch die Schaffung eines grenzfreien
Raums dazu beitragen wird, dass dieser stetig
rickldufige Verkehrstrager neuen Elan be kommt;

+ die Vollendung des Binnenmarkts fur Elektrizitdt und
Erdgas, der allen Birgerinnen und Birgem sowie
jedem europdischen Wirtschaftsakteur freie Wahl
und neue Garantien fiir Sicherteit und Qualitat in
der Energieversorgung geben wird;

« die Annahme neuer ,vomangiger Projekte” fur das
Transeurgpdische Ve rkehrsnetz (TEN-V);

+ die Einfihrnung einer Reihe besonderer Regelungen
fur die Zlgelung der Energienachfrage und die
Forderung erneuerbarer Energien;

« die Aufnahme von Verhandlungen mit den
Vereinigten Staaten im Bereich des Luftverkehrs, die
der Industrie und den Nutzern in Europa neue
Maoglichkeiten auf einem der gréf3ten Luftverkehrs-
markte der Welt er6ffnen durften: dem transatlan-
tischen Markt.

Dieser Aufzahlung kénnen zwei wichtige Fortschritte
noch nicht angefigt werden, da die einschlagigen

Rechtsvorschrifien vom Europdischen Padament und
vom Rat noch nicht angenommen wurden: die
Richtlinie Uber die Gebuhren der Benutzung der
StraBeninfrastrukturen und ein MaBnahmenpake im
Kemenergiebereich, das auf die Starkung der
Sicherheit die nachhaltige Entsorgung der Abfalle und
die Gewadhreistung insbesondere der finanziellen
Bedingungen abzielt, die fur die kinftige Stilllegung
von Kraftwe rken notwendig sind.

Im Laufe dieser vier Jahre wurden nur zwei grof3e
Initiativen abgelehnt: der Vorschlag fiir die Zusammen-
legung der strategischen Olreserven auf Gemein-
schaftsebene und das Reformvorhaben fir Hafen-
dienstleistungen.

Ziel dieses Dokument ist es, auf Erfolge und Misserfolge
zuriickzublicken, aber auch den vor uns liegenden Weg
aufzuzeigen.Es ist noch viel zu leisten, damit der Rat und
das Europdische Padament alle Vorschlage annehmen,
die ihnen unterbreitet wurden, und damit diese
Vorschldage daraufhin umgesetzt und angewandt
werden.Viele der in den vergangenen vier Jahren unter-
suchten Ideen verdienen noch weitere Anstrengungen,
Vorstellungskraft und Entschlossenheit, um ihre
politische Umsetzung zu erreichen. Bilanz zu ziehen,
heif3t, sich Zeit fiir einen Riickblick zu nehmen, um sich
besser auf die Zukunft vorzubereiten. Diese Bilanz soll
daher auch eine Tir zur Zukunftaufstof3en.

Eine Generaldirektion im Dienste
der Politikbereiche Energie und Verkehr

In der Europdischen Kommission wird die
Politik in den Bereichen Energie und
Verkehr, fiir die seit 1999 Vizeprdsidentin
Loyola de Palacio verantwortlich ist, von
der Generaldirektion En e rgie und
Verkehr (TREN) gestaltet.

Die Dienststdle entstand im Jahr 2000 aus
der Zusammenlegung der damaligen
Generaldirektionen fiir Energie und Verkehr.
Im Jahr 2002 wurde sie durch die
Integration der Direktion,Euratom-
Sicherheitsiibervachung” und vor kurzem
durah die fiir Strahlenschutz auf dem
Gebiet der Kernenergie zustdndigen
Dienststdlenverstdrkt. Die heutige GD
TREN ist eine kohdrente und umfassende
Organisation, die fir alle Aspekte dieser
beiden Sektoren zustdndig ist.In finanzieller
Hinsicht ve rwa l tet diese Generaldirektion
einen Haushalt, der 2004 Verpflichtungser-
mdchtigungen in einer Hohe von 1,25 Mrd.
Euro aufweist, was mehr als 8 % des
Haushalts der Kommission entspricht.

Die GD TREN besteht aus zehn Direktionen.
In ihrenDiensten stehen eintausend
Beamte und Bedienstete, darunter 200
Nuklearinspektoren sowie zwei vor kurzem

fiir Lu ftverkehrssicherheit und Sicherheit in
der Seeschifffahrtgeschaffene Inspektoren-
gruppen. lhreDienststellen sind auf zwei
Standorteverteilt, einen in Briissel und
einen in Luxemburg, wo das nukleare
Expertenzentrum angesiedelt ist. Der
letztgenannte Sektor bes teht aus den
Dienststellen der GD TREN sowie einer
weite ren Einrichtung: der Euratom-
Versorgungsagentur, die der Kommission
unterstellt ist und eine regelmdBige und
ausgeglichene Versorgung mit Erzen und
nuklearen Brennstoffen gewdhrleistet.Im
Bereich Verkehr arbeitet die GD TREN in
Abstimmung mit zwei, bald drei, Gemein-
schaftsagenturen: der Europdischen
Agentur fiir Flugsicherheit, der Europd-
ischen Agentur fiir die Sicherheit des
Seeverkehrs und - seit ihrer Einrichtung —
der Europdischen Eisenbahnagentur. In
Ktirze wird die GD TREN (iber einenweiteren
Dienst nach Art einer ausfiihrenden
Behérde verfiigen, die mit der administra-
tiven Du rchfiihrung des Programms
JIntelligente Energie — Europa” betraut sein
wird. Zu dieser Organisation kommt
schliefSlich ein Gemeinsames Unternehmen
hinzu, das mit der Entwicklung des

europdischenSatellitennavigationssystems
GALILEObeauftragt sein wird.

Die GD TREN fiihrt alle Aufg a ben aus, die
die Ve rtrdige der EuropdischenKommission
zuweisen:

* das Initiativrecht zur Entwicklung des
gemeinschaftichen Besitzstands und die
Durchfiihrungsbefugnisse, um tiber
notwendige Verldngernngen von
Rechtsvorschriften zu entscheiden
(Komitologie), die vom Europdischen
Parlament und vom Rat angenommen
wurden,

« die Verwaltung von Programmen und
eines substanziellen Haushalts,
einschlieBlich fiir Forschungsaktionen,

« dieRolle als Hiiterin der Ve rtrége und
Garantin fiir Wettbewverb und der
richtigen An wendung desGemein-
schaftsrechts,

« die Handlungsfdhigkeit auf inte r-
nationaler Ebene.

Eine quantitative Zusammenfassung aller
Tdtigkeiten der GD TREN befindet sich im
Anhang 1.
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Verkehr aufg rund ihrer wirtschaftlichen Bedeu-

tung und ihrer sozialen und 6kologischen Aus-
wirkungen zwei tragende Elemente der,Lissabon-Stra-
tegie”, die der Europdische Rat auf seiner Tagung im
Marz 2000 beschlossen hat. In der portugiesischen
Hauptstadt legten die Staats- und Regierungschefs den
Grundstein eines Prozesses mit dem Zel, eine wettbe-
werbsfahige und innovative europédische Wirtschaftzu
entwickeln, in der mehr Arbeitsplatze geschaffen und
die Umwelt besser geschiitzt wird. Zu den Schwer-
punktbereichen dieses ,Prozesses” von Lissabon geho-
ren die Vollendung des Binnenmarkts fur Verkehr und
Energie, die Entwicklung ihrer Infrastrukturen, die Orga-
nisation der Sicherheit dieser Sektoren sowie die
Gestaltung einer Politik, die der nachhaltigen Ent-
wicklung Rechnung tragt.

S eit vier Jahren bilden die Bereiche Energie und

Bisher kam dieser ,Prozess” in den Bereichen Energie
und Verkehr Gbrigens am stérksten zur Entfaltung und
erzielteeine echte Hebelwirkung. Davon zeugen meh-
rere politische Entscheidungen der jiingsten Vergan-
genheit, die fur Europa bedeutende Auswirkungen
haben, wie die Schaffung des einheitlichen Luftraums,
die Vollendung des Binnenmarkts fiir Erdgas und Elek-
trizitdt oder die Lancierung des GALILEO-Programms.
Fir jede dieser groRen Errungenschaften beschlossen
die Staats- und Regierungschefs selbst, die neuen Etap-
pen nach einem genau festgelegtn Zeitplan zu-
riickzulegen.

In den ve rgangenen Jahren libte der Eu ropdische Rat
Ubrigens eine wichtige Funktion als treibende Kraft

der Energie- und Verkehrspditik aus. Auf den letzten
sieben Tagungen dieses Gremiums wurden die trans-
europdischen Infrastrukturen und Netze siebzehn Mal
erwahnt, wo bei zwei Mal explizit auf die transeuropak
schen Verkehrsnetze hingewiesen wurde. AuBerdem
bekraftigten die Staats- und Regierungschefs vier Mal
ihre Entschlossenheit bei der Unterstiitzung des
GALILEO-Progamms. Des Weiteren forderten sie
mehmals eine St a rkung der Energiepartnerschaftmit
Russland und wiederholt zahlreiche Verbesserungen
fur die Sicherkeit im See- und Luftverkehr sowie bei
Energieverbundnetzen und -versorgung.

1.1.Wirtschaftliche Lage und
Ausblicke

Die Bedeutung der Bereiche Energie und Verkehr fur
die europaische Wirtschaft hervorzuheben, fillt nicht
schwer. Im Bereich Energie ist darauf hinzuweisen,
dass im Jahr 2000 ungefdhr 15 % des weltweiten Ener-
gieverbrauchs auf die Europdische Union entfielen.
Die EU ist nach den USA grof3ter Energieimporteur
und zweitgroBter Energiekonsument der Welt und ihr
Primdrenergiebedarf erhéhte sich von 1999 bis 2000
um ungefdhr 10 %.

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

[3] Die nachfolgend dargelegten Vorausschdtzungen beruhen auf
einem,,business as usual”-Szenario, das heilSt ohne
Berticksichtigung der Auswirkungen der Gemeinschaftsaktion in
den Bereichen Energie und Verkehr seit dem Jahr 2000.

Erddl ist der wichtigste Energietrager der Union
und deckte 2001 den Energiebedarf zu 38 %.
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Auf den StralBenverkehr entfallen 84 % der
verkehrsbedingten CO,-Emissionen.

1.1.1. Bestandsaufnahme
Energie

Erddl ist die wichtigsteEnergiequelle der Union.Unge-
fahr 38 % unseres Energiebedarfs wurden 2001 durch
Erdol gedeckt. Den gréBten Anteil an diesem Bedarf
hat der Verkehrssektor, gefdgt von der Industrie und
den privaten Haushalten. Ein Anzeichen fir eine posi-
tive Entwicklung ist indes, dass die Erddlnachfrage in
den vergangenen Jahren um weniger als 1 % zulegte.
Die Umstrukturierung der Volkswirtschaften der Mit-
gliedstaaten der Union in den 90er Jahren, die Verbes-
serung der Energieeffizienz sowie die ErschlieBung
neuer Energiequellen gewahrleisteten die Deckung
des steigenden Energiebedarfs wirtschaftlicher Wachs-
tumssektoren mit hohem Erddlverbrauch. Mit einem
stetig groBeren Marktanteil (gegenwartig 23 %) ist Erd-
gas die zweitwichtigste Energiequelle geworden. Der
fur seine Umweltqualitdten geschatzte Energietrdager
findet zunehmend in der Stromerzeugung Verwen-
dung. Im Gesamtenergieverbrauch der Union folgen
feste Brennstoffe (18 %), deren Anteil zugunsten von
Gas zurlickgeht, Kemenergie (15 %) mit einem relativ
stabilen Anteil und schlieBBlich erneuerbare Energie-
quellen (6 %), die im Hinblick auf den Gesamtenergie-
be darfnoch eine geringe Rolle spielen.

Verkehr

Seit 1970 nahm der Ve rkehr in der Eu ropdischen Union
um mehr als das Doppelte zu:+ 185 % im Waren-
verkehr und + 145 % im Personenverkehr.

Mit 45 % Anteil beim Warenverkehr und 87 % Anteil
beim Personenverkehr dominiert die StralBe heute
weitgehend die anderen Verkehrstrager. Das Volumen
des Hsenbahngiterverkehrs verzeichnet dagegen

einen stetigen Riickgang, s owohl in relativen als auch in
absoluten Zahlen.Wahrend 1970 noch 20 % der Waren
auf der Schiene befordert wurden, waren es 2001 nur
8 %, und dieser Ruickgang hat sich in den vergangenen
Jahren unausweichlich fortgesetzt. Zwar verringerte
sich ihr Anteil auch im Personenwerkehr, ndmlich von
10 % (1970) auf 6 % (2001), aber dieser Riickgang ver-
langsamte sich in den vergangenen zehn Jahren ganz
erheblich und 2000 und 2001 zeichnete sich eine
leichte Trendwende ab. Diese Entwicklung liegt aller
Wahrscheinlichkdt nach an dem neuen Angebot an
Hochgeschwindigkeitsbahnlinien, deren Anteil am
gesamten Bahnpersonenverkehr 22 %betragt.

Zwar stellt die Binnenschifffahrt heute nur 4 % des
Frachtmarktanteils dar, aber sie konnte im vergan-
genen Jahrzehnt jede deutliche Verringerung abwen-
den. Fir den intermodalen Ausgleich birgt sie weiter-
hin ein nicht unerhebliches Potenzial. Die Seeschiff-
fahrt kommt auf 40 % des einzelstaatlichen und
gemeinschaftichen Warenverkehrs und stellt den
groBten Teil des Warenhandels zwischen der Gemein-
schaft und den Diittlandern dar. Im Personenverkehr
verzeichnete die Luftfahrt den starksten Anstieg seit
der Offnung dieses Sektors fiir den Wettbe werb in den
90er Jahren. Eine Tendenz, die sich kiirzlich mit der Ent-
wicklung der Billigfluggesellschaften verstarkte. Der
Flugverkehr, der 1970 weniger als 2 % der Gesamt-
fahrleistung in der Europdischen Union ausmachte,
erreichte 2001 einen Anteil von 6 %.

In den neuen Mitgliedstaaten der Union nimmt der
Bahnverkehr hingegen noch immer eine heraus-
ragende Stellung ein, was auch fir den Frachtverkehr
gilt. Die fur ihre Volkswirtschaften vorhersehbaren Ver-
anderungen, die sich durch eine Verringerung der mit
der Sdwerindustrie verbundenen Aktivitaten, ein
Wachstum des Dienstleistungssektas und einen Au s-
bau des StraBennetzes auszeichnen, deuten jedoch auf
eine rasche Zunahme des Stra3enverkehrs hin.Im Hin-
blick auf die kirzliche Erweiterung der Union ist auBer-
dem festzuhalten, dass sich mit dem Beitritt Maltas und
Zyperns die europdische Handelsflotte nahezu verdop-
pelt hat.

1.1.2. Ausblick
Energie

Die Prognosen gehen davon aus, dass sich das BIP in
der EU von 2000 bis 2030 verdoppelt. Diesen Berech-
nungen zufolge dirfte sich der Gesamtenergiebedarf
in der auf 25 Lander erweiterten Union im gleichen Zei-
traum lediglich um 19 % erhéhen. Eine ermutigende
Perspektive, die auf einer besseren Energieeffizienz und
einer Verlagerng von Tétigkeiten in energiesparsa-
mereSekto ren beruht.

+H



Welche Energiefo rmen wird die erweite rte Union 2030
verbrauchen? Seit langem gibt es viele Wamungen,
nicht nur vor einer langfristigen Erschopfung der
weltweiten Mineraldlresernen, sondemauch vor einem
unmittdbar drohenden Riickgang der auf den Markten
verfiigbaren Roholressourcen, der sich durch einen
Preisdruck bemerkbar machen kénnte, insbesondere
durch das Auftreten neuer, sehr groBer Abnehmer, wie
China. Auch wenn der Erd6lverbrauch abnehmen
sollte wird Erddl auch in den nachsten 25 Jahren die
wichtigste Energiequelle (35 %) der Europdischen
Union bleiben. Eine herausragende Stellung nimmt
auch Erdgas ein (32 %), das mit Erddl fast gleichzieht.
Der zusatzliche Energiebedarf wird zu ungefahr 80 %
durch Erdgas gedeckt werden. Zwar verzeichnen
bestimmte Formen emeuerbarer Energien einen
auBerordentlichen Zuwachs in absoluten Zahlen
(ungefdahr 75 % innerhalb von 30 Jahren), aber ihr
Beitrag zur Energieversorgung wird in relativen Werten
insgesamt gering bleiben. Mit einem geschéatzten
Anteil an emeuerbaren Energien von 6 % (2000) bleibt
die Union weit entfernt von dem bis 2010 gesteckten
Zel, einen Anteil am Energieverbrauch von 12 % zu
erreichen. Die,emeuerbaren” Energien dirften je nach
Szenario 8 bis 10 % des Gesamtverbrauchs nicht
Uberschreiten.

Der Anteil der Kernenerge durfte bis zum Jahr 2015
relativ stabil bleiben. Durch die Entscheidungen
mancher Staaten, diese Energiequelle allméhlich
aufzugeben, kdnnte sich ihr Marktanteil in der Union
der Fiinfzehn von 15 % auf ungeféhr 10 % verringem.
Bis 2030 durfte dieser Marktanteil in der Union der
Finfundzwanzig 9 % nicht (Ubersteigen. Neben
politischen Entscheidungen zur zukinftigen Entwick-
lung dieser Energiequelle ist zu beachten, dass in
Europa noch nie so viel Strom aus Kernenerge erzeugt
wurde:33 % des Stroms we rden zurzeit durch Kern kra ft

erzeugt, jedoch nur 3 % durch Windenergie, Bomasse
und Erdwame.

Die Erweiterung der Europdischen Union wird sich
nicht grundlegend auf die groBen Tendenzen bis 2030
auswirken. Der ,Energiemix” der neuen Mitgliedstaaten
ist namlich dhnlich dem der Union der Finfzehn,
jedoch mit einem geringeren Anteil an Kernenergie
und emeuerbaren Energien sowie einem hoheren
Anteil fester Brennstoffe.

Der hohe Erdélverbrauch sowie das erwartete Wachs-
tum der Erdgasnachfrage werden die Abhangigkeit der
Union von Einfuhren aus Drittlandemweiter erhohen.
Von derzeit 50 % diirfte der Grad der Abhadngigkeit bis
2030 auf ungefahr 68 % steigen. Diese Projektionen
beruhen auf einem angenommenen allméhlichen
Rickgang der Erzeugung heimischer Energietrager,
wie feste Brennstoffe, Erdolférderung in der Nordsee
oder Kernenergie. Die Abhdangigket von Erdélimporten
kénnte sich von 75 % im Jahr 2000 auf 90 % im Jahr
2030 erhdhen, die von Erdgasimporten konnte bis
2030 80 % erreichen, gegeniiber 45 % im Jahr 2000.

Ne ben der Frage der physischen Versorgung werden
die Energiepreise und vor allem die Erddlpreise eine
weitere ernst zu nehmende Problemquelle fur die
Europdische Union darstellen. Davon zeugen die
Entwicklungen des Barrelpreises fiir Rohdl, der,
angezogen durch eine starke Nachfrage aus China
sowie durch den geopolitischen Kontext im Mttleren
Osten, im Mai 2004 die 40-Dollar-Grenze Uberschritt.
AuBerdem ziehen die Markte immer mehr nicht
kommerzelle Akteure an, etwa Spekulanten, die die
Preisvolatilitat weiter wverscharfen. Prognosen zur
Entwicklung der Rohdlpreise erwiesen sich stets als
schwierig. Allerdings rechnen die Marktteilnehmer
nichtmehr mit einer Riickkehr zu einer Spanne von 20-
25 Dollar pro Barrel.In einem Richtlinienvorschlag vom

Entwicklung des Gesamtverbrauchs an Energie nach Energiequelle,
Energieintensitat und Kohlenstoffintensitat (EU-15)
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Wachstumsprognose in Bezug auf BIP, Verkehr, Energieverbrauch und CO,-
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September 2002 zur Erddlversorgung vertrat die
Kommission die Ansicht, dass ein Olpreisanstieg von
ungefahr 10 Dollar pro Ba rrel das Wirtschaftswachstum
in der Union der Flnfzehn um einen halben Prozent-
punkt drosseln kdnnte.

Verkehr

Da die Entwicklung des Warenve rkehrs unmittelbar mit
dem wirtschaflichen Wachstum in Verbindung steht,
wird die Europdische Union keine andere Wahl haben,
als eine starke Nachfrage nach Verkehrsdienstleistun-
gen zu steuem.Die Erweiterung, aber auch die engeren
Handelsbeziehungen mit denNachbarddndern werden
Uberdies zu einer Intensivierung der Handelsstrome
beitragen. In diesem Zusammenhang wird damit
gerechnet, dass sich das auf dem Landweg beforderte
Warenvolumen in der Union der Fiinfzehn bis 2020 um
70 % und in den 10 neuen Mitgliedstaaten um bis zu
95 % vergroBemdurfte.Das innerstaatliche Handelsvo-
lumen wird ebenfalls erheblich zunehmen, aber den
mit Abstand gréBten Anteil an dieser Entwicklung wird
der Handel zwischen den Mitgliedstaaten ve rzeichnen.

Ein weniger starkes Wachstum wird fiir den Personen-
verkehr erwartet. Bereits seit einigen Jahren wird eine
Ab kopplung der BIP-Entwicklung vom Personenver-
kehr beobachtet. Der Kraftfahrzugbestand wiederum
dirfte sich allmahlich einpendeln. Fur den Zeitraum
zwischen 2000 und 2020 etwa wird mit einem BIP-
Wachstum von 60 % gerechnet, wahrend der Perso-
nenverkehr um nur 28 % zulegen durfte.

1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Das Zusammenspiel dieser Tendenzen sowie weitere
Entwicklungen der europdischen Volkswirtschaften
fuhren zu Phdnomenen, die das derzeitige Verkehrs-
system in Frage stellen. Mit dem Eintritt in das Zeitalter
der Informationsgesellschaft hat sich der Bedarf an Ver-
kehrsmittdn jedoch keineswegs verringett. Ein Beispiel
belegt dies: 1970 legte jeder Bilrger Europas durch-
schnittlich 17 Kilometer pro Tag zuriick. Heute sind es
35 Kilometer.

In diesem Zusammenhang haben Verkehrsstaus eine
beunruhigende Dimension angenommen. Schatzun-
gen zufolge kosten verstopfte Stral3en die europdische
Wirtschaftbereits einen halben Prozentpunkt des jéhr-
lichen BIP. Die distersten Prognosen lassen eine Ver-
dopplung dieses Anteils bis 2010 beflirchten; der jahr-
liche Schaden wird mit 80 Mlliarden Euro berziffert.
7 500 StraBenkilometer, das entspricht ungefahr 10 %
des transeuropaischen Verkehrsnetzes der Flinfzehn,
werden jeden Tag zum Schauplatz von Verkehrsstaus.
Ganz zu schweigen von ungefahr 20 % Staus im Bahn-
verkehr oder Verzogerungen im Luftverkehr. Die anhal-
tenden und inzwischen sehr umfangreichen Verkehr-
sengpasse auf den wichtigen innergemeinschaftlichen
Verbindungswegen sind ein erhebliches Problem fir
das Verkehrssys tem in Europa.

Ob am Rande von Ballungsgebieten, nattifichen Hin-
demissen oder Grenzen: Diese Verkehrsengpdsse
behindem nachhaltig die Wirtschaftstatigkdt und
beeintrachtigen das Le ben von Millionen von Verkehrs-
teilnehmem. Zwar sind alle Verkehrstrager betroffen,
aber das zunehmende Ungleichgewicht zwischen den
Verkehrstragem verursachte eine wesentlich starkere
Uberlastung des Luftraums und der StraBen. Die man-
gelhafte Ausschépfung der Moglichkeiten des Eisen-
bahn- und Seeverkehrs auf ku rzen Entfe rnungen fihr-
ten namlich zu einer exponentiellen Entwicklung der
Luftfahrt und vor allem des Stral3enwverkehrs. Trotz



explosionsartiger Zunahme des individuellen Pkw-Ver-
kehrs und einer nunmehr auflust-in-time beruhenden
Lieferorganisation, durch die ,rollende Lager” auf der
Stral3e gebildet werden, entwickelten sich bisher keine
echten Alternativen zum Gultertransport per Lkw.

Diese Entwicklung ist auBerdem mit dramatischen
menschlichen Kosten verbunden. Die Zunahme des
StraBenwerkehrs sowie mangelnde Sicherheitsvorke h-
rungen oder ihre unzureichende Einhaltung fordem
jedes Jahr Zehntausende Tote und Millionen von Ver-
letzten. Die Mobilisierung fur mehr Sicherheit in man-
chen Mtgliedstaaten bringt jedoch einige ermuti-
gende Ergebnisse hervor, wie jiingste Statistikenbele-
gen. So sank die Zahl der Verkehrstoten durch Unfélle
im StraBenverkehr in der Union der Finfzehn von
40 000 (Basisjahr 2001) auf 35 000. Diese Ergebnisse
lassen die Annahme zu, dass sich das Verhalten der
Autofahrer verdndert hat, was sich in den kommenden
Jahren hoffentlich bestatigen wird. In den neuen Mit-
gliedstaaten, wo dhnliche Anstrengungen wie in der
Union der Funfzehn unbedingt rasch entwickelt wer-
den missen, bleibt die Situation dagegen alarmierend.

Die Folgen dieser Entwicklungen fiir
das Klima

Eine Ubersichtder negativen, beunruhigenden Folgen
dieser Entwicklungen waére nicht vollstandig, wiirde
man nicht erwdhnen, dass der Verkehrssektor ein
grundlegender Faktor der Problematik der Kima-
veranderung ist. Bereits 1998 war das Verkehrsauf
kommen zu 28 % verantwortlich fir die Treibhaus-
gasemissionen, wo bei sich dieser Anteil bis zum Jahr
2010 gegeniber 1990 um 50 % erhohen durfte. Bei
dieser Verschmutzung spielt der StraBenverkehrssektor
eine herausragende Rolle, da er Experten zufolge fur
84 % der verkehrsbedingten Emissionen verant
wortlich zeichnet.

Den Wssenschaftlern zufolge dirften Treibhausgas-
emissionen in der Union der Fiinfzehn bis 2010 das
Niveau von 1990 um ungefahr 4 % Uberschreiten und
bis 2030 um fast 19 %. Mit dem Kioto-Protokoll von
1997 versprach die Europdische Union, bis 2008-2012
ihre Treibhausgasemissionen gegentiber dem Niveau
von 1990 um 8 % zu verringern. Deshalb bedarf es
unbedingt ehrgeiziger MaBBnahmen, um diesen Trend
umzukehren.

Hinzu kommt, dass sich der sinkende Anteil der Kern-
energie in erheblicher Weise auf den Umfang der CO,-
Emissionen auswirken kdnnte. Bereits jetzt gilt als
sicher, dass ein grof3erer Anteil der emeuerbaren Ener-
gien an unserer Energieversorgung diesen Wedfall
allein nicht ausgleichen kénnen wird. Dagegen sollen
in den neuen Mitgliedstaaten die CO,-Emissionen von
1990 bis 2010 um 20 % sinken. Diese glinstige Entwik-
klung, verbunden mit bedeutenden industiellen
Umstrukturierungen, kénnte sich jedoch als ein vor-
Uibergehendes Phdnomen erweisen. Durch das erwar-
tete starke Wirtschaftswachstum wird namlich das
Niveau der CO,-Emissionen schnell ansteigen und
dirfte in der erweiterten Union bis 2030 gegeniber
1990 um ungefahr 14 % zulegen.

1.2. Die Grundlagen der
europadischen Energie- und
Verkehrspolitik

In einem Griinbuch tiber Energie und einem Wei3buch
Uber Verkehr 4 schuf die Kommission die Grundlagen
fur ihre Politik in diesen Bereichen. Diese beiden
Grundsatzdokumente stellten ein ehrgeiziges Aktions-
programm vor,das den Leitfaden der Initiativen bildete,
die von der Kommission im Laufe der letzten vier Jahre
vorgestdlt und umgesetzt wurden.

[4] Das WeilBbuch,,Die europdische Verkehrspolitik bis 2010:
Weichenstellungen fiir die Zukunft” ist auf dem Server Europa
unter folgender Adresse verfiigbar:
http://europa.eu.int/comm/energy_transport/de/Ib_de.html
Das Griinbuch ,Hin zu einer europdischen Strategie fiir
Energieversorgungssicherheit” ist auf dem Server Europa unter
folgender Adresse verfiigbar:
http://europa.eu.int/comm/energy_transport/de/lpi_Iv_de1.html
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1.2.1. Das Gruinbuch tber Energie-
versorgungssicherheit

Die Analyse des Griinbuchs fuihrt zu drei wichtigen
Feststellungen:

+ Die Abhdngigket der Europédischen Union von der
externen Versorgung mit Energietrdagem wird stets
grof3er,

+ die Europdische Union verfligt Gber nur geringen
Spielraum zur Beeinflussung des Angebots an Ener-
gietragern. lhr bleibt eigentlich nur die Méglichkeit,
auf dieNachfrage Einfluss zu nehmen;

+ sollte die Europdische Union auf ehrgeizige Mal3nah-
men verzichten, kann es ihr auf keinen Fall gelingen,
die Herausforderungen des Klimawandels zu bewal
tigen und ihre einschlagigen Verpflichtungen, wie
das Kioto-Ubereinkommen, zuerfiillen.

Diese Bestandsaufnahme fihrt zur Definition von drei
strategischen Ansatzen:

« Kontrolle des Wachstums der Nachfrage

Im Grinbuch wird eine klare Strategie auf der
Grundlage der Ziigelung der Nachfrage unterbreitet.
Zwei vorrangige Bereiche wurden emittelt: der
Gebdude- und der Verkehrssektor, die allein einen
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ganz erheblichen Anteil am Energiewerbrauch in
Europa haben. Die Forderung von Biokraftstoffen
zahlt ebenfalls zu den Bereichen mit Handlungs-
bedarf.

+ Steuerung der Abhdingigkeit vom Angebot

Im Griinbuch wird hervorgehoben, dass das Zel
einer hoheren Versorgungssicherhdt nicht darin
liegt, die Energieautcnomie der Union zu ver-
gréBem, sondem darin, die Risiken im Zusammen-
hang mit der Abhangigket zu mindern. Ne ben einer
deutlichen Anstrengung zur Fdérderung emeuer
barer Energien und des Ruickgriffsauf diese Energie-
trager emoglichte das Grinbuch die Einleitung
einer niichternen Debatte liber Kernenergie. Ange-
sichts der Risiken einer Versorgungsunterbrechung
wurde auBBerdem vorgeschlagen, die Erd6l- und Erd-
gasresenen zu ,vergemeinschaften” und die Pro-
duktion von Priméarenergietragern in Europa zu for-
dem. Weiterhin empfohlen wurde die Gestaltung
eines standigen Dialogs mit den Foérdeddandem,
wo bei Russland in dem Bereich ein beispielhafter Fall
sein durfte.

+ Das gute Funktionieren des Energiebinnenmarkts

Das Grinbuch bekraftigte auBerdem die Prioritat,
die der Vollendung eines offenen und integrierten
Erdgas- und Elektrizitatsbinnenmarks einzurdumen
ist.In dieser Hinsicht muss auch die notwendige Ein-
fihrung eines gesunden Wettbewerbs zwischen
allen Akteuren, dieGewdhrleistung Karer und trans-
parenter Bedingungen fiir den Handel mit Elektri-
zitat und schlief3lich das Erfordemis einer groReren
Versorgungssicherteit zugunsten aller Verbraucher-
gruppen hinzugefugt werden. Diesbeziglich wird in
dem Griinbuch die Bedeutung konkreter Regeln
hervorgehoben, mit denen die Anforderungen
offentlicher Dienstleistungen erfullt we rden konnen.
Ferner wird darauf hingewiesen, dass der Energie-
binnenmarkt nur funktioniert, wenn die Union eine
bessere Nutzung der bestehenden grenziiberschrei-
tenden Kapazitaten fordert und transeuropaische
Energienetze insbesonderefiir Erdgas, entwickelt.

1.2.2. Das Wei3buch tber Verkehr

Das WeiBbuch geht von einer einfachen Feststellung
aus: Die Markte sind zwar zum grof3en Teil gedffnet,
aber das europdische Verkehrssystem ist nach wie vor
mit erheblichen Problemen konfrontiert:

+ unausgewogene Entwicklung der Anteile der
verschiedenen Verkehrstrager,

+ Uberlastung der HauptverkehrsstraBen und in den
Stadten, aber auch im Luftraum,

« erhebliche Auswirkungen des Verkehrs auf die
Umwelt und Gesundheit der Biirger.



Auf dieser Grundlage wurden im WeiBbuch vier
wichtige Wege aufgezeigt:

« Schaffung eines ausgewogeneren Verhdltnisses
zwischen den Verkehrstrédgern

Die Wederbelebung der Eisenbahn, die Férderung
der See- und Binnenschifffahrt sowie die Entwick-
lung der Interm odalitat werden als Schliissel fir eine
erfolgreiche Politik zur Schaffung eines ausge-
wogeneren Verhdltnisses insbesondere im Guiter-
verkehr dargestellt. Der Schwe rpunkt richtet sich
auBerdem auf die Verbesserung der Qualitdt des
StraBenguterve rkehrs durch die Modernisierung
seiner Funktionsweise, unter Achtung der Sozial
gesetzgebung. Im Luftve rkehr wird auf die notwen-
dige Steuerung des Wachstums dieses Verkehrs-
tragers durch die Organisation des ,europdischen
Luftraums” und eine Politik der Erweiterung der
Flughafenkapazitaten hingewiesen.

+ Die Verwirklichung des transeuropdischen
Verkehrsnetzes

Das Weilbuch empfiehlt die Erweiterung und
Beschleunigung des Programms transeuropaischer
Netze mit besonderem Schwe rpunkt auf der
Beseitigung von Engpédssen und dem Ausbau
vorrangiger Verkehrswege, um den durch die EU-
Erweiterung vor allem in den Grenzregionen zu
erwartenden Verkehrsstrom aufzufangen und die
Zugénglichkeit von Regionen in Randlage zu
verbessern.

« Die Verkehrspolitik auf den Nutzer ausrichten

Eines der wichtigsten Themen des WeiBbuchs ist die
Sicherteit im StraBenverkehr. Als Ziel bis 2010 wird
eine zahlenmaBige Verringerung der Stral3en-
verkehrsopfer um 50 % vorgeschlagen. AuBerdem
wird die Notwendigkeit effizienter Nutzungs-
gebihren aufgezeigt, um die derzeit von der
Allgemeinheit getragenen Verkehrskosten besser
zuordnen zu kénnen.Schlie3lich wird empfohlen, die
derzeit geltenden, bereits weit entwickelten Flug-
gastrechte auf andere Ve rkehrstrager auszudehnen.

+ Der Globalisierung des Verkehrs Herr werden

Damit die EU ihre Interessen besser wahmehmen
kann, soll sie ihren Platz in internationalen
Organisationen, die den Verkehrssektor regulieren,
starken. Deshalb wird in dem Weibuch auch
gefordert, der Luftfahrt eine intemationale
Dimension zu geben und das Satellitennavigations-
programm GALILEO zuverwidichen.

Ungeachtet der zum Teil ehrgeizigen Ziele ist jedoch zu
bedenken, dass die Empfehlungen und Vorschldage des
Grinbuchs zur Energie und des Weillbuchs zum
Verkehr nur einen Teil der Antworten auf die
Herausforderungen liefem, mit denen diese beiden
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Wirtschaftssektoren konfrontiert sind. Eine erfolgreiche
Gemeinschaftspolitik in diesen beiden Sektoren
gelingt nur durch zusatzliche Aktionen in zahlreichen
anderen Bereichen und insbesondere in den Bereichen
Haushalt, Steuem, Industrie, Raumordnung, Soziales
und Wettbewerb

1.3. Einfluss von Ereignissen

Das Tempo der europdischen Energie- und Verkehrs-
politik wurde zwar weitgehend von den im Weil3buch
Uber Verkehr und im Grinbuch uber Energie
festgelegten Zielen gepragt, es wurde jedoch auch sehr
nachhaltig durch das aktuelle Geschehen auf
intemationaler Ebene vor allem in den vergangenen
vier Jahren beeinflusst. Manche der im Griinbuch und
WeiBbuch ermittelten No twendigkeiten, insbesondere
im Bereich der allgemeinen Betriebssicherteit von
Einrichtungen, standen infolge gewisser dramatischer
Ereignisse dabei im Mittelpunkt. Andere Anforde-
rungen, wie insbesondere an die Sicherheit vor
Angriffen, haben sich auf der politischen Tagesordnung
behauptet.
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Die Anschldge vom 11.September 2001 in den Verein-
igten Staaten waren diesbezlglich einer der wichtig-
sten exte rmen Faktoren. Diese dramatischen Ereignisse
erforderten eine rasche Reaktion auf das Sicherheitsbe
dirfnis vor Anschldgen, aber auch allgemeines Han-
deln, um die Verkehrswirtschaf, besonders im Luft-
fahrtsektor, und die Energiewirtschaft, der urplétzlich
Instabilitédt und Rezession drohten, zu stiitzen. Der Kon-
text dieser Unsicherheit und die Verlangsamung der
Wirtschaftstatigkeit aufgrund der militarischen Inter-
vention im Irak ndhrten erneut die Debatte Uber die
Sicherheit der Erddlversorgung.

Obwohl die Union auf dem Gebiet der Energieversor-
gung gegen solche Erschitte rungen durch die Schaf-
fung eines Erdgas- und Elektrizitdtsbinnenmarkts bes-
ser gewappnet ist, wurde ihre Politik dennoch in Frage
gestdlt durch Ereignisse wie der ,Blackout” in Kalifor-
nien oder in geringerem Umfang Stromausfélle in Lon-
don und Rom.

Im Bereich Verkehr bestatigten die Seeschifffahrtsun-
falle der Eri ka und der Prestige, die zu den bisher groB-
ten Umweltdesastemder Union zéhlen, dass die Sicher-
heit im Seeverkehr deutlich zu verbessern ist, um die
Wahrscheinlichket solcher Katastrophen nachhaltig zu
veningern.Obwohl die Zvilluftfahrt ein im Vergleich zu
anderen Verkehrstragern nach wie vor sehr sicheres
Verkehrsmittd ist, erinnerten mehrere dramatische
Unfdlle an die stets notwendige Verbesserung der
Sicherheit der Gerdte und der Flugverkehrskontrolle in
derUnion.
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Der Untergang der ,Erika” und der
,Prestige” unterstrich die
Notwendigkeit von dringenden und
deutlichen Verbesserungen der
Sicherheit im Seeverkehr.

Der Zeitraum 2000-2004 war durch intensive Vorberei-
tungen auf den 1.Mai 2004 gepragt,dem Zeitpunkt des
EU-Beitritts von zehn neun Mitgliedstaaten. Die Erwei-
terung erforderte eine konkrete Bewertung und Orga-
nisation dieser veranderten Dimension der Union,
fuhrte aber auch zu einer Verdnderung mancher
Grundlinien der Energie- und Verkehrspolitik, beispiels-
weise in Bezug auf den Investitionsbedarf in diesen
neuen Mitgliedstaaten oder die Beziehungen, die von
der Union zu ihren neuen ,Nachbarlandern” herzu-
stellen sind.

Die Stromausfdlle von London und
Rom haben die Sicherheit der
Energieversorgung in der Union in
Frage gestellt.
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ie Entflechtung der Energie- und Verkehrs-
D markte stellt einen wichtigen Beitrag zur

Stérkung des europdischen Binnenmarkts dar.
Sie begiinstigt namlich einen Wettbewerb, der die
verschiedenen Gemeinwohlverpflichtungen bewabhrt,
das Angebot diversifiziert, die Preise senkt, Innovation
im Bereich der Dienstleistungen foérdert und die
Schaffung von Arbeitsplatzen unterstitzt.

2.1.Den Binnenmarkt
vollenden

Die Verwirdichung des Energie- und Verkehrsbinnen-
markts kann die Wettbewerbsfahigkdt der europdi
schen Wirtschaft nur starken. Anfang der 90er Jahre
zahlte die europdische Industrie fiir ihren Strom noch
40 % mehr als ihre Konkurrenz in den USA. Im Ver-
kehrssektor war es nicht méglich, dass ein Lkw, der eine
intemationale Strecke zurlickegte, Waren in einem
anderen Land als seinem He rku nftsland lud und befor-
derte: Er musste leer zurlickfahren. Innerhalb eines
Jahrzehnts erméglichte die stufenweise Errichtung des
Binnenmarkts die Beseitigung solcher Anomalien, was
sich fir die Birger und Unternehmen durch deutliche
Preissenkungen und eine héhere Qualitdt der Dienst-
leistungenbemerkbar macht.
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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.

2.1.1.Offnung der nationalen Markte
im geregelten Rahmen

Innerhalb eines Jahrzehnts wurde das Ziel der
Schaffung eines Binnenmarkts fir Energie und Verkehr
im GroBen und Ganzen erreicht. Noch vor wenigen
Jahren bestanden der EHsenbahnsektor und der
Elektrizitats- und Erdgasmarkt aus nationalen Markten,
die von groBen Monopolen behemrscht wurden. Die
Anstrengungen, die unternommen wurden, um auf
dem Gebiet der Union leistungs- und wettbewerbs-
fahige Verkehrs- und Energieversorgungsdienste
bereitzustellen, verliefen weit gehend im Sande, da es
nach wie vor flinfzehn unabhédngige nationale Systeme
gab, die abgeschottet und auf ein nationales Netz
abgestiitzt waren. Die Schaffung eines Binnenmarkts
ist zudem nicht nur eine Frage der Offnung fir den
Wettbewerb. Zu seiner Verwirdichung gehoéren auch
gemeinsame Normen und Politiken, um die Inter-
operabilitait der Netze den Zusammenschluss und
einen angemessenen Umfang an Kapazitaten und
Infrastrukturen zu gewdhrleisten. Nur um diesen Preis
konnen wirklich integrierte, reibungslos funktio-
nierende Mérkte entstehen.



Ein Schliissel fiir mehr Sicherheit in der
Energieversorgung

Durch die Offnung der Elektrizitats- und Erdgasmaérkte
hat sich die Europdische Union einen rechtlichen
Rahmen zugelegt, der den Verbrauchern wie der
Industrie die Vo rteile des Wettbewerbs bietet: eine freie
Auswahl des Anbieters sowie die gro3ere Effizienz und
Sicherteit in der Versorgung. Qeichzeitig werden die
Rechte der Verbraucher und die Umweltvorschriften
besser gewahrt. Eingeleitet wurde dieser Prozess Mitte
der 90er Jahre mit den ersten Richtlinien zur Offnung
der Erdgas- und Elektrizitatsmarkte, die das Ende der
Ausschlie3lichkeitsrechte und der Monopole bedeu-
teten und den Zugang neuer Marktteilnehmer sowie
die Wahlfreiheit der Verbraucher erméglichten.
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Bis zu dieser Offnung der Mérkte gewahrleiste te jedes
Land in der Regel die Erzeugung und Beférderung von
Hektrizitdt und Erdgas durch ein einziges Unter-
nehmen in einer Monopolstellung. Wenn der Energie-
transport ein so genanntes ,natlrliches” Monopd ist -
weder materiell noch wirtschaftlich ist eine Aufteilung
der Elektrizitdts- oder Erdgasinfrastrukturen denkbar -,
so gilt dies nicht fiir die Erzeugung und den Verkauf, bei
denen die Offnung fiir den Wettbe werb méglich und
zweckmifig ist. Um dieses Ziel zu erreichen, war eine
Trennung der Funktionen des Energietransports von
denen der Produktion und des Verkaufs unumganglich.
Ein Netzbetreiber in einem grof3en multifunktionellen
Unte rnehmen wird sich in der Tat von der Gewinn-
maximiernng seiner Muttergesellschaft und nicht von
der Optimierung der Funktionsweise des von ihm
betriebenenNetzes leiten lassen.Ohne diese Trennung
konnte dieser Netzbetreiber dem durchaus nattidichen
Reflexuntediegen, die Bereiche ,Produktion” und ,Lie-
ferung” des gleichen Untermehmens zu begunstigen.
Deshalb war es notwendig, von den anderen
Geschaftszweigen des Sektors unabhdngige Netzbe
treiber zu griinden. Dies war Gegenstand der ersten
Richtlinien zur Offnung der Erdgas- und Elektrizitats-

Der Binnenmarkt: eine

markte.

neue Regulierung auf
europaischer Ebeene

Die Offnung der Méirkte fiir den Wettbewerb
bedeutet keinesfalls, dass sich die

o6 ffentlichen Behdrden zuriickziehen. Nichts
wd reunzutreffender, als die Schaffung des
Binnenmarkts auf eine reine Liberalisierung
zu reduzieren. Dieser Prozess wird in der Tat
dura die Aufhebung von einzelstaatlichen
Rechtsvorschriftenbegleitet auf denen die
grofsen Monopole in den Be reichen Energie
und Verkehr beruhten, jedoch zu dem Zweck,
einer Regulierung auf europdischer Ebene
Platz zu machen.

Das Vo rgehen bestand darin, durch eine
Reihe von Verpflichtungen fiir alle
Mtgliedstaaten der Union dieser neuen
Dimension der Mdrkte einen europdischen
Rechtsrahmen zu geben. Dabei galt es,
Mindestnormen im Sozial- und Umwelt-
bereich aufzustellen, qualitativhochwertige
Dienstleistungen fiir alle und zugdnglich fiir
alle zu gewdhreisten und die Entwicklung
der Infrastrukturen insbesonderedurch eine
Politik der Tarifienng zu férdern. Ein
rechtlicher Rahmen, der durch eine strikte
und effiziente Wettbewerbspdlitikbegleitet
wird Alle Unternehmen miissen sich dabei
den gleichen Sielregeln unte rwerfen und
den einstigen Monopolen soll es nicht mehr
mdglich sein, neuen Anbietern den Zugang
zu ihrem,, Revier” zu behindern oder zu
sperren.

Die Schaffung des Binnenmarkts fiir Energie
und Verkehr fiihrte auch zur Entstehung der
von Unternehmen undRegierungen
unabhdngigen nationalen Regulierungs-
behérden. DieseEinrichtungen sind
unverzichtbar,um eine ununterbrochene
Uberwachung der Entwicklungen des
Marktes und dessen reibungsloses
Funktionieren zu gewdhrleisten. In dieser
neuen Umgebung, in der die starren
Monopolstrukturen gelockert, wenn nicht
sogar aufgehoben werden, mtissen die
Mitgliedstaaten und die Union in der Tat auf
andereWeise eine Regulierung gewdhr-
leisten, Institutionen und Werkzeuge
ermitten und einsetzen, die den neuen
wirtschaftlichen Spielregeln gerecht werden.
Diese Entwicklung ist (ibrigens in allen
Netzindustrien vorzufinden, die fiir den
Wettbeverb freigegeben wurden: Energie
und Verkehr, a ber auch Post und Telekom-
munikation. Unternehmen, die sich zuvor in
einer Monopolstrniktur befanden, miissen
sich jetzt auf die neuen Bedingungen in
Europa einstellen.

Die Erfiillung vonGemeinwoh ver-
pflichtungen hat in diesem neuenRahmen
einen ganzbesonderen Stellenwert 51,
Dienstleistungen von allgemeinem Inte resse
sind in der Tat wesentlich fiir den sozialen
und territorialen Zusammenhalt und die
Wettbeverbsfihigket der europdischen

Wirtschaft Die Biirger der Europdischen
Union erwa rten zu Recht die Gew dhrleistung
und den Zugang zu qualitativ hochwertigen
Dienstleistungen zu erschwinglichen Preisen.
Fiir die Unternehmen ist die Verfligbarkeit
der Dienstleistungen von allgemeinem
Interesse eine unverzichtbare Voraussetzung
fiir ein wettbeverbsfreundliches Umfeld. Die
Union und dieMitgliedstaaten sind im
Rahmen ihrer jeweiligen Zustdndigkeiten fiir
ein reibungsloses Zusammenspiel zwischen
den Marktmechanismen und den Gemein-
wo hhverpflichtungen verantwortlich.

[5] Mitihrem am 12. Mai 2004 veréffentlichten
WeilSbuch 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 offentlichen Konsultation und
einer Uberlegung (iber die effiziente Gewcihr-
leistung dieser Dienstleistungen im Binnenmarkt
nach einer Reihe von allgemeinen Grundsdtzen,
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 fiir alle
Biirger im Rahmen des Binnenmarkts regelt.



Diese erste Etappereichte jedoch nicht aus. Sie lief zu
viel Spielraum in Bezug auf das Tempo und den Grad
der Offnung fiir den Wettbewerb. AuBerdem gewshr-
leistete sie keine ausreichende Unabhéngigkdt der
Netzbetreiber, wodurch der Wettbeweb behindert
wurde.

Die Kommission hielt es daher fur unverzichtbar, neue
Schritte einzuleiten. Deshalb schlug sie neue Richt-
linien vor, die die freie Auswahl des Erdgas- oder Elektri-
zitatslieferanten fur alle Verbraucher, Unternehmen
und Haushalte vorsehen. Seit 1. Juli 2004 kénnen alle
gewerblichen Kunden ihren Anbieter frei wahlen. Fir
die Haushalte wird dies 2007 der Fall sein. Diese Richt-
linien starken gleichzeitig die Unabhangigket der
Netzbetreibung, indem sie die Griindung rechtlich
getrennter Untermehmen fur Transportmanagement
(2004) und Distributionsmanagement (2007) sowie
Auflagen zur Garantie ihrer funktionellen Trennung
vorsehen.

Die gegenseitige Abhangigket der Mitgliedstaaten im
Energiebereich wird mit zunehmender So rge beobach-
tet. Jede energiepditische Entscheidung eines Mit-
gliedstaats, aber auch jeder Vo rfall hat unausweichlich
Folgen fiir das Funktionieren des Marktes in den ande-
ren Staaten. Die Unterbrechungen in der Stromversor
gung von 2003, von denen mehrere Lander Europas
betroffen waren, haben gezeigt, wie sehr der Binnen-
markt den neuen Wettbewerbsbedingungen, der geo-
grafischen Dimension der Union und der Intensivie-
rung des Energiehandels zwischen den Landern ange-
passt werden muss. Der Ausbau der bisher noch k-
kenhaften Verbundnetze ist deshalb unbedingt erfor-
dedich. Gemeinsame Vorschrifen fir den grenziber-
schreitenden Handel wurden bereits fur Hektrizitat
geschaffen und &hnliche Regelungen wurden im
Dezember 2003 fir den grenziiberschreitenden Han-
del mit Erdgas vorgeschlagen. Diese neuen Vorschrif-
ten, die im Juni 2004 Gegenstand einer politischen Eini-
gung des Rates waren, werden die Investitionen
begtinstigen, die zur Realisiening dieser Infrastrukturen
notwendig sind.

In diesem Zusammenhang ist sich vor Augen zu halten,
dass die Rechtsvorschrifen der Gemeinschaft zur Off-
nung der Markte den Wettbewerb nicht vorschreiben,
sondemsich darauf beschranken, ihn zu erméglichen.
In vielen neuen Landern befinden sich die Erdgas- und
Elektrizitatsanbieter jedoch nach wie vor zum grof3en
Teil im Besitz der historischen Betreiber.

Die Offung des

Elektrizitatsmarkts und
die Preisentwicklung

Dank der Marktoffnung konnte ungeachtet
einer hohen Preisvolatilitét und einer langfri-
stig ganz erheblichen Unsicherheit seit 1995
insgesamt ein Riickgang der Preise fiir indu-
strielle und kommerzelle GroBabnehmer
festgestellt we rden. Sicherlich sind die Preise
seit 2002 wieder gestiegen. Auf dem Spo t-
markt (EEX) in Deutschland erhéhten sich die
durchschnittlichenBasispreise von 22 Euro
proMegawattstunde (MWh) 2002 auf

30 Euro pro MWh 2003 (+ 30 %). Diese Ten-
denz diirfte anhalten und sich sogar
beschleunigen, besonders bis zum Jahr 2010,
mit der Aussicht auf einen héheren Investi-
tionsbedarf Die Elektrizitditspreise sind zwar
gestiegen, a ber sie bleiben unter ihrem rea-
len Niveau von 1995.

Dieser abrupte Anstieg der Elektrizitctspreise
ist teilweise durch bestimmtebefristete Ereig-
nisse zu erkidren, insbesonderedurch die
meteorologischen Verhdiltnisse imZeitraum
2002-2003 (strenger Winter, gefolgt von
extremer Sommerhitze) sowie durch die Ver-
teuerung um 50 % der in He iz kraftwerken
verwendeten Importkohle. Diese Preiserhd-
hungen sowie die mittel- und langfristig vor-

hersehbareEntwicklung der Elektrizitdits-
preise haben jedoch auch Ursachen struktu-
reller Art. Da bei handelt es sich in erster Linie
um denBedarf an Investitionen in neue Pro-
duktionskapazitditen. Schétzungen gehen
ndmlich davon aus, dass die derzeitigen
Preise fiir dieses Energieprodukt eine Politik
der Investitionen in neue Kraftwerke nicht
begtinstigen. Unter Berticksichtigung dieser
Investitionen liegen die Elektrizitcitsprese fiir
GrofBabnehmer in Europa derzeit unterhalb
der Rentabilitdtsgrenze.

Die Kosten fiir dieDurchfiihrung der Mal3-
nahmen in Verbindung mit den Verpflichtun-
gen von Kiotq die Politik zur Férderung
erneuerbare Energien und der voraussicht-
liche Preisanstieg von Erdgas, das zuneh-
mend fiir die Stromerzeugung eingesetzt
wird tragen ebenfalls zu dieser Preis-
entwicklung bei. Schétzungen zufolge dtirf-
ten diese Faktoren einenweiterenAnstieg
um ungefdhr 5-10 Euro pro MW/h bewirken.

Die Offnung der Mdrkte kommt nicht zuletzt
den europdischen Verbrauchern zugute.
Landgfristig sind im Vergleich zu den Kosten

fiir neu hinzukommende Marktrisiken
héhereEffizienzgewinne zu erwarten. Die
operationellen Effizienz- und Produktivitdts-
gewinne fanden bereits in deutlichen Preis-
absenkungen in denJahren unmitte/bar
nach der Marktéffnung ihren Niederschlag.
Dartiber hinaus werden es jedoch die langfri-
stigen Effizienzverbesserungen bei der Vertei-
lung der Ressourcen, den Investitionen sowie
den Vo rteilen bei der Innovation sein, die sich
vorteilhaftauf die Elektrizitdtspreise auswir-
ken. Dabei ist jedochzuberticksichtigen, dass
die Auswirkungen der Marktéffnung nicht
unmittelbar feststellbar sind. Nach wie vor
sind die Mdrkte unter wenigen grof3en
Anbietern aufgeteilt, die mit grofen Strom-
abnehmern aus einer Position der Stdrke her-
ausverhandeln. Die Auswirkungen des
neuenGemeinschaftsrechts besonders der
Verordnung zur Férderung des grenziiber-
schreitenden Elektrizitétshandels, werden
dazubeitragen, dass diese Konzentration
verringertwird. Ein bessera Verbund wird
ebenfalls fiir eine Preisabsenkung in man-
chen Regionen Europas sorgen.



Entwicklung der Elektrizidtspreise (industrielle GroBkunden) zwischen 1995 und 2004
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Die bislang unzureichende Entwicklung der européi-
schen Netze, das hei3t vor allem der Elektrizitdtsnetze
verscharft dieses Phdanomen der Konzentration und
steht oft gleichzeitig der Einfiihrung eines grenziber-
schreitenden Wettbewerbs im Wege. Die Kommission
wird die kiinftigen Entwicklungen der Markte genau
beobachten und erforderlichenfalls neue Initiativen
ergreifen missen. Die in jedem Mitgliedstaateingerich-
teten Regulierungsstellen werden au3erdem bei der
Gewadhirleistung eines effektiven Wettbewerbs und des
reibungslosen Funktionierens der Markte (¢! eine zen-
trale Rolle spielen.

Die Wiederbelebung des
Eisenbahnverkehrs: Schaffung eines
integrierten Eisenbahnmarkts

Mit der Schaffung der Voraussetzungen fiir die Entste-
hung eines europdischen Markts der Eisenbahndienste
und —produkte in fiinfundzwanzig Landern wird die
Ara der Eisenbahnen unter nationaler Flagge bald der
Vergangenheit angehoren. Die Kommission legte ndm-
lich drei,MaBBnahmenpakete’ vor, die bis 2020 in einen
integrierten Eisenbahnraum flihren werden.

Die Entwickung des Sektors machte unwerzigliche
Initiativen erforderich. Mit einer Transportleistung von
241 Mrd. Tonnenkilometer (tkm) 1998 gegeniber
283 Mrd.tkm 1970 verringerte sich namlich der Fracht-
anteil der Schiene in Europa von 21 % auf 8 %, wahrend
die in Europa beférderte Warenmenge einen spektaku-
laren Zuwachs ve rzeichnete. Dieser Riickgang istkaum
verwunderich, wenn man bedenkt, dass der intematio-
nale Gutertransport mit einer duchschnittlichen
Geschwindigket von 18 km/h erfolgt. Ursachen: Der
Wechsel des Zugpersonals an den Grenzen, Lokomotiv-
wechsel auf ein und derselben Strecke, der mangel-

[6] Die neuen Richtlinien (iber die Offnung der Erdgas- und
Elektrizitdtsmdrkte sehen vor, dass die Kommission dem
Europdischen Parlament und dem Rat jedes Jahr einen Bericht
tiber das Funktionieren der Mdrkte (die so genannten
Benchmarking-Berichte) vorlegt (siehe http://europa.eu.int/
comm/energy/electricity/benchmarking/index_en.htm).

hafte Informationsaustausch zwischen den Betreibem
usw. In den Vereinigten Staaten, wo es den Eisenbahn-
gesellschaften gelang, die Erwartungen der Industrie
zu eflllen, werden heute 40 % der Gesamtfracht
menge auf der Schiene beférdert. Dies bedeutet, dass
die Eisenbahn ein Transportmittel mit bedeutendem
Potenzial bleibt.Von ihrer Erneuerung hangt der Erfolg
einer Ausbalancienng der Verkehrstrager ab. Diese
Perspektive wird insbesondere durch die Offnung der
Eisenbahnen fur einen regulierten Wettbewerb
gewadbhrleistet. Die Erfahrung einiger Mitgliedstaaten in
den letzten Jahren zeigt in der Tat,dass das Vorhanden-
sein eines echten Wettbewerbsmarktes im Bereich des
Eisenbahngiterverkehrs die Stabilisierung des Markt-
anteils der Eisenbahnen, die qualitative Verbesserung
der Dienstleistungen, die Senkung der Kosten und das
Erreichen positiver Betriebsergebnisse des Untemeh-
mens ermdglicht.

Die Markt6ffnung fir den intemationalen Guterver-
kehr ist be reits seit dem 15.Mérz 2003 auf den meisten
intemationalen Verbindungen Realitat. Ab 1. Januar
2006 wird sie auf das gesamte Eisenbahnnetz ausge-

Die Vollendung des Binnenmarkts fiir
Energie erfordert gemeinsames
Handeln, das die Interoperabilitat der
Netze, deren Zusammenschluss sowie
angemessene Kapazitaten und
Infrastrukturen sichert.




dehnt.Ein Jahr spater, das hei3t am 1. Januar 2007, wer-
den die nationalen Mérkte fiir den Wettbewerb geoff-
net. Eine Liberalisierung, die Investitionen beginstigen
und die Entwicklung neuer Dienstleistungen voran-
bringen soll.

Im Bereich des Personenverkehrs sieht das von der
Kommission im Médrz 2004 vorgelegte , dritte Paket” im
Eisenbahnverkehr eine stufenweise Ma rkt6ffnung vor.
Die erste Etappe wird die intemationalen Verbindun-
gen im Hinblick auf den Ausbau eines Hochgeschwin-
digkeitsnetzes bis 2010 betreffen. Dadurch kdnnten
mittelfrstig flr Dienste wie Thalys und Eurostar Kon-
kurrenten auf den Markt kommen. Eine Entwicklung,
die unausweichlich erscheint, wenn der Eisenbahnver-
kehr dem wachsenden Druck der Billigfluggesellschaf-
ten Stand halten will.

Fir die verschiedenen Phasen dieser Ma rkt6ffnung des
Esenbahnguter und Personenverkehrs wurden
BegleitmaBnahmen vorgesehen. Die EU-Richtlinien
sehen vor, dass das Transportgeschaft und der Infra-
strukturbetrieb von verschiedenen Organisationsstru k-
turen zu gewdhideisten ist. Nach dem Vorbild der Off-
nung des Elektrizitdts- und Erdgassektors ist den ver-
schiedenen Marktteilnehmemein nicht diskiminieren-
der Zugang zu den Eisenbahnnetzen zu garantieren.
Aufgrund ihrer Struktur als nattrliche Monopole fun-
gieren diese Netze namlich als Zugangstir zu den
Markten. Die wesentlichen Aufgaben, das heilt die Ver-
teilung der Eisenbahnkapazitdten, die Erhebung von
Gebuhren fir die Nutzung der Infrastrukturen und die
Vergabevon Lizenzen an Untemehmen, sind ebenfalls
durch Bestimmungen zu regeln.

Seehéfen sind sehr wichtig fir die
Europaische Union: 90 % des Handels
mit anderen Landern und 30 % des
innergemeinschaftlichen Handels
werden Uber den Seeweg
abgewickelt.

Die Kommission versucht auch, zwei operationelle Hin-
demisse des europaischen Eisenbahnraums zubeseiti-
gen. Erstens ist dies die geringe Interoperabilitat der
einzelstaatlichen Schienennetze und Esenbahn-
systeme.So bestehen nach wie vor Unterschiede in den
Elektrifizierungs- wie in den Sgnalsystemen, bei den
Arbeitsbedingungen des Zugpersonals, der Spurweite
usw. Es wurden MaBnahmen ergriffen, die die Intero pe-
rabilitdt des gesamten europdischen Netzes und die
Angleichung bestimmter Aspekte wie die Zulassung
von Lokfithremvoranbringen sollen. Zweitens sind dies
die unterschiedlichen Vorschriften fir den Eisenbahn-
verkehr und insbesondere die Sicherheitsbestimmun-
gen,deren Angleichung die Kommission insbesondere
durch die Einfihrung von gemeinsamen Zielen und
gemeinsamen Sicherheitsmethoden vorschlug.

Der Rahmen zur Offnung des Eisenbahnmarkts fiir den
Wettbewerb sowie auch fur die Umstrukturienng der
Gesellschaften unter Berlicksichigung der sozialen
Aspekte und der Arbeitsbadingungen ist nunmehr
abgesteckt. Nur zaghaft treten konkunierende Markt-
teilnehmer in Erscheinung und die frappierende Domi-
nanz der historischen Betreiber wird in den kommen-
den Jahren eine starkere Intervention von Seiten der
Kartellbeh6rden erforderich machen. AuBerdem gilt
es, eine verfrihte Konzentration des Sektors zu vermei-
den, die den Wettbewerb und die damit verbundenen
Vorteile im Keim ersticken wiirde.

Nicht angenommene Vorschlage:

Die Hafendienste und die Verpflichtungen
im Gemeinwohlinteressebeim
Landverkehr

Im Bereich des Seeverkehrs ist der Prozess der Offnung
fur den Wettbewerb so gut wie abgeschlossen. Der
Zugang zu den Hafendiensten bildete eine der letzten
Ausnahmen, in deren Zusammenhang eigenstandige
monopolistische Dienstleister fortbestehen. Der Hafen-
sektor ist jedoch einer der Schllsselsektoren der




europdischen Wirtschaft: 90 % des Handels der EU mit
Drittlandem und 30 % des innergemeinschaftlichen
Handels werden auf dem Seeweg abgewickelt, was ein
Frachtvolumen von mehreren hundert Millionen
Tonnen und ungefdhr 200 Millionen Passagierepro Jahr
darstellt. Damit dem aufstre benden Seeverkehr
effiziente Hafendienste zur Ve rfiigung stehen, hatte die
Kommission im Jahr 2001 die Einrichtung eines offenen,
transparenten und nicht diskriminierenden Verfahrens
fur den Zugang zu den Hafendiensten vorgeschlagen.
Dazu gehoéren insbesondere Ladungsumschlag,
Schlepp-, Festmacher- und Lotsendienste sowie
Passagierdienstleistungen. Sie machen einen grof3en
Teil der Gesamtkosten von Hafenaufenthalten fir die
Schiffe bzw. von Giber Hafen beférderter Fracht aus.

Der Richtlinienvorschlag l6ste heftige Reaktionen der
Sektoren aus, die den Zugang zu diesen Diensten in
den wichtigen europaischen Hafen kontrollieren.Nach
intensiven Bemiihungen, bei denen der Rat und das
Parament ihre Standpunkte anndhernkonnten, wurde
dieser Vorschlag von Letzterem schlief3lich abgelehnt.
Der umstrittenste Punktbe traf die, Selbstabfertigung”,
das heil3t die Moglichkeit eines Hafennutzers, eine oder
mehrere Kategorien von Hafendienstleistungen fir
sich selbst zu erbringen. Dies ist vor allem bei
Fahrenbetreibem der Fall, die Ladetatigkeiten unter
Ve rwendung ihres eigenen Personal und ihrer eigenen
Ausristung selbst ausfiihren mochten.

Was die Verpflichtung im Gemeinwohlinteresse zur
Personenbeférderng auf dem Landweg betrifft raumt
eine Verordnung aus dem Jahr 1969 den Mitglied-
staaten die Moglichkeit zur Durchsetzung oder Auf-
rechterhaltung der Verpflichtungen ein. In dieser Ver-
ordnung werden insbesondere die genauen Bestim-
mungen zur Ermittlung der finanziellen Mehrbelastung
angegeben, die Betreibern so entstehen, und der Aus-
gleichsleistungen, die ihnen gewdhrt we rden kdnnen.

QBilanz 2000-2004)

Dies trifft zum Beispiel zu, wenn es sich um die Erhal-
tung von Strecken handelt, die sich wirtschaftlich nicht
mehr rechnen. Diese Ausgleichsleistungen kdnnen in
Form von finanziellen Zuweisungen an die Betreiber
oder in Form der Vergabe ausschlieBlicher Nutzungs-
rechte erfolgen.

Seit 1991, als die Verordnung von 1969 letztmalig
geandert wurde, hat sich jedoch das rechtliche und
wirtschaftliche Umfeld im Bereich des offentlichen
Landwerkehrs erheblich verdndert. Seit diesem Zeit-
punkt haben namlich viele Mitgliedstaaten in ihren
offentlichen Verkehrsmarkt, das hei3t im Stadtve rkehr
oder Eisenbahnverkehr, Wettbewerbselemente einge-
fuhrt. Angesichts der Entwicklung eines echten euro-
paischen Markts der 6ffentlichen Verkehrsdienstg auf
dem multinationale Unte rnehmen operieren, e neist
sich daher der bestehende rechtliche Rahmen heute
als ungeeignet.Die allmahliche Entwicklung eines stér-
ke ren Wettbewerbs auf diesen Markten setzt voraus,
dass geeignete Mttel und Verfahren festgelegt wer-
den, um seine Regulierung zu gewadhrleisten. Dies
erfordert auBBerdem einen transpare nten und effizien-
ten Rahmen fiir die Verpflichtungen im Gemeinwohlin-
teresse, der mit den europdischen Vorschriften zur Kon-
trolle staatlicher Beihilfen im Einklang steht. Die Kom-
mission legte infolgedessen im Jahr 2000 einen neuen
Verordnungsvorschlag vor. Mit diesem Text soll sicher-
gestellt werden, dass die Betreiber von offentlichen
Verkehrsdiensten durch die Ausschreibung von 6ffent-
lichen Dienstleistungsvertragen gehalten sind, den
Fahrgdsten eine hdhere Qualitdt der Dienste anzubie-
ten, ihre Betriebskosten unter Kontrolle zu halten und
groBtmogliche Sicherteit zu gewdhdeisten. Das Prin-
zip, das dem Text zugrunde liegt, besteht in der Ver-
pflichtung, eine Ausschrdbung fir Oenstleistungen
durchzufuhren, fur die BEusivrechte und/oder Aus-
gleichszahlungen vorgesehen sind. Dieser Vorschlag

Verpfichtungen im Gemein-
wohlinteresse im Verkehrswesen

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
tibernehmen wiirde. Der Begriff der
Verpflichtung im Gemeinwohlinteresse
umfasst im Verkehrswesen insbesondere
drei Arten von Verpflichtungen:

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

durch Konzession oder gleichwertige
Genehmigung tibertragen ist, alle
Mafnahmen zu treffen, um eine
Verkehrsbedienung sicherzustellen,
welche den festgesetzten Normen fiir
die Kontinuitdt, die RegelmdBigkeit und
die Kapatzitdt entspricht. Eingeschlossen
ist auch die Verpflichtung, zusdtzliche
Betriebseinrichtungen zu unterhalten,
sowie die Verpflichtung, die Strecken,
das Material und die Anlagen in gutem
Zustand zu erhalten;

* die Beforderungspflicht ist die
Verpflichtung der Verkehrsunter-

nehmen, alle Personen- oder Gliter-
beforderungen zu bestimmten
Beférderungsentgelten und -
bedingungen anzunehmen und
auszufiihren;

« die Tarifpflicht ist die Verpflichtung
der Verkehrsunternehmen zur
Anwendung von behérdlich
festgesetzten oder genehmigten
Entgelten, die insbesondere bei
bestimmten Gruppen von Reisenden mit
dem kaufmdnnischen Interesse des
Unternehmens méoglicherweise nicht zu
vereinbaren sind.



schafft auch fiir die 6ffentlichen Stellen einen Anreiz
zur Umsetzung von Politiken, die auf die Erhaltung der
Qualitat und des Bestandes der offentlichen Dienste
sowie die Wahrung der Interessen der Beschaftigten
abzielen.Bisher gelang es dem Rat nicht, sich auf einen
Kompromiss zu dieser Initiative zu einigen, da die Mit-
gliedstaaten sehr unterschiedliche Standpunkte
bereits tiber den Umfang der Offnung des éffentlichen
Verkehrs fur den Wettbe werb vertreten.

Das Urteil des Europdischen Gerichtshofs vom 24. Juli
2003 in der Rechtssache Altmark Trans verstark den-
noch die Notwendigket einer Intervention durch den
Gesetzgeber, um fiir dieAusfiihrung eines 6ffentlichen
Dienstes gleich welcher Art Rechtssicherheit zu
gewahrleisten. Die europdischen Richter bestdtigten
zwar, dass Ausgleichszahlungen als Gegenleistung fur
die Erfullung einer Verpflichtung zur Erbringung eines
Denstes im Gemeinwohlinteresse keine staatlichen
Beihilfen darstellen und deshalb von der vorherigen
Genehmigung seitens der Kommission befreit sind.
Jed och fuigten sie hinzu, dass mehrere Bedingungen zu
erfillen sind, um dieser Definition zu entsprechen.Die
Verpflichtung des Dienstes im Gemeinwohlinteresse
muss daher genau definiert sein und die Ausgleichs-
zahlung muss objektiv und transparent festgesetzt
werden. AufSerdem muss dargelegt werden, dass das
Entgelt auch den Kosten entspricht, die das Untemeh-
men zur Erbringung der von ihm geforderten Leistun-
gen tragt. Dieser Oenstleister darf auf keinen Fall einen
Vorteil erhalten, der seine Wettbewerbsstellung starken
wirde.Weitere aktuelle Urteile des Gerichtshofs weisen
in die gleiche Richtung.

Die Haufung der Klagen im Zusammenhang mit den
staatlichen Beihilfen und dem offentlichen Vergabe we-
sen bestédtigt, dass sich der Rat zu dem Vorschlag der
Kommission duflern muss, sonst besteht die Gefahr,
dass offentliche Behdrden und Markttdlnehmer keine
rechtliche Sicherteit haben.

Neue Regelungsformen durch den
Binnenmarkt

Eine ungeniigende Marktregelung kann sehr teuer zu
stehen kommen, und zwar sowohl in finanzieller und
wirtschaflicher Hinsicht als auch im Hinblick auf die
Gaubwiirdigkeit gegeniiber den Biirgem. Die allmahli-
che Entwicklung des europdischen Binnenmarkts
beschrénkte sich nicht auf eine Infragestellung der ver-
schiedenen Regelungen auf einzelstaatlicher Ebene.
Vielmehr wurde dieses heterogene Mosaik aus Geset-
zen durch ein kohdrentes europdisches Regelwe rk und
nationale Durchfiihrungsvorschriften ersetzt. Diese
umfassende Reorganisation wurde auBerdem durch
die Einrichtung von unabhdngigen Regulierem in
jedem Mitgliedstaat begleitet, die damit beauftragt
wurden, die Schaffung dieses neuen gesetzlichen

Umfelds zu Uberwachen, eine unabhangige Schlich-
tung zu gewahrleisten und fur ein nicht diskriminieren-
des Funktionieren der unter ihrer Aufsicht stehenden
Markte zu sorgen.

Im Eisenbahnsekta wurde so jeder Mitgliedstaat der
Union aufgefordert, einen Kont ralmechanismus einzu-
setzen, der dartiber wacht, dass der Zugang zu den Ne t-
zen auf faire und nicht diskriminierende Weise vedauft.
Durch diese Verantwortung konnte diese Instanz in die
Konfliktezwischen dem Infrastrukturbetreiber und den
Eisenbahnunte rnehmen eingreifen. Ein Beispiel sind
die Probleme bei der Verteilung der Kapazitaten oder
der Gebiihrenregelung.In den meisten Mitgliedstaaten
wurden diese Stellen bereits eingerichtet, wodurch die
gegenseitige Zusammenarbet auf europaischer Ebene
be reits eingeleitet we rden konnte.Eine der wichtigsten
Aufgaben der Kommission wird darin bestehen, dafiir
Sorge zu tragen, dass diese Gremien unabhdngig agie-
ren. Des Weiteren wurde jeder Mitgliedstaat veranlasst,
eine Sicherheitsbehdrde einzurichten, die die Neutra-
litat der Sicherheitsvorschriifeen Gberwacht und Sicher-
heitszertifikate ausstellt, die fir den Betrieb auf dem
jeweiligen gesamten Inlandsnetz unverzichtbar sind.

AuBerdem ist fir den Erdgas- und Elektrizitatsmarkt
kuinftig der Zugang zu den Netzen in jedem Mitglied-
staat durch eine unabhdngige Regulierungsstelle zu
kontrollieren. Diese Regulierungsstdle soll eine ver-
mittelnde Rolle (ibe rnehmen sowie die Einhaltung der
Wettbewerbsvorschiiften und das gute Funktionieren
des Marktes gewahrleisten. Ferer wird ein europai
scher Ausschuss der Regulierer gegriindet, der eine
transparente Plattform fir die Zusammenarbeit zwi-
schen den nationalen Regulierungsstdlen und der
Kommission bildet. Seine Aufgabe wird durch die
Arbeiten und Empfehlungen von zwei Instanzen
ereichtert: das,Forum von Madrid” fur Erdgas und das
+Forum von Florenz” furr den Elektrizitdtsmarkt. Die Sit-
zungen dieser Gremien, in denen sich die nationalen
Regulierungsstellen, die Europdische Kommission, die
Unternehmen der Sektoren und die Verbraucher ver-
sammeln, sind Anlass zu gemeinsamen Uberdegungen,
die Uberwiegend Fragen des grenziiberschreitenden
Handels gewidmet sind: Tarifierung des Handels,
Betrieb der allzu seltenen Verbundnetze usw.

In Zukunft wird es darauf ankommen, diese
Zusammenarbeit zwischen den verschiedenen Markt-
teilnehmemauf europdischer Ebene zu vertiefen. Die
parallel zwischen den nationalen Regulierern und den
Kartellbehorden entwickelte Koo peration wird weit
gehend im Ergebnis zur Schaffung eines transparenten
Rahmens fur den Marktzugang beitragen. Zu Karen ist
noch die Frage ob es zwe ckmiBlig ist, eine europaische
Regulierungsstelle einzurichten, deren Aufgabe es ist,
die Zusammenarbdt der nationalen Regulierungs-
stellen zu fordem.



2.1.2. Die Wettbewerbspolitik im
Dienste der Energie- und
Verkehrspolitik

Um von der Entwicklung des Binnenmarkts voll und
ganz zu profitieren, kommt es darauf an, dass alle
Unte rnehmen gleiche Bedingungen vorfinden. Bis vor
kurzem waren die Bereiche Energie und Verkehr in
jedem Mitgliedstaat traditionell sehr stark regulier,
wobei die offe ntlichen Unternehmen eine heraus-
ragende Stellung einnahmen. Um zu verhindem, dass
diese Unte rnehmen ihre historische Monopolstellung
durch offentliche Finanzmittel sichern, zu denen neue
Marktteilnehmer keinen Zugang haben, ist es wichtig,
dass die staatlichen Subventionen von der Kommission
sehr genau kontrolliert werden. Die in den Bereichen
Verkehr und Energie durchzufiihrende Wettbewerbs-
politik beschrankt sich jedoch langst nicht auf diesen
Aspekt. Sie muss allen Zielen der in diesen beiden
Sektoren durchgefiihrten Politiken dienen, insbeson-
dere der nachhaltigen Entwicklung und der Aus-
balancienng der Verkehrstrager.

Energie: Umstrukturierung der
traditionellen Sektoren und Férderung
der erneuerbaren Energien

Die Kommission machte im Jahr 2002 eine Bestands-
aufnahme aller Fo rmen von Beihilfen, die die Mitglied-
staaten fir die verschiedenen Energietrager gewahr-
ten.Dieser Berichtist eine niitzliche Hilfe bei der Gestal-
tung einer Politik in Sachen o6ffentlicher Férderung, und
um zu verhindern, dass durch diese Beihilfen
bestimmte Energietrdger zu Lasten der Ziele der Ener-
giepditik und der Ve rhiitung des Klimawandels bevor-
teilt werden.

Die Férderung erneuerbarer Energiequellen gehort zu
den Prioritdaten der europadischen Politik. Sie werden
dazu beitragen, die Umweltauswirkungen der Produk-
tion und des Verbrauchs von Energie und auRerdem
die Abhdngigkeit der EU von Importen verringem.
Angesicht ihres derzeitigen Wettbewerbsnachteils
gegeniliber den herkdbmmlichen Energietragem wie
vor allem Erddl muss eine 6ffentliche Ford e rpolitik fur
emeuerbare Energien betrieben werden, die Investitio-
nen sowie Forschung und Entwicklung beginstigt.

Die o6ffentliche Férderung der Kemenergie, deren
Prifung kraft Euratom-Vertrag ein Vorrecht der
Kommission darstellt, muss dagegen weringert
werden. Die grof3en Investitionen mit dem Zel, die
Entwicklung dieses Energietrdgers zu sichern und die
Produktionskapazititen zu erweitern, um den
Elektrizitatsbedarfzu decken, wurden bereits getatigt.
Ein Blick auf die letzten Erkdrungen gegeniiber der
Kommission seit dem Jahr 2000 zur Bekanntmachung
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Die Forderung der erneuerbaren
Energiequellen ist ein Hauptanliegen
der Gemeinschaft.

von Investitionen zeigt Uberdies, dass diese Projekte
fortan von den Unternehmen fast ohne offentliche
Unterstiitzung finanziert werden.

Im Bereich Steinkohle drangte die Kommission auBer-
dem die letzten Forderander (Deutschland, Frankreich,
Vereinigtes Konigreich, Spanien, Polen, Tschechische
Republik), den Umfang ihrer Beihilfen zu verringem.
Der EGKS-Vertrag, der die Grundlage fiir die europai
sche Kohlepdlitik bildete, lief im Juli 2003 aus. Dies war
Anlass fur die Schaffung eines neuen Beihilfesystems,
das die Staaten zur Umstrukturierng dieses Sektors
emuntert, indem einerseits die sozialen und regiona-
len Auswirkungen der Kapazitdtsvermingerung und
andererseits die notwendige Aufrechterhaltung der
heimischen Energietrager zur Gewahrleistung der Ver-
sorgungssicherhat der Unionberiicksichtigt werden.

Verkehr: Ausbalancierung der
Verkehrstrager und Wettbewerbs-
fahigkeit der Unternehmen férdern

Im Eisenbahnbereich wird die Kommission sicherstel-
len missen, dass die Offnung des Sektors einen effekti-
ven Wettbewerb herbeifiihrt. Insbesondere wird sie
daflir Sorge tragen mussen, dass Monopolstrukturen
sich durch die Vergabe 6ffentlicher Mittd an histori-
sche Unte rnehmen nicht neu bilden kénnen.Um diese
Aufgabe zu erleichtern und eine umfassende Politik
beziglich der Beihilfen fir den Eisenbahnsekta zu
emoglichen, dirfte die Kommission in Kiirze eine
Bestandsaufnahme der bestehenden 6ffentlichen For-
derungen machen. Im Rahmen dieser Priifung kénnte
sie,, Leitlinien” fur 6ffentliche Stellen und Betreiber ver-
abschieden.
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Das Wettbewerbsrecht muss ebenfalls als ein Werkzeug
zur Entwicklung eines nachhaltigen Verkehrssystems
dienen. Angesichts der zunehmenden Uberlastung der
StralBennetze und der damit verbundenen Umweltaus-
wirkungen bildet die Férderung altemativer Verkehrs-
trager zur StraBe einen der Hauptschwerpunkte der
Gemeinschaftspolitik. Indem sie ihre Genehmigungen
von einer Verbesserung der Wettbewerbsfahigkdt der
begiinstigten Unternehmen abhdngig macht, be-
ricksichtigt die Kommission in ihren Prifungen von
nun an wohlwdlend Beihilferegelungen, die auf die
Forderung von Investitionen zugunsten von Eisenbahn
und kombiniertem Ve rkehr abzielen.

Im Seeverkehr wurden ebenfalls neue Leitlinien defi-
niert. Erstens handelt es sich um die Starkung der Wett-
bewerbsfahigkeit der Schiffe der EU-Mitgliedstaaten
gegenlber der unlauteren Konkurrenz durch Billigflag-
gen. Zweitens soll der kombinierte Verkehr weitere nt-
wickdt werden. Drittens sind Beschéfigung und Ausbil-
dung der Seeleute zu fordern. Der Seeschifffahrtssektor
ist ein sehr gutes Beispiel fir die im Bereich der staat-
lichen Beihilfen anzustrebende Politik: die Ausrichtung
der Bemuihungen und Humanressourcen auf die Durch-
fihrung der Entscheidungen, bei denen insbesondere
im Falle der Umstrukturierungsbeihilfen ein hoher Sub-
ventionsbetrag auf dem Spiel steht. In der Tat sind es
diese Beihilfen, die entscheidend zur Verbesserung der
Funktionswese und Forderung des Seeschifffahrtssek-
tors beitragen werden. Dagegen nahm die Kommission
einen pragmatischen und realistischen Ansatz bezlg-
lich der offentlichen Forderung des Seeverkehrs mit
kleinen Inseln und Regionen in extremer Randlage an.

Im Luftverkehr zeigt sich ebenfalls die erhebliche Wir-
kung der Beihilfe politik in der Marktwirtschaft. Die
Kommission musste grundlegende Entscheidungen
fur die Zukunft des Luftfahrtsektors treffen, der nach
den Terroranschldgen vom September 2001 in den Ver-
einigten Staaten eine schwere Krise erfuhr. Ausnahms-
weise genehmigte sie daher Ausgleichszahlungen fiir
die Betriebsverluste, die mehrere Gesellschaften auf-
grund der Sperrung des Luftraums zwischen dem 11.
und 14.September 2001 editten.

Dieser Sektor sieht sich auBerdem zum ersten Mal
einem intensiven Wettbewerb durch so genannte , Bil-
ligfluggesellschaften” gegentber. Die Kommission
kann einem stérke ren Wettbe werb infolge der Offnung
des Marktes fuir den Wettbewerb nur zustimmen. Diese
Entwicklung kommt vor allem den Fugreisenden
zugute, denen vielféltigere Dienstleistungen und sehr
glinstige Preise angeboten werden. Jedoch ist sicher-
zustellen, dass dieser Wettbewerb auf einer fairen
Grundlage erfolgt. Das Urteil vom Februar 2004 zu den
Beihilfen, die Ryanair vom Flughafen von Charlerd in
Belgien erhielt, sollte diesbezuglich als Entscheidung
von grofer Tragweite gesehen werden. Nach Auffas-
sung der Kommission sind die Beihilfen, die der irischen
Gesellschaft fur die Inbetriebnahme neuer Linien
gewahrt wurden, unter bestimmten Bedingungen als
mit dem reibungslosen Funktionieren des Marktes ver-
einbar zu betrachten. Sie tragen namlich zu einem gro-
Beren Verkehrsaufkommen auf einem regionalen Flug-
hafen und indirekt zur regionalen Entwicklung bei.
Bestimmte andere Beihilfen, insbesondere Abschlage
auf Flughafengebuhren, die Uber die offiziellen Nor-
men hinausgehen, verursachen dagegen Wettbe-
werbsve rzerrungen, die nicht akzeptiernt werden kon-
nen. Deshalb verdangte die Kommission die Riickzah-

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

lung dieser Subventionen durch das Unternehmen.Im
Hinblick auf diese Entscheidung wird die Kommission

ek




demndchst, Leitlinien” vorschlagen, die dem Luftfahrt-
sektar einen Karen Rahmen im Bereich der offent-
lichen Beihilfen anbieten, insbesondere in Bezug auf
Beihilfen fir die Inbetriebnahme neuer Fluglinien auf
regionalenAughaéfen.

Des Weiteren wiinscht die Kommission eine starkere
Position der europdischen Fluggesellschafen gegen-
U ber der intemationalen Konku rrenz. Durch die Geneh-
migung unter Achtung des Wettbewerbsrechts, von
Alianzen und Anndherungen zur mdéglichen Entste-
hung von europdischen Fluggesellschaften, die ihren
Mitbewerbem auf dem Weltmarkt erfolgreich gegen-
Ubertreten konnen, handelt die Kommission in dieser
Richtung. Die jlingste Genehmigung fir das Zusam-
mengehen von Air France-KLM ist ein Beispiel fiir diese
Politik.

2.1.3. Die Nutzungskosten besser
einbeziehen: eine moderne
Gebuhrenpolitik

Eine der Hauptursachen fir die Ungleichgewichte des
Verkehrssystems in Europa beruht auf der Tatsache,
dass die verschiedenen Ve rkehrstrager die von ihnen
verursachten Kosten nicht immer und tberall selbst
tragen. Ve rkehrsfreiheit, Entwicklung der Infrastruktu-
ren, Verbesserung der Sicherheit: All dies hat seinen
Preis,den die Burger friher oder spéter zahlen miissen.
Die Birger wiederum haben als unmittelbare oder
mittelbare Nutzer der Verkehrsmittel und als Steuer-
zahler das Recht zu erfahren, was sie zahlen und wofir
sie zahlen. Die Tarifierung konnte dazubeitragen, dass
dies bewusst wird, und gleichzeitig eine faire Behand-
lung zwischen den Betreibern bei der Nutzung der ver-
schiedenen europdischen Netze gewahrdeisten.

Im Bsenbahnsektor ist die Tarifie rungbe reits Bestand-
teil des 2001 angenommenen ,Esenbahnpakets”. In
diesem Zusammenhang erhebt der Betreiber der
Infrastrukturen eine Geblhr, die zur Finanzienng sei-
ner Tatigkeiten verwendet wird. In die Berechnung
dieser Gebuhren flieBen die unmittelbar fur den
Betrieb des Eisenbahndienstss notwendigen Kosten
ein. Die Nutzungsgebihr kann dagegen auch einen
Zuschlag flur Kapazitatsengpasse enthalten, um die
Sdttigung eines bestimmten Abschnitts der Infrastruk-
tur widerzuspiegeln.

(Bilanz 2000-2004)
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Ein effizienter Tarifrahmen fir Lkw
wird die Umstrukturierungs-
anstrengungen im Stra3en-
glterverkehr und einen fairen
Wettbewerb unter den
Verkehrstragern stltzen.

Fir den StraBenverkehr schlug die Kommission eine
Richtlinie vor, die das derzeitige Tarifregelwe rk fir Lkw
modemisiert. Immer mehr Mitgliedstaaten ergreifen
namlich selbst die Initiative und fiihren ein Infrastruk-
turgebihrensystem fir ihr eigenes Gebiet ein. Ange-
sichts solcher Einzelinitiativen und der Bedeutung des
StraBengltertransports fur die europaische Wirtschaft,
muss der derzeitige Gemeinschaftsrahmen Gberprift
und gestarkt werden.Die Philosophie des von der Kom-
mission empfohlenen Ansatzes besteht darin, dass die
StraBennutzungsgebiihren, die im Allgemeinen in
Formeiner Maut erhoben werden, den Mitgliedstaaten
die Beitreibung der Infrastrukturkosten in voller Héhe
ermdglichen sollten, das heil3t die Kosten fiir Investitio-
nen, Instandsetzung und Entwicklung des Netzes.Um
der Verkehrspditik neue Anreize zu ermoglichen, mis-
sen diese Gebiihren daher das Ausmaf3 der Uberla-
stung des Strallennetzes oder den Umfang der Ver-
schmutzung des Gebiets widerspiegeln, durch die eine
Verkehrsachse fihrt. Von den Mautgebuhren soll des-
halb auch eine Signalfunktion fiir die Nutzer ausgehen.

Die Richtlinie sieht auBerdem fiir die Mitgliedstaaten
die Moglichkeit der An wendung héherer Mautgebiih-
ren in Gebirgsregionen vor. Diese zusétzliche Einnah-
menquelle, die Gber die reine Deckung der Infrastruk-
turkosten hinausgeht, soll Quersubventionierungen
zugunsten altemativer Ve rkehrsinfrastrukturen ermég-
lichen.Durch einen solchen Mechanismus, der zum Be i-
spiel auf der Brennerautobahn in Oste rreich umgesetzt
wird, kdnnte der Bau des Eisenbahntunnels auf der glei-
chen Strecke kofinanziert werden.

SchlieBlich bestehen fur die Tarifierung umso bessere
Aussichten, von den Nutzern verstanden und akzep-
tiertzu werden, wenn sie mit einer qualitativen Verbes-
serung des von den Infrastrukturbetreibern angebote-
nen Dienstes einhergeht. Deshalb sollten die Mitglied-
staaten die Einnahmen aus der Tarifienng fiir den Ver-
kehrssektor verwenden.



Ein wirksamer Tarifrahmen fiir Lkw wird zusammen mit
einer Angleichung der Kraftstoffbesteuerung und einer
Weiterentwicklung der Normen flr den Sozialschutz
und die StraBenverkehrssicherheit zu den Umstruktu-
rierungsbemiihungen des StraBenverkehrssektors bei-
tragen. Diese Umstrukturierung ist unverzichtbar, um
die Uberdebensfihigket dieses Sektars zu gewahrlei-
sten und einen gerechten Wettbewerb zwischen den
einzdnen Verkehrstragern sicherzustellen.

Lkw-Tarifierung:
Angleichung der
nationalen Systeme

Im StraSenverkehrssektor gibt es zahlreiche Steuern wie
Zulassungssteuern, Verkehrs- und Versicherungssteuern,
Kraftstoffsteuern, und Ge b Ui hrenfiir die Nutzung der
Infrastrukturen. Letztgenanntewe rden je nach Mitglied-
staat in Form vonNutzungsgebliihren erhoben (Vignette
zur Nutzung einer Infrastruktur fiir eine bestimmte
Dauer) oder als Mautgeb tihren(Zahlung eines
bestimmtenBetrags fiir den Zugang zu einer Strecke
oder einem Streckenabschnitt).

Das Niveau der Abg a ben und Steuern fiir Lkw ist in der
Tat hoch, aber ihre Erhebung vor allem erfolgt sehr
mangelhaftund ungleichmdaBig. In der Europdiischen
Union besteht heute eine grof3e Vielfalt von Systemen
nebeneinander. In den Léndern, die Lkw-Mautgebiihren
erheben, zahlen die Verkehrstelnehmer fiir die Nutzung
der Autobahnen. Dies gilt insbesondere fiir Frankreich,
Osterreich, Italien und Spanien. Deutschland und das
VereinigteKonigreich dtirften sich ebenfalls auf solche
Systeme zubewegen.Daneben gibt es in Europa in
folgenden Lédndern Nutzungsgebtihren: Ddnemark,
Belgien, Ungarn, Luxemburg Niederlande, Polen,
TschechischeRepublik, Slowa kei und Schweden. Manche
Ldnder haben ihre Vignettensystene zusammengelegt,
anderewiederum entwickelten ihre eigenen Sy s teme in
ihrem Hoheitsgebiet SchlieB8lich gibt es in Europa auch
Léinder, die keine Ge b i hrenerheben.

Dariber hinaus werden die Verkehrsteilnehmer in vielen
Ldndern unterschiedslosbehandelt, das heilst
unabhdngig von den Schdden, die sie an den
Infrastrukturen verursachen, sowie von Staus und
Verunreinigungen, fiir die sie verantwortlich sind. Wie ist
zum Beispiel zu erkldren, dass manche Stral3en, deren
Investitions- und Instandsetzungsko s ten zu den
teuerstenin Europa gehéren (zum Beispiel die Pariser
Ringautobahn) ko s tenlos genutzt we rden kénnen?

Diese ungleiche Verteilung derLasten zwischen
Infrastrukturbetreibern, Ste u e rzahlern und Nu't zern sowie
die gro3e Vielfalt der Regelungen, die durch die
Erweiterung der EU um zehn neue Mtgliedstaaten weiter
zunimmt, fii h renzu ungleicher Behandlung zwischen
den StralSentransportunternehmen, die auf
verschiedenen Netzen unterwegs sind. Dies wiederum
fiihrt zu erheblichen Wettbeverbsverzerrungen. Eine
solche Situation schreckt Investoren ab und schadet den
Geschdftsstrategien derUnternehmen, denen es schwer
fdllt, sich auf dieGebiihrenpolitiken einzustellen.

Die Angleichung der Kraftstoffsteuern und der Infra-
strukturentgelte erweist sich indessen als langwierige
und mihsame Aufgabe. Die Ergebnisse bleiben noch
weit hinter den Erwartungen zurlick. Davon zeugen
die schwierigen Di s kussionen mit denMitgliedstaaten
mit dem Ziel, im Gemeinschaftsrecht das Prinzip zu
verankern, dass Einnahmen ausMautgebihren fir die
Entwicklung des Verkehrssystems verwendet werden
missen. Zweimal, ndmlich im Marz und im Juni 2004,
blieben die Gesprache im Rat ohne Ergebnis.Wie kann
aber fir die Nutzung einer StralBe eine Mautgebuhr
begriindet werden, wenn lber die Verwendung der
dadurch gewonnenen Mttel keine Klarheit besteht?
Die Tarifierung der Infrastrukturen ist zudem ein
unverzichtbarer He bel fiir die Schaffung des transeu-
ropdischen Verkehrsnetzes. Allein die zur Realisierung
aller Vorhaben von europdischem Interesse in der
Union nach der Erweite rung erforderlichen Inwestitio-
nen betragen voraussichtich ungefdhr 225 Mlliarden
Euro. Von der Kommission ausgearbeitete Simulatio-
nen gehen von einer Beitragskapazitdt derNutzervon
etwa 40 Mlliarden Euro aus, was 20 % der fiir die vor-
rangigen Projekte notwendigen Gesamtinwestitionen
entspricht.

Mit Blick auf die Kraftstoffbesteuerung nahm der Rat
am 27. Okto ber 2003 eine Richtlinie zur Umstrukturie-
rung des Gemeinschaftsrahmens fir die Besteuerung
von Energieprodukten und Elektrizitdt an. Diese Richtli-
nie, die mit den Mitgliedstaaten sieben Jahre verhan-
delt wurde, ist jedoch noch liickenhaft. Sie sieht sehr
wohl eine unausweichlich gewordene Anhebung der
Mindestverbrauchsteuern auf Kraftstoffe vor, aber die
Angleichung reicht nicht aus, um eine deutliche Ann&-
herung der in den Mitgliedstaaten angewandten Ste u-
ersatze zu erreichen.Mehreren Mitgliedstaaten wurden
auBerdem Ubergangszeiten bis 2012 zugesichert.
Anhand dieser Ausnahmeregelungen kénnen sie
weiterhin fir gewerblich genutzten Deselkraftstoff
Steuersatze unter dem Niveau der gemeinschaftswei-
ten Mndestsdtze anwenden. Das Ziel sollte dennoch
eine vollige Angleichung der Steuersdtze sein. Dies
sieht Ubrigens ein Richtlinienvorschlag aus dem Jahr
2002 vor, der auf die Einflihrung eines einheitlichen
europaweiten Steuersatzes fur Dieselkraftstoff fur
gewerbliche Zwe ckeabzielt.

Nachfolgendes Schaubild enthilt eine Ubersichtder in
der EU-15 angewandten Steuersdtze fur Dieselka ft-
stoff. FUr StralBentransportunte rnehmen gelten jedoch
in vielen Landern Sondermegelungen oder Ubergangs-
zeiten, durch die sich die Unterschiede zwischen den
geltenden Steuersdtzen noch vergréf3em.
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Abgaben auf Dieselkraftstoff (EU-15)

I Oktober 2003
I Marz 2004

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

2.1.4.Die soziale Dimension des
Binnenmarkts

Die Offnung der Markte eméglichte eine zahlenma-
Bige Zunahme und qualitative Verbesserung der Ver-
kehrsdienstleistungen und Energieprodukte. Sie bil-
dete eine Antwort auf eine immer dringlichere Nach-
frage der Unternehmen und der Birger nach Verflig-
barkeit und Flexibilitdt des Dienstleistungs- und Guter-
angebots, und dies zu einem mdglichst glnstigen
Preis. Zweck der Wettbewerbspolitik ist es, daftir zu sor-
gen, dass diese Entwicklung nicht zu Lasten bestimm-
ter Unternehmen geht. Es ist aber auch wichtig darauf
zu achten, dass diese Fortschritte nicht auf Kosten der
Ménner und Frauen erfolgen, die in diesen Wirtschafts-
zweigen arbeiten. Der mdglichen Versuchung mancher
Untemehmen, die Sozialgesetze und Arbeitsschutzbe
stimmungen zu umgehen, um ihre Kosten zu senken,
muss widerstanden werden.

Diesbeztiglich ist die Branche des Stralenguterver-
kehrs, die sich durch geringe Gewinnspannen und
einen hohen Druck von Seiten der Spediteure und der
Industrie auszeichnet, ein Beispiel fur Gemeinschafts-
initiativen. Die Arbeitszeitgestaltung ist daher auf
Gmeinschaftsebene durch eine im Jahr 2002 ange-
nommene Richtlinie geregelt. Diese Rechtsvorschrift
kam zu den seit 1985 bestehenden Regelungen zu
Lenkzeit und Ruhepausen von Kraftfahre rn hinzu. Dies
sind grundwichtige MaBBnahmen, um zu verhindem,
dass manche Unte rnehmen die Gesundheit sowie die
Sicherteit der Fahrer und dadurch aller StraBenver-
Mehrere Richtlinien wurden kehrstdlnehmer gefahrden, nur um ihre Wettbewerbs-

verabschiedet, um die Arbeitszeiten fahigkeit zu erhohen. Der Rat erzielte auflerdem im Juni

. . 2004 eine politische Einigung mit Blick auf die Reform
an Bord und die AUSbIIdung der dieses Textes, der kiinftig ein Sanktionssystem vorse-

Seeleute zu regeln. hen soll, durch das zum Beispiel ein Mitgliedstaat in
einem anderen Mitgliedstaatbegangene Veretzungen
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(Grundsatz der Extrateritorialitdt) bestrafen kann. Die
Gemeinschaft fihrte auBerdem ein Formular ein, das
jeder Lkw-Fahrer, der kein EU-Burger ist und von einem
Unternehmen in der Union beschéftigt wird, mit sich
fihren muss. Durch diese MaBnahme kann garantiert
werden, dass Kraftfahrer aus Drittlandern in der Union
ordentlich angestellt und in ein Sozialversicherungssy-
stem eingetragen sind. All diese MaBnhahmen sind not-
wendig, um jede Form von ,Sozialdumping” in der
Europdischen Union von Beginn an zu unterbinden
und faire Wettbewerbsbedingungen zwischen den Ver-
kehrsunte rnehmen zu gewabhrleisten.

No rmen sind sicherlich unverzichtbar, a ber vor allem ist
ihrerichtige An wendung zu gewahreisten. Der fir alle
Fahrzeuge bereits vorgeschriebene Fahrtenschreiber,
der die Kontrolle der Lenk- und Ruh ezeiten ermdglicht,
wird im August 2005 durch ein elektronisches Gerat
ersetzt. Neben einer genaueren Uberwachungen der
Tatigkeiten des Kraftfahrers werden dadurch die M6g-
lichkeiten zur betriigerschen Manipulation erheblich
eingeschrdnkt. Der allgemeine vorschrifsméafige Ein-
bau von Geschwindigkeitsbegrenze rnin leichten Nutz-
fahrzeugen wird Uberdies einen gesunden Wettbe-
werb garantieren und zur Sich erheitim StraBenve rkehr,
zu Kraftstoffeinsparungen und einer Verringerung der
Schadstoffemissionen beitragen. Dies sind mehrere
Anforderungen, deren strikte Einhaltung jedoch Uber-
pruft we rden muss. Deshalb Ubemittelte die Kommis-
sion dem Rat einen neuen Vorschlag im Hinblick auf die
Verscharung der von den nationalen Behorden auf der
Stra3e sowie in den Fuhrunte rnrehmen durchgefiihrten
Kontrollen. Auf der Tagung des Rates vom Juni 2004
konnte eine politische Einigung Uber diesen Text
erreicht werden, der insbesondere eine stufenweise
Zunahme der Kontrollen auf den StralBen und in den
Raumlichkeiten der Unte rnehmen vorsieht.

Diese Initiativen beschranken sich nicht auf den Stra-
Bentransportverkehr. Im Seeschifffahrtssektor ersetz-
ten zahlreiche Reeder Seeleute aus den Mitgliedstaa
ten der Union durch Arbeitskrafte aus Drittlandem,
deren Lohnkosten niedriger sind. Als Beitrag zu einer
hoéheren Sicherheitim Se everkehr galt es, unbedingt zu
gewdhileisten, dass alle an Bord von Schiffen der Mit-
gliedstaaten angeheuerten Seeleute tber eine gute
Ausbildung verfligen. Zu diesem Zweck wurden meh-
rere Richtlinien angenommen, die vor allem die
Arbeitszeit an Bord der Schiffe und die Ausbildung der
Seeleute regeln. Diese MaBnahmen liefern eine Ant-
wort auf den zunehmenden Mangel an Seeleuten aus
der EU, a ber sie sind auch ein gro3er Schritt in Richtung
einer Aufwertung der Berufe im Seeverkehr.

Fe rer unterbreitete die Kommission dem Rat im Eisen-
bahnsektor einen Richtlinienvorschlag zur Einfiihrung
eines europdischen Lokfuhrerscheins. Ziel ist die
Abschaffung der administrativen und ope rationellen

Hindernisse, die aufgrund der gro3en Vielfalt der ein-
zelstaatlichen Gesetzgebungen fir die Befahigungs-
nachweise dieser Personalgruppe bestehen. Jedes
Eisenbahnuntemehmen, das auf den Netzen verschie-
dener Mitgliedstaatn operieren mochte, braucht
heute mehrere Scherheitsnachweise. Die Einflihrung
einer europdischen Zertifizierung bietet nur Vorteile.
Sie wird namlich die grenziiberschreitenden Dienstlei-
stungen in einem integrierten Eisenbahnraum und die
Mobilitat der Lokfuhrer von einem Unte rnehmen zum
anderen férdem. Durch ein hohes Niveau der Ausbil-
dung und der beruflichen Fahigkeiten der 200 000 Lo k-
fihrer in der erweiterten Union wird sie zudem die
ohnehin hohen Sicherheitsstandards weiter verbessern
und dadurch die Eisenbahn fiir die Nutzer noch attrak-
tiver machen.

Zwar sind all diese Fortschritte zu begri3en, aber der
Weg zu einem sozialeren Europa ist noch weit. Allzu oft
ziehen sich die Staaten hinter das ,Subsidiartatsprin-
Zip” zurlick, um weitere Vorsto3e abzulehnen, wie im
Bereich der Steuerpolitik. Deshalb war die Kommission
im Strallentransportsektor in den Diskussionen tber
den Text, der die Verordnung von 1985 Uber die Lenk-
und Ruhezeiten vereinfachen und anpassen sollte, mit
erheblichen Schwierigkeiten konfrontiert. Obwohl es
Karer und transparenter Regeln bedarf, sah sich der Rat
aufg rund des von manchen Transportbereichen ausge-
Ubten Drucks zur Ausarbeitung eines Verordnungs-
texts voller Ausnahmen von den allgemeinen Regeln
veranlasst.

2.1.5. Das Regelwerk vollenden:
die Nutzerrechte

Die Schaffung eines Verkehrs- und Energiebinnen-
markts in der Gmeinschafthat te sehr positiveAuswir-
kungen fur die Verkehrstdinehmer und die Verbrau-
cher. Insgesamt sind die Tarife niedriger und die Aus-
wahl der Betreiber und das Angeboat der Denstleistun-
gen gr6Ber.Eines der besten Beispiele ist sicherlich der

Streichung von Fliigen ohne
Vorankiindigung, Verspatungen und
,Over-Booking” betreffen jedes Jahr
Uber 250 000 Fluggaste.




Luftfahrtsektor: Durch die glinstigeren Preise ist Flie-
gen fir immer mehr Personen erschwinglich gewor-
den.

Jedodh stellte sich heraus, dass zusatzliche Maf3nah-
men notwendig sind, um die Interessen der Biirger zu
schitzen und sicherzustellen, dass sie die Vorteile des
Binnenmarkts uneingeschrankt nutzen kdnnen. Wie
kann der Birger eigentlich seine Rechte geltend
machen, wenn sie auf einem unentwirrbaren Geflecht
nationaler Vorschrifien beruhen? Die Gemeinschaft
erzielte zwar beachtliche Fortschritte bei der Offnung
ihrer nationalen Markte seit Anfang der 90er Jahre, aber
es ist festzuhalten, dass es viel langer dauerte, die
Rechtsvorschriften zum Schutz der Nutzerechte zu
entwickeln.

Im Luftfahrtsektor befinden sich die Fluggastedaherin
einer schwachen Position, um ihre Rechte gegeniber
Fluggesellschafen einzufordem. Die 1991 angenom-
mene Verordnung, die verhindem sollte, dass Flugge-
sellschaften die Beférd e rung von Fluggasten ablehnen,
hatte nur sehr geringe Wirkung. Bei technischen oder
anderen Gefahren waren die Huggaste nach wie vor
vom guten Willen des Verkehrsunte rnrehmens abhan-
gig, um ihre Reise fortsetzen zu kénnen. Mit der zuneh-
menden Ube rlastung des Luftraums und der Flughéfen
verschlechterte sich auch die Qualitdt der Dienstlei
stungen. Jedes Jahr erleben ungefahr 250 000 Flugga-
ste unangekiindigte Annullierungen und Verspatun-
gen oder sie missen hinnehmen, dass sich zu viele
Fluggéste in der Maschine befinden (,Ubkerbuchung*”
oder ,over-booking”) und mussen deshalb einen ande-
ren Flug nehmen.

Angesichts dieser Feststellung verstarkte die Kommis-
sion in den vergangenen Jahren ihre Initiativen, um
neue Grundrechte der Fluggéste zu schaffen und
bestehende zu starken. Auf ihre Ve ranlassung nahmen
der Rat und das Europdische Paramentim Januar 2004
eine neue Verordnung an, die die Rechte von Flug-
gdsten im Falle der Nichtbeférd e rung und bei Anullie-
rung oder Verspatung von Fliigen deutlich verbessett.
Dieser Text wird am 17. Februar 2005 zugunsten aller
europaischen Birger in Kraft treten. Kiinftig sind alle
Arten von Fligen und nicht nur Linienflige betroffen.
Bei Nichtbeforderung mussen zum Beispiel die Flug-
gesellschaft oder der Reiseweranstalter kiinftig eine
Ausgleichsleistung zahlen: 250 Euro bei Fligen von
weniger als 1 500 km, 400 Euro bei Fligen zwischen
1 500 und 3 500 km und 600 Euro bei Fliigen von min-
destens 3 500 km.

Eine weitereNeuerung im Luftfahrtsektor:Im Jahr 2000
forderte die Kommission die Flughéafen und Reisever-
anstalter aus der ganzen EU auf, die Reisenden auf Pla-
katen auf ihre Rechte hinzuweisen. Reisenden soll auch
das genaue Verfahren erkla it werden, das sie gegebe-
nenfalls zur Durchsetzung dieser Rechte einschlagen
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Fluggastrechte

Die Européische Union hat durch eigene Rechtsvorschriften Fluggastrechte geschaffen, die in
Zukunft noch verstarkt werden. Die wichtigsten Rechte werden im folgenden erldutert.

I, Informationen iber Fliige und Buchungen IIl. Leistungen bei Unfallen

Fluggiste einer _Fluggeselschaft_derEuropsischen
Entschaiqung bei einem Unfal, unabhingig davon,
e

‘0 neutrale und kortekt Informationen: g ngig
‘Anspruch au Voralszahluagen,

jeder

anittelare

boieiner luggeselichatt geducht, missen

e don Flug tatsachich durchfahe (venn dies von

ihentandung:

dicin der

1 s Faghaters erfolgt

1l. Uberbuchung

Nach den Rechtsvorschiftn der Europaischen Union haben Fluggste Anspruch auf aine  * Vo

m Europaische Kommission

missen. In diesem Zusammenhang ist anzumerken,
dass diese Informationskampagne nicht immer guten
Anklang fand oder leicht akzeptiert wurde, da sich
Flughdfen weigerten, eine Liste der Rechte auszuhéan-
gen, die den Reisenden immerhin zustehen und die sie
lediglich besser kennen sollen.

Der Schutz der Passagiemechte beschrankt sich jedoch
nichtauf den Bereich der Luftfahrt. Fiir den Eisenbahn-
sektor schlug die Kommission namlich 2004 einen
umfassenden Rahmen fiir die Rechte von Fahrgasten
auf intemationalen Verbindungen vor: Recht auf Aus-
kunft, Bestimmungen bei verspdteten Zugen,
Beschwerdebehandlung usw. Fir den Gute rverkehr
schlug die Kommission auBerdem die Einfligung von
Mindest-Qualitatskbuseln in die Vertrage vor, die Eisen-
bahnunternehmen an ihre Kunden binden. Alle
Akteure des Schienenverkehrs sind damit mobilisiert,
diese neuen Rechtsbestimmungen mit Le ben zu erful-
len,und aus der Eisenbahn einen wirklich europaischen
Ve rkehrstrager zu machen.

Im Energiesektor konnte die Offnung der Elektrizitits-
und Erdgasmadrkte nattidich nicht zu Lasten der Qua-
litat der ,offentlichen Versorgung” geschehen. Elektri-
zitat, und in geringerem Umfang Erdgas sind nunmehr
.gangige” Altagsprodukte der europédischen Burger.
Niemand wird sich daher wundern, dass die Richtlinien,
die die Mérkte dieser beiden Produkte fuir den Wettbe-
werb 6ffneten, diese Dimension der 6ffentlichen Ver-
sorgung so einbeziehen, wie dies in einem Gemein-
schaftstext bisher nicht der Fall war. Der auf Ebene der
Union gesetzte rechtliche Rahmen legt denBetreibem
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dieser Markte sehr strenge Verpflichtungen auf, damit
alle Verbraucher und insbesondere die schwachen
Kunden Zugang zu einem,, Universaldienst” in der Ener-
gielieferung erhalten. In den Richtlinien werden auch
strikte Anforderungen in den Bereichen Vertragstran-
sparenz und Schutz der Verbraucher gegentber ihrem
Lieferanten aufgefiihrt. AuBerdem wurden neue
Bestimmungen erlassen, um Verbrauchem mittels
einer vorgeschrie benen und an der eigentlichen Ver-
kaufsstelle gut sichtbar angebrachten Karen und préazi-
sen Information Giber den Energieverbrauch von neuen
Haushaltsgeraten Aufschluss zu geben.

Aufgrund dieser Fortschritte lasst sich eine ziemlich
befriedigende Bilanz der Bemuhungen der letzten
Jahre zur Aufholung des Riickstands beim Schutz der
Nutzerrechte ziehen, gleich ob es sich um den
Energiesektar oder um den Verehrssektor handelt.
Diese Aufgabe ist jedoch noch nicht beendet und es
sind noch bedeutende Fortschrittenétig. Grundsatzlich
muss es in jedem Sektor, der gemeinschaftlichen
Regeln zur Offnung gegeniiber dem Wettbewerb
unterliegt, auch Gemeinschaftsnomen fir den Schutz
der Nutzerrechte geben. Die Kosten ihrer Umsetzung,
die sich in gewissem Umfang zum Beispiel auf den vom
Verbraucher bezahlten Strompreis auswirken konnen,
durfen auf keinen Fall ein Argument fur die
Mssachtung dieser Schutznormen liefem.

Verpflichtungen
des Gemeinwohls
im Energiebereich

Die Errichtung des ,Marktwirtschaftlichen Europas”
muss im Einklang mit der Schaffung des , Sozialen
Europa” vor sich gehen. Die Europdische Union ist nicht
die einzige Instanz und kann sich sicherlich nicht als
einzige Instanz um die Rechte der Nutzer bemihen.
Diesbeziglich mag tbrigens als Giberraschend gelten,
dass es bisher keine europdische Vereinigung gibt, die
dieRechte der Burger als Nutzer schitzt.

2.2. Die gro3en Netze
entwickeln und organisieren

Die Verwirdichung eines Binnenmarkts anzustreben,
der den freien Verkehr von Waren, Personen und
Dienstleistungen gewahieistet, ist nur sinnvoll, wenn
die verschiedenen Regionen und nationalen Netze, die
diesen Markt bilden, durch moderne und effiziente
Infrastrukturen miteinander verbunden sind. Die Netze
sind ndmlich die Schlagadern des Binnenmarkts. Heute
gibt es jedoch noch zu viele Engpdsse und es fehlen
noch zahlreiche Bindeglieder in den derzeitigen
Infrastrukturen, was zu einer mangelhaften Inter-
operabilitat zwischen Tragern und Sys temen fihrt.

Wie der Europadische Rat jedoch selbst bei mehreren
Anlassen feierlich betonte, wird die Entwicklung eines
umfassenden Energie- und Verkehrsnetzes auf EU-
Ebene einen wichtigen Beitrag zum wirtschaftlichen
Wachstum und zur Schaffung von Arbeitsplatzen sowie
zur Starkung des wirtschaftlichen und sozialen
Zusammenhalts leisten.

Um Verpflichtungen des Gemeinwohls
in einem fiir den Alltag und das Wohl!
der europdiischen Birger so wichtigen
Bereichfestzulegen, lehntesich die
Gemeinschaftan die zu jenem
Zeitpunkt héchsten Anforderungen in
den einzelnen Mitgliedstaaten an. Die
Lieferung von Elektrizitcit hoher
Qualitdt zu einem angemessenen Preis
wurde als unverdulSeriches Recht aller
Verbraucher in Europa festgeschrieben.
Wenn die Situation fiir Erdgas aufgrund
der nicht generellenAbhdngigkeit von
diesem Energietrdger etwas
verschieden ist, so war es dennoch
unbedingt erforderlich, Klare
Verpflichtungen festzulegen, um allen
Verbrauchern eine sichere und
qualitativ hochwertige Versorgung
unter fairen Bedingungen und
angemessenen Preisen zu garantieren.

Der Universaldienst umfasst das
Recht auf den Netzanschluss, die
Versorgung mitElektrizitdt und die
Nutzung qualitativ hochwertiger
Denstleistungen. Ein Lieferant kann
daher verpflichtet we rden, in einem
bestimmten geografischen Gebiet alle
Kunden zu versorgen.

Der Schutz der schwachen
Verbraucher zielt auf einen
angemessenen Schutz gegen jede
unbegriindete
Versorgungsunterbrechung fiir dlte re
Menschen, Ar beitslose undBehinderte
im Zusammenhang mit einem echten
. Recht auf Energie”. Der Wettbeverb
kénntein der Tat die Elektritdits- und
Erdgaslieferanten zur Annahme eines je
nach Risiko unterschiedlichenAnsatzes
veranlassen und, was nicht akzeptabel

wdre dazu fiihren, dass nur noch
Kunden bedient werden, die von Beginn
an als,,zahlungsfdhig” gelten.

Der Schutz des Endverbrauchers
duBertsich in der Transparenz der
Vertragsklauseln, die den
Endverbraucher in der Elektrizitits- und
Erdgasversorgung an dessen

Lieferan ten binden. Diese erhéhte
Transparenz muss sich auch in den
Rechnungen, Verbrauchserfassungen
und jedem anderen an ihn gerichteten
Informationsdokument widerspiegeln.
Die Stdrkung dieses Rechts des
Energieverbrauchers erfolgt auch durch
eine leichte re und echte Ga rantie fir
den Zugang zur Streitbeilegung.



2.2.1. Die transeuropadische Netze in
der erweiterten Union

Diese Ube rzeugung, dass eine gute Verflechtung des
Gebiets der Union im Bereich der Verkehrs- und Ener-
gienetze fur die Schaffung des Binnenmarkts und die
Starkung des wirtschafichen und sozialen Zusam-
menhalts wesentlich ist, flihrte dazu, dass das Konzept
der ,transeuropdischen Netze” im Vertrag von Maast-
richt verankert wurde. Die Entwicklung dieser Netze
schlieBt den Zusammenschluss und die Interoperabi-
litdt der nationalen Netze sowie die Verbesserung ihres
Zugangs ein. Zum Erreichen dieses Ziels stellte die
Kommission 1996, Leitlinien” auf,in denen die Ziele, die
Prioritaten und die Definition von Vorhaben von
gemeinsamem Interesse festgehalten wurden.

In den vergangenen vier Jahren setzte die Kommission
diesbeztiglich ihre Politik der Férderung von Infrastruk-
turinvestitionen im Bereich des Energietransports ins-
besondere fur Erdgas und Elektrizitat fort. Ein ganz
besonderer Schwerpunkt war die Verbesserung der
grenziiberschreitenden Zusammenschlisse, da deren
Uhzulénglichkeiten, die gerade auf mangelnde Investi-
tionen zurlickgehen, zur Schwachung der Mitgliedstaa
ten in einem zunehmend globalen Markt beitragen.
Eine Entscheidung des Rates vom Juli 2003 legt neue
Leitlinien fest, in denen Vorhaben von gemeinsamem
Interesse bei den transeuropdischen Hektrizitats- und
Erdgasnetzen ermittelt werden. Eingeschlossen sind
Projekte fir interregionale und intemationale Hoch-
spannungsleitungen, fur Gasfemleitungen, Unter-
grundspeicher, Umschlagte rminals fuir Fllissiggas usw.

Auch im Verkehrsbereich wurde eine umfassende
Reformder,Leitlinien” fiir die Entwicklung des transeu-
ropdischen Netzes auf Ebene der erweiterten Union
eingeleitet. Das Ziel besteht dabei im Wederanschie-
ben bestimmter vorangiger Projekte, die als solche
bereits 1996 identifiziert wurden, sowie in der
Annahme der neuen Herausforderung, welche die Ver-
wirldichung eines effizienten Netzes in den neuen Mit-
gliedstaaten der Union darstellt. Dieser Strategie steht

Unter den fir den Ausbau des transeuropdischen
Verkehrsnetzes ausgewahlten, vorrangigen
Vorhaben sollen die zahlreichen Schienen-

projekte zur Reduzierung der Uberlastung der
Infrastruktur zu Lande beitragen.

ein Ruckgang des Beitrags offentlicher Mittd fir Ver-
kehrsinfrastrukturen entgegen. Erreichten die offent-
lichen Investitionen in den 80er Jahren durchschnitt-
lich noch 1,5% des Bruttoinlandsprodukts (BIP) der
Mitgliedstaaten, so liegen sie heute unter der Grenze
von 1 %.Die Gesamtkosten des transeurgpaischen Ver-
kehrsnetzes werden auf 600 Milliarden Euro in der
Union der Flinfundzwanzig geschétzt und bisher, das
heilt in den vergangenen zehn Jahren, wurde nur ein
Drittel des geplanten Netzes realisiert. Die 6ffentlichen
Ressourcen bleiben eindeutig hinter den Emartungen
zurlick, vor allem bezlglich der Finanzierng der grenz
Uberschreitenden Infrastrukturen: Keine der grof3en
Eisenbahnverbindungen in den Alpen, wie durch den
Brenner oder die Verbindung Lyon-Turin, die seit Ende
der 80er Jahre auf der Tagesordnung stehen und deren
Ziel die Entlastung der verstopften Lkw-Trassen ist,
wurde bisher verwirdicht, und ihre Vollendung ist fri-
hestens nach 2015 geplant. Bei diesem Tem po wird es
mehr als 20 Jahre dauern, um das gesamte transeuro-
paische Netz zu entwickeln, das die Staats- und Regie-
rungschefs fur die erweiterte Union ins Visier nahmen.

Zur Unterstlitzung bei der Ausarbeitung der Reform
der Leitlinien von 1996 richtete die Kommission eine
hochrangige Gruppe aus Vertretern der Mitgliedstaa-
ten ein, deren Vorsitz der ehemalige EU-Kommissar fiir
Verkehr und Wettbewerb, Karel Van Mert, innehatte
Diese Gruppe ermittelte eine begrenzte Zahl vorrangi-
ger Vorhaben, deren Realisierung bis 2020 die Beseiti-
gung der wichtigsten Engpasse und die Erganzung der
meisten fehlenden Glieder ermdglichen sollte. Auf der
Grundlage dieser Arbeiten legte die Kommission einen
Vorschlag zur Anderung der Leitlinien von 1996 vor,
den der Rat und das Padament am 21. April 2004
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Transeuropaisches Verkehrsnetz und
vorrangige TEN-V-Vorhaben

Vorrangige TEN-V-Vorhaben Ziffer des Projektabschnitts
Strale

Eisenbahn
Binnenwasserstralle
Hochgeschwindigkeitsseeweg

Eisenbahnprojekt
StraBenprojekt

Multimodales Projekt
Flughafenprojekte

. Binnenwasserstra3enprojekt
Hafenprojekte

TEN-V Netz Hochgeschwindigkeitsseeweg

Stral3e
Eisenbahn
Binnenwasserstral3e

Flughafen

0009 QOO

Galileo
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Eisenbahnachse Berlin-Verona/Mailand-Bologna-Neapel-
Messina-Palermo

Esenbahn-Hochgeschwindigketsachse Paris-Briissel-
KoIn-Amsterdam-London

Esenbahn-Hochgeschwindigkdtsachse Stidwesteuropa
Esenbahn-Hochgeschwindigkeatsachse Ost
Betuwe-Linie

Eisenbahnachse Lyon-Triest-Divaca/Ko per-Divaca-
Ljubljana-Budapest-ukainische Grenze

Autobahnachse Ilgoumenitsa/Patras-Athen-Sofia-
Budapest

Multimodale Achse Portugal/Spanien restliches Europa
Eisenbahnachse Cork-Dublin-Belfast-Stranraer

Mal pensa (fertig gestellt 2001)

Feste Oresund-Querung (fertig gestellt 2000)
Esenbahn/StraBenachse No rdisches Dreieck
Stral3enachse UK/Irland/Benelux
HauptstreckeWestkiiste

Glileo

Esenbahn-Gliterve rkehrsachse Sines/Algeciras-Madrid-
Paris

Eisenbahnachse Paris-StraBburg-Stuttgart-Wien-
Bratislava

Bnnenschifffahrtsachse Rhein/Maas-Main-Donau
Interope rabilitéat im Esenbahn-Hachgeschwindig-
keitsve rkehr auf der Ibe rischen Halbinsel
Eisenbahnachse Fehmambelt
Hochgeschwindigkeitsseewege

- Hochgeschwindigkeitsseeweg Ostsee (Verbindung

derMitgliedstaaten an der Ostsee mit den
Mitgliedstaaten in Mit tel- und Westeuropa)

- Hachgeschwindigkeitsseeweg Westeuropa (von
Portugal und Spanien tber den Atlantischen
Bogen zur Nordsee und IrischenSee)

- Hochgeschwindigkeitsseeweg Stidwesteuropa
(Verbindung der Adria mit dem lonischenMeer
und dem 6stlichen Mittelmeer, einschlieBlich
Zypem)

- Hochgeschwindigkeitsseeweg Stidwesteuropa
(westliches Mittelmeer), Verbindung mit Spanien,
Frankreich, Italien und unter Einschluss Maltas,
Verbindung mit dem
Hochgeschwindigkeitsseeweg Stidosteuropa

Eisenbahnachse Athen-Sofia-Budapest-Wien-Prag-

Niimberg /Dresden

Eisenbahnachse Danzig-Warschau-Bmo/Bratislava-Wien

Eisenbahnachse Lyon/Genf-Basel-Duisburg-
Rotterdam/Antwe rpen

Autobahnachse Danzig-Bmo/Bratislava-Wien

Esenbahn/StraBenachseldand/Vereinigtes
Konigreich/Kontinentaleuropa

» Rail Baltica” Achse Warschau-Kaunas-Riga-Tallinn-
Helsinki

+Eurocaprail” auf der Eisenbahnachse Briissel-
Luxemburg-StraBburg

Eisenbahnachse inte rm odaler Ko rridor lonisches
Meer/Adria

Seine-Schelde-Kanal

© EuroGeographics 2001 fiir die Verwaltungsgrenzen
Kartografie: GD Energie und Verkehr, 10.6.2004
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annahmen. Im Rahmen dieser neuen Strategie fir die
Entwicklung des transeurgodischen Netzes erhalten
30 Vorhaben die Bezeichnung ,von europdischem
Interesse”. Das Inwestitionsvolumen bis 2020 belduft
sich auf 225 Mlliarden Euro. Davon sind 140 Mlliarden
Euro zwischen 2007 und 2013 vorgesehen.

Die bertcksichtigten Projekte werden aulerdem zu
einer ausgewogeneren Verteilung zwischen den ein-
zelnen Verkehrstragem beitragen. Als Erstes werden
dazu die zahlreichen Eisenbahnprojekte beitragen, die
auf den Personen- und Giterverkehr und die Realisie-
rung von schweren und teuren Infrastrukturen durch
die Alpen und Pyrenden abzielen. AnschlieBend wer-
den Bemiihungen zur Férderung von , Hochgeschwin-
digkeitsseewegen” untemommen, wodurch die Uber-
lastung der Landwege reduziert werden kann. Hierzu
wird die Kommission zu gemeinsamen Initiativen zwi-
schen Mitgliedstaaten ermuntem, damit sie neue trans-
nationale Seelinien fiir den Frachtverkehr lancieren.
Durch diese ,Hochgeschwindigkeitsseewege” werden
aullerdem Regionen in Randlage oder durch natiirliche
Hindemisse abgeschnittene Gebiete angebunden.
Hinzu kommen werden Giberdies mehrere Projekte zur
Beseitigung der Verkehrsengpdsse auf bestimmten
groBen Wasserstral3en, insbesondere auf der Rhein-
Donau-Achse, die in der erweiterten Union eine bevor-
zugte Trasse fur den Guterve rkehr we rden soll. Schlief3-
lich wird die Entwicklung der ,intelligenten” Kom po-
nente des Verkehrs durch Systeme der Interoperabilitat
von Eisenbahn und Luftfahrt und die Erhéhung der
Sicherteit der Nutzer unterstitzt.

Diese Vorhaben von ,eurgpdischem Interesse” werden
von einer Biindelung der aus verschiedenen Gemein-
schaftsinstrumenten angebotenen Finanzressourcen
profitieren. Durch die neu angenommenen Regeln
ethoht sich auBerdem die Kofinanzienng der
Abschnittevorrangiger Projekte zur Ube rwindung von
Grenzen und nattrlichen Hindernissen von 10 % auf
20 % (gegeniber 30 %, wie von der Kommission vor-
geschlagen). Die Valoiisierung aller Investitionen auf
einer Hauptve rkehrsachse hdngt in der Tat oft von der
Realisierung dieser Teilstlickeab. Die neuen Kofinanzie-
rungssatze der EU fir diese Art von Infrastrukturen
durfte das Interesse der offentlichen Hand und der
Investoren wecken, insbesondere durch die Schaffung
von offentlich-privaten Projektpartnerschaften.
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Elektrizitatsnetze — Achsen fiir vorrangige Vorhaben

Bereits vereinbarte vorrangige Elektrizitdtsvorhaben:

EL.1.
EL.2.
EL.3.
EL.4.
EL.5.
EL.6.
EL.7.

Frankreich-Belgien-Niederlande-Deutschland

Grenzen Italiens mit Frankreich, Osterreich, Slowenien und der Schweiz
Frankreich-Spanien—Portugal
Griechenland-Balkanldander-UCTE-System

Vereinigtes Konigreich-Kontinentaleuropa und Nordeuropa
Irland-Vereinigtes Kénigreich

Danemark-Deutschland-Baltischer Ring

Zusdtzlich vorgeschlagene vorrangige Elektrizitdtsvorhaben:

EL.8.
EL.9.

Deutschland-Polen-Tschechische Republik-Slowakei-Osterreich-Ungarn-Slowenien

Mittelmeeranrainer-Mitgliedstaaten — Mittelmeerring
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Erdgasnetze — Achsen fir vorrangige Vorhaben

Bereits vereinbarte vorrangige Erdgasvorhaben:

NG.1.  Vereinigtes Konigreich-nérdliches Kontinentaleuropa, einschlief3lich Niederlande, Danemark und
Deutschland—(mit Verbindungen zu den Léandern der Ostseeregion)-Russland

NG.2.  Algerien-Spanien-ltalien-Frankreich-n&rdliches Kontinentaleuropa

NG.3. Lander am Kaspischen Meer-Mittlerer Osten—Europdische Union

NG.4. Umschlagsanlagen fir Flissiggas in Belgien, Frankreich, Spanien, Portugal und Italien
NG.5. Untergrundspeicher in Spanien, Portugal, Italien, Griechenland und der Ostseeregion

Zusdtzlich vorgeschlagene vorrangige Erdgasvorhaben:

NG.6. Mittelmeeranrainer-Mitgliedstaaten — Gasring 6stliches Mittelmeer



Um eine bessere Snychronisation der Investitionen zu
erreichen, wirddie Kommission von Fall zu Fall europa-
ische Koordinatoren emennen, die fiir die Umsetzung
bestimmter Projekte auf derselben europdischen Ver-
kehrsachse, zusammen mit den nationalen Behdrden,
zustandig sind. Zudem werden koordinierte Bewer-
tungs- und Anhoérungsverfahren eingefiihrt, um die
Schwierigkeiten aufg rund der Abschottung der einzel-
staatlichen Verwaltungssys teme zubeheben.

Angesichts eines beunruhigenden Konjunktur-
riickgangs in Eu ropa stellteder Eu ropdische Rat auf sei-
ner Tagung vom Okto ber 2003 die Verwirdichung des
transeuropdischen Verkehrsnetzes in den Mttelpunkt
der Europdischen Wachstumsinitiative. Der Europai
sche Rat kam diesbeziiglich zu der Einschadtzung, dass
sich der Bau modermer und effizienter Infrastrukturen
nicht nur auf den Verkehrsfluss positiv auswirkt, son-
dem auch eine ,wachstumsfoérd e rnde Wirkung haben
wird durch die die Mitgliedstaaten die Vorteile des
Binnenmarkts voll nutzen konnen”. Deshalb forderte
der Europdische Rat die Kommission auf,,Investitions-
ausgaben vor allem zu wachstumsférdemden Investi-
tionen in Sach- und Humankapital (...) umzuschichten”.
Untersuchungen der Kommission ergaben, dass durch
die Verwirklichung eines echten transeuropdischen
Netzes ungefahr 0,2-0,3 % mehr Wachstum und auBer-
dem Uber eine Million dauerhafter Arbeitspladtze
geschaffen werden kénnten.

Der wichtigste Schlissel zum Erfolg liegt natiirlich in
fur diese Ziele ausreichend hohen Finanzmitteln. Die
offentlichen Mittel, die die nationalen Beh6rden fiir Ver-
kehrsinfrastrukturen und das transeuropdische Netz
ausgeben, waren in der Vergangenheit eindeutig zu
gering. Die Art von Projekten und das damit verbun-

dene finanzielle Risiko eignen sich jedoch wenig fir
rein private Finanzierungen. Dieser Hebeleffekt muss
daher von den Gemeinschaftsfinanzierungen ausge-
hen, die den Mtgliedstaaten Anreize fiir Investitionen
in Projekte mit groBem europdischem Mehrwert, eine
bessere Abstimmung und die Schaffung von offent-
lich-privaten Partnerschaften bieten.

Sichertiich ist festzustellen, dass die bis 2006 program-
mierten Gemeinschaftsmittd fiir Verkehrsinfrastruktu-
ren im Ve rhaltnis zu den voraussichtlichen Kosten nur
ein Tropfen auf dem hei3en Stein sind. Die jahrlichen
Subventionen der Gemeinschaft im Zeitraum 2000-
2006 bkelaufen sich insgesamt auf 3 Milliarden Euro,
wovon 700 Millionen Euro fir den spezifischen Haus-
halt der transeuropaischen Netze bestimmt sind. Dieser
Be trag muss daher in unmittelbarer Zukunft unbedingt
deutlich nach oben korigiertwerden. Die Gelegenheit
dazu muss bei der Annahme der nachsten, Finanziellen
Vorausschau” gegeben werden, das heil3t der mehrjah-
rigen Haushaltsplanung fir den Zeitraum 2007-2013.
Falls die finanziellen Mittd der Gemeinschaftnicht aus-
reichten, entstiinde ein Widerspruch zwischen der
durch den Vertrag der Gmeinschaftiibertragenen Ver-
antwortung zur Festlegung der Leitlinien fir die Ent-
wicklung des transeurgpdischen Verkehrsnetzes und
dem Mangel an Finanzmitteln, die sie zur Erflllung die-
ser Aufgabe erhilt.

Galileo bietet Raum fiir eine neue Generation
von Anwendungen und Diensten in den
unterschiedlichsten Bereichen und sichert die

Unabhadngigkeit Europas bei einer Technologie
von hoher strategischer Bedeutung.
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Die GALILEO-Dienste

Das GALILEO-System ist alszentrale
Infrastrktur angelegt, anhand derer
Anwendungen ausgearbeitet werden. Die
U ber GALILEO angebotenen
Anwendungen gehen weit tiber die reine
Bestimmung von Zeit und Position eines
Nutzers hinaus. Sie werden auch die
meisten neuen Technologien umfassen,
um die entstehenden Bed(irhisse der
Nutzer zu befriedigen.

Der Verkehrsbereich eignet sich
hervorragend zur Nutzung von GALILEO.
Die Anwendungen im StralSenverkehr
umfassen die Navigationshilfefiir
Autofahrer, die uns heute bereits durch
GPS bekannt sind. Die von GALILEO
angebotenen Otungsdienstewerden
jedodh zuverlissiger und genauer sein. Mit
GALILEO kénnen zudem
Informationsdienstefiir StraBennutzer
entwickelt werden und das System kann
mitAs sis tenzfunktionen fiir Autofahrer
(Kollisionswarnung, Schthilfen, usw.)
kombiniert werden. In derZivilluftfahrt
wirdGALILEO in verschiedenen Phasen
eines Flugs, insbesonderebeiLlandungen
und der Steuerung vonFlugzeugen am
Boden, eingreifen.Im Seeverkehr wird
GALILEO fiir die Navigation sowohl auf
hoher See als auch im Kiistenbereich zum
Einsatz kommen. Auch neue
Anwendungen we rden auf GALILEO
zurtickgreifen kénnen, wie das

automatische Schiffsidentifikations-
system, das die Sicherheit der Navigation
verbessern soll.

Im Energiebereich wird GALILEO zur
Verbessenng der Leistungen in der
seismischen Erforschung derOzeane
teitragen. Die Sicherheit von Bohrarbeiten
kann durch die Erstellung

h ochauflésender Aufnahmen neuer
Bohrorte verbessert werden. GALILEO wird
Uberdies Instandsetzungsarbeiten an
Infrastrukturen der Stromversorgung
erleichtern.Informationen aus dem
Stromnetz we rden ndmlich zur Reparatur
etwaiger Leitungsbriiche genutzt.

Finanzwesen, Banken und
Versicherungen werden die GALILEO-
Diensteebenfalls nutzen kénnen. Mit den
Onlinedienstenentstand nédmlich ein
Bedarf an prdzisen und rechtlich
verwertbarenDokumenten. Signale des
GALILEO-Systems k6nnen in einem
zuverldssigen Verschliisselungssystem
genutzt werden und bieten ein hohes
Schutzniveau vorRisiken wie der
Fdlschung von Finanztransaktionenoder
des nicht autorisierten Zugangs zu
Dokumenten, Konten und Kreditkarten.

In der Landwirtschaftwerden
systemgerechte Anwendungen das
Erntananagement und durch einen
Empfdnger in den Agrarmaschinen die

Diingemitte Ive rteilung verbessern sowie
die Einrichtung eines Landkartensystems
ermdglichen, das die genauen Zonen
anzeigt, in denen chemische Diinger
verteilt wurden. ImFischereisektor wird
GALILEO zurKontrolle der
Fischereiressourcen beitragen.

Die Einfiihnng von GALILEO wird einen
erheblichen Beitrag leisten zur
Verbessenng von Such-undRettungs-
operationen durch eine genauere
Ermittlung der Notfallabstrahlung in
Echtzet und ihre Lokalisierung mit einer
Prézision auf wenige Meter genau. Ob be i
Waldbrénden, Uberschwemmungen,
Hochseekatastrophen oder Erdbeben:
Polizei und Rettungsdienstewerden mit
Gewissheit die exaktePosition der
Einsatzkrdfie kennen und sie so wirksam
koordinieren kénnen.

Wissenschafiler werden tiber ein
leistungsstarkes Instrumentverfiigen, zum
Beispiel durch die Erfassung von Daten,
anhand derer der Umweltschutz
verbessert werden kann. GALILEO wird
daher zur Ka rtografie der Ozeane
beitragen und bei der Ermittlung des
Ausmales von verschmutzten Gebieten,
einschlieSlich der Lokalisierung der
verantwo rtlichen Oltanker, von Nutzen
sein.

2.2.2. Luft- und Weltraum einbeziehen

Ein europdisches Satellitennavigations-
system: GALILEO

Das GALILEO-Programm zielt darauf ab, ein weltum-
spannendes Satellitenfunknavigationssystem einzu-
richten, das gewerblichen und privatenNutzem, gleich
wo sie sich in der Welt aufhalten, prazise Ortungs- und
Zeitmessdienste mit Hilfe eines kleinen Empfangers zu
geringen Ko sten anbieten wird. Nach seiner Errichtung
wirddas System Uber eine Konstellation von 30 Satelli-
ten und ein Netz aus Bodenstationen verfiigen. Damit
wird einer neuen Generation von Anwendungen und
Diensten in unterschiedlichsten Bereichen die Tir
geoffnet.

GALILEO wird die Unabhangigkdt Europas in einem
Technologiebereich von hoher strategischer Bedeu-
tung garantieren. Obwohl GALILEO unabhédngig ist,
wird es mit Blick auf eine Interoperabilitdt mit dem

amerikanischen System (GPS) und dem russischen
System (Glonass) entwickelt. Das System GALILEO
wurde eigens fir eine weltweite zivile Nutzung konzi-
piert und wird gleichzeitig ein frei verfligbares Signal
und fur bestimmte Gruppen reservierte Signale liefem,
zum Beispiel fir dieZivilluftfahrt und den Seeve rkehr.

Mit GALILEO wird die Union bis 2008 tiber ein wichtiges
Instrument nicht nur fur den Verkehrs- und Energiebe-
reich, sondem auch fir die Entwicklung der Finanz
dienstleistungen, fur Landwirtschaft und Fischerei,
Unweltmanagement, Freizeitangebote Forschung
und Rettung usw. verfligen.

Der von den Dienstleistungen in Verbindung mit der
Satellitenfunknavigation erzeugte Umsatz belief sich
2002 auf 10 Milliardn Euro und verzeichnet ein
Wachstum von 25 % pro Jahr. Bis 2020 sollen ungefahr
drei Mlliarden Empfanger in Betrieb sein. Dank GALI-
LEO dirften ungefahr 140 000 Arbeitsplatze entstehen.
Der dadurch entstehende Markt der Dienstleistungen

mss



und Ausristungen wird ein voraussichtliches Volumen
von 9 Mlliarden Euro pro Jahr aufweisen, die Gesamt-
kosten des Programms werden etwa 3,4 Milliarden
Eurobetragen.Eine Vielzahl zukunftstrachtiger Anwen-
dungen, insbesondere zur Entwicklung ,intelligenter
Verkehrssysteme”, zeichnet sich bereits ab.

Nach einer Definitionsphase des Programms bis 2002
befindet sich GALILEO jetzt in der Entwicklungsphase
(2002-2005), in der die verschiedenen Komponenten
des Systems definiert und gebaut werden: Satelliten,
terrestrische Anlagen, individuelle Empfanger. Am 26.
Mérz 2002 nahm der Rat eine entscheidende Verord-
nung an, aufgrund derer das Gemeinschaftsuntemeh-
men GALILEO ins Leben gerufen wurde. Unter Einbin-
dung der EuropdischenGemeinschaft und der Europa-
ischen Raumfahrtbehorde (ESA) wird die Aufgabe die-
ses Gemeinschaftsunte rnehmens darin bestehen, die
Entwicklungs- und (Daten)-Validierungsphase zu len-
ken und die nachfolgenden Etappen vorzubereiten,
insbesondere die Auswahl des kiinftigen Konzessions-
inhabers des Systems. Dieser Konzessionsinhaber
durfte bis Ende des Jahres 2004 feststehen.

Auf die Entwicklungsphase folgt eine Errichtungs-
phase, die sich iber die Jahre 2006 und 2007 erstreckt.
Wahrend dieser Phase werden die Satelliten hergestellt
und gestartet und die terrestrische Komponente wird
vollstdndig eingerichtet. Die Phase der kommerziellen
Nutzung wird 2008 anlaufen. Wahrend dieser beiden
zuletzt genannten Phasen wird die Untemehmensver-
waltung einer Gesellschaft Ubertragen, die unter die
Aufsicht einer Gemeinschaftsagentur, der Uberwa-
chungsbehdrde, gestellt wird.

Wie der Rat mehrmals hervorhob, ist die intemationale
Zusammenarbeit ein wesentliches Element zur Opti-
mierung der aus dem GALILEO-Prog ramm erwarteten
Gewinne.Das europdische Satellitennavigationssystem
wirdeine weltweit einmalige 6ffentliche Dienstleistung
anbieten. Die Drittlander haben dies erkannt: immer
groBBer wird die Zahl derer, die daran teilhaben wollen.
Einer der Hauptschwempunkte liegt in der Errichtung
einer Zusammenarbeit mit den beiden Landern, die
bereits Satellitennavigationssysteme betreiben, nam-
lich das US-ameri kanische GPS und das russische Glo-
nass. Dadurch sollen die bestmdglichen Bedingungen
fur die Kompatibilitdt und Interoperabilitdt definiert
werden, die auf lange Sicht eine unabhangige Nutzung
dieser Systeme ermdglichen. Einigung in dieser Rich-
tung wurde bereits im Juni mit den Vereinigten Staaten
hergestellt. Das intemationale Potenzial von GALILEO
beschrankt sich jedoch nicht auf die rein technische
Hamonisierung, sondem umschlief3t auch die Forde-
rung des Systems auf der ganzen Welt, um seine Lei-
stungsfahigkeit, Zuverassigkeit und Sicherheit zu ver-

Das neue Regelwerk zum einheit-
lichen Luftraum Uberholt die gesamte
Architektur der europdischen
Flugkontrolle, um dem kiinftigen
Bedarf an Kapazitat und Sicherheit
gerecht zu werden.

deutlichen. Mit mehre ren au3ereuropdischen Landern
wurde damit ab der Definitionsphase des Systems
begonnen. Mit China wurde bereits jetzt ein Abkom-
men unte rzeichnet. Es bildet ein Modell fiir die anderen
Staaten, die an dem Programm mitwirken mochten,
insbesondere Indien, Brasilien, Japan und Sidkorea.

Der einheitliche Luftraum

Seit einigen Jahren verzeichnet der Luftverkehr ein
beachtliches, stetiges Wachstum. Aber jede Medaille
hat ihre Kehrseite. Ende der 90er Jahre wurde der Sek-
tor zunehmend mit Uberlastung des Luftraums kon-
frontiert. 1999 war ein schwarzes Jahr, was die Plnkt-
lichkdt angeht: Jeder dritteFlug wies eine Verspdtung
von durchschnittlich mehr als 20 Minuten auf. Wenn
auch externe Faktoren zu dieser mangelhaften Lei-
stung keitrugen, wie die Sperrung einer Luftzone Gber
dem Balkan aufgrund des Kosowo-Kriegs, so lag die
Hauptursache fiir die Uberlastung indes in der Flugver-
kehrskontrolle im europdischen Luftraum. Dieses
System leidet unter einer Fragmentierung insofem, als
es in nationale und subnationale Systeme zersplittert
ist.Im oberen europaischen Luftraum bieten 26 Dienst-
leister in 58 Kontrollzentren ihre Dienste an, mit einer
Produktivitat, die trotz dhnlicher geog rafischer Bedin-
gungen nur halb so hoch wie in den USA ist. Diese Kon-
figuration verursacht Mehrkosten fir die Koordinie-
rung, Schwierigkeiten bei der Anbindung und Inter-
operabilitat und erfordert stetige Harmonisierungsbe-
miihungen. Dies bedeutet nicht nur zusatzliche Kosten
fur die Fluggesellschaften und indirekt fur die Flug-



gaste die Verspatungen hinnehmen missen, sondem
birgt auch Sicherheitsrisiken. Davon zeugt der Unfall
bei Ubedingen, bei dem am 1.Juli 2002 in der Schweiz
zwei Flugzeuge zusammenstiefen und 71 Menschen

ums Lebenkamen.
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Gerade weil diese Mdangel und unzureichenden Kapa-
zitadten des derzeitigen Systems der Flugverkehrskon-
trolle einer optimalen und effizienten Entwicklung des
Luftverkehrsmarktes im Weg stehen, wurde das Zel

gesetzt, einen einheitlichen europdischen Luftraum zu

Technologien im Dienste
einer erhéhten Mobilitat

Ein neuer Ansatz im Verkehrs-
management: intelligente
Verkehrssysteme

Die Entwicklung intelligenter
Verkehrssysteme (ITS) ist wesentlich zur
Férderung einer nachhaltigen
Mobilitét. Durch die Verschiebung des
Auslastungsgrads der Infrastrukturen
verringern sie die sehr hohen Kosten, die
durch die Verkehrs(iberlastung
entstehen, und tragen dadurch zum
Umweltschutz bei. Ferner werden sie
eine Schliisselrolle bei der Verbesserung
der Sicherheit im StraBenverkehr
spielen.

Eines der Hauptziele intelligenter
Verkehrssysteme ist die Qptimierung
der Verkehrsfliisse, nach dem Vorbild
des Lu ftverkehrs, indem dieKontrolle
des Luftraums verbessert we rden
konnte Die Kommissionbemdihte sich
daher um dieAusarbeitung eines
rechtlichen Rahmens, der die
Entwicklung des Marktes der
Ausriistungen und Dienstleistungen auf
europdischer Ebene fordert. Es handelt
sich zum Beispiel um die kiinftige
Richtlinie tiber die elektronische
Erhebung von Stralengeblihren.
Elektranische Mautsysteme tragen
ihren Teil zu Zeitersparnissen fiir
Stralenverkehrsteilnehmerbei, da die
Autofahrer nicht zum Anhalten
gezwungen sind. Es gibt be reits
unterschiedliche Sy steme in den
Mitgliedstaaten, sie sind aber nicht
untereinander kompatibd . Diese
Situation bereitet den StralBennutzern
neue Probleme da sie gezwungen sind,
mehrere Sy steme zu erwerben und zu
installieren, wenn sie einAbonnement
wiinschen. DerRichtlinienvorschlag
sieht daher dieEinrichtung eines
gemeinsamen ,europdischen

elektronischen Mautsystems“vor, das
ein Mindestniveau an Funktionalitdit
vorsieht, durch das Abonnenten-Lkw,
Busse, mittelfristig auch Pkw - die
Mautgebiihren nach dem gleichen
Verfahren und mit dem gleichen Gerdt
tberall in Europa entrichten kénnen.
Dieser Dienst be ruht auffolgendem
Prinzip:,, Ein einziger Vertrag pro Kunde,
eine einzige Box pro Fahrzeug”.

Die intelligenten Verkehrssysteme
werden unmittelbar zu einerbesseren
Verkehrsflussregelungbeitragen,
wodurch sich Staus und Unfallzahlen
verringern werden. Dazu wurden
Autobahnleitsystene entwickelt, die
Autofahrern Informationen liefern, zum
Beispiel Geschwindigkeits-
empfehlungen zur Verbesserung des
Verkehrsflusses auf der Autobahn und
zurMinimiernng der Unfallgefahr.
Erwdhnenswert sind auch elektronische
Zahlungssysteme, mit denenStellpliitze,
Bus- undZugtickets sowie
Mautgebiihren mit einer einzigen
Chipka rte bezahlt we rden kénne.

Esenbahnverkehrsmanagement

Der Ausbau des europdischen Eisen-
bahnverkehrsmanagementsystems
ERTMS (Euro pean Rail Traffic
Management System), seit Anfang der
90er Jahre dank der Forschungs-
programme derGemeinschaft
entwickelt, stellt einenbedeutenden
Fortschrittbei der Forderung der
Interoperabilitdt der Netze undSysteme
dar.Nach zehn Jahren gemeinsamer
Arbeiten der Industrie und Betreiber hat
das ERTMS jetzt seineReife erlangt und
kann in breitem MaBstab eingerichtet
werden und die Grundlagen fiir ein
integriertes Netz schaffen. Dieses

Kontrollsystem wird einebessere
Kapazitdtssteuerung und mehr
Sicherheit gewdhrleisten. Zum ersten
Malwerden ein europdischer
Entwicklungsplan und eine
Umstellungsstrategie erarbeitet, um
einen koordinieren Einsatz aller
Gemeinschaftsfonds zu ermdéglichen,
die die einzelstaatlichen Mittel und die
derAkteure des Sektors ergdnzen.

Seeverkehrsmanagement

Der europdische Seeraum weist ein sehr
hohes Verkehrsaufkammen auf. Mehr
als jede andere Region der Erde ist
Europa erheblichen Unfallrisiken
ausgesetzt Es gibt zwar Infrastrukturen
und Systeme fiir Se everkehrs-
management und —information, aber
oft ist ihreReichweite nur lokal und der
Informationsaustausch erfolgt, sofern
tberhaupt im Wesentlichen auf
bilateraler oder regionaler Grundlage
mittels nicht harmonisierter
Kommunikationsmittel. Die
Entwicklung eines europaweiten VTMIS
(Vessel Traffic Management
Information System — Seeverkehrs-
management- undIinformations-
systam) wird die Sicherheit und
Navigation in den EU-Gewdissern
verbessern. Dieses System umfasst die
Entwicklung physischer Infrastrukturen
wie Verkehrskontrollzentren, die
Errichtung von Telematiknetzen
zwischen Mi tgliedstaaten zur
Verbreitung und zum Austausch von
Daten (iber den Seeverkehr, sowie die
Entwicklung von automatischen
Identifikations- und Ube rwachungs-
systamen fir Schiffe weit vor der Kiiste,
insbesonderedurch den Einsatz von
Satellitentechnik.



schaffen. Es ging darum, die gesamte Architektur des
europaischen Flugkontrollsystems zu Gberprifen, um
dem kiunftigen Kapazitats- und Sicherheitsbedarf
gerecht zu werden.Zum Erreichen dieses Ziels mussten
ein neuer institutioneller Rahmen und neue Arbeitsver-
fahren entwickdt werden. Dies wird Ende 2004 abge-
schlossen sein. Darliber hinaus galt es, interoperable
Flugnavigationsdiensteohne Unterbrechung tberall in
der Europdischen Union sicher und wirksam zu
gewdhileisten. SchlieBlich sollten die neuen Regelun-
gen die Schaffung eines ,eurgdischen Luftmums”
begiinstigen, in dem gemeinsame operationelle Pla-
nungs- und Managementverfahren den sicheren und
effizienten Ablauf des Luftverkehrs garantieren.

Diese Vorschlage wurden jedoch nicht von allen inter-
essierten Parteien begrif3t, auch wenn sie zundchst
einleuchtend erschienen. Die Kontrolle des Luftver-
kehrs, die nach dem Zweiten Weltkiieg als militarische
Sicherteitsfunktion entstand (Erkennung feindlicher
Flugzeuge), entwickelte sich nach und nach zu einer
wesentlichen Sicherteitsdienstleistung in der Luftfahrt.
Von Anfang an blieb das Flugverkehrsmanagement
aber in enger Verbindung mit der Mlitarorganisation.
In mehreren Landern werden bestimmte Flugnaviga-
tionsdienste wie der Flugwetterdienst, noch immer
von der fir Ve rteidigung zustandigen Beh 6 rde geleitet.
Diese einzelstaatlichen, mit der Ve rteidigung in Verbin-
dung stehenden Anfange pragten naturlich auch die
Diskussionen Uber den ,Einheitlichen Luftraum”. Die
Sozialpartner hatten die Initiativen der Kommission
Uberdies als einen Versuch der Liberalisierung und Pri-
vatisierung des Sektors gedeutet, was trotz der Zu-
sichenngen durch die politisch Verantwo rtlichen eine
fast ideologische Opposition und sogar soziale Aktio-
nen ausloste (Streik vom 19. Juni 2002). Die politische
Tragweite des Themas, der Druck der Fluggesellschaf
ten, des Eu ropaischen Padaments und der 6ffentlichen
Meinung, die Reformbereitschaft der Oenstleister und
die Vermittlung der Kommission fiihrten jedoch letz-
tendlich zu einer Einigung auf Rechtstexte, in denen
zivilen und militdrischen Anforderungen gentigt wird.

Die neue Gesetzgebung bietet zahlreiche Vorteile: Ver-
besserung und Starkung der Sicherheit; Umstrukturie-
rung des europdischen Luftraums inAbhdngigket von
der Verkehrsdichte anstelle der nationalen Grenzen;
Erhéhung der Gesamteffizienz des Flugverkehrsma-
nagements durch die Beseitigung einer grof3en Zahl
von administrativen und organisato rischen Engpdssen;
Schaffung von zusatzlichen Kapazitdten; Anreize fir
den Einsatz des technologischen Fortschritts und
Erleichte rung der intemationalenZusammenarbeit.
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ie europaische Politik muss auf die beiden

wichtigsten Sorgen der Birger reagieren, die in

Meinungsumfragen zum Ausdruck kamen:
Sicherheit und Umweltschutz. Den Birger in den
Mittelpunkt der Verkehrs- und Energiepditik riicken,
hei3t daher auch, diese Herausford erungen anzuneh-
men. Dies ist sogar eine wichtige Legitimdtsgrundlage
der Union. Deshalb bildeten Schutz und Qualitat der
Lebensbedingungen der Unionsbirger den zweiten
wichtigen Pfeiler der seit 2000 unte mommenen Akti-
vitdten in den Bereichen Verkehr und Energie. Die Art
der Bedrohungen, die auf diesen beiden Sektoren
lasten, und die Mttel, um ihnen vorzubeugen und
gegenliberzutreten, sind vielfaltig.

Zundchst einmal handelt es sich um bestimmte
unmittelbare Risikenin Verbindung mit den Mobilitats-
oder Versorgungssystemen, die mit der dobalisierung
des Handelsaustauschs zunahmen. Unabhéngig
davon, ob es sich um Unfélle, technische Stérungen
oder mutwillige Schaden handelt, erfordem diese Risi-
ken jederzeit die gleiche Wachsamket durch die Ein-
fihrung geeigneter Normen und die standige Kon-
trolle ihrer strikten Einhaltung.

Weiterhin geht es um schwer fassbare, a ber ernsthafte
Risiken in Verbindung mit der starken Energieabhdn-
gigkeit der Union und sicherlich auch der andauernden
Umweltverschmutzung.Jede dieser Dimensionen ist zu
berticksichtigen und von der europdischen Verkehrs-
und Energiepditik zubearbeiten.

3.1 Sicherheit und Schutz des
Verkehrs und der Energie-
versorgungssysteme

Das Risiko einer abrupten Unterbrechung ist zur
Achillessehne der Energieversorgungs- und Mobilitats-
systeme geworden, gleich ob es sich um unfall-
bedingte oder willkiirliche Unterbrechungen handelt,
wie jene, die durch Terroranschldge verursacht werden.
Durch gemeinsame Anstrengungen und dieAnnahme
gemeinsamer Ziele und Regeln, die dem nunmehr
globalen Risikograd gerecht werden, bemhte sich die
Eu ropdische Union in den vergangenen vier Jahren um
den Schutz des europdischen Raums.

Die Union erlieB strenge Vorschriften
zur Kontrolle von Schiffen vor ihren
Kisten und in ihren Hafen.

3.1.1.Sicherheit und Schutz der
Mobilitat der Guter und Personen

Im Bereich der Sicherhet hat es in den vergangenen
vier Jahren infolge einer hohen Zahl von Unfédllen, Kat-
astrophen und Anschldgen eine in der Ve rkehrspolitik
beispiellose Normierungstatigkeit gegeben. Techni-
sche Regeln, Kontrollen, Kiseninformation und
-management, Verantwortung, Sanktion und Entsch&-
digung: Alle Aspekte eines wirksamen Vo rgehens wur-
denbehandelt.



Innerhalb ku rzer Zeit wurde eine kohdrente Sasmmlung
von Gemeinschaftsrechtstexten und -instrumenten
geschaffen, was vor vier Jahren kaum vorstellbar war.
Eine der wichtigsten Neuerungen ist sicherlich die
Griindung von starken europdischen Einrichtungen auf
dem Gebiet der Sicherheit, namlich der drei europai
schen Agenturen in den Bereichen See-, Luft- und
Eisenbahnverkehr. Hinzuzufiigen ist die Bildung einer
europdischen Gruppe von Inspektoren fir Luftfahrt-
sicherheit und mittelfristig einer vergleichbaren
Gruppe von Inspektoren fir Sicherheit im Seeverkehr.
AuBerdem wurde 2003 eine Expertengruppe einge-
richtet, die die Kommission bei der Entwickung der
europaischen Unfallverhitungspditik fur alle Verkehrs-
trager, einschlieBlich im Energietransport(Ol- und Gas-
fernleitungen) berat.

Definition einer echten Sicherheitspolitik
fiir den Seeverkehr

In den vergangenen vier Jahren trat mit dem Schiff-
bruch der Erika im Dezember 1999 und dann im
November 2002 mit dem der Prestige auf brutale Weise
die Problematik der Sicherheit im Seeverkehr in den
Vordergrund. Die Kisten waren auf Hunderten von
Klometern verschmutzt die Umweltschdaden waren
schwer und die wirtschaflichen Folgen fiir die betrof-
fenen Gebiete gravierend. Diese beiden Katastrophen
verdeutlichten die standige Bedrohung, die von den
ungefahr 800 Millionen Tonnen Erdol ausgeht, die jedes
Jahr in europdischen Gewadssem beférdert werden,
angesichts der Tatsache, dass das weltweite Unfallrisi-
ko potenzial jeden dritten Tag einen Schiffbruch erwar-
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ten lasst. Der Passagiene rkehr blieb Gbrigens von den
Unféllen nicht verschont wie unter anderem die Schiff-
briiche von Samina Express oder Estonia belegen.

Diese Risiken sollten besser und entschlossener ange-
gangen werden. Deshalb verhdngte die Union durch
drei MaBBnahmenpakete strenge Vorschiiften fiir die
Kontrolle der Schiffe, die an ihren Kiisten und in ihren
Hafen verkehren: zwei MaBnahmenpakete nach dem
Unfall der Erika (die Pakete ,Erika |“ und Erikall”, beide
auf Vorschlag der Kommission im Jahr 2000), das dritte
nach dem Schiffbruch der Prestige (2002/2003).

Es bleibt anzumerken, dass die Wirksamkeit dieses zum
Teil bereits in Kraft befindlichen Regelwerks von seiner
effektiven Anwendung durch die Mitgliedstaaten
abhangen wird. Bei Inkrafttreten von ,Erika I” im Som-
mer 2003 war festzustellen, dass viele Mitgliedstaaten
zur Anwendung von zwei der neuen Richtlinien nicht
bereit waren, namlich der Richtlinie Gber die Hafen-
staatkontrolle bzw. Gber die Schiffslibe rpriifungs- und
-besichtigungsstellen. Die Kommission leitete daher
unve rziiglich gegen nicht weniger als zehn Staaten Ver-
tragsverletzungsverfahren wegen Nichtumsetzung der
»Erika I"Richtlinien ein. Diese Entschlossenheit der
Kommission bei der Kontrolle der Einhaltung des
Gmeinschaftsrechts im Bereich der Sicherteit im Se e-
verkehr kennt Prazedenzfélle: Bereits im Jahr 2002 war
die Kommission gegen bestimmte Mitgliedstaaten
wegen der mangelhaften Umsetzung bestehender
Vorschriften im Bereich der Schiffskontrolle vorgegan-
gen, in diesem Fall wegen Nichtbeachtung der Min-
destschwelle von 25 % der Schiffe, die vom Hafenstaat
jedes Jahr zu inspizieren sind.

Liste der Schiffe, denen zwischen dem 1. November 2003 und dem 30. April 2004
der Zugang zu den Hafen der Mitgliedstaaten verweigert wurde!”!

Schiffsname IMO-Nummer Schiffstyp

HAKKI DEVAL (¥) 7433347 Massengutfrachter
EUROPA | (*) 5405542 Passagierschiff
ARIELLE (*) 7519880 Passagierschiff
SAMBOR (¥) 7724368 Massengutfrachter
ELENA B (*) 7721330 Massengutfrachter
SANTOS C (¥) 7214363 Chemikalientankschiff
SANDRA 7919846 Massengutfrachter
MARWA B 7501833 Massengutfrachter
MEDIAV (*) 6407652 Passagierschiff
SANDRA 7336642 Chemikalientankschiff
GOKHAN KIRAN 7433696 Massengutfrachter
ELPIS 7610098 Massengutfrachter

Flaggenstaat

Turkei (sehr hohes Risiko)

Bolivien (sehr hohes Risiko)

St.Vincent und die Grenadinen (hohes Risiko)
Belize (sehr hohes Risiko)

St.Vincent und die Grenadinen (hohes Risiko)
Bolivien (sehr hohes Risiko)

Rumanien (sehr hohes Risiko)

Arabische Republik Syrien (sehr hohes Risiko)
Zypern (mittleres Risiko)

Bolivien (sehr hohes Risiko)

Turkei (sehr hohes Risiko)

St.Vincent und die Grenadinen (hohes Risiko)

(*) Schiffe fiir die die Zugangsverweigerung nachtrdglich aufgehoben wurde. Die MalSnahme derZugangsverweigerung kann erst nach einer
neuen Inspektion des Schiffs durch die Inspektoren der zustdndigen Behé6rde des Mitgliedstaats aufgehoben werden, die die MalSnahme
derZugangsverweigerung getroffen hat,und zwar nur unter der Voraussetzung, dass zur Genugtuung dieses Mi tgliedstaats derNachweis
erbracht wurde, dass das Schiff die geltenden Bestimmungen der internationalen Ubereinkommen in vollem Umfang erfiillt.

[7] Diese Liste istim Amtsblatt der Europdischen Gemeinschaften und auf der Website der Europdischen Agentur fiir die Sicherheit des
Seeverkehrs (EMSA) veréffentlicht: http://www.emsa.eu.int/end900d002d007d001.html|



Beitrag der Union zur
Sicherheit im Seeverkehr

Die seit dem Schiffbruch der Erika
entwickelte Politik begreift das
Phdnomen des Sicherheitsmangels als
Ganzes:

Eine erheblich groBere
Sicherheitsanforderung

Zwei im Dezember 2001 angenommene
Richtlinien, die normalerweise seit
Sommer 2003 in das innerstaatliche
Recht der Mitgliedstaaten umzusetzen
waren, verschdrfen bei Schiffen die
Sicherheitstiberpriifungen und
-kontrollen, die von Schiffsklassifizie-
rungsgesellschafen und den
angelaufenen Staaten im Rahmen der
Hafenstaatkontrdle vorgenommen
werden. Sie zielen darauf ab, strengere
Mabstdbe fiir die Uberpriifungsverfahren
fiir potenziell geféhrliche Schiffe
festzusetzen.

(Liste der Schiffe: siehe Tabelle).

Strenge Normen zur Gewdihrleistung
sicherer und gut entwickelter
Ausriistungen

Nach dem Unfall der Prestige wurden
zusdtzliche MaBBnahmen ergriffen, um zu
verhindern, dass etwaiger Schiffbruch
von Oltankern eine Katastrophe
verursacht Seit Ok tober 2003 untersagt
daher das,Paket Erika II” den Transport
von Schwerdl in Einhiillen-Oltank-
schiffen. Die Gemeinschaftsregelung
verklirz tibrigens auch den im Rahmen
von,,Erika I aufgestellten Zeitplan fiir die
Stilllegung von Einhiillen-Oltankschiffen.
Ab 2010 darf kein Einhdillen-Tankschiff
mebhr einen Hafen der Union anlaufen,
und nicht mehr erst ab 2015, wie
urspriinglich vorgesehen.

Fiir den Passagienerkehr wurden
zusdtzliche MalSnahmen getroffen, um
dieSicherheitsvorschriften und -normen

zu ve vollkommnen und die Vorschriften
fiir die Schiffsstabilitcit zu verbessern.

Die Schliisselrolle der
Informationsiibermittlung und des
Krisenmanagements

Mit dem Paket, Erika IlI” wurde ein
gemeinschafiliches Uberwachungs- und
Informationssystem eingefiihrt. Daraus
wird eine genauere Uberwachung der
Schiffe in den Kiistengebieten der Union
henorgehen, insbesondere von so
genannten,,Risikoschiffen”. Ferner sollen
in Kiistenndihe, Notliegeplditze' fiir Schiffe
in Seenot eingerichtet werden. Generell
wird dadurch der Einsatz neuer
Technologien zur Gewdhrleistung einer
optimalen Echtzeitinformation (iber
Unfallrisiken geférdert. Diesbeztiglich
diirfte das GALILEO-System einen
wichtigen Beitrag zum Erscheinen neuer
Anwendungen in diesem Bereich leisten.

Ein Rahmen fiir Verantwort-
lichkeiten, Sanktionen und eine
verbesserte Entschddigung

Im Mdirz 2003 unterbreitete die
Kommission einen noch nicht
angenommenen Richtlinienvorschlag zur
Einfiihrung eines System:s strafrechtlicher
Sanktionen gegen die Urheber von
rechtswidrigen Einleitungen und
gréBeren Olverschmutzungen, die
absichtlich oder grob fahrldssig
herbeigefiihrtwurden. Jeder schuldig
Befundene wiirde unabhdngig von seiner
Position in der Veran twortungskette
gerichtlich belangt. In seinerpolitischen
Einigung vom Juni 2004 genehmigte der
Rat die Einfiihrung einer solchen
Regelung, die beziiglich der
Hoheitsgewdisser der Mitgliedstaaten
strenger als die internationalen
Rechtsvorschriften ist, aber betonte auch,

dass seiner Meinung nach (ber den im
Gemeinschaftstext vorgeschlagenen
strafrechtlichen Charakter der
Sanktionen in diesem Rahmen nicht
entschieden werden kénne.

Das Paket, Eri kall” umfasst aulSerdem
die geplante Einrichtung eines
europdischen Entschddigungsfonds fiir
Op fer von Olverschmutzungen. Dieser
Vorschlag der Kommission wurde auf
internationaler Ebene mit der im Mai
2003 getroffenen, jedoch noch nicht
ratifizierten Entscheidung, ibernommen,
die Hochstgrenze fiir Entschddigungen
im Rahmen des FIPOL-Fonds von

200 Millionen Euro auf eine Milliarde
Euro zu erhéhen (,FIPOL 2).

Neben dem Transportgefdhrlicher Giiter
wurden auch Verbesserungen
vorgeschlagen, um die Haftung der
Betreiber von Hochsee-Passagierschiffen
genauer zu bestimmen und eine bessere
QOpferentschddigung zu gewdhrleisten.

Die Aufgaben der Europdiischen
Agentur fiir Sicherheit im Se everkehr

Diese 2002 gegriindete Agentur ist mit
der Beratung der Europdischen
Kommission (iber technische und
wissenschafiliche As pekte beauftragt. Sie
muss die Kommission insbesondere bei
derKonzeption oder derAktualisierung
des rechtlichen Rahments fiir die
Sicherheit im Se everkehr untersttitzen.
AuBBerdem soll sie eine tragende Rolle
tibernehmen, um fiir die richtige
Anwendung des bestehenden Rechts zu
sorgen. Die BehG6rde wird mit den
nationalen Ve maltungen eng
zusammenarbeiten und wird befugt sein,
bei den Schiffsklassifizierungs-
gesellschaften Priifungen vorzunehmen.

Ein letztes MaBnahmenpaket soll dieses neue Regel-
werk vollenden. Es wird insbesondere manchen Forde-
rungen genligen, die der Europdische Rat auf seiner
Tagung im Dezember 2002 in Ko penhagen kurz nach
der Prestige-Katastrophe stellte Die angestrebten Ma 3-
nahmen sollen das gesamte Regelwerk zur Verfolgung
folgender Ziele starken:

+ die Flaggenstaaten zur Rechenschaft ziehen, insbe-
sondere hinsichtlich ihrer internationalen Verpflich-
tungen im Rahmen der Intemationalen Seeschiff-
fahrtsorganisation (IMO);

starkere Hafenstaatkontrollen, Bekampfung des Ph &-
nomens der Billigflaggen und gezielte Kontrolle, ins-
besondere von Rsikoschiffen, und weniger strenge
Kontrollen von Schiffen eines Mtgliedstaats, die mit
demGemeinschaftsrechtim Einklang stehen;

die Vorschrifen im Bereich der Uberwachung des
Schiffsverkehrs vervollkommnen, um vor allem
etwaige Notliegeplatze genau zu emitteln, die an
Bord der Schiffe installierten Schiffsdatenschreiber
(,Black Box") optimaler einzusetzen, aber auch, um
die Kontrollmdglichkeiten durch das europdische
Satellitennavigationssystem GALILEO besser zu
nutzen;



+ Definition der européischen Vorschriften zu Unfall
untersuchungen, Behebung der Mangel interna-
tionaler Rechtsvorschrifien und der Schwierigkeiten
der Mitgliedstaaten bei der befriedigenden Durch-
fuhrung technischer Ermittlungen nach schweren
Seeunféllen innerhalb einer angemessenen Frist;

+ Verbesserung der Haftung und Entschadigung fir
Schaden durch Verschmutzung und fir Schaden an
Passagieren im innergemeinschaflichen Verkehr, im
Nachgang zum Athener Ubereinkommen, mit einer
entsprechenden Versicherungspflicht fiur See-
beférderer. Fiir Schaden durch Olverschmutzungen
weist das intemationale System noch eine Reihe von
Méngeln bei der Entschadigung auf. Wie bereits
angekiindigt, will die Kommission fiir den Fall, dass
die Bemiihungen zur Verbesserung der intema-
tionalen Vorschriften fiir die Haftung und Entschadi
gung ergebnislos bleiben, einen Vorschlag fur eine
Rechtsvorschrift der Gemeinschaft vorlegen, die ein
europdisches Haftungssystem (und Entschadigungs-
system fir den Fall, dass das, FIPOL 2“-Proto koll nicht
ratifiziert werden sollte) fur Meeresverschmutzun-
gen einfuhrt;

« schlieBBlich die Festlegung befriedigender Sozial-
normen in der Seeschifffahrt mit der Perspektive das
innertalb der Intemationalen Arbeitsorganisation
(IAO) in der abschlieBenden Bearbeitung befindliche
Ubereinkommen iiber Sozialnomen, das sich sogar
zu einem we | tweiten Arbeitsgesetzbuch fiir den See-
verkehr entwickdn konnte, in das Gemeinschafts-
recht einzubeziehen.

Die Europaische Union hat eine
Richtlinie zur Sicherheit in Stra8en-
tunneln verabschiedet, die die
notwendigen Vorkehrungen benennt,
um diese besonders gefahrlichen
Abschnitte des Strallennetzes sicherer

zu machen.
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Erarbeitung eines umfassenden Regel-
werks fiir die Flugverkehrssicherheit

Die bisherigen Bemiihungen im Bereich der Sicherheit
in der Luftfahrtbrachten angesichts des sich rasch ent-
wickdnden Binnenmarkts nur begrenzte Ergebnisse
hervor. Technische und industrielle Normen oder
Betriebsvorschrifen waren in Europa nach wie vor
Ergebnis einer zwischenstaatlichen Zusammenarbeit
zwischen den gemeinsamen Luftfahrtbehorden JAA).
Dies fuhrte zu anhaltenden Unterschieden zwischen
den Mitgliedstaaten. Die Zeit drdngte daher, die Grund-
lagen fur eine echte EU-weite Regulierung der Luft
fahrtsicherreit zu schaffen, die auf einer so starken
Institution wie der ,Federal Aviaton Administration”
(FAA) in den Vereinigten Staaten aufbauen kdnnte.

Kunftig wird daher die 2002 gegriindete und seit Se p-
tember 2003 operationelle Europdische Agentur fir
Flugsicherteit (EASA) die treibende Kraft einer neuen
Gemeinschaftspditik in der Flugsicherteit sein. Auf-
gabe der EASA ist die Entwicklung gemeinsamer Nor-
men in allen Bereichen, die die Sicherteit in der Luft
fahrt betreffen, obwohl sich bisher in einer ersten
Etappe die Aufmerksamkeit auf die Zertifizierung der
Luftfahrtprodukte und Wartungsnomren richtete, Ele-
mente, die fir die Forderung der européischen Luft
fahrtindustrie grundlegend wichtig sind. Mittelfristig
soll die EASA zu einer Luftfahrtbehorde werden, die
imstande ist, die Genehmigung der Luftfahrtaktivita-
ten, die Vergabevon Lizenzen fur das Luftfahrtpersonal
und die Ube rwachung des Luftverkehrs unter Sicher
heitsaspekten zu ilbemehmen.

Die EASA und der sie begleitende Rechtsrahmen sind
jedoch nicht die einzigen Fortschritte die im Bereich
der Flugsicherteit ve rzeichnet werden. Das Drama, das
sich Anfang 2004 in Sharm el-Sheikh ereignete, unter-
strich die Notwendigket einer besseren Gewahrlei-
stung der Sicherteit der Flugzeuge aus Drittlandem,
die Flughéfen in der Gemeinschaft anfliegen. Auf diese




Anforderung hatte die Kommission ab 2002 durch die
Vorlage eines Rchtlinienvorschlags hingewiesen, der
vor kurzem angenommen wurde. Es handelt sich
darum, Huggasten, die von Gesellschaften mit Sitz
auBerhalb der Union aus dem oder in das Hoheitsge-
biet der Gemeinschaft geflogen werden, durch Uber-
prifungs- und Auskunftspflichten gréBtmogliche
Sicherheit zu garantieren. Die Richtlinie zielt auf die
Hamonisierung der Vorschriften und Verfahren fir
Bodeninspektionen von auslandischen Luftfahrzeu-
gen, die in der Union landen. Jeder Mitgliedstaat ist
zwingend verpflichtet, der Kommission alle techni-
schen und sonstigen MaBnahmen mitzuteilen, die
gegen eine Maschine und seinen Betreibe verhangt
werden, wie etwa Flugverbote. Auf Vorschlag der Kom-
mission konnen diese MaBnahmen auf die gesamte
Gemeinschaft ausgedehnt werden. Dartber hinaus
missen die Mitgliedstaaten einen Mechanismus fiir die
Erfassung aller fur zweckdienlich befundenen Informa-
tionen einrichten: Diese Informationen werden
anschlieend jedes Jahr von der Kommission zusam-
mengestellt und in einem 6ffentlichen Bericht bekannt
gegeben. Dies ist ein richtiger Ausgangspunkt auf dem
Weg zur Transparenz der den Blirge m Europas derzeit
haufig noch nicht zuganglichen - vor allem sicherheits-
relevanten - Fluginformationen.

Ein europdischer Rahmen fiir die
Sicherheit im Eisenbahnverkehr

Die Verscharfung der Sicherheitsbedingungen im
Esenbahnverkehr fand bei der Schaffung eines
Gemeinschaftsrechtsrdmens ebenfalls Berilicksichti-
gung. Der Rat und das Europdische Palament nahmen
daher vor kurzem auf Vorschlag der Kommission in
ihrem zweiten ,Eisenbahnpaket” eine Richtlinie an, in
der die wesentlichen Elemente der Sicherheitssysteme
fur die Betreiber von Eisenbahninfrastrukturen und
-unternehmen festgelegt werden. Auf dieser Grund-
lage werden nach und nach alle Ziele, Verfahren und
Indikatoren flr die Eisenbahnsicherteit entwickelt.

Die Entwicklung dieser neuen Politik wird vom techni-
schen Expertenwissen einer Europaischen Eisenbahna-
gentur unterstiitzt, die sicherheitsbezogene Aufgaben
wahrmrehmen und die Interoperabilitdt gewahrleisten
wird Aufgabe dieser Agentur wird die Beratung und
Unterstlitzung der Kommission, aber auch die Vemet-
zung der nationalen Verwaltungen sein. Die Richtlinie
sieht auBerdem die Einrichtung nationaler Behérden
fur Eisenbahnsicherhdt vor, die als unabhangige Struk-
turen insbesondere mit der Ausstdlung von Sicher-
heitszertifikaten fur Eisenbahnunte rnehmen beauf-
tragt sein werden. Diese Zertifikate werden kinftig
europaweit einheitlich definiert und ein einheitliches
Format erhalten. Ebenso wie in den anderen Sektoren
wird das Prinzip der Unabhdngigkeit der technischen
Untersuchungen bei Unféllen vorgeschrieben.

Handeln fiir die StraBBenverkehrs-
sicherheit

Die Union muss eine weitere Geil3el bekdmpfen, die im
Laufe der Jahre sicherlich etwas banalisiert wurde, des-
wegen aber nicht minder gefahrlich ist: die mangelnde
Sicherteit auf den StraBen. In der Union starben 2001
fast 40 000 Personen als Folge von Straenve rkehrsun-
fallen.

Angesichts dieses immer groBer werdenden Problems
in der Union ist die Kommission bereits seit langerem
tatig geworden. Dennoch befindet sich die von ihr vor-
geschlagene Politik noch immer im Anfangsstadium.
Die Kommission stief auf den Widerstand der Mitglied-
staaten, die im Namen der Subsidiaritdt darauf verzich-
teten, gemeinsame Instrumente fir die StraBenver-
kehrssicherteit auf europdischer Ebene einzufiihren.
Deshalb verzichtete die Kommission 2001 nach drei-
zehnjahriger ergebnisloser Prifung ihres Richtlinien-
vorschlags im Mnisterrat unter anderem auf die
Annahme einer einfachen Empfehlung zur Begrenzung
des zuldssigenBlutalkoholgehalts von Autofahrem.

In ihrem Weibuch von 2001 schlug die Kommission
aber, gestutzt auf beunnhigende Statistiken, emeut
Alarm. Mit dem ehrgeizigen Zel, die Zahl der Verkehr-
stoten auf den Stra3en in der Union bis 2010 um die
Halfte zu verringem, bemiihte sich die Kommission,
ihrer Politik im Bereich der StraBenverkehrssicherheit
neuen Auftrieb zu geben.

Die skizzierte Politik umfasst unterschiedliche Ma3nah-
men zur Unterstltzung von einzelstaatlichenAktionen
und Kampagnen fiir mehr Sicherheit im StraBenver-
kehr, sie beruht aber vor allem auf rechtlichen Initiat i-
ven, die auch auf Gemeinschaftsebene zu ergreifen
sind. Dadurch soll in der Tat zur Ve rhiitung von Unfal
len, aber auch zu einer wirksameren Kontrolle und
Bestrafung von Risikoverhalten beigetragen werden.
Diese Starkung der europadischen Politik 16st noch
immer schwierige Debatten im Rat aus, obwohl das
Bewusstsein fir diese Problematik allmahlich wéchst.In
mehreren Mitgliedstaaten entschieden sich die 6ffent-
lichen Stellen, sicherich aufg rund der Sensibilisierung
durch die energischen Empfehlungen der Kommission,
fur ein unnachgiebigeres und radikaleres Vorgehen
gegen VerkehrsverstoBe.

Unter den von der Kommission worgeschlagenen
rechtlichen MaBnahmen wurden bereits mehrere
SicherteitsmaBnahmen auf dem Gebiet des Strallen-
verkehrs erwdhnt: Kontrollen, Geschwindigkeitsbe-
grenzer, Fahrtenschreiber, Lenk- und Ruhezeitenrege-
lung, usw. Zu erwdhnen ist auch die im Jahr 2003 von
den Mitgliedstaaten nach langem Kampf getroffene
Entscheidung, gemaf dem Vorschlag der Kommission
fur alle Fahrgéastein Bussen und Lkw die Gurtpflichtein-
zufiihren. Die Gurtpflicht gilt auch fur Kinder, die davon
bisher durch geeignete, genehmigungspflichtige Rik-
khaltevo riichtungen befreit waren.



Die Union verfligt nun tber
gemeinsame Mindestnormen zur
Sicherheit von Flughafen und
Flugzeugen, von Gepack, Luftfracht,
Ausristungen und Dienstleistungen.

Eine hohere Sicherteit erweist sich auf bestimmten
besonders gefahrlichen Abschnitten des StraBBenver-
kehrsnetzes als unumganglich. Deshalb wurde zum
Beispiel eine Richtlinie Giber die Sicherhdt in StraBen-
tunnels erlassen, mit der alle notwendigen Vorkehrun-
gen zur Sicherng dieser Teilstiicke vorgeschrieben
werden kénnen.

3.1.2.Den Verkehr vor Angriffen
schiitzen

Als Reaktion auf die Terroranschldge vom 11.
September 2001 in den Vereinigten Staaten wurde in
den Bereichen der Luftfahrt und des Seeverkehrs
auch eine Sicherheitspolitik eingeleitet.

Schutz der Luftfahrt

Bereits im Ok tober 2001 unterbreite te die Kommission
dem Rat einen mittlerweile in Kraft gesetzten
Verordnungsvorschlag, der auf zwischenstaatlicher
Ebene angenommene Empfehlungen zur Sicherheit
auf den Hughafen der Gemeinschaft und bei Aligen
mit Startflughafen in der Union im Gemeinschaftsrecht
verankert. Fur Hughdfen und Luftfahrzeuge,
Gepackstlicke Frachtgut, Ausristungen und damit
verbundene Leistungen wurden Mndestsicherheits-
normen aufgestellt. Diese No rmen erstre cken sich auch
auf die Einstellung des Personals und seine Ausbildung.
Zur Durchsetzung dieser Vorschriften sind die
Mitgliedstaaten zur Entwickung und Durchfiihrung
nationaler Pldane verpflichtet. Die Kommission verfiigt
Uber eine Aufsichtskompetenz auf den Flughafen der
Union, die von einer Gruppe von EU-Inspektoren in
Zusammenarbeit mit den nationalen Kontrollgruppen
ausgelibt wird.
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Erweiterung des Schutzes auf andere
Verkehrsarten: Seeverkehr

Die Luftfahrt ist jedoch nicht das einzige potenzielle
Ziel boswilliger Handlungen. Die gesamte Transport
kette ist anféllig. Deshalb machte sich die Kommission
daran, die ersten Grundsteine fiir die Sicherteit im Se e-
verkehr zu legen und arbeitet derzeit an Wegen und
Mitteln, um dies auch fiir den multimodalen Ve rkehr zu
verwirkichen.Im Mai 2003 schlug sie inzwischen ange-
nommene MalBnahmen zur Verbesserung der Sicher-
heit der Schiffe und Hafenanlagen vor. Die intematio-
nalen No rmen der Intemationalen Seeschifffahrtsorg a-
nisation (IMO), die kinftig fur den innergemeinschaft
lichen Verkehr und in gewissem Umfang fiir den natio-
nalen Verkehr gelten, wurden daher in Gemeinschafts-
recht umgesetzt. Ein gemeinschaftliches Inspektions-
system ist ebenfalls vorgesehen.

Jenseits dieses Aspekts der Schnittstelle zwischen
Schiff und Hafen, die diese erste Initiative abdeckt, legte
die Kommission im Februar 2004 einen Richtlinienvor-
schlag vor, der die SicherheitsmaBnahmen auf die
gesamte Hafenzone ausdehnt, auch mit einem System
von Gemeinschaftsinspektionen. Die Prifung dieses
Textes auf Ebene des Rates ist bereits erfolgt, wo bei die
allgemeinen Prinzipien des Textes in Erwartung der
Stellungnahme des Europdischen Padaments insge-
samt begriRt wurden.

3.1.3. Die Zuverlassigkeit des
Kernenergiebereichs sicherstellen

Die Kernenergie muss auf einem umfassenden und
strengen Rahmen beruhen, der alle Risiken abdeckt,
von den Beeintrdchtigungen der menschlichen
Gesundheit (Strahlenschutz), Gber die Abzweigung
von Nuklearmaterial (Sicherheitsiiberwachung) bis
hin zu Betriebsstorungen in Kraftwerken (Sicherheit).

Diese Anforderungen waren von Beginn an eines der
zentralen Ziele der Gemeinschaftspolitik, die im
Rahmen des Euratom-Vertrags entwickelt wurden. In
den vergangenen Jahren durchlief diese Politik einen
Anpassungsprozess in einem Kontext, der gepragt
war durch die Erweiterung der Union, aber auch
durch die umfassende Uberlegung, die das Griinbuch
der Kommission zur Energieversorgung der Union,
und die Bedingungen, unter denen die Kernenergie
darin ihren Stellenwert behalten kann, in Gang setzte.



Verankerung einer nuklearen
Sicherheitspolitik

Auf ausdrickliche Forderung des Europdischen Rates
anlasslich seiner Tagungen 1999 in Kéln und 2001 in
Laeken wurden Initiativen ergriffen, um die nukdeare
Sicherheit in der erweiterten Union zu gewahrleisten.

Zundchst hielt es die Kommission fur zweckmafig, eine
Richtlinie auf der Grundlage eines neuen Konzepts fir
die Sicherteit der Kernanlagen vorzuschlagen. Dieser
Text sieht die Starkung der Sicherteit der Kernanlagen
von ihrer Konzeption bis zu ihrem Abbau vor. Er nennt
gemeinsame Sicherheitsnormen und Uberpriifungs-
mechanismen, die die Anwendung gemeinsamer
Methoden und Kriterien fiir die nudeare Sicherheit im
gesamten erweiterten Europa gewdhrleisten werden.
Dadurch sollen die von der Internationalen Atomener-
giebehorde (IAEA) anerkannten Grundsatze Rechtswir-
kung erlangen. Jeder Mi tgliedstaat wiirde Ube rdies zur
Grindung einer unabhangigen Scherheitsbehérde
veranlasst, die ihre Funktionen im Rahmen einer EU-
Aufsicht ausiiben wirde. Die Idee ist die Einflihrung
eines Systems unabhdngiger Evaluierung der Leistun-
gen der einzelstaatlichen Behorden. Mehrere Mitglied-
staaten zeigten sich dieser Initiative gegeniiber abge-
neigt, indem sie als Tatsache anfihrten, dass die
Gemeinschaft fur nukeare Sicherheit nicht zustandig
ware, wahrend der Gerichtshof in einem Urteil vom
Dezember 2002 gerade die Begriindetheit einer
Gemeinschafisaktion in diesem Bereich bestétigt hatte.

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

Daruber hinaus kdnnte die nukeare Sicherteit ohne
Zurverfigungstellung angemessener finanzieller
Ressourcen nicht garantiertwerden. Dies gilt vor allem
fur die Deckung der Kosten, die durch den Abbau der
Kermanlagen unter Bedingungen, die Bevdlkerung und
Um welt vor lonenstrahlung schiitzen, anfallen. Deshalb
schlug die Kommission vor,im Rahmen dieser Richtlinie
Gmeinschaftsvorschiiften fur die Einrichtung, Verwal-
tung und Nutzung eines Abbaufonds zu erlassen, mit
einer eigenen Rechtspersénlichkeit, die sich von dem
Betreiber der Kernanlage unterscheidet. Dieser Vor-
schlag, den das Eu ropaische Paament bei der Priifung
aller MaBnahmen zum Binnenmarkt fur Elektrizitat und
Erdgas immerhin ausdriicklich unterstiitzte fand keine
Zustimmung bei den Mitgliedstaaten, die eine Externa-
lisierung der Verwaltung dieser Finanzresenen fiir den
Abbau ablehnen. Dennoch muss eine wirksame
Losung gefunden werden, um diesem Finanzierungs-
bedarf zu entsprechen; die Kommission wird ihre
Bemiihungen in dieser Richtung fortsetzen.

Weitere Wahrnehmung der Aufgaben im
Bereich der nuklearen Sicherheit

Die Kommission setzte ihre Kontrolltatigkeiten im
Bereich der nuklearen Sicherheit im Rahmen des
Euratom-Vertrags fort. Danach hat sie dafiir Sorge zu
tragen, dass die Nutzung der Spaltstoffe durch die
zivile Atomindustrie den genauen Anforderungen des
Euratom-Vertrags entspricht. Mit einer eigenen
Inspektorengruppe aus 200 Sachverstandigen flhrte
sie im Zeitraum 2000-2004 mehr als 2 000 Vor-Ort-
Kontrollen pro Jahr durch.
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Menschen im Dienste der nuklearen
Sicherheitspolitik

Im Zeitraum 2000-2004 haben sich die
Aufgaben, die die Kommission im
Nuklearbereich erfiillt, sowohl
hinsichtlich ihrer Organisation als auch
ihrer Tragweite bedeutend
weiterentwickelt.

Auf organisatorischer Ebene wurden
diese Aufg a ben stufenweise der
Generaldirektion Energie und Verkehr
unterstellt zundichst mit der Integration
der Direktion, Euratom-Sicherheits-
tiberwachung” und schlieB8lich, vor
kurzem, mit der Ubernahme der
Zustdndigkeiten im Strahlenschutz
bereich, die zuvor von der General
direktion Umwelt ausgelibt wurden.Im
Jahr 2004 wurden der Generaldirektion
Energie und Verkehr infolge der
Emweiterung der Europdischen Union
weite re Aufg a ben libertragen,

Aktionen zur finanziellen Unterstiitzung

des Abbaus veralteter Kernkraftanlagen.

Diese Umstellungen erméglichten die
Bildung eines nuklearen
Expertenzentrums am Standort
Luxemburg, wo heute ungefdhr 300
Personenbeschdiftigt sind. Dieses
Expertenwissen umfasst nunmehr alle
Aspekteder Entwicklung und
Umsetzung der Politiken sowie der
Inspektions- und Uberpriifungs-
aktivitdten, die gemdl3 den
Bestimmungen des Euratom-Vertrags
durchzufiihren sind. Vor allem im
letztgenannten Bereich wurde die
Gemeinschafsaktion wirksamer in dem
Bemdiihen, die Effizienz der nuklearen
Sicherheitskontrolle zu verbessern.

Gemdl3 dem Euratom-Vertrag soll durch
die Sicherheitskontrollen gewdhrleistet

werden, dass Nuklearmaterial aus der
(zivilen) Verwendung, fiir die es
bestimmt ist, nicht abgezweigt wird.
Diese Kontrollen werden seit 1957 von
einem Team aus Gemeinschafts-
inspekto ren durchgefiihrt, die einerseits
die Kohdrenz zwischen der Buchfiihung
und dem Bestand des von den
Betreibern deklarie rten Materials,und
andererseits zwischen diesenAngaben
und den tatsdchlichen physischen
Vorrdte in den Anlagen Uiberpriifen.
Diese Aufgaben umschlie8en Kontrollen
und MalSnahmen vor Ort, die
quantitative und qualitative Priifung
des Nuklearmaterials, Untersuchungen
von Proben, die Auswertung von
Uberachungsvideos und die
Uberpriifung der Behdiltersiegel.

insbesonderedie Weiterfiihrung der

Qeichzeitig initiierte die Kommission eine Reform die-
ser Aufgaben zur Kontrolle der nudearen Sichereit.
Ziel ist ihre Neuausrichtung auf der Grundlage einer
Analyse des Entwendungsrisikas und einer verstarkten
Beurteilung der Zuverdssigkeit, Integritdt und Effizienz
der von den Betreibern eingerichteten Kontroll-
systeme. Durch diesen Ansatz kann die Haufigkeit der
Inspektionen hin zu einem modemeren und qualitativ
besseren Ansatz optimiert werden. Zwischen diesen
Inspektionen und den anderen Ube rpriifungen im
Bereich des Strahlenschutzes und der nuklearen
Sicherheit aber auch jenen der Luftfahrt- und Seever-
kehrssicherheit we rden Synergien entwickelt.

Die Sichermeitskontrolle erfolgt im Rahmen einer
umfassenderen Politik, zu der auch der Sicherheits-
schutz, der physische Schutz der Nuklearanlagen und
der Gesundheitsschutz gegen Strahlungen gehéren.
Diese Politik tragt ebenso wie die im Bereich des Abfall-
managements und des Abbaus veralteter Anlagen
durchgefiihrten MalBnahmen zur Zuvedassigkdt der
Kernenergieoption bei. Es handelt sich um eine
wesentliche Anforderung, die, wie die Ereignisse der
letzten Jahre beweisen, fiir die Entwicklung der Kern-
energeoption und ihre Akzeptanz in der 6ffentlichen
Meinung malgeblich ist. Die Kommission beschloss
daher auch, die Ergebnisse der Inspektionen starker
weiterzuverfolgen,indem die notwendigen rechtlichen
MaBnahmen getroffen und gegebenenfalls Sanktio-
nen ve rhdngt werden, wenn bei Inspektionen Verstoi3e
festgestdlt werden.

Diesbeziglich verfugt sie Uber eine echte Weisungsbe-
fugnis gegeniuber Mitgliedstaaten, die sich nicht den
Vorschriften des Euratom-Vertrags beugen. Daher
zdgerte sie vor kurzem nicht, von ihren Kompetenzen
gegen das VereinigteKonigreich Gebrauch zu machen,
um eine ordentliche Anwendung der Sicherheitskon-
trollen zu gewdhrleisten.

Uber 2 500 Kontrollen wurden allein
2003 im Nuklearbereich durch ein
Team von Uber 200 Inspektoren
durchgefihrt.




Verhiitung der Risiken fiir die
menschliche Gesundheit

Ne ben der Sicherheit der Anlagen ist auch der Schutz
der Bevolkerung zu gewahieisten, der durch die Auf-
stellung eines Regelwerks erfolgt, das einen grof3tmog-
lichen Schutz der Gesundheit gewéhrleisten und eine
optimale, nachhaltige Behandlung der radioaktiven
Abfille ermdglichen soll.

In den vergangenen Jahren wurden wichtige Texte fir
die Entwicklung von Grundnonmren fir den Gesund-
heitsschutz der Bevolkerung und der Arbeitnehmer
angenommen, der eines der Hauptziele des Euratom-
Vertrags darstellt. Bedeutende Fortschiitte wurden
dabei bei der Verscharfung der Kontrolle hoch radioak-
tiver umschlossener St rahlenquellen erzielt, die von der
Industrie, der Forschung oder der Medizin hergestellt
werden,und insbesondereder Strahlenquellen, die auf-
gegeben, verloren, verlegt, oder ohne Genehmigung
einbehalten werden, und damit so genannte ,hemen-
lose Strahlenquellen” werden. Eine neue Rechtsvor-
schrift wird die umfassende Rickverfolgbareit aller
Quellen und die Ve rmeidung dieser,henenlosen Strah-
lenquellen” emdglichen. Die Rechtsvorschriften, die
nach der Katastrophe von Tschemobyl im Bereich des
Schutzes und der Unterrichtung der Bevolkerung Uber
die Auswirkungen der anhaltenden radioaktiven Ver-
seuchung bestimmter wild vorkommender Nahrungs-
mittel erlassen wurden, wurden verscharft. AuRerdem
verbesserte die Kommission die Transparenz in den
Informationen Uber die Abwassereinleitungen von
Keranlagen sowie die Uberwachung des Transfers
radioaktiver Abfélle innerhalb derUnion.

Ne ben den Fragen im Zusammenhang mit der Hand-
habung der von der Nuklearindustrie gewonnenen
Stoffe wurde zum ersten Mal die Frage der Behandlung
radioaktiver Abfélle erdrtert. Die Entsorgung radioakti-
ver Abfdlle, die seit einem halben Jahrhundert in
Zwischenlagern aufbewahrt werden, bedarf in der Tat
einer Karen, transparenten Antwort innerhalb einer
angemessenen Frist. Neben dem Richtlinienvorschlag
im Bereich der nudearen Sicherteit legte die Kommis-
sion daher dem Rat gleichzeitig einen Richtlinienvor-
schlag zu diesen radioaktiven Abfdllen vor. Ziel ist die
Schaffung eines Rechtsrahmens, der die Mitgliedstaa-
ten zu einer genauen Entsorgungsplanung verpflich-
tet. Dabei ldge es an den Mitgliedstaaten, nach einem
zuvor auf Gemeinschaftsebene festgelegten Zeitplan
nationale Programme fiir die Lagerung radioaktiver
Abfélle zu verabschieden, die insbesondere die Einla-
gerung hoch aktiver Abfélle in grof3er Tiefe beinhalten.
Da trotz der Aufwendungen des Forschungsrahmen-
programms der Union die Mttel fir die Forschung in
diesem Bereich nicht ausreichen, soll parallel eine bes-
sere Koordinierung der nationalen Forschungspro
gramme erreicht werden. Dies kdnnte durch die Griin-
dung eines Gemeinschaftsunte rnehmens erfolgen, das
mit der Ve waltung und Ausrichtung der privaten wie
offentlichen, nationalen und gemeinschaftlichen For-
schungsmittel zur Entsorgung radioaktiver Abfille
beauftragt wird.

Nukleare Sicherheit in Sellafield (Vereinigtes
Konigreich): Entscheidung vom 30. Marz 2004

British Nuclear Fuels plc (BNFL) betreibt
eine Reihe von Anlagen am Standort
Sellafield (UK). Diese Anlagen, die zum
grof3en Teil zur Wiederaufarbeitung
verbrauchta Kernbrennstoffedienen,
unterliegen kra ft Euratom-Vertrag
Inspektionen derGemeinschaft

Teil der Anlage.

Seit vielen Jahren hatten die
Inspektionsdiensteder Kommission
BNFL tiber die Probleme bei der
ordnungsgemdfen Kontrolle des
Nuklearmaterials in einer der Anlagen
von Sellafield, Komplex B30, also einen
Verstad3 gegen die Bestimmungen des
Euratom-Vertrags , hingewiesen.Die
Gemeinschaftsinspektoren
beanstandeten, dass es nicht méglich
sei, die in einem Becken gelagerten
Mengen an verstrahltem Brennstoff
genau zu ermitteln, um sie
buchhalterischzuerfassen. Hinzu
kamen praktische Hindernisse vor Ort

ergreifen.

aufgrund eines hohen Strahlungs-
niveaus und der schlechten
Sichtverhdiltnisse in dembetreffenden

In Kenntnis der technischen Probleme
einer sofo rtigen L6sung hatte die
Kommission BNFL indes regelmdbBig,
zuletzt im Mdrz 2003, gebeten, ihr einen
umfassenden Plan mit der Bestimmung
der zur Behebung dieser Stuation
notwendigen MaBnahmen vorzulegen.
Trotz wiederholter Zusagen gelang es
BNFL nicht, einen solchen formellen
Aktionsplan auszuarbeiten oder die zur
endgliltigen Behebung des Versto3es
notwendigen MalSnahmen zu

Am 30.Mérz2004 nahm die
Kommission schlie8lich eineRichtlinie
gemdl Artikel 82 Euratom-Vertrag an,
in der die Vertragsverletzung

festgestellt wird. In dieser Richtlinie
forderte die Kommission das Vereinigte
Kénigreich auf, ihr bis 1. Juni 2004 einen
umfassenden Plan vorzulegen, der eine
geeigneteBuchfiihnng lber das
betreffendeNuklearmaterial
gewdhrleistet, sowie den physischen
Zugang zu den betreffenden Anlagen
zu ermdglicht. Dartiber hinaus we rden
die britischen Behérden der
Kommission alle sechs Monate einen
Bericht liber die bei der Durchfiihrung
des Plans erzielten Fortschrittevorlegen
miissen.

Falls die britischen Behérden diesen
Verpflichtungen nicht innerhalb der
gesetzten Fristen nachkommen, kénnte
die Kommission direkt gegen BNFL
Sanktionen verhéingen.



Bei den Diskussionen Uber diesen Vorschlag im Rat
kamen die Bedenken einiger Mitgliedstaaten zum Vor-
schein, vor allem was die bevorzugte Option der Lage-
rung hoch radioaktiver Abfélle in geologischen Forma-
tionen in groBer Tiefe betrifft, aber auch, was die Festle-
gung eines gemeinschaftlichen Zeitplans angeht. Die
Mitgliedstaaten wiirden sich eine Wahlfreheit bei der
Teminfestlegung einrdumen, was jedoch ausge-
glichen wirde durch die Bewertung der von jedem
Mitgliedstaat festgelegten Ziele, und zwar durch ein
gegenseitiges Kontrollsystem zwischen einzelstaat
lichenBehorden (,Peer Review').

3.2. Energie und Verkehr in
der nachhaltigen Entwicklung
verankern

Die Burger Europas zu schiitzen, bedeutet nicht nur,
Unfallrisiken oder boswilligen Handlungen vorzu-
beugen. Es geht auch darum, aus Europa ein
homogenes Gebiet fir wirtschafliche Entwicklung
und einen Raum zu machen, der die Umwelt im
weiteren Sinne schiitzt.

Die Bereiche Energie und Verkehr tragen erheblich zur
Verwirdichung dieses Ziels bei. Bei einer Stérung oder
einer Unterbrechung der Energieversorgung wiirde die
gesamte Wirtschaftsbalance aus den Fugen geraten.
Daran erinnern die Beispiele der beiden Olschocks
1974 und 1979 ebenso wie die Sorgen um den
jungsten Anstieg der Roholpreise auf dem Weltmarkt.
Im gleichen Gedankengang lief3e sich feststellen, dass
die Probleme der Verkehrsuberlastung mit all ihren
negativen Folgen (Verschmutzung, Schwachung der
Wettbewerbsfahigkeit usw.) zunehmen werden, falls
die Verteilung zwischen Verkehrstragern unaus-
gewogen bleibt.

In den vergangenen vier Jahren wurden daher
Instumente entwickelt, die auf eine nachhaltige
Entwicklung der Verkehrssysteme und eine groBere
Sicherheit der Energieversorgung zielen.

3.2.1. Unterbrechungen im
Energieversorgungssystem
vorbeugen

Die im Bereich der Energieverbundsysteme und -infra-
strukturen durchgefiihre Politik liefert einen entschei-

denden Beitrag zur Sicherung der Energieversorgung
im Binnenmarkt.

Seit 2000 unterbreitete die Kommission dem Rat und
dem Europdischen Palament mehrere Vorschlage fur
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MaBnahmen, die auf die Entwicklung eines echten
Binnenmarkts fur Erdgas und Hektrizitdt und die Siche-
rung seines dauerhaften Funktionierens abzielen. In
der Mittealung der Kommission vom Dezember 2001
Uber die europdischen Energieinfrastrukturen wurde
zum ersten Mal die in diesem Zusammenhang ent-
scheidende Rolle der Infrastrukturinwestitionen unter-
sucht. Auf seiner Tagung im Marz 2002 in Barcelona
begriiBte der Europdische Rat Ubrigens diese Mittei-
lung. Er billigte insbesondere das Prinzip, fur die Mit-
gliedstaaten einen Zielwert fur deren Elektrizitatsver-
bund in Hohe von mindestens 10 % ihrer installierten
Produktionskapazitat bis 2005 festzulegen.

Innerhalb von vier Jahren konnten zahlreiche weitere
Initiativen umgesetzt werden, wie die Abschaffung der
Tarife rhebung flr den grenziiberschreitenden Strom-
handel und eine erste im Juni 2003 beschlossene Uber-
arbeitung der ,Leitlinien” fur transeuropdische Netze
im Energiesektor. Weitere Entscheidungen, wie die fir
Engpdsse angenommenen Leitlinien, befinden sich
noch in der Ausfihrung. lhre abschlieBende Umset-
zung erfolgtim Rahmen der neuen Richtlinien und der
Verordnung Uber den grenziberschreitenden Strom-
handel, die das im Juli 2003 angenommene, Legislativ-
paket” zur Vollendung des Binnenmarkts fiir Erdgas
und Eektrizitat bilden.

Im Dezember 2003 wurde der letzte Schritt im Bereich
der Versorgungssicherteit vollzogen. Alle bis zu jenem
Zeitpunkt vorgeschlagenen MalBnahmen dienen der
Ergdnzung des bereits bestehenden Regelwerks und
der besseren Verhiitung von Unterbrechungen (,Black-
out”), wie jener, die sich im Spatsommer 2003 in ltalien
ereignete.

Fir ihre Energieversorgung ist die Union weit gehend
auf auBerhalb ihres Gebietes liegende Quellen ange-
wiesen. Auf strukturdler Ebene ist Europa ganz erheb-
lich von Energieeinfuhren, insbesondere von Mineral
Olen,abhangig.Eine der Reaktionen auf das Risikoeiner
externen Versorgungsunterbrechung ist das Anlegen
von Sicherheitsvorraten von Erdél und Erdgas. Im Jahr
2002 schlug die Kommission zwei Richtlinien vor, die
die Grundlagen fur eine echte gemeinsame Bewirt
schaftung von Erdél- und Erdgasvoraten der Mitglied-
staaten der EU auf europaischer Ebene schaffen.Beziig-
lich Erd6l handelt es sich um ehrgeizige Vorschlage, die
U ber die einfachen, bereits bestehenden, koordiniere n-
den Mechanismen hinausgehen. Ziel ist die Schaffung
von harmonisierten Bewirtschaftungsmechanismen
und ,vergemeinschafte ten” Mittdn der Analyse, Uber-
wachung und Intervention. Beziiglich Erdgas handelt
es sich um die Einrichtung von Mechanismen, mit
denen jede Versorgungsunterbrechung durch eine Kri-
senmanagementvorkehrung behoben werden kann.
Die zuletzt genannte Richtlinie wurde vor ku rzem vom
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Neue Infrastruktur-
mafBnahmen zur
Versorgungssicherung:
das ,Paket” vom
Dezember 2003

Dieses Paket umfasst eine Richtlinie zur Sicherung der
Versorgung mit Elektrizitdt, eine Verordnung iber den
grenziiberschreitenden Handel mit Erdgas und eine neue
Uberarbeitung der,Leitlinien” der Transeuropdischen Netze
(TEN) im Energiebereich.

Versorgungssicherheit im Elektrizitdtssektor

Nach dem Wortlaut der vorgeschlagenen Richtlinie sollen die
Mitgliedstaaten verpflichtet werden, eine zwischen Angebot
und Nachfrage ausgewogene Politik durchzufiihren, die in
der Festlegung von Zielen fiir Reservekapazitciten und/oder
gleichwertigen Mal8nahmen auf der Nachfrageseite besteht.
Die Mitgliedstaaten sollen aul3erdem verpflichtet werden,
genaue Normen fiir 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 gewdihrleisten sollen. Danach wdire jeder
Betreiber eines Energietransportnetzes verpflichtet, seiner
nationalen Regulierungsbehérde eine jéhrliche (oder
mehrjdhrige) Investitionsstrategie vorzulegen. Diese
Regulierungsbehérden wiirden der Kommission
Zusammenfassungen dieser Investitionsprogramme
tbermitteln, die als Grundlage fiir Konsultationen mit der
Europdischen Regulierungsgruppe in den Bereichen
Elektrizitéit und Erdgas und zur Bewertung der Prioritdten von
europdischem Interesse fiir transeuropdische Energienetze
dienen wiirden. Die Regulierer sollen das Recht auf
Intervention haben, um die Durchfiihrung der Projekte zu
beschleunigen, und aullerdem das Recht auf die
Bekanntgabe von Ausschreibungen fiir bestimmte Projekte in
Fdllen, in denen der Netzbetreiber zur Durchfiihrung der
geplanten Vorhaben nicht imstande wdire oder diese nicht
durchzufiihren wiinscht.

Eine neue Uberarbeitung der TEN-, Leitlinien” fiir Elektrizitcit
und Erdgas ergdnzt 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 fiir
Elektrizitdt angenommene Rechtsvorschrift an. Sie diirfte
Uberdies zur Kodifizierung bestimmter,bewdhrter Praktiken”
fiihren, die im Rahmen des Forums von Madrid im Bereich des
Netzzugangs von Dritten, des Managements von Engpdssen
und der Zuteilung von Kapatzitdten oder der Preisgestaltung
festgelegt wurden. Auf der Ratstagung vom Juni 2004 erzielte
der Rat eine politische Einigung lber diesen Entwurf.

Rat und vom Europdischen Parament angenommen.
Sie schlief3t eine wichtige Liicke im Bereich der Erdgas-
Versorgungssicherung. Dagegen konnten sich beide
Organe bisher noch nicht Gber den entsprechenden
Vorschlag fur Erdolvorradte einigen, wodurch die
Annahme des Rchtlinienvorschlags stark gefahrdet
erscheint. Das neulich fiir Rohdl erreichte Preisniveau
und die Ereignisse im Nahen Osten rufen indes in Erin-
nerung, dass dieGemeinschaftim Falle einer Preisvola-
tilitat, die sich auf dasWirtschaftswachstum auswirken
kénnte, MaBBnahmen ergreifen muss.

Angesichts aller Zwédnge, mit der die Politik zur Ener-
gieversorgungssicherung der Union konfrontiert ist,
hat die Kommission aufBerdem die anderen Instru-
mente entwickelt, die sie in ihrem Griinbuch von 2000
vorschlug, das heif3t die Diversifiziening der Energie-
quellen in Europa, die Férderung der Energieeffizienz
und eine ausgewogene Ve rteilung der Verkehrstrager
zugunsten eines geringeren Energieverbrauchs.

Als landf ristiger Beitrag zur Versorgungssicherung, aber
auch zur Annahme der Herausforderung des Klima-
wandels gemal3 den Vempflichtungen der Union im
Rahmen des Kioto-Protokolls, sind zwei wichtige Hebel
in Bewegung zu setzen: die Nachfrage, die besser kon-
trolliert werden muss, und das Angebot, das diversivi-
ziert werden muss, um Platz zu schaffen fiir Energien,
die keine Treibhausgasemissionen verursachen. Dies
waren Ubrigens auch die beiden Grundlinien der seit
dem Jahr 2000 im Energiebereich entwickelten Politik,
oftmals mit ordnungsrechtlichen MaBnahmen, die die
Bewegung hin zu einer besseren Kont rolle der Umwelt-
auswirkungen von Energie und Verkehr beschleunigen
sollen.
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Die Steuerung des Energieverbrauchs in
Gebauden: ein wichtiger Beitrag zur
Energieeinsparung

Fast 40 % des Gesamtenergie-
verbrauchs gehen derzeit auf das

Ko n tovon Gebduden. Die Durch-
fiihrung der Richtlinie, die ab Januar
2006 in allen Mi tgliedstaaten in Kraft
treten soll, konnte allein
Einsparungen des Energieverbrauchs
in Gebduden von ungefihr 22 %
ermaglichen! Bis 2010 konnte sie eine
Verringerung der CO,-Emissionenvon
fast 26 Millionen Tonnen bewirken
(dies entspricht ungefdhr 8 % der
europdiischen Verpflichtungenvon
Kioto), und bis 2020 von 55Millionen
Tonnen

Die europdische Richtlinie sieht .
Folgendes vor:

Festlegung einer gemeinsamen
Berechnungsmethode fiir die
Energieeffizienz, die die Qualitct der
Wdrmeddmmung, aber auch die
verstdrkte Nutzung erneuerbarer
Energietrciger wie Solarenergie o
berticksichtigen wird;

Definition und regelmdfige
Uberarbeitung von Mindestnormen fiir
Energieeffizienz auf der Grundlage
dieser Methode, anwendbar auf neue
Gebdude sowie be s tehende Gebdude
mit einer Fldiche von mehr als 100 m?

Einrichtung eines Systems in
OffentlichenGebduden, das die
angestrebteEnergieeffizienz
bescheinigt, mit sichtbarem Aushang
der Bescheinigungen, a ber auch der
Umgebungstempe ratur und des
empfohlenen Niveaus;

eine bessereKontrolle derHeizungs-
und Kiihlungseinrichtungen.

zum Zeitpunkt ihrer Renovierung;

3.2.2.Die Energienachfrage steuern

In den vergangenen vier Jahren stiel3 die Kommission
eine ehrgeizige Regulierungstatigkdt im Bereich der
Nachfragesteuerung an. Dadurch konnte im Jahr 2002
eine wichtige Richtlinie zur Energieeffizienz von
Gebauden angenommen werden.

Haushaltsgeratesind ebenfalls eine potenziell wichtige
Quelle zur Verringerung des Energieverbrauchs. Seit
1992 ermdoglicht eine Rahmenrichtlinie die Information
der Verbraucher Uber die Energieeffizienz einer Reihe
von Elektrohausgerdten durch Kennzeichnung. In den
letzten vier Jahren bemuhte sich die Kommission, die
Zahl der betroffenen Gerate zu erhdhen. Im gleichen
Sinne hat die Union 2003 mit den Vereinigten Staaten
das so genannte ,Energy Star”-Abkavmen zur
Forderung eines koordinierten Ansatzes bei der
Energiekennzeichnung von Birogerdten abge-
schlossen.

Es wurden weitere Mdglichkeiten erdffnet, um den
Kreislauf der Produktion, Verteilung und Nutzung von
Energie zu rationalisieren. In diesem Sinne wurde 2004
eine Richtlinie zur Forderung der Kraft-Warme-
Kopplung angenommen. Vor kurzem wurden weitere
Vorschldage unterbreitet. Manche Vorschldge dienen zur
Veriingerung des Energieverbrauchs und damit der
Umweltauswirungen bestimmter Gerdte wahrend
ihrer Entwicklungsphase, andere wiederum zur
Steigerung der Energieeffizienz in der Phase des
Endenergieverbrauchs.
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3.2.3. Das Energieangebots
diversifizieren

Die Diversifizierung der internen Enemgiequellen
bildete in den vergangenen vier Jahren ebenfalls
einen bevorzugten Aktionsbereich.

Der Stellenwert der traditionellen
heimischen Energietrager

Kohle als Energietrager bleibt lediglich aus Griinden
der Versorgungssicherteit von gewissem Interesse. Auf
Grund dieser Besorgnis bleibt in Europa ein Mindest-
foérdemiveau erhalten. Angesichts der Umweltproble-
matik sollten sich die Bemihungen jedoch vor allem
auf die Entwicklung sauberer Technologien richten.

Kemenergie ist ein nicht zu ve rachldssigendes Ele-
ment des europaischen ,Energiemixes” und bietet
einen wichtigen Vorteil: Mehr als ein Drittd des in der
Europdischen Union (finfzehn wie finfundzwanzig
Mitgliedstaatn) verbrauchten Stroms wird heute
durch Kemenergie gewonnen, was Einsparungen von
Treibhausgasemissionen von 300 Millionen Tonnen pro
Jahr emdglicht, das heiflt die Halfte der jahdichen
Emissionen des européischen Fahrzeugparks. Die Frage
nach der Zukunft der Kernenerge muss deshalb kor-
rekt gestellt werden, sowohl was die Sicherheitsanfor-
derungen als auch die Umweltaspe kte anbelangt.

Die Rolle der neuen und erneuerbaren
Energietrager

Ne ben den konventionellen Energietragern stellen die
neuen, emeuerbaren Energietrdger eine Quelle dar,
deren aktivere Nutzung die Kommission vorantreiben
mochte. Die Union setzte sich zum Ziel, den Anteil die-
ser Energietrager am EU-weiten Energieverbrauch bis

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

2010 auf 12 % zu erhdhen. Um dieses Versprechen ein-
zuldsen, ist es nunmehr zwingend geboten, die Bem -
hungen zu verstaren und die angenommenen Texte
unve rziiglich umzusetzen, da der Anteil dieser erneuer-
baren Energietrager im Jahr 2000 nur 6 % darstellte.
lhre Entwicklung reicht derzeit noch nicht, um das
angestrebte Ziel zu erreichen. Beim derzeitigen Tem po
gehen die optimistischsten Projektionen von einem
Anteil von 10 % bis 2010 aus, wahrend andere inner-
halb der gleichen Frist einen maximalen Anteil von
ungefahr 8 % fur moglich halten.

Die erste in diesem Bereich ergriffene Initiative war die
2001 angenommene Richtlinie zur Stromerzeugung
aus erneuerbaren Energiequellen. In diesem Rahmen
vempflichteten sich die Mitgliedstaaten zur Erftllung
nationaler Ziele fur den kiinftigen Verbrauch von Elek-
trizitdt aus emeuerbaren Energiequellen, a ber auch zur
Einfiihrung eines Systems zur Kennzeichnung von, gri-
nem” Strom und zur Umsetzung flankierender Ma 3-
nahmen, um die Du rchsetzung dieser Form von Elektri-
zitat auf dem Binnenmarkt zu unterstitzen. Dank die-
ses Textes sollen bis 2010 22 % des in der Union ver-
brauchten Stroms aus emeuerbaren Energiequellen
stammen.

Die Moglichkeit der Entwicklung von Ersatzkraftstoffen
wurde ebenfalls mit Vorschlagen fir Rechts- und Ste u-
erinstrumente fur die Forderung von Biokraftstoffen
verfolgt die im Jahr 2003 angenommen wurden. Dabei
wurden zwei Ziele festgelegt: Ab 2005 sollen 2 % aller
verka uften Kraftstoffe Biokraftstoffe sein, ein Anteil, der



bis 2010 auf 5,75 % steigen soll. Langerfristig konnte
der Aufschwung der Ersatzkaftstoffe, einschlieBlich der
Biokraftstoffe bis 2020 den technischen Ersatz von
20 % des im StraBenverkehr verbrauchten Dieselkra ft-
stoffsund Benzins ermdglichen.

Nicht zuletzt leistet die Gemeinschaft auch einen
bedeutenden finanziellen Beitrag zur Forschung und
Férderung einer ,intelligenteren” und EU-weit besser
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Die Umsetzung des Rechtsrahmens zur Férderung
einer besseren Steuerung der Nachfrage und Diversifi-
zierung des Angebots innerhalb der Union kdénnte
Schatzungen zufolge in den kommenden Jahren Ein-
sparungen konventioneller Energietragerin einer Gro s-
senordnung von ungefdahr 10 % bewirken und dem
tendenziellen Anstieg der Energienachfrage in der
Union eine Grenzesetzen.

genutzten Energie.

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

Ergdnzend zu den LegislativmalBnahmen
verstdrktedie Kommission die Forschung
und technologsche Entwicklung sowie
die Férderung der Aktionen im Be reich der
Innowation, Forderung und Unterstiitzung
der erneuerbaren Energiequellen und der
Energieeffizienz, auch im Verkehrsbereich.

Die Gemeinschaftbeschloss, aus dem
Haushalt des Sechsten Rahmen-
programms fiir Forschung und
Entwicklung im Zeitraum 2002-2006
800 Millionen Euro fiir die Innovation im
Bereich der erneuerbaren Energiequellen,
der Energieeffizienz und sauberer
Verkehrsmittel, insbesondere fiir den
offentlichen und stddtischen Verkehr
(CIVITAS, CONCERTO, CUTE) zu
verwenden.

Innovation fiir die Zukunft:
(a) Stddtische Mobilitdt neu erfinden

Die im Jahr 2000 ins Leben gerufene
InitiativeCIVITAS zielt darauf ab, Stédten
bei dem Versuch zu helfen, innovative
Lésungen zur Entwicklung einer
ausgewogeneren und saubereren
stddtischen Mobilitdit einzufiihren,
insbesondereliber die Nutzung von
Ersatzkmaftstoffen oder einem
erleichterten Zugang zu 6ffentlichen
Verkehrsmitteln. Mit der angebotenen
Unterstiitzung wird versucht, lokalen
Bediirhissen gerecht zu werden. Die erste
Generation von CIVITAS-Projekten war ein
groBer Erfolg: 19 europdische Stddte
konnten rund um vier Grof3projekte
mobilisiertwerden, die eine Reihe von
Zielen vereinen. Eine zweite Generation
wurde mit einer Unterstiitzung von

50 Millionen Euro lanciert: Damit werden
7 neue innovative GroBprojekte unter
Einbeziehung von 17 neuen Stddten
geférdert.

(b) Investition in Wasserstoff

CUTE ist eine breit angelegte
Demonstration des Potenzials, das
Wasserstoff bietet. Durch die Zulassung
von 27 mit Brennstoffzellen be triebenen
Bussen in neun Stddten Europas konnte
der Wasserstoffsektor sowohl politisch als
auch technisch besser sichtbar gemacht
werden.

Dardiber hinaus wurde die Europdische
Plattfarm fiir eine Nachhaltige
Wasserstoffwirtschaftgegriindet,um die
europdische Prdsenz bei den auf
internationaler Ebene geférderten
Aktionen zu fordern.

(c) Untersttitzung von Forschung und
Innovation

Die Grundlinien der Forschungsaktionen
gliedern sich um Prioritdten wie der
kosteneffizienten Nutzung erneuerbarer
Energiequellen, der Integration
erneuerbarer Energiequellen in groBem
Mabstab, der Konzeption umwelt-
freundlicher Gebdude, der gekoppelten
Energieerugung und der alternativen
Kraftstoffe.

Unterstiitzungsprogramme wurden
eingerichtet, um einerseits zur dffentlichen
und privaten Investition in die Gewinnung
und Nutzung erneuerbarer Energietrdger
zu ermuntern, und andererseits zur
sparsamen Energieve rwendung,
einschlieBSlich im Verkehrsbereich
(Pilotaktionen, Einrichtung von Netzen
lokaler Agenturen, Verbreitung von
Kenntnissen und bewdhrten Praktiken
USW.).

Die Gemeinschaf die auf den Erfolg
dieser Initiativen aufbaut, hat vor kurzem
das neue Programm ,Intelligente Energie
— Europa” aufgelegt, das diese Aktionen

24

ervedes Taene

Der Betrieb von 27 mit Brenn-
stoffzellen ausgeriisteten Bussen in
neun europdischen Stadten hat das
Potenzial von Wasserstoff gezeigt.

blindeln und dadurch Synergien
verstdrken wird. Der Mittelrahmen wurde
gegendiiber der Ausstattung der
vorausgehenden Programme (SAVE und
ALTENER), gemessen am Jahres-
durchschnitt mehr als verdreifacht. Zwei
spezifische Unterprogramme wurden fiir
Aktionen angelegt, die die Energie im
Verkehrsbereich (STEER) und die
Férderung erneuerbarer Energiequellen
und die Energieeffizienz in den
Entwicklungsldndern (COOPENER)
umfassen. Gleichzetig wurde eine
ausfiihrende Agentur eingerichtet, um die
Verwaltung und Effizienz dieses neuen
Programms zu optimieren.
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3.2.4. Die Ungleichgewichte im
Verkehrssystem beseitigen

Der Verkehrssektor, auf den 32 % des gesamten
Energieverbrauchs und 28 % der gesamten CO,-
Emissionen entfallen, ist ohne Zweifel der andere
Bereich zur Verwirdichung bedeutender Fortschritte.

Die Mobilitdt muss sich nach und nach von den
negativen Auswirkungen der Uberlastung und
Umweltverschmutzung befreien, die ihr derzeitiges
Wachstum pragen. Eine Ausbalancierung des Verkehrs-
systems ist daher zwingend geboten, damit sich die
Lebensbedingungen der Europder nicht weiter
verschlechtem. Eine solche Zelstellung erfordert eine
integrierte Politik, die Verkehrstrager rehabilitiert oder
fordert, die oft zugunsten des Straenverkehrs
vernachldssigt wurden, einen Aufschwung des
intermodalen Ve rkehrs beglinstigt und gleichzeitig
eine dauerhafte Steuerung des Wachstums der
keliebtesten Ve rkehrstrager, wie der Luftfahrt anstrebt.

Die Verkehrstrdger ausbalancieren

Diese Angleichung erfolgt durch Marktmanahmen,
die eine Verringerung der Wettbewerbsunterschiede
zwischen den Verkehrsarten ermdéglichen, indem sie in
eine Situation fairen und geregelten Wettbewerbs im
Binnenmarkt gebracht werden. Dabei soll durch die
Schaffung eines europdischen Eisenbahnverkehrs-
raums insbesondere versucht werden, den Schienen-
ve rkehr wieder auf die Erfolgsspur zu bringen. Seit dem
Jahr 2000 trugen au3erdem zahlreiche Rechtsetzungs-
initiativen zur Einrichtung eines strengeren Rahmens
fur den StraBentransportve rkehr bei, der sich aufgrund
eines wenig kontrollierten, zersplitterten Markts, der
einem sehr hohen Wettbewerbsdruck ausgesetzt ist,
insbesondere durch einen Ausbau der Sozial- und
Sicherheitsvorschriften reorganisieren muss.

Alternativen zum Straentransport wurden
durch ein Biindel von MalBnahmen zugunsten
der Intermodalitat geférdert, so auch durch
das Programm ,Marco Polo”, das auf die
Forderung von Schiene, Binnenschifffahrt und
Kurzstreckenseeverkehr abzielt.

Neuausrichtung und Férderung der
Infrastrukturen

Mit der Neuaustichtung der Wahlmoglichkeiten im
Mobilitatsbereich sind auch die unbedingt erforder-
lichen Infrastrukturen zu schaffen. Dies setzt massive
Investitionen im Schienenbereich, aber auch in die
Entwicklung neuer Netze wie den ,Hochge-
schwindigkeitsseewegen” voraus,um den Aufschwung
des Kurzstreckenseeverkehrs zu beleben, sowie in
Industrieprojekte, die zur Férderung neuer Techno-
logien entwickdt wurden, welche den Verkehrsfluss
erhdhen und effizienter gestalten kénnten. GALILEO
und das ERTMS-System entsprechen zum Beispiel
letzteremZel.

Die Uberarbeitung der Leitlinien fir die trans-
europdischen Verkehrsnetze ist in diesem Zusammen-
hang ein wichtiger Beitrag zu dieser allgemeinen
Politik der Infrastrukturférderung. Gleiches gilt fiir die
Schaffung von Investitionsanreizn zur ausgewo-
generen, intermodalen Verteilung des Verkehrs, einem
der innovativen Ziele, die durch den neuen,im Juli 2003
vorgeschlagenen Ansatz von Straenbenutzungs-
gebuhren verfolgt werden. Der Richtlinienvorschlag,
der an die Stelle der derzeitigen Regelung der
+Eurovignette” tritt, empfiehlt namlich die Moglichkeit
zur Gewinnung zusatzlicher Mittel durch eine héhere
Mautgebuhr, die speziell fur die De c kung der Kosten fur
Investitionen in andere Verkehrsinfrastrukturen von
hohem europdischen Interesse verwendet wirden,
genauer gesagt von Hsenbahninfrastrukturen in
besonders sensiblen Regionen.



Forderung der Verkehrsverlagerung und
des intermodalen Verkehrs

Weitere Mallnahmen, die den Einsatz bestimmter
umweltfreundlicher Ve rkehrstrager fordem, wurden
beschlossen: Der Kurzstreckenseeve rkehr durfte somit
von einer Vereinfachung der Verwaltungs- und
Zollverfahren und die Binnenschifffahrt von der
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Bekampfung der Lairmbeladstigung durch
Flugzeuge

Durch die stetige Zunahme des Luftverkehrs erhohte
sich die Empfindsamkeit der Bevélkerung in Uber-
flugsgebieten und Einflugschneisen von Flughédfen
extrem, wie die immer zahlreicheren Protestbewegun-
gen belegen. Die Realitdt dieser zunehmenden und

immer weniger tolerierten Larm beldstigungen erfor-
dert die Anpassung und Durchfiihrung unterschied-
licher, wirksamer MaBnahmen fir den Schutz der
betroffenen Einwohner. Diese Art von Verschmutzung
durch den Luftverkehr ist in der Tat auf internationaler
Ebene sowie auf Gemeinschaftsebene geregelt, wobei
eine erste Richtlinie von 1992 die Beseitigung der lau-
testen Maschinen in der Union vorsah (die so genann-
ten ,Kapitel-2-Luftfahrzzuge” gemal der intemationa-
len Klassifikation).

Ab 1999 gelangte dieses Anliegen erneut auf die Tages-
ordnung der Union, als es zu dem Konflikt zwischen der
Union und den Vereinigten Staaten um die so genann-
ten,,Hushkits"-Flugzeuge kam, wo bei es der Intematio-
nalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAO) nicht gelang,
MaBnahmen zur Bekdampfung dieser Art von
besonders lauten Hybridflugzeagen zu definieren.
Dank der wirksamen Ve rmittlung der durch die Kom-
mission vertre tenenGemeinschaft wurde 2001 mit der
Erreichung eines ,ausgewogenen Konzepts” fur das
Larmmanagement im Um kreis von Flughdfen auf inter-
nationaler Ebene eine Losung gefunden. Dieses Kon-
zept wurde 2002 durch die Annahme einer neuen
Richtlinie in dasGemeinschaftsrecht tbemommen.

vollstandigen Liberalisierung ihres Sektors profitieren.

AuB3erdem wurden durch eine Reihe von MalBnahmen
zugunsten des intermodalen Verkehrs Alternativen
zum StraBenverkehr geférdert, insbesondere die
Einrichtung eines Programms, das speziell auf die
Férderung von ErsatzZidsungen abzielt (Schiene,
Binnenschifffahrt und Kurzstreckenseeverkehr) und
unter dem Namen MARCO POLO (2003-2010) bekannt
istund auf ein erstes Prog ramm unter der Bezeichnung
PACT folgte

Unterstltzung der
Fortschritte des inter-
modalen Verkehrs in
Europa: ,Marco Polo”

Das vor kurzem lancierte Programm MARCO POLO zielt darauf
ab, den durch das vorausgehende Férderprogramm (PACT)
bereits verbuchten Erfolgen gro3eres Gewicht zu verleihen. Ziel ist
die Verstdrkung des Aufschwungs intermodaler Lésungen in
Europa. Viele der in den vergangenen Ja h ren bereits unter-
stiitzten Projekte hielten, was sie versprachen, zum Beispiel:

« Das Projekt,,Kombiverkehr”, durch die Einfiihrung einer
multimodlen Eisenbahnfdhrverbindung zwischen Schweden
und Italien, mit der 48 Stunden Transitzeit eingespart und eine
bessere Integration der Seeschifffahrts- und Eisenbahn-
verkehrspldne sowie ein besserer Informationsfluss
gewadbhrleistet werden konnten.

Intermodale Lésungen und Kombi-
verkehr stehen im Zentrum einer
integrierten Politik zur Bekdampfung von
Engpassen und Umweltverschmutzung.

Das Projekt,,Supe rfast Ferries”, das zur Herstdlung einer
Seeschifffahrtsverbindung von hoher Qualitct vom Typ,Ro-Ro”
(Roll-on/Rdll-off - das heil3t unter Einsatz eines Verfahrens im
kombinierten Verkehr, bei dem StraSenfahrzuge auf eigens fiir
diese Art der Beférderung ausgelegte Schiffe verladen werden)
fiihrte, die dazu beitrug, den StralSenverkehr in stark (iber-
lasteten Gebieten dank einer Direktverbindung zwischen
Schottland und Kontinentaleuropa zu reduzieren.

Das Projekt,, Lokomotion”, das Deutschland und Italien durch
intermodale Eisenbahndiensteverbindet die von privaten
Eisenbahnunternehmen be reitgestellt werden und einen
Mehmertin der Qualitét und Piinktlichkeit des Verkehrs-
betriebs bewirken.

Das Projekt,,Grimaldi“,das eine direktetransmediterrane
Verbindung durch,,Ro-Ro”-Mehrzweckschiffe zwischen Italien
und Spanien mit festgelegtenAbfahrtsterminen ermdglichte.

Das Projekt,, Oy Langh Ship*“, das ab 2001 eine intermodale
Verbindung schuf, die Seeschifffahrt Eisenbahn und Binnen-
schifffahrt zwischen Finnland undMitteleuropa kombiniert
und - unter Ve rwendung besonderer Container fiir Stahl - die
Qualitéit der Verkehrsanbindung verbessert







it der Vollendung des Binnenmarkts und der
M Weite rverfolgung ihrer groBen Ziele der har-

monischen Entwicklung der sozialen und
wirtschafllichen Tatigkeiten gelang es der Union, ihre
inte rne Identitdt zu festigen. Diesbeziiglich war in den
vergangenen vier Jahren die Erweiterung der Union
von flinfzehn auf funfundzwanzig Mitglieder eine
wichtige Etappe Diese Baustelle bildete namlich seit
dem Beschluss von 1993,dem Beginn dieses Prozesses,
einen Schwermpunktbereich der Kommission. Der Bei-
trittsvertrag wurde von allen Mitgliedstaaten, sowohl
von den alten wie den neuen, unte rzeichnet und ratifi-
ziert, und seit dem 1. Mai 2004 ist das ,Europa der
Funfundzwanzig” Realitdt geworden. Dies bedeutet
a ber nicht das Ende des Integrationsprozesses der zehn
neuen Mitgliedstaaten. In vielen Bereichen hat er im
Gegenteil erst begonnen. Dies gilt besonders fiir die
Bereiche Energie und Ve rkehr.

Seit der Erweiterung besitzt die Union Uber ein fast
kontinentales Gewicht: Mit 500 Millionen Einwohnem
ist sie bereits die groBte Handelsmacht der Welt. Ihre
AuBenpolitik steckt zwar noch in den Anfangen, aber
sie nimmt an den Tagungen der G8 teil, tritt als einheit-
licher Verthandlungspartner in der Welthandelsorgani-
sation auf und ist der weltweit gro3te Ge ber von Ent-
wicklungshilfe. Die Union ist an der Umweltregulierung
im Rahmen des Kioto-Protokolls aktiv beteiligt und
Uberzeugt heute auf intemationaler Ebene durch ihre
einheitliche Wahrung und Kooperationsabkommen
mit einer beeindru ckenden Zahl von Léndern auf den
funf Kontinenten.

Nach und nach erwirbt die Union so eine eigene inter-
nationale Bestimmung, angesichts einer immer starke-
ren gegenseitigen Abhdngigkeit der Volkswirtschaften
und einer zunehmenden Integration der finanziellen,
materiellen und Informationsstrome in einem durch
dobalisierung gepragten Kontext. Die Kehrseite der
dadurch gewonnenen Vorteile ist eine groBere Veretz-
lichkeit bei Instabilitdt und Unterbrechung dieser
Strome. Unter diesen neuen Voraussetzungen liegt es
an der Union, sich auf der Weltbihne klar und deutlich
verstandlich zu machen, um auf die Qobalisierung auf
multilaterale Weise Einfluss zu gewinnen und die fir
ihre Integration in eine offene, regulierte und solidari-
sche globale Wirtschaft notwendigen Verbindungen
aufzubauen. Verkehrswesen und Energiesektar sind in
diesem Zusammenhang zwei starke Dimensionen die-
sesDialogs mit der Welt.

4.1.Eine erfolgreiche
Erweiterung

Die Erweiterung wird sich auf die Bereiche Energie und
Verkehr nachhaltig auswirken. Der Bedarf an neuen
und modermen Infrastrukturen ist etheblich. Allein fur
den Verkehrssekta zeigen die Analysen, dass der
Investitionsbedarf zur Verbindung der Verkehrsnetze
der Union der Flinfzehn mit den neuen Mitgliedstaaten
zwischen 2000 und 2015 ungefdhr 100 Milliarden Euro
darstellt.

4.1.1.Der Weg zu einer Union der
Finfundzwanzig

Ohne genau durchdachte Politikansatze und voll funk-
tionstuchtige Infrastrukturen im Ve rkehrs- und Energie-
sektor wird es nicht gelingen, die neuen Mitgliedstaa-
ten in eine auf dem Binnenmarkt beruhende europai-
sche Wirtschaft zu integrieren. Ohne diese Politiken
und Infrastrukturen werden die Volkswirtschaften der
neuen Mitgliedstaaten ihr Wachstumspotenzial nicht
ausschopfen kénnen. Deshalb waren in den Beitritts-
ve rhandlungen die beiden Kapitel Energie und Verkehr
Gegenstand ausfuhrlicher und zum Teil lebhafter
Debatten.

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




Der Verkehrsbinnenmarkt wird in der erweiterten
Union einer Reihe von Herausforderungen gegeniber-
stehen. Obwohl die Aufteilung zwischen den Verkehrs-
trageminmehreren der zehn Beitrittslander heute mit
einem relativ hohen Anteil des Hsenbahnverkehrs
befriedigend ist, gibt es eine eindeutige Tendenz in
Richtung eines zunehmenden Anteils des StraBenver-
kehrs mit all seinen Nachteilen, vergleichbar mit denen,
die bereits in den Mitgliedstaaten der Union der Funf-
zehn feststellbar sind.

Mehrere neue Mitgliedstaatn entwickelten eine
bedeutende und wettbewerbsfahige StraBenglitener-
kehrsindustrie. Ihre Integration in den gesamten euro-
péischen Sektor erfordert eine strikte An wendung des
gesamten sozialen, steuerlichen und technischen
Besitzstands und eine ausreichende Kontrolle zur
Gewadhrleistung eines fairen Wettbewerbs. Im Luftfahrt-
sektor ist die Industrie in den meisten neuen Mitglied-
staaten mit in der Union wohl bekannten, jedoch dort
akuter auftretenden Schwierigkeiten konfrontiert.
Mehrere nationaleGesellschaften, die zuvor durch den
Staat kontrolliert wurden, mussen jetzt auf einen
hohen Umstrukturierungsbedarf reagieren. Obwohl
sich das Sicherheitsniveau im Seeschifffahrtssektor
erhoht, stellt die Notwendigket einer starkeren Kon-
trolle des Besitzstands in diesem Bereich eine neue
Herausforderung dar. Mit der Erweite rung und insbe-
sonderedem Beitritt Maltas und Zy pems wird sich der
Umfang der EU- Handelsflotte fast verdoppeln.

Neue wie alte Mitgliedstaaten sind
auf massive Einfuhren fossiler
Brennstoffe zur Deckung ihres
Energiebedarfs angewiesen.
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Auch im Energiesektor sind in den meisten neuen Mit-
gliedstaaten erhebliche Modernisierugs- und
Umstrukturierungsbemiihungen erforderdich. Ebenso
wie der Verkehrsbereich ist auch dieser Sektor seit Jahr-
zehnten durch mangelnde Investitionen und Verwal-
tungsstrukturen, die aus einer Politik jenseits der Markt-
wirtschaft stammen, schlecht gerUstet, um die Heraus-
forderung der europdischen Integration anzunehmen.
Des Weiteren liegen der Schutz der Bevélkerung und
der Umwelt sowie die Sicherheitsniveaus insbesondere
im Nuklearbereich oft unter den Gemeinschafts-
normen.

Da keiner der neuen Mitgliedstaaten tUber bedeutende
heimische Energieressourcen verfligt, wird die Union
immer starker auf die exte me Energieversorgung ange-
wiesen sein. Folglich bleiben ein gut funktionierender
Energiebinnenmark und ein konstruktiver Dialog mit
den Forderlandern im Energiebereich grundlegende
Ziele fur die erweite rte Union.Von den neuen Mitglieds-
landern setzen manche fiir ihre Elektrizitatsgewinnung
sehr stark auf die Kemenergie. Fur die Union ist die
nukleare Sicherteit von entscheidender Bedeutung. In
diesen Landern miissen jedoch mehrere Reaktoren vor-
zeitig stillgelegt werden, da sie nicht in einer Weise
modernisiert werden kénnen, die ihre Sicherteit auf
einem befriedigenden Niveau und zu angemessenen
Kosten gewdhrleistet. Diese SchlieBungen werden fir
die betroffenen Lander nicht immer einfach sein, aber
es war eine von der Union ausdriicklich gestellteBedin-
gung fur den einvernehmlichen Abschluss der Verhand-
lungen im Energiebereich. Erhebliche Verbesserungen
der Energieeffizienz sind in fast allen neuen Mitglied-
staaten moglich. Die erneuerbaren Energiequellen wer-
den zudem in der Regel zu wenig genutzt. Das Niveau




der Energieintensitat ist oft hoch und der ,Energiemix”
wird durch Einfuhren fossiler Brennstoffe und fir man-
che Lander durch die Kernenergie bestimmt.

Das PHARE-Prog ramm konzentrierte sich seit 1997 fast
ausschlief3lich auf die Vorbeitrittsanforderungen. Die
Prioritaten, einschlief3lich in den Bereichen Verkehr und
Energie, wurden in der mit jedem Bewerberland abge-
schlossenen Beitrittspartnerschafthervorgehoben. Eine

bedeutende Zahl von Partnerschaftsprojekten wurde
eingerichtet, das hei3t von Projekten, die den Bewerber-
landern zum Beispiel durch die Entsendung von Beam-
ten oder durch Expe rtenaufenthalte das Know-how der
Mitgliedstaaten zur Verfligung stellten,um diese Lander
bei ihren Bemiihungen zu unterstiitzen, zu gegebenem
Zeitpunkt den Besitzstand der Gemeinschaft zu tber-
nehmen, umzusetzen und zu gewahrleisten.

Die Ergebnisse des Verhandlungsprozesses

Die Verhandlungen tiber das Verkehrs-
kapitel wurden anfangs von der Frage des
Marktzugangs im Stra8enverkehrssektor
dominiert. Das zentrale Ziel war die
Gewdhrleistung einer geordneten
Integration der Verkehrsmdrkte ohne
Verzerrung des Wettbenerbs. SchlieB8lich
einigte sich die Union und die
Bewerberlinder tiber das Prinzip, wonach
inbestimmten Fdillen der Zugang der
StraBenverkehrsunternehmen, die nicht
auf dem nationalen Verkehrsmarkt der
anderenMitgliedstaaten ansdssig sind,
nur stufenweise zugelassen wird. Die
vereinbarte Ubergangsregelung bedeutet
eine gegenseitige Beschrdnkung des
Zugangs zum nationalen Stral8en-
verkehrsmarkt fiir einen Zeitraum von
anfangs zwei Jahren von seiten der
Tschechischen Republik, Estlands, Litauens,
Lettlands und der Sl owakei und von drei
Jahren von seiten Polens und Ungarns.
Sowohl die Fiinfzehn als auch die neuen
Mitgliedstaaten haben die Moglichkeit,
diesen Zeitraum auf insgesamt bis zu fiinf
Jahren zu verldngern.

Ebenfalls im Stral3enverkehrssektor
konnten weitere Fragen durch kiirzere
Ubergangsfristen fiir die An wendung des
technischen Besitzstands gekl d rtwerden,
wie die Installation von Fahrtenschreibern
undGeschwindigkeitsbegrenzern sowie
technische Fahrzeugliberpriifungen. Diese
Ubergangsfristen bet reffen ausschlieBlich
fiir nationale Transportgeschdife benutzte
Fahrzeuge.Des Weiteren wurden —
ausschlieBlich fiir Polen und Ungarn und
dort fiir einenbegrenzten Teil ihres
Stra3ennetzes — Ubergangsfristen
beziiglich der Anforderungen an das
maximale Gewicht und die hdchstzu-
Idssigen Abmessungen vereinbart.
Beziiglich des sozialen Besitzstands
wurden Ubergangsregelungen
vorgesehen, die sich jedoch auf die
Bestimmungen fiir den Zugang zu dem
Berufbeschrdnken und nur Litauen und
Lettland betreffen, und zwar lediglich bis
Ende 2006.

Mit Ausnahme Ungarns und Polens
vereinbarten die neuenMitgliedstaaten
die Anwendung des Besitzstands im
Bereich des Eisenbahnverkehrs
unmittelbar ab ihremBeitritt. Dies war
eine wichtige Frage fiir die Union. Vor
allem auch, weil sich dieser Besitzstand
schnellweiterentwickelt. Diebeiden
vorgesehenen Ubergangsfristen sind kurz
- bis 2006 - und beziehen sich
ausschlie8lich auf den Zugang zum
Transeuragpdischen Schienengliternetz
(TESGN). Alle weite ren Bestimmungen des
Besitzstands im Be reich des Eisenbahn-
verkehrs treten mit demBeitritt in Kraft.

Es ist darauf hinzuveisen, dass die neuen
Mitgliedstaaten mit Ausnahme von zwei
sehrbefristetenAusnahmeregelungen (bis
Ende 2004), die Litauen und Ungarn
beziiglich der,lauten” Flugzeuge
eingerdumt wurden, seit dem 1. Mai 2004
dem gesamten Gemeinschaftsrecht auf
dem Gebiet des Luft- und Seeverkehrs und
der Sicherheit in diesen Sektoren
unterworfen sind.

Die Verhandlungen (iber das Energie-
kapitel konzentriereen sich auf drei
Schliisselfragen: Versorgungssicherheit,
Energiebinnenmarkt und Nuklear-
sicherheit.Innerhalb der Union ist die
Anlage von Olpflichtvorrdten die einzige
politische MalBnahme, um die Auswir-
kungen einer Energieversorgungskise zu
begrenzen. Unter den Bewerberldndern
war jedoch nur ein Land (ndmlich Ungarn)
in derLage, zum Zeitpunkt des Beitritts
einen Pflichtvorrat fiir den Olverbrauch
von 90 Tagen anzulegen. Dieser voriiber-
gehende Mangel wurde jedoch nicht als
schwere Beeintréichtigung der Funktions-
weise des Binnenmarkts gewertet. Deshalb
wurden variable Ubergangsfristen
bewilligt, wo bei die lingste Ubergangsfrist
den baltischen Léndern eingerdumt
wurde (bis Ende 2009).

Damit der Binnenmarkt reibungslos
funktioniert ist es wichtig, fir alle
Beteiligten gleiche Bedingungen und einen
fairen Wettbewerb zu gewadbhrleisten.
Deshalb zeig tedie Kommission in den

Verhandlungen ihre Entschlossenheit,
indem sie den kiinftigen Mi tgliedstaaten
deutlich machte, dass sie am Energie-
binnenmarkt ab ihrem Beitritt unter den
gleichen Bedingungen wie die Fiinfzehn
teilnehmen we rden miissen, und falls
méglich, s ogar schon vor diesem Zeit-
punkt Nach den Verhandlungen wurde
lediglich Estland, in Anbetracht der sehr
spezifischen Energieversorgungsstruktur
und der notwendigen Sanierung der
Olschieferindustrie dieses Landes, eine
bedeutende Ubergangsfrist eingerdumt.

Die Nu klearsicherheit war ein schwieriges
Verhandlungsthema, vor allem weil die
Sicherheitsniveaus mancher der in den
neuen Mitgliedstaatenbetriebenen
Kraftwerke nicht denen der Union
entsprechen, die diesen Parameter zu einer
sehr strikten Anforderung erkl éirte. Alle
Kernenergieanlagen der Bewerberldnder
wurden griindlich Gberpriift und den
zustdndigen Behdrden wurden
Empfehlungen (ber die Angleichung der
Sicherheitsniveaus an die Normen der
Union tbermittelt. Alle Bewerberldinder
akzeptierten diese Empfehlungen und
setzten sie um. Noch vor Beginn dieser
Verhandlungen kam die Union Uiberdies zu
dem Schluss, dass manche Kra ftwerke
nicht zu angemessenen Kosten
modernisiertwe rden kénnten. Dies gilt fiir
die Anlage von Ignalina in Litauen, zwei
Reaktoren der Anlage von Bohunice in der
Slowa kei und vier Reaktoren derAnlage
von Kozloduy in Bulgarien. Fiir all diese
Anlagen wurde mit den betroffenen
Ldndern eine Einigung tiber den Zeitpunkt
der endgliltigen Stilllegung der Reaktoren
getroffen. Diese Verpflichtungen und
Stilllegungsdaten(im Prinzip vor 2005 und
2009 fiir Ignalina | und I, 2006 und 2008
fiir Bohunice) sind im Beitrittsvertrag
verankert. Um Litauen und der Slowakei
dabei zu helfen, die Auswirkungen dieser
vo rzeitigen Stilllegungen zu tragen, wurde
diesen beiden Léndern einvernehmlich
einebedeutende zusdtzliche Finanzhilfe
bewilligt. Diese MalSnahme ist ebenfalls im
Beitrittsvertrag angegeben.



Der Schutz von Bevolkerung und
Umwelt und die Sicherheits-
vorkehrungen liegen in den neuen
Mitgliedstaaten oft noch unter
EU-Standard.

Trotz dieser Unterstiitzung und einer engen Ube rwa-
chung von seiten der Kommission wahrend des
gesamten Veraufs der Ve rhandlungen gibt es nach wie
vorUngewissheiten beziiglich der Fahigkeit der neuen
Mtgliedstaaten, alle Anforderungen aufgrund ihrer
Zugehorigkeit zur Union unmittelbar nach dem Beitritt
in vollem Umfang zu erfiillen. Der Besitzstand im Ver-
kehrs- und Energiebereich ist namlich sehr umfang-
reich und komplex. Die Durchfihrung der notwendi-
gen Reformen und Umstrukturierungen wird in diesem
Zusammenhang ein Test sein. Bis dahin ist den Bei-
trittslandemim Bedarfsfall weite rhin zusétzliche Unter-
stlitzung zu gewahren.

4.1.2. Erweiterung und dariber hinaus

Die Erweiterung, die sich vo rr ku rzem vollzog, muss mit
den flir 2007 vorgesehenen Beitritten Bulgariens und
Ruméniens fo rtgesetzt werden. Fir diese beiden Lan-
der wurden die Ve rhandlungen tiber das Ve rkehrs- und
Energiekapitel bereits provisorisch abgeschlossen. Die
Turkei bewirbt sich ebenfalls um den Beitritt. Obwohl
die Ve rhandlungen noch nicht aufgenommen wurden,
wurden mehre re bilaterale Arbeitsgruppen sowohl zur
Energie als auch zum Verkehrswesen eingerichtet, um
eine engere Zusammenarbeit zu erleichtem. Der im
Februar 2003 eingereichte Beitrittsantrag Kroatiens
wurde auf der Tagung des Europdischen Rates vom
17./18.Juni 2004 fo rmell angenommen.

Die Erweiterung wird nicht nur der Union, sondem
auch ihren Nachbandndem und anderen Partnerldn-
dem zugute kommen. Daher stellte die Kommission
eine ehrgeizige Strategie zur Starkung der politischen
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und wirtschaftlichen Beziehungen der emweiterten
Union mit ihren 6stlichen und stidlichen Nachbadan-
demauf. Als Gegenleistung fur konkre te Fortschritte im
Bereich der institutionellen, politischen und wirtschaft
lichen Refo rmen wird allen nahen Partnedandemeine
Tar zum Binnenmarkt der Union geodffnet und es wer-
den verschiedene Formen der Zusammenarbdt in
Bereichen von gegenseitigem Interesse angeboten.
Energie und Verkehr sind Schlisselbereiche fur diese
neue Nachbarschaftspolitik. Mittel- und langfristige
Ziele in diesen Bereichen sollen eine gestdrkte
Zusammenarbeit auf vielenGebieten, wie Infrastruktu-
ren, Sicherkeit und Ma rktzugang garantieren.

4.2. Ein auf intemationaler
Biihne starker prasentes Europa

In einer zunehmend vom Handel und der gegenseiti-
gen Abhangigkeit gepragten Welt kommt den Berei-
chen Verkehr und Energie von Natur aus eine intema-
tionale Dimension zu. Diese beiden Kapitd sind wich-
tige Pfeiler fir die neuen Beziehungen, die die
erweiterte Union mit ihren unmittelbaren Nachbaran-
dementwickdn will. Aber in der Zeit der dobalisierung
mit den vielversprechenden Aussichten, die sie bietet,
und den neuen Risiken, die sie in sich birgt, reicht die
politische und strategische Bedeutung dieser beiden
Sektoren sicherlich weit dartber hinaus.

Deshalb widmete sich die europaische Politik der ver-
gangenen vier Jahre auch bevorzugt dem Ausbau der
intemationalen Beziehungen in diesen beiden Berei-
chen. Das Vorgehen bestand in der Entwickung der
bilate ralen Zusammenarbeit mit den Drittlandem, aber
auch darin, der Union einen vollwertigen Platz in den
multilateralen Organisationen, die fiir die intematio-
nale Regulierung im Verkehrs- und Energiebereich
zustandig sind, zu geben. Ziel ist es, in Verlangerung der
eigenen Bemihungen die gemeinsamen weltweiten
Spielregeln zu starken.

4.2.1. Anbindung an die Welt

In den Bereichen Ve rkehr und Energie sind die grof3en
Etappen zur Vollendung des Binnenmarkts nun
zuriickgelegt. Dies gilt nicht nur fiir die Offnung der
Markte fur den Handel und Wettbewerb, sondern auch
fur die Gewahrleistung seines reibungslosen
Funktionierens durch die Errichtung von Infra-
strukturen und gemeinsamen Managementmecha-
nismen. Fir eine volle Entfaltung des Binnenmarkts ist
dieser an die Welt und insbesondere an die
Nachbardnder der Union anzubinden.



Europa als Partner im Energiesektor

Im Anschluss an das Giinbuch, das die Starkung der
Beziehungen der Union mit den Férdeddndemund die
Anbahnung eines stabilen Dialogs und konkre ter Pro-
jekte im Infrastrukturbereich empfiehlt, kniipfte und
entwickelte die Kommission im Energieberdch eine
Reihe von weltweiten Kontakten und Koo perationen.

Der Energiebinnenmark muss in der Tat sein Potenzial
optimal ausschopfen,indem er sich nach auBBen hin &ff-
net. Diese Uberzeugung stiitzte das Ziel der Ent-
wicklung eines echten regionalen Ansatzes, der wirt-
schaftliche Vo rteile mit Stabilitdtsfaktorenverbindet.

Mit den Mittelmeemachbarlandemder Union und den
westlichen Balkanlandem wurden bereits Etappen in
dieser Richtung zurtickgelegt. Im Rahmen der Europa-
Mttelmeer-Zusammenarbeit konnten vorrangige Ver-
bundprojekte im Hektrizitdts- und Erdgasbereich
genehmigt und Verpflichtungen zur Energiekoopera-
tion mit den Landern des Maghreb und Maschrik
bestdtigt sowie ein gemeinsames Abkommen mit
Israel und der Paldstinensischen Behdrde abgeschlos-
sen werden. Mit den silidoste uropdischen Landern
wurde eine Vereinbarung getroffen, die im Hinblick auf
das Jahr 2005 zur stufenweisen Integration des Ener-
giebinnenmarkts der Union und der Balkanmarkte in
einen einzigen regionalen Erdgas- und Elektrizitats-
markt flhren soll. Als erste Etappe in Richtung eines
vollwertigen Vertrags mit den westlichen Balkanlan-
demstellt dieses Projekt, das Gegenstand eines Rechts-
rahmens nach dem Vorbild der Gemeinschaftsein wird,
eine bedeutende Unterstlitzung fiur die Erneuerung
der Netze der Lander der Region, aber auch fir die
Wederherstellung des gegenseitigen Vertrauens dar.

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

Wahrend sich der Wille zu einem besser strukturierten
Dialogmit Forderddndern wie Agerien, Iran oder Aser-
baidschan entwickdt hat, bleiben das Kernstiick in der
Energiekooperation sicherlich die mit Russland aufge-
bauten Verbindungen.

Ein weite rer wichtiger Aspekt der AuBenbeziehungen
im Energiebereich, den die Kommission bevorzugt
behandeln mochte, ist die Zusammenarbeit mit den
Entwicklungsldndem. Nach dem Weltgipfel fiir Nach-
haltige Entwicklung im Jahr 2002 in Johannesburg
wurde eine umfangreiche Initiative im Energiebereich
gestartet, der als Ziele die Beseitigung von Armut und
die nachhaltige Entwicklung zugrunde lagen. In die-
sem Rahmen wurde eine Vielzahl von Aktionen und
Instumenten der Zusammenarbeit definiert, um die
Entwicklungsldnder beim Zugang zu den leistungsfa-
higsten Technologien und durch die Férderung siche-
rer und in dem Bemiihen um Umweltschutz und eine
Steuerung derNachfrage entwickelten Energieressour-
cen zu unterstitzen.

Der Euratom-Vertrag umfasst ebenfalls ein Kapitd zu
den intemationalen Beziehungen, durch das bereits ein
bedeutendes Netz von Abkommen mit Landern aller
Regionen der Welt gesponnen werden konnte, ob es
sich um die Sichenng der friedlichen Nutzung von
Kemenergie oder die Zusammenarbdt im Forschungs-
bereich, oder sogar in einigen spezifischen Féllen um
Vereinbarungen tiber die Versorgung mit Nuklearmate-
rial handelt. Die Entwicklung dieser Abkommen
erfolgteseit dem Jahr 2000 insbesondere mit der Bele-
bung der Zusammenarbeit mit den Neuen Unabhangi-
gen Staaten, die zum Abschluss von mehreren Ab ko m-
men mit der Ukraine, Kasachstan und Usbekistan
fihrte. Weitere Vereinbarungen wurden mit Landern
wie Japan, China,den Vereinigten Staaten und Russland
getroffen oder stehen kurzvor dem Abschluss.

Fe rner schloss Euratom gemeinsam mit den Mitglied-
staaten der Union Abkommen mit der Intemationalen
Atomenergiebehorde (IAEA) mit Blick auf die Durch-
fuhrung der Nukleargarantien dieser Organisation der
Vereinten Nationen in den flinfundzwanzig Landern.
Die entscheidende Bedeutung dieser Organisation
wurde in Bezug auf die Erfiillung der intemationalen
Verpflichtungen im Bereich der Nichtweiterverbrei-
tung offenkundig.

Das Handeln von Euratom zugunsten der Starkung der
Nuklearsicherteit in den Neuen Unabhangigen Staa-
ten und den mittel- und osteuropaischen Landern,ins-
besondere im Heranflihrungsprozess, zeigte sich auch
durch die Gewahrung von Finanzhilfen im Rahmen der
Prog ramme PHARE und TACIS. Diese Hilfe wird gegebe-
nenfalls durch die Vergabe von Euratom-Darlehen an
Drittlander ergénzt, die speziell der Verbesserung der
nuklearen Sicherheitsbedingungen dienen. Im Jahr
2002 erreichten die Darlehen fur manche Drittlander



eine Hohe von ungefdahr 900 Millionen Euro, wahrend
zugleich zahlreiche Dadehensantrage gepruft wurden.
Die Beteiligung der Gemeinschaft wird es mdglich
machen, dafirr Sorge zu tragen, dass die betreffenden
Projekte gemdaf3 den westlichen Sicherheitskriterien

durchgefuhnwerden.

Zu erwahnen ist aulBerdem, dass die Union einer der
wichtigsten Partner des ehrgeizigen intemationalen
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Programms ITER (,/nternational Thermonuclear Experi-
mental Reactor”) fir die Kernfusion, eine nahezu uner-
schopfliche und fast verschmutzungsfreie Zukunfts-
energie, ist. Sie ist bereits seit 1977 ein wichtiges Gebiet
der europdischen Nuklearforschung. Ab diesem Zeit-

punkt hatte die Union griines Licht fir den Bau einer

Energiedialog mit Russland

Energie ist der Bereich, in welchem die
Beziehungen zwischen Russland und der
Europdischen Union amweitesten voran-
geschritten sind. Seit seiner Einrichtung
auf dem Gipfed Europdische Union-
Russland im Ok to ber 2000 in Paris kann
der Energiedialogauf konkre te und
vielersprechende Ergebnisse
zurtickblicken.

Entwicklung der Investitionen in
Russland

ImEnergiedialogerkannten die europd-
ischen Unternehmen zu Recht dass die
russischen Behdérden zu einer deutlichen
Verbessenng des Investitionsklimas in
ihrem Land bereit waren. Die jiingsten
Investitionen von BP und SHELL wurden
dura die diskrete Rolle der Kommission
gegenliber den russischen Behérden
erleichtert Dariiber hinaus griff die Idee
eines Mechanismus Platz, der die
Investitionen im Energiebereich gegen
nichtkommerzielle Risiken garantieren
wiirde.Er ist Gegenstand einer einge-
henden Untersuchung des Europdischen
Investitionsfonds (EIF) in Zusammenarbeit
mit der Europdischen Bank fiir
Wederaufbau und Entwicklung (EBWE).

Be teiligung Russlands am
europdischen Elektrizitdts- und
Erdgasmarkt

Lange Zeit sahen die russischenBehérden
im europdischen Elektrizitdtsmarkt aber
vor allem im Erdgasmarkt, eine richtige
Kriegsmaschine, die gegen ihre Inte ressen
gerichtetwar.Im Rahmen des Dialogs
wurde dieser Mythos widerlegt und
allmébhlich ein Klima des Vertrauens
wiederhergestellt. He ute haben die
russischen Unternehmen — insbesondere
Gazprom - verstanden, welchen Nutzen
sie aus dem am stdrksten integrierten
Energiebinnenmarkt der Welt ziehen
kénnen.

Bedeutung langfristiger Vertrédge

Die Frage der so genannten,,Bestim-
mungsklauseln”, die fiir russische
Gaseinfuhren eine territoriale
Beschrénkung vorschreiben (in diesem
Fall beziehen sie sich auf einbestimmtes
Gebiet und stehen im Widerspnch mit
dem Grundsatz des freien Warenverkehrs
im Binnenmarkt), hat lange Zeit das
Vertrauen Russlands in die europdischen
Madrkte geschwdicht. Dank des Dialogs liel8
sich die Frage der Bestimmungsklauseln
weitgehend Kldren. AuBerdem verddchtigt
Russland die Kommission nicht mehr, die
langfristigen Ve rtrége in Frage stellen zu
wollen, die dazu dienen, die Versorgungs-
sicherheit und die Finanzierung der
Investitionen sicherzustellen.

Infrastrukturvorhabenvon
gemeinsamem Interesse im
Energiebereich

Der Gip fel EU-Russland hat ab 2001 eine
Liste vorrangiger Vorhaben ermittelt, die
insbesondereim Erdgasbereich im
Rahmen der transeuropdiischen Energie-
netze Gegenstand von durch die
Europdische Union kofinanzierten Durch-
fiihrbarkeitsstudien werden kénnten.

Sicherheit der Energietransportnetze

Russland akzeptiertegemeinsame
Bedarfsevaluienngen fiir die zur
Verbesserung der Sicherheit undEfizienz
desMineraldlexportnetzes auf seinem
Hoheitsgebiet notwendigen Sanierungen
und Investitionen. Dieses Vorgehen
spiegelt an sich die gesamtePhilosophie
des Energiedialogs wider. Die Europdiische
Union ist bereit, imEnergiebereich ihre
enge Verbindung mit Russland
anzunehmen, jedoch unter der
Voraussetzung, dass sie mitbestimmen
kann. Eine technische Unterstiitzung
beziiglich des Zustands der

gemeinsamen Versuchsanlage gegeben (Joint Euro-
pean Torus) - der zurzeit bedeutendsten Anlage ihrer

Infrastrukturen wurde im Rahmen des
TACIS-Programms 2004 beschlossen.

Handel mit spaltbaremMaterial

Der Ministerrat der Union hat der
Kommission im Rahmen des Euratom-
Vertrags Verhandlungsrichtlinien mit
Russland erteilt,um die Méglichkeiten der
Einfuhr von natiirlichem und
angereicherem Uran aus Russland zu
garantieren. In diesem Mandat ist
festgelegt dass nicht nur die durch die
Erweite rung der Union entstandenen
neuen Marktbedingungen zu
berticksichtigen sind, sondern auch die
notwendigeAufrechterhaltung der
Lebensfdhigket der europdischen
Industrie in diesem Sektor. Da bei handelt
es sich um Anliegen in Verbindung mit
einem fiir Russland vitalen Markt.

Sicherheit im Se everkehr

Die Kommission erhielt von Russland die
Zusage, dass es seineKontrolle der ihre
Hdfen anlaufenden Tankschiffeverschdrft
und die Bemiihungen der Europdischen
Union in der Internationalen Seeschiff-
fahrtsorganisation (IMO) unterstiitzt,
insbesonderezur Abschaffung der
Einhtillen-Tankschiffe. Einbesonderer
Schwerpunkt liegt auch auf der stdrkeren
Rolle, die auf den Transportdurch
Olfernleitungen zukdme.

Es wurden zahlreicheweitere konkre te
Ergebnisse verzeichnet.Im Bereich des
Technologeaustauschs wurde im
November 2002 in Moskau ein
Gemeinsames Kooperationszentrum
eréffnet Bei Fragen derElektrizitdits-
verbundnetzegibt es Fortschritte.
SchlieBlich zeichnet sich bei den
Energiestrategien sowie den Regeln zur
Organisation der Mdrkte eine
Anndherung ab.



Art in der Welt —, die 1983 ihren Betrieb aufnahm. Die
Eu ropdische Union, die heute Partner im ITER-Pro-
gramm gemeinsam mit China, Japan, Sudkorea,
Kanada, den Vereinigten Staaten und Russland ist, lei-
stete schon fiir die Errichtung einen wichtigen Beitrag,
insbesondere in der 1988 eingeleiteten Definitions-
phase. Sie verteidigt nunmehr mit einer Stimme den
Bau des groBen thermonuklearen Versuchsreaktors
ITER in Gadarache im Stden Frankreichs. Der Bau dieser
Anlage soll binnen 30 Jahren, ausgehend von Wasser-
stoff und durch Nachbildung der Fusion im Weltall, die
Gewinnung von sauberer und sicherer Energie in
einem worindustriellen Stadium emdoglichen. Die
Ansiedlung dieses Reaktors in Europa hatte auch
bedeutende wissenschaftliche und industrielle Auswir-
kungen, mit Investitionen, die eine Hohe von 10 Mlliar-
den Euro erreichen dirften.

Der Platz Europas im internationalen
Verkehr

Ungeachtet der Entwicklung neuer Kommunikations-
technologien bleibt der Verkehrssektor einer der
Haupttrager flr den Waren- und Personenverkehr. Im
Zusammenhang mit der obalisierung des Handels ist
Europa als groBte Handelsmacht der Welt ein Knoten-
punkt in diesem Verkehrsfluss. Die Kommission hat
daher aktiv die intemationale Dimension der europai-
schen Verkehrspolitik entwickelt.

Die Gemeinschaft baute dabei ihre bilateralen Bezie-
hungen im Seeschifffahrtssektor aus, indem sie ein
Abkommen mit China unterzeichnete, wahrend die
Kommission Ve rhandlungen mit Indien aufnahm. Diese
abgeschlossenen oder ku rzvor dem Abschluss stehen-
den Abkommen decken ein sehr weites Feld ab: sie
regeln den Marktzugang, aber auch die Zusammenar-
beit im Bereich der Sicherheit.

Der Luftverkehr ist jedoch eindeutig der Sektor, der in
den beiden vergangenen Jahren am deutlichsten im
Vorderg rund stand.lm WeiSbuch wurde die Bedeutung
und Dringlichkeit einer Entwicklung der internationa-
len Dimension des Luftverkehrs hervorgehoben. Falls
der Binnenmarkt der Luftfahrtein Erfolg ist, so machte
die innerhalb dieses Markts von den europdischen
Gesellschaften erreichte Bewegungsfreiheit bisher an
den AuBengrenzen der Union Halt. Dennoch ist der
Luftverkehr mehr als andere Verkehrstréager auf den
intemationalen Kontext angewiesen. Um ihre Position
auf den Markten zu finden und auszubauen, missen
die europdischen Unternehmen ihre Angebote vor
allem auf den rentabelsten Markten leicht anpassen
und verbessern kdnnen. Alle seit Mitte der 50er Jahre
zwischen den europaischen Landern und Drittlandem
abgeschlossenen bilateralen Abkommen behalten
jedoch die Gewinne aus dem Handel mit Ve rkehrsrech-
ten ausschlieBlich den nationalen Luftverkehrsunter-

nehmen vor und keinhalten oft noch weite re Formen
von Beschrankungen. Im Hinblick auf die Bestimmun-
gen des Binnenmarkts sind jedoch alle Verkehrsunter-
nehmen der Gemeinschaft bei der Nutzung der Luft
verkehrsmarkte gleich.

Solche Beschrankungen kdnnen die intemationale
Expansion der europdischen Gesellschaften nur ein-
schranken. Sie wirken sich jedoch auch auf ihre Aus-
dehnung innerhalb ein und desselben Binnenmarkts
aus, vor allem aufgrund ihrer Tendenz, sich auf einen
einzigen nationalen ,Hub-Flughafen” zurtickzuziehen.
So laufen beispielsweise im Falle der Fusion zweier
Luftfahrtgesellschafen aus verschiedenen Mitglied-
staaten der Union beide Pa rtner aufg rund der in diesen
bilateralen Abkommen festgeschriebenen Nationali
tatsklauseln Gefahr, eines ihrer Portefeuilles intematio-
naler Verkehrsrechte zu verlieren. Diese Hiirden bleiben
nicht folgenlos fur die wirtschaftliche Konsolidierung
dieses Industriesektas und entsprechend auch nicht
fur die Wettbewerbsfahigkdt der groflen Luftfahrt-
unternehmen der Gemeinschaft, die sich angesichts
der exte men Konkumenz auf finanzieller oder geschaft-
licher Ebene in einer Situation der Schwache befinden.

Nach etwa zehnjdhrigen Bemihungen konnte die
Kommission schlieBBlich damit beginnen, der europai
schen Politik im Bereich der intemationalen Flugdien-
ste einen Impuls zu geben. Um die Riegel der bilatera-
len Ab kommen aufzubrechen, e rhielt sie am 5.Nove m-
ber 2002 die Unterstiitzung des Europdischen Gerichts-
hofs durch dessen Urteile Giber die so genannten,Open
Skies“-Abkommen, die zwischen mehreren Mitglied-
staaten der Union und den Vereinigten Staaten abge-
schlossen wurden. Die europdischen Richter erkldrten
ndmlich die Nationalitdtskhuseln in diesen bilateralen
Abkommen als mit dem Gemeinschaftsrecht unverein-
bar. Diese Rechtsprechung ebnete den Weg fiir eine
echte Entflechtung all dieser Méarkte Verkehrsunter-
nehmen der EU kénnen nunmehr ebenfalls frei Anna-
herungen und Fusionen planen. Ein weiterer Schritt
bestand darin, dass der Gerichtshof die ausschlieBliche
Zustandigkdt der Gemeinschaft fur die Vereinbarung
von internationalen Verpflichtungen Uber bestimmite,
durch diese bilateralen Fugdienstabkarmen ge-
deckte Aspekte anerkannte, nach dem Rechtspre-
chungsprinzip der Parallelitdt zwischen internen und
externen Zustandigkeiten derGemeinschaft.

Die Kommission zog rasch politische Schlussfolgerun-
gen aus dieser bedeutenden Rechtsprechung, indem
sie eine Reihe konkreter Vorschldge voregte. Ihr Ziel ist
zunachst die Sicherung der Konfo rmitat der ungefahr
2000 bilateralen Abkommen zwischen den Mitglied-
staaten und Drittlandern, die aufg rund der Urteile des
Gerichtshofs rechtsunglltig geworden waren. Hierzu
wurde eine doppelte Regel entwickelt, die sowohl der
Gemeinschaft auf der Grundlage eines horizontalen
Mandats als auch den Mitgliedstaaten in einem durch



eine spezielle Verordnung genau festgesetzten Rah-
men die Moglichkeit einrdumt, mit Drittlandem Gber
die Aufnahme von Klauseln in die bestehenden bilate-
ralen Abkommen zu verhandeln, die ihre Festschrei-
bung in den Zustandigkeitsbereich der Gemeinschaft
ermdglichen. Damit sollen insbesondere allen Ver-
kehrsunte rnehmen der Gemeinschaft die Vorteile aus
den in diesen Ab kommen verhandelten Verkehrsrech-
ten gesichert werden, wo bei zugleich auch die durch
die Rechtsprechung des Gerichtshofs geschaffene Situ-
ation der Unsicherteit beendet wird.

Hinsichtlich der wichtigsten Partner der Union, mit
denen sie bedeutende Luftverkehrsmarkte teilt und
entwickelt, ist angesichts der Intensivierung des welt-
weiten Verkehrsaufkommens und der neuen Méglich-
keiten, die sich dadurch den europdischenGesellschaf
ten bieten kdnnen, die derzeitige Herausforderung
besonders grof3.Es handelt sich darum, Gemeinschafts-
abkommen abzuschlielen, in denen alle Aspekte
behandelt werden: Zugang zu den Mérkten, a ber auch
Investition, Wettbewerb, Sicherheit, Umweltschutz und
industrielle Zusammenarbeit, unter Berticksichtigung
des Besitzstands, der durch die Vollendung des Binnen-
markts entwickelt wurde. Nur durch solche Abkommen
kann die Union eine neue Rolle in der Belebung und
der Reform der intemationalen Zvilluftfahrt austben.
Deshalb beantragte die Kommission im Juni 2003
umgehend und erhielt vom Mnisterrat die Erlaubnis,
im Namen der Gemeinschaft mit ihrem wichtigsten
Luftverkehrspartner, den Vereinigten Staaten, ein Luft-
fahrtabkommen auszuhandeln. Dabei prift sie auch
das Potenzial vergleichbarer Abkommen mit anderen
wichtigen Partneddndem wie China oder Russland.
Nach den ersten Initiativen der Kommission sind diese
politischen Leitlinien in einem fir alle traditionellen
Beteiligten der internationalen Luftfahrt neuen Kontext
derGemeinschaft weit gehend noch zu konkretisieren.

Die internationale Dimension im Luftfahrtbereich
endet jedoch nicht mit der Uberarbeitung dieser
Abkommen Uber Flugdienste Die Einrichtung eines
neuen Besitzstands im Bereich der Hugsicherheit, der
die europaische Zertifizierung der Luftfahrtprodukte
und die Griindung der Europdischen Flugsicherheits-
behdrde (EASA) umfasst, hat neue Horizonte erdffnet.
Diese einheitliche Zettifizierung der Luftfahrzeuge
durfte den Stellenwert der europdischen Luftfahrtindu-
strie auf den Weltmarkten begtinstigen, insbesondere
zu dem Zeitpunkt, da Airbus mit seinem GroBraumflug-
zeug A380 eine neue Generation von Luftfahrzugen
lanciert. Jetzt werden Abkommen Uber die gegensei-
tige Anerkennung zwischen der Gemeinschaft und
ihren weltweiten Partnern wverhandelt. In diesem
Zusammenhang wurden bereits Gesprache mit den
Vereinigten Staaten und Kanada aufgenommen und
mit Russland und Brasilien werden Koo perationen
untersucht.

(Bilanz 2000-2004)

Nach den Anschldagen vom 11.September 2001 war der
Luftverkehr eines der ersten Schwe rpunktthemen der
allerorts entwickelten Sicherheitspolitiken. Sehr schnell
jedoch wurden dhnliche Initiativen im Seeschifffahrts-
sektor ergriffen. Die Reaktion auf die Bedrohungen kam
jedoch nur durch die Stérkung inte mer Vorkehrungen
zum Ausdruck. AuBBerdem musste die Gemeinschaft
auch einseitige und extraterritoriale MaBnahmen
erfahren, die von manchen Drittlandern verhdngt wur-
den und auf die sie reagieren musste, um ihre Rechte
und ihren Besitzstand zu wahren und gegenseitig
akzeptable Verhandlungslésungen zu suchen. Die
wichtigsten diesbeziliglichen Schritte folgten auf das
vehemente Drangen der USA hin, die sich um den
systematischen Erhalt einer ganzen Reihe von Auskiinf-
ten Uber Fluggdste bemhten, die auf dem Luftweg in
ihr Hoheitsgebiet einreisen wollen, und in europdi
schen Héafen gelagerte Container vor ihrem Versand in
die USA mit einer Kontrdlle unter ihrer Aufsicht beleg-
ten. Diese ameri kanischen Initiativen waren sicherlich
von dem Bemiihen geleitet, jedes Risikoterroristischer
Anschlage zu verhindern, indem sie alle Mittd fur die
optimale Identifikation potenzieller Bedrohungen ein-
setzten; sie erfolgten jedoch ohne Vorankiindigung
oder vorherige Absprache.Die Union setzte ihnen eine
gemeinsame Reaktion ihrer Mitgliedstaaten entgegen,
die die amerikanischen Behérden zum Einlenken auf
Vorkehrungen veranlasste die sowohl mit ihren inter-
nen Regeln als auch mit dem Schutz der personlichen
Rechte der Burger vereinbar sind. Um solchen schwer-
lich annehmbaren einseitigen Aktionen langdf ristig vor-
zubeugen und fir alle vorteilhafte wirksame Lésungen
voranzubringen, will sich die Union fiir eine koordi-
nierke Entfaltung von Sicherheitspolitiken auf intera-
tionaler Ebene einsetzen. In dieser Richtung leitete sie
bereits Initiativen innerhalb der G8, der Intemationalen
Zivilluftfahrtorganisation (ICAO) und der Intemationa-
len Seeschifffahrtsorganisation (IMO) ein.

4.2.2.Die Globalisierung besser in den
Griff bekommen

Die unter der Agide intemationaler Organisationen
ausgearbeite ten technischen No rmen trugen zur Star-
kung der Sicherheit und des Umweltschutzes bei,
waren jedoch oft nur Ergebnis von Kompromissen auf
Keinstem gemeinsamen Nenner. Aulerdem leiden sie
darunter, dass sie keinen verbindlichen Rechtscharak-
ter haben.Dennoch stiitzte sich die Union vor allem auf
intemationale Ubereinkommen, ehe sie ihre eigenen
No rmen fur den Seeverkehr und die Luftfahrt sowie die
Nullearsicherteit ausarbeitete. Mit der Entwicklung
eines eigenen Regulierungsmocdells der Union dirfte
sich der normative Einfluss in zwei Ri c htungen bemerk-
bar machen: Einerseits setzt die Union intemationale
No rmen in Gemeinschaftsrecht um, um ihnen Rechts-



glltigket zu verleihen, anderseits ford e rtsie aber auch
ihre eigenen Nommen, die in Ubereinstimmung mit
ihren internen Anforderungen in sozialer, 6kologischer
und industrieller Hinsicht als Refe renz fr die Schaffung
eines internationalen Rahmens ausgearbeitet werden.

Wahrend die multilaterale Regulierung derzeit eine
wichtige Rolle spielt, sei es im Luftfahrtbereich inner-
halb der Internationalen Zvilluftfahrtorganisation
(ICAO),im Bereich des Seeverkehrs innerhalb der Inter-
nationalen Seeschifffahrtsorganisation (IMO) oder aber
im Kernenergiesektor innerhalb der Intemationalen
Atomenergiebeh6rde (IAEA), so bleibt die Union diesen

Europaische Union —
Vereinigte Staaten: die
ersten Verhandlungen
der Gemeinschaft in
der internationalen
Luftfahrt

Im Okto ber 2003 nahmen die Vereinigten Staaten und die
Europdische Kommission im Namen der Gemeinschaft
Verhandlungen auf mit demZiel, ein ehrgeiziges Luftfahrt
abkommen abzuschliel3en, das die beiden gré3ten Luft-
verkehrsmdrkte der Welt in einem globalen Rahmen vereinen
kann. Die He rausforderungen sind nicht unerheblich:
Schdtzungen zufolge kénnten durch ein solchesAbkommen
17 Millionen zuscitzliche Passagieregewonnen werden, die
Beschdiftigung kénnte auf beiden Seiten desAtlantiks
angekurbdt und fiir die Verbraucher ein Gesamtgewinn von
ungefdhr 5Milliarden pro Jahr erzielt werden.

Die Verhandlungen befinden sich bereits in einem Stadium, das
im Vergleich zu der Summierung derbestehenden bilateralen
Abkommen zwischen denMitgliedstaaten und den Vereinigten
Staaten einen echten Mehrwe rt aufweist: bedeutende
Fortschrittsperspektiven in Bezug auf den Marktzugang, der
jedem Verkehrsunternehmen in derGemeinschaftden Betrieb
mit Ziel in den Vereinigten Staaten von jedem Punkt in der
Europdischen Union aus ermdglichen, a ber auch substanzielle
Schrittehin zu einer besseran Zusammenarbeit in einer Reihe
von reglementieren Bereichen, wie Wettbewerboder
Sicherheit, zulassen wiirde.

Die nach sechsmonatigen Verhandlungen verbuchten
Ergebnisse erlaubten jedoch nicht, alle Ziele und ein erstes,
gentigend ausgewogenes Abkommen zu erreichen. Ursache
war vor allem die Weigernung von US-amerikanischer Seite den
europdischenGesellschaften das Niederlassungsrecht in den
Vereinigten Staaten zu gewdhren, durch das sie sich auf diesem
Markt nach amerikanischen Bestimmungen hditten nieder-
lassen und tdtig werden kénnen. Der Rat einigte sich im Juni
2004 auf die notwendige Fo rtsetzung der Verhandlungen im
Hinblick auf weitere Fortschritte, die den Pa rteien ein erstes
Abkommen in Aussicht stellen. Die Diskussionen werden wieder
aufgenommen, sobald die Bedingungen dafiir gegeben sind.

Gremien, denen allein ihre Mitgliedstaaten einzeln be i-
getreten sind, dennoch erstaunlicherweise fern.

Vereinzelt gelang es der Union unter dem Druck der
Ereignisse aber, Schule zu machen. Im Bereich der
Sicherkeitim Se everkehr etwa gelang es ihr,neben den
auf dem Gebiet der Entschadigung erzielten Fort-
schritte die im intemationalen Recht geltenden Vor-
schriften (MARPOL-Ubereinkommen) zu &ndemn, um
darin ab April 2005 Anforderungen aufzunehmen, die
sich an die Bestimmungen anlehnen, welche die
Gemeinschaft nach dem Unfall der Prestige beziiglich
des Transports von Schwerél und die Abschaffung von
Einhiillen-Oltankschiffen erlieR. Ein weiteres Beispiel:
die entscheidende Rolle der Kommission in der ICAO
bei der Streitbelegung in der Angelegenheit der lau-
ten ,Hushkits“-Flugzeuge.

Natirlich gibt es standige Bemihungen, um in diesen
internationalen Organisationen ein Hochstmall an
Ubereinstimmung in den Standpunkten der Mitglied-
staaten zu erreichen und darin Initiativen im Namen
der Gemeinschaft vorzustellen. Doch bleibt zu beach-
ten, dass diese Bemiihungen zur Behauptung der euro-
paischen Prasenz in diesen Organisationen sehr oft auf
emste Hindernisse sto3en: Schwierigkeiten bei der
Abstimmung der Standpunkte der Mtgliedstaaten,
fehlende Sichtbarkdt und Kontinuitdt der europai-
schen Vertretung, geringe Antizipationsfahigkeit, man-
gelnde Kohdrenz und Ambition im gemeinsamen Vor-
gehen usw. Dies ist eine ebenso schadliche wie anor-
male St6rung angesichts der Parallelitdt zwischen inter-
nen und externen Zustdndigkeiten, die die Gemein-
schaftspolitiken kennzeichnet, sowie des verankerten
Prinzips der Einheitlichkdt der intemationalen Vertre-
tung der Gemeinschaft.

Diesbeziglich ist ein erster Fortschritt hervorzuheben.
Die Gemeinschaft steht namlich kurz davor, Vollmit
glied der Zwischenstaatlichen Organisation fur den
intemationalen Eisenbahnverkehr (OTIF) zu werden,
nachdem die Kommission 2002 einen Vorschlag in die-
ser Richtung unterbreitete. Dies wird der Gemeinschaft
das legitime Mit tel geben, die Angleichung ihres Besitz
stands in diesem Be reich mit den von dieser intematio-
nalen Organisation entwickelten Normen vorzuneh-
men. Zurzeit ist dieser Beitritt jedoch trotz der Bem i
hungen der Kommission in anderen Bereichen der ein-
zige greifbare Fortschritt der zur Starkung der Rolle der
Union in der intemationalen Regulierung des Verkehrs
zu verzeichnen ist.

Nachdem die Union nunmehr einen fast vollsténdigen
Besitzstand im Bereich der Luftfahrt sowie eine starke
Politik auf dem Gebiet der Seeverkehrssicherteit ent-
wickdt hat, und einer der Teile der Welt mit dem stark-
sten Verkehrsaufkommen sowohl in der Seeschifffahrt
als auch in der Luftfahrt ist, wiirde es begriindet
erscheinen, dass sie die entsprechend sich aufdrangen-
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In Anbetracht der Bedeutung multilateraler
den institutionellen Schlussfolgerungen zieht. Daher Regelwerke fiir Energie und Verkehr schlug die
schlug die Kommission im Jahr 2002 den Beitritt der Kommission den Beitritt der Gemeinschaft zu

Eu ropdischen Gemeinschaftzu IMO und ICAOQ vor. . . . L. .
b eiche Logik fin Verbind d mehreren internationalen Organlsatlonen wie
ie gleiche Logik greiftin Verbindung mit der europai- IMO. IAEA und ICAO vor
schen Prasenz innerhalb der IAEA, deren Tatigkeiten in O, und ICAO vor.

enger Verbindung mit der von der Gemeinschaft
gemall Euratom-Vertrag entwickelten Politik stehen.
Der einfache Beobachterstatus, auf den sich die
Gemeinschaft heute berufen kann, kann nicht als
zufrieden stellend gewe rtet werden, vor allem weil ihr
der Euratom-Vertrag ausschlieliche Zustéandigkeiten
im Bereich Nuklearsicherteit und Strahlenschutz Gber-
tragt. Deshalb beabsichtigt die Kommission zu einem
Zeitpunkt,an dem sie im Bereich der nukiearen Sicher-
heit,des Abbaus von Kernanlagen und der Entsorgung
radioaktiver Abfalle zu aktiverem Handeln aufgefordert
ist, dem Rat die Ve rhandlung des Beitritts von Euratom
zur |AEA vorzuschlagen.

Dieselbe Diagnose galt auch fur den Binnenschiff
fahrtsverkehr, einem Bereich, fir den im September
2003 ein Vorschlag fiur den Beitritt der Gemeinschaft
zur Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt (ZKR)
vorgelegt wurde. Diese zwischenstaatliche Organisa-
tion, die die dlte steder Welt ist, verfiigt Uber einen eige-
nen Rechtsrahmen zur Gewdhrleistung des freien und
sicheren Rheinverkehrs. Der Beitritt der Gemeinschaft
durfte die Vereinheitlichung des Marktes der Binnen-
schifffahrt durch eine engere Abstimmung zwischen
Gemeinschafts- und Rheinschifffahrtsvorschriften
ereichtem.









5.1. Gelungene Symbiose von
Energie- und Verkehrspolitik

Die Zusammenlegung der Energie- und Verkehrspolitik
in einer einzigen Generaldirektion erwies sich als
richtig. Dadurch konnten diese Bereiche, die viele
gemeinsame Grundmerkmale aufweisen, gemeinsam
behandelt und zu Problemen und Méangeln, unter
denen diese beiden Gemeinschaftspolitiken leiden,
grundlegende, auf einer gemeinsamen Philosophie
beruhende Losungen gefunden werden:

+ Vollendung des Binnenmarkts: Die Bereiche Elek-
trizitat und Erdgas sowie Eisenbahnve rkehr wurden
von historischen Monopolen beherscht, die den
Netzzugang kontrollierten. Auf vergleichbaren Prin-
zZipien beruhende Manahmen wurden ergriffen, um
die letzten abgeschotteten Markte zu 6ffnen und
ihnen die Mittd zu geben, sich durch Zusammen-
schluss und Errichtung neuer Infrastrukturen zu ent-
wickeln.

+ Eine neue Rechtsetzung auf europaischer Ebene:
Mit der Offnung der Mérkte fiir den Wettbewerb
zogen sich die 6ffentlichen Behorden nicht zurtick.
Auf europdischer Ebene wurde ein neues Regelwe rk
geschaffen, das gemeinsame Vorschiiften und
Garantien, zum Beispiel im Bereich 6ffentlicher Ver-
sorgungsleistungen, keinhaltet. Im Verkehrs- und
Energiesektor wurden auf europdischer Ebene koor-
dinierte unabhdngige nationale Regulierer einge-
richtet, die Gber das gute Funktionieren der Markte
in diesem neuenRechtsetzungsumfeld wachen.

+ Rechte der Nutzer und Fahrgaste: Ob im Energie-
oder im Verkehrsbereich, die Blrger verfigen oft
nicht Uber die Moglichkeit, um ihre Rechte als Ver-
braucher geltend zu machen. Die Gemeinschaft
orientierte sich an den in den Mitgliedstaaten im
Bereich offentlicher Versorgungsleistungen gelten-
den hochsten Anspriichen, damit die Burger Europas
einen gleichwertigen Zugang zu Energieprodukten
und Verkehrsdienstleistungen unter annehmbaren
Bedingungen erhalten.

+ Transeuropdische Netze: Die transeuropdischen
Netze spielen eine herausragende Rolle bei der Star-
kung des wirtschaftlichen und sozialen Zusammen-
halts. Auf Ebene der erweiterten Union wurden Vor-
haben von europaischem Interesse idertifiziert, die
zur Einigung des europdischen Kontinents beitragen
werden. Sie werden den Ausbau des grenziber-
schreitenden Erdgas- und Elektrizitdts- sowie Ver-
kehrsverbunds verbessern. Uberdies wurden Prio-
ritdten festgelegt, um deren Realisierug durch
Koordinierungs- und Finanzierungsmaf3nahmen zu
gewadbhrleisten.

* Nachhaltige Entwicklung: Die Gemeinschaft setzte
ein integriertes Konzept zur Foérderung einer
umweltfrandlichen Verkehrs- und Energie-
entwicklung um, das sich an der Durchfiihrung der
Verpflichtungen der Union im Rahmen des Kioto-
Protokalls orientiert: Steuerung des Energiebedarf
in Gebauden, Férderung erneuerbarer Energiequel
len, ausgewogenere Verteilung zwischen den einze -
nen Verkehrstragern usw.

+ Versorgungssicherheit: Die Union ist erheblich auf
eine externe Energieversorgung angewiesen. Im
Rahmen der MaBnahmen zur Diversifizierung der
Energietrager und -lieferanten vemflichte te sich die
Gemeinschaft mit Erfolg zu einer Energiekoopera-
tion mit Russland, die insbesondere die Férderung
von Investitionen in diesem Land ermdglichte. Da
Energie von ihrem Erzzeugungsort zu ihrem Ver-
brauchsortzu beférdemist, entwickelte die Gemein-
schaftauBBerdem eine aktive Politik, die die Energie-
verbundsysteme und Infrastrukturen fur Erdgas und
Hektrizitat verbessert.

+ Sicherheit: In den vergangenen vier Jahren hat es
eine beispiellose Normierungstatigkdt zur Verbesse-
rung der Sicherheit im Luft-, See-, Strallen- und Eisen-
bahnve rkehr und auch im Nuklearbereich gegeben.
Um fir die vollstandige Umsetzung dieser neuen
Bestimmungen zu sorgen, wurden auf europaischer
Ebene Agenturen eingerichtet. AuBerdem wurden
dabe die ersten Vorschriften erlassen, um die Sicher-
heit von Hifen, Flughdfen oder Kernanlagen zu
gewdhieisten.

5.2.Der Erwartungshorizont
nach vierjahrigen
Bemiihungen im Energie- und
Verkehrsbereich

Die Biirger erwarten Ergebnisse, die ihnen die Gemein-
schaftspolitik liefern kann, und zwar insbesondere in
den Bereichen Energie und Verkehr, die integrierter
Bestandtdl ihres Alltagslebas sind. In zahlreichen Sek-
toren wurden auf Gemeinschaftsebene die politischen
Grundlagen geschaffen und MaBBnahmen getroffen:
Dieser kohdrente und konkrete Rahmen ist nun auf
nationaler Ebene ziligig umzusetzen. Diese MaBnah-
men bedeuten oft auch wichtige Veranderungen in der
Arbeitsweise und den Gewohnheiten der Untemeh-
men. Die Umstellung wird manchmal auch Zeit in
Anspruch nehmen: Ein. Markt, der seit mehreren Jahr-
zehnten von grofBen Monopolen behenscht wurde,
ldsst sich nicht einfach tGber Nacht in einen reinen Wett-
bewerbsmarkt umwandeln. Bestimmte Ambitionen,



wie beispielsweise ein steigender Anteil emeuerbarer
Energietrager an der Energieversorgung, entsprechen
auch langfristigen Zelstellungen: Fir ihre Verwirdi-
chung sind weit mehr als vier Jahre nétig.

Fiir mehrere in den vergangenen vier Jahren entstan-
dene grof3e Initiativen wird der Zeitraum 2007-2008
ganz entscheidend sein. Im Jahr 2007 wird der Schie-
nengltermarkt endglltig fur den Wettbewerb geoff-
net und es werden im Vergleich zum jetzigen Zeitpunkt
weit mehr neue Anbieter auf den nationalen Markten
auftreten.Fir GALILEO werden in den Jahren 2006 und
2007 Satelliten gestartet und terrestrische Komponen-
ten installiert. Im Jahr 2008 schlieBlich wird das System
seinen Betrieb aufnehmen. Der einheitliche europai
sche Luftraum, dessen Rechtsrahmen jetzt in Kraft ist,
wird auf operationeller Ebene nur stufenweise Gestalt
annehmen. Die Richtlinie Giber die Gesamtenergieeffi-
zienz von Gebduden wird 2006 in Kraft treten. In den
Folgejahren wird sie unter Beweis stellen, welchen Bei-
trag sie zum Erreichen des Ziels leisten kann, den Ener-
giebedarf in Gebduden um 22 % zu verringem.

5.3. Analyse von Misserfolgen
und Engpassen

Neben vielen Erfolgen ist einzugestehen, dass ver-
schiedene Themen (noch) keine Lésung fanden.

+ Der Richtlinienvorschlag zur Starkung der Erdolver-
sorgungssicherhdt sieht insbesondere eine ,Verge-
meinschaftung” bei der Ve rwendung der Vorrdte vor,
wurde aber von den Mi tgliedstaaten nicht gebilligt.

« Der Richtlinienvorschlag Gber den Zugang zu Hafen-
diensten wurde vom Europdischen Parlament abge-
lehnt.

+ Im Bereich der Sicherteit im StraBenve rkehr wurden
zahlreiche technische Bestimmungen fiir Fahrzeuge
angenommen. Die Mtgliedstaaten lehnen dagegen
jede Idee der Angleichung in bestimmten Bereichen,
zum Beispiel beim hochstzuldssigen Butalkoholge-
halt,ab.

+ Die Reformdes Gemeinschaftsrdhmens fur StraRen-
benutzungsgebuhren fir Lkw scheiterte auf zwei
Tagungen des Rates der Ve rkehrsminister 2004.

+ Das von der Kommission 2002 worgeschlagene
Nuklearpaket, das MaBnahmen worsieht, um ein
hohes nukeares Sicherheitsniveau in der erweiter-
ten Union zu erhalten und Programme fir die Ent-
sorgung radioaktiver Abfdlle einzuleiten, stof3t auf
den Widerstand mehre rer Mitgliedstaaten.

In all diesen Fallen beriefen sich die Mitgliedstaaten auf
das ,Subsidiaritdtsprinzip”, mit der Begriindung, dass
die MaBBnahmen auf einzelstaatlicher Ebene durchge-
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fihrt werden sollten, oder dass sie bereits von der
einen oder anderen internationalen Einrichtung, wie
zum Beispiel der Internationalen Atomenergiebe-
horde, hinreichend vorgenommen werden. Die Hinfal-
ligket dieses Arguments zeigte sich oft in Katastro-
phen oder schweren Krisen und die Mitgliedstaaten
erkannten dann als erste an, dass eine Gemeinschafts-
aktion notwendig ist - wie dies fur die Sicherteit im
Seeverkehr oder die Flugsicherteit der Fall war.

Es ist noch festzustellen, dass die geplanten, a ber blok-
kierten Vorschldge firr eine effiziente und ausgewo-
gene Entwicklung der europdischen Verkehrs- und
Energiepditik wesentlich sind. Da sie unumgéanglich
sind, durfte die nachste Kommission sich schon mit
Beginn ihres Amtsantritts um ihre Annahme bemiihen.

5.4.Beurteilung der Relevanz
des neuen Energie- und
Verkehrsrahmens

Ne ben Texten und politischen Entscheidungen, die zu
einem bestimmten Zeitpunkt getroffen wurden, gibt es
bestimmte Indikatoren, anhand derer innerhalb weni-
ger Jahre Uiber die Eignung des bestehendenRahmens
als Reaktion auf energie- und verkehrspolitische
Schwe rpunktthemen wird befunden werden kénnen.

« War es durch die MaBnahmen zur Forderung des
Schienenguterverkehrs moglich, den stetigen
Rickgang des Schienenanteils aufzuhalten und
neue Marktanteile zu erobem?

+ Wurde das angekiindigte Ziel eines Anteils von 12 %
erneuerbarer Energietrdger am Energieverbrauch
der Union erreicht?

« Hat sich die Energieintensitat, das heif3t die zur
Erzeugung einer Einheit des Bruttoinlandsprodukts
notwendige Energiemenge, deutlich verringert?
Welche Wirkung zeigten die MaBBnahmen zur
Energieeinspanng inGebdauden?

+ Macht sich das Ziel einer ausgewogeneren Vertei-
lung zwischen den Verkehrstragem durch eine Ver-
ringerung der Staus oder eine deutliche Verbesse-
rung der StraBenverkehrssicherheit in denUnfallsta-
tistiken bemerkbar?

Diese Indikatoren werden uns Aufschluss dartiber
geben, ob die politische ision, die dem Griinbuch tGber
die Energieversorgungssicherheit und dem Weibuch
U ber Verkehr zugrunde lag, richtig war und zu konkre-
ten Fortschritten im Alltag der Biirger und der europai-
schen Wirtschaftbeitragenkonnte.



5.5. Umriss der kiinftigen
Prioritdten

Um eine harmonische Entwicklung der Energie- und
Verkehrspdlitik sicherzustellen, wird die ndchste Kom-
mission eine wirksame Politik in mehreren entschei-
denden Bereichen durchfihren missen, die sich
bereits jetzt identifizieren lassen:

+ Gemeinsame Bewirtschaftung der transeuropai-
schen Netze: Die Rolle der Gemeinschaftbeschrankt
sich nicht auf die eines Financiers fir die Vervoll-
kommnung dieser Netze. Fiir diese fir den Binnen-
markt und den wirtschafichen und sozialen
Zusammenhalt wichtigen Achsen sollte ein neues
europdisches Regelwe rk entwickdt werden.

+ Effektiver Wettbewerb auf den neuen liberalisier-
ten Mirkten: Die Offnung der Energie- und Ver-
kehrsmarkte fur den Wettbewerb muss in die Tat
umgesetzt werden. Neuen Ak teuren ist die Moglich-
keit des Marktzugangs zu gewdhrleisten. Konkret
gefragt: Werden in einigen Jahren ganze Gterzlige
groBen Handelsketten wie CARREFOUR gehdren?

+ Starkung der Rolle der Agenturen: Die noch sehr
technischen Aufgaben der in den Bereichen Luft-
fahrt, Se eve rkehr und Eisenbahn gegriindeten Agen-
turen werden sich weiterentwicken und entfalten
missen. Die Europdische Flugsicherheitsbehorde
sollte daher eng in die Entwicklung und operatio-
nelle Umsetzung des Einheitlichen Europdischen
Luftraums eingebunden werden.

+ Anreize fiir Investitionen: Ob zur Vervollkomm-
nung der transeuropdischen Netze, zum Erreichen
der politischen Ziele im Bereich erneuerbarer Ener-
giequellen oder zur Durchfiihrung technologischer
Zukunftsprojekte: Der Erfolg wird von der Fahigkeit
der Union abhéngen, die Investitionen zu beschleu-
nigen. Die Gemeinschaftsmittel mdissten eine
Anreizwirung entwickeln, die ihnen heute noch
fehlt.

« Stabilisierung der Energieversorgung: Trotz der
Bemuhungen zur Férderung altemativer Energietrs-
ger wird die Union in den kommenden Jahren
erheblich von ihren externen Erdél- und Erdgasver-
sorgungen abhdngen.In einem unstabilen geopoliti-
schen Kontext wird die Energiekoo peration mit
Russland bei der Suche nach einem stabileren Ent-
wicklungsrahmen institutioneller Art gefestigt.

+ Stdrkung der externen Komponente der Politi-
ken: Die internationalen Beziehungen im Energie-
und Verkehrsbereich missen durch eine aktivere
Rolle der Union in bestimmten internationalen Org a-
nisationen und durch die Férderung ihrer Beziehun-
gen zu Drittlanden ausgebaut werden, angefangen
mit ihren neuen Nachbadndeminfolge der Erwei-
terung.

+ Bekdampfung von Staus in den Stadten: Die
Gemeinschaftspditik im Bereich des Stadtverkehrs
ist derzeit zu unsichtbar. Die Auswirkungen des
Stadtverkehrs auf Treibhausgasemissionen, die
Le bensqualitat der Biirger und die Funktionsweise
der europdischen Wirtschafterford e meinen ehrgei-
zigeren Ansatz derGemeinschaft.

5.6. Entwurf einer
Europdischen Verfassung

Die geplante Eu ropaische Verfassung, U ber die sich die
Mitgliedstaaten der Union vor kurzem einigten, wird
den Inhalt der Energie- und Verkehrspolitikan nicht
wesentlich verandern, Ubrigens auch nicht das fir
diese Bereiche vorhemrschendeBeschlussfassungsver-
fahren. Der Energiebereich verflgt nunmehr Gber ein
eigenes Kapitel im kiinftigen Vertrag uber eine Verfas-
sung fur Europa und die europdische Politik in dem
Bereich sieht ihre grof3en Ziele bestatigt (Binnenmarkt,
Versorgungssicherteit und nachhaltige Entwicklung).
Der Euratom-Vertrag bleibt im Wesentlichen unveran-
dert und ist mit der Verfassung durch ein Proto koll ver-
bunden.

Die Bestimmungen zur Einfiihrung einer verstarkten
Zusammenarbeit sind jedoch hervorzuheben.Von dem
Mechanismus der verstarkten Zusammenarbeit, der es
einer Gruppe von Mitgliedstaaten ermdglicht, inner-
halb des Gemeinschaftssystems bei der gemeinsamen
Verfolgung bestimmiter Politikenvoranzugehen, wurde
bisher nicht Ge brauch gemacht. Die durch den Verfas-
sungsentwurf vo rgesehenen MaBnahmen durften das
Interesse fir dieses Instrument wieder wecken, das
Fortschritte bei schwierigen Themen ermdglichen
wird, von denen manche durch eine Minderheit von
Mitgliedstaaten blockiert werden: die Straenbenut
zungsgebuiihren, der Vorschlag zur ,Vergemeinschaf
tung” der Verwendung von Olvorréten, die Ve rkehrspo
litik im stadtischen Bereich. Dies sind nur Beispiele, fir
die die Perspektive einer starkeren Zusammenarbeit
zwischen einer Gruppe von Mitgliedstaaten den Weg
zu echten Fortschritten ebnen kénnte.






Anhang 1: Die GD TREN in Zahlen

Struktur

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

O Sie ist heute etwas mehr als

1 000 Personen stark. Ungefahr
80 % des Personals, etwa 790
Personen, sind neun Direktionen
zugewiesen, die die gro3en
Energie- und Verkehrs-
politikthemen widerspiegeln. Die
restlichen 20 %, etwa 240
Personen, sind mit so genannten
shorizontalen” Aufgaben betraut.

O Eine neue Direktion ,Sicherheit
— Schutz von Personen, Gutern
und Anlagen” wurde ab 1. Mai
2004 aufgebaut. Sie wird gewdhr-
leisten, dass auf die neuen, durch
die Birger gedauBerten Sicher-
heitsbedurfnisse in den
Bereichen Energie und Verkehr
noch bessere Antworten gefun-
den werden.

O An die GD TREN ist die
Euratom-Versorgungsagentur
(AAE) angegliedert. Demnachst
wird eine Exekutivagentur fiir die
Verwaltung des Programms
sIntelligente Energie — Europa”
eingerichtet.

O Dieser Struktur sind die
Sicherheitsagenturen hinzuzu-
rechnen: Die Europdische Agentur
fur die Sicherheit des Seeverkehrs
(EMSA) und die Europaische
Agentur fir Flugsicherheit (EASA),
die zusammen 70 Personen
umfassen. Derzeit provisorisch in
Brissel beheimatet, wird die
EASA ihren endgiltigen Sitz in
K&In und die EMSA in Lissabon
haben. Die zuletzt geschaffene
Agentur - die Europdische
Eisenbahnagentur — wird ihren
Dienstsitz in Valenciennes und
Lille nehmen.

Befahigungen

O Die Befdahigungen der
Beamten sind vielgestaltig: wis-
senschaftlich und technisch, juri-
stisch oder 6konomisch, obwohl
hinsichtlich der beiden letztge-
nannten Ausbildungswege noch
Verstarkung gebraucht wird.

O Die GD TREN verfiigt tiber einen
Pool von vierzig Personen mit
dem Status von Abgeordneten
Nationalen Experten.Von ihren
nationalen Verwaltungen oder
wirtschaftlichen Organisationen
fur die Dauer von maximal vier
Jahren abgeordnet, bereichern sie
die Kommission durch ihr speziel-
les K&nnen in den verschiedenen
Bereichen der Energie und des
Verkehrs, aber auch durch eine
neue Sichtweise auf die zu l6sen-
den Fragen.

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

O Im Laufe dieser vier Jahre
wurde ein besonderes Augen-
merk auf die kontinuierliche
Verbesserung der Fahigkeiten 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.

O Die GD TREN zeichnet sich
durch einen hohen Mobilitats-
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 Kbnnen und
neue Ideen einbringen.

Aktivitaten

O Seit 2000 hat die GD TREN dem
Europdischen Parlament und dem
Rat 190 Vorschldge fiir Rechtsakte
unterbreitet. 121 davon sind
bereits angenommen. Nach der
Annahme der Vorschriften muss
Uber 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 anldss-
lich der Nichtanzeige der
MaBnahmen zur Umsetzung des
+Erika-lI-Pakets” zur Verbesserung
der Seeverkehrssicherheit nen-
nen. Die Wirkung war eine quasi
unverziigliche: infolge des
Verfahrens haben sich alle
Mitgliedstaaten konform der
gemeinschaftlichen Richtlinien
verhalten.

O Die GD TREN, zustandig fur die
Staatsbeihilfen im Verkehrs-
bereich, hat in vier Jahren fur
etwa 200 Entscheidungen Sorge
getragen. Die von der GD TREN
bearbeiteten Falle der Staats-
beihilfe betragen fir sich allein
schon etwa 50 % der Gesamtzahl
der Gemeinschaftssubventionen.
Einige Entscheidungen hatten
groBere Auswirkungen, zum
Beispiel jene zu den von den
Fluggesellschaften Sabena,
Alitalia, Olympic Airways im
Rahmen von Restrukturierungs-
programmen erhaltenen Hilfen,
und kirzlich der Fall Ryanairim
Rahmen der Aktivitaten dieser
Gesellschaft am Flughafen
Charleroi.Im Seeverkehr lassen
sich die Verfahren zu SNCM
(Société Nationale Corse Maritime)
oder auch zur Tonnagen-Steuer
nennen, einer Steuerermafigung,
die das Phanomen der Flucht
europaischer Schiffe unter die
Flagge von Drittstaaten aufzuhal-
ten half. Im Bereich Stral3en-
verkehr hat die Kommission im
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G.SCHUMANN-
HITZLER

Interinstitutionelle
und internationale
Beziehungen,
Erweiterung

D.RISTORI
m.d.W.d.G.b.
Binnenmarkt
und Wettbewerb
M.WOLFCARIUS

schaftlichen Interesses,
Rechte der Kunden

P.FAROSS

Direktion B

Transeuropdisch
Netze
fur Energie & Verkehr

G.HANREICH

Berater:
H.REES

Sektorielle
Wirtschaftsanalysen
P.L. KOSKIMAKI

Entwicklung
E. THIELMANN

Verwaltung
der TEN-Vorhaben

K.RUDISCHHAUSER

Bewertung
der TEN-Vorhaben
& Finanzmanagement

J.C.MERCIOL, m.dW.dG.b.

Konventionelle
Energietrager

H.SCHMITT
VON SYDOW

Berater:
C.BURGOS

Energiepolitik
und
Versorgungssicherheit

N. COMMEAU

Strom und Gas
C.JONES

Kohle und Erdol
P.SCHWAIGER

Direktion D

Neue und erneuerbare
Energietrager,
Nachfragemanagement
&nachhaltige Entwicklung

A.GONZALEZ FINAT

Berater:
G. MOLINA

Forderung
neuer Energien
&
Nachfragemanagement

L. WERRING

Management
er FTE-Programme
fuir Energi

K. KELLNER

Promotion
und Verbreitung
der
Programmergebnisse

P. LAMBERT

Umweltfreundlicher
rkehr & nachhaltige
Entwicklung

E.KOPANEZOU

Stellvertretender Generaldirektor
Koordinierung der Verkehrsbereiche

N.N.

Seeverkehr
und Binnenschifffahrt,
Intermodalitat

Luftverkehr

E.GRILLO
PASQUARELLI,
m.d.W.d.G.b. F.KA

H.HILBRECHT ITSOS

Luftverkehrspolitik,
wirtschaftliche
Regulierung & multilaterale
Beziehungen

L.VAN HASSELT

Landverkehrspolitik

des Seeverkehrs
P.BURGHELLE-VERNET

Kurzstreckenseeverkehr,
Binnenschifffahrt
& Hafen

Eisenbahnverkehr
& Interoperabilitat

Luftverkehrsmanagement
&Flughéfen

J.-A.VINOIS B. VAN HOUTTE
D. VAN VRECKEM
Sicherheit
des StraBenverkehrs im Luftverkehr

D. THEOLOGITIS R.VILA DE BENAVENT

Hochgeschwindigkeits-
seewege & Intermodalitét

s S. TOSTMANN
Satellitennavigations-
system (Galileo),
ntelligenter Verkehr

O.ONIDI

Luftverkehrsabkommei

E.GRILLO
PASQUARELLI

Stellvertretender Generaldirektor
Koordinierung des Nuklearbereichs

F. DE ESTEBAN

Berater:
G.LANDRESSE

Direktion H

Kernenergie

C.WAETERTERLOOS

Berater:

internationale Beziehungen

U.BLOHM-HIEBER
m.d.W.d.G.b.

Kernenergie,
Abfallwirtschaft

U.BLOHM-HIEBER 'L

Buchfiihrung
spaltbaren Materials

S.TSALAS

Strahlenschutz
A.JANSSENS

http://europa.eu.int/comm/dgs/energy_transport/index_de.html

Direktion |

. Nukleare
Uberwachung

C.CLEUTINX

Konzeption
Planung & Evaluierung
der Uberprifungen;
logistische
Unterstiitzung (L

M.BOELLA

Uberpriifung von
Wiederaufbereitungsanlagen

P.MEYLEMANS =

Herstellungs- und
Anreicherungsanlagen

H.NACKAERTS (L

Uberpriifung von
Reaktoren, Lagern
und tibrigen Anlagen

J.SANTOS BENTO 'L

Sicherheit - Schutz
von Personen,
Gutern und Anlagen

J. TRESTOUR, m.d.W.d.G.b.

Konzeption,
Planung
und Analysen

J.TRESTOUR

Schutz des Flug-
und Seeverkehrs

E.SEEBOHM

Schutz
von Energieanlagen
und -infrastruktur

D.CARRILLO

Transport
geféhrlicher
Gliter & intermodale
Sicherheit

W.ELSNER
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Anhang 2: Die von der GD TREN verwalteten
Haushaltsmittel

Die GD TREN hat im Zeitraum
2000-2004 ein jahrliches durch-
schnittliches Haushaltsvolumen
von etwa 950 Mio. Euro bewirt-
schaftet. Die Verdnderungen von
einem Jahr zum anderen sind auf
den Entwicklungsrythmus der ver-
schiedenen Programme zuriickzu-
fuhren. 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 fir
die Verkehrssicherheit einsatzbe-
reit werden. Es gibt auch neuen
Finanzbedarf im Rahmen der
erweiterten Union, was zusatzliche
Haushaltsmittel bedeutet.

Anzahl der von der GD TREN verwalteten Vertrage

Angesichts der Schwerfélligkeit
derVerwaltung und der Risiken, die
mit einer Uberhohten Anzahl von

Projekten und Vertrdgen verbun- oo
den sind, hat die Generaldirektion 3500
deren Anzahl drastisch reduziert, 3000 —
und zwar zu Gunsten der 2500 —
Konzentration auf die wichtigen 2000 —
Projekte. So  wurden zum

31.12.2003 dank regelméBiger 1500 =
Abwicklung der Vertrage und einer 1000 —
Politik der Konzentration der 500 —
Ausgaben auf wenige, aber ehrgei- 0

zige Projekte, noch 1 754 laufende
Vertrdge gegenuber mehr als
3500 zu Beginn des Jahres 2000
gezdhlt. Die Zahl der Finanz-
transfers  (Zahlungen) konnte
ebenso fiihlbar gesenkt werden.

Dezember 1999
Dezember 2000
Dezember 2001
Dezember 2002
Dezember 2003

Dezember 2004 (Zielvorgabe)



Einige Beispiele finanzierter Projekte (Zeitraum 2000-2004)

Transeuropadische Netze (Verkehr und Energie)

Entwicklung des euro-
pdischen Satelliten-
navigationssystems
GALILEO

Fertigstellung des euro-
paischen Schienen-
verkehrsfithrungs-
systems ERTMS

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

Die Kommission finanziert halftig mit ESA (Europdische 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 europaischer Normen fir die
Entwicklung eines europdischen Schienenverkehrsfiihrungssystems beigetragen, das
das europadische System ETCS zum Schutz und zur automatischen Kontrolle der Ziige im
Bereich,Signalgebung” und das System GSM-R im Bereich ,Telekommunikation”
umfasst. Das System ist jetzt reif und bereit fiir den groBflachigen Einsatz. Pilotprojekte
wurden bereits in verschiedenen Landern gestartet.

Die Finanzierungen betreffen vorrangig die Projekte in ihrer Anfangsphase, um die
Investition privaten Kapitals und Partnerschaften zwischen 6ffentlichem und privatem
Sektor zu fordern.

Mehrere Studien zur Verwirklichung von Eisenbahnprojekten wurden so durch die

Gemeinschaft kofinanziert:

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

Eisenbahnabschnitt Nirnberg-Miinchen (Eisenbahnachse Berlin-Verona/Mailand-
Bologna-Neapel-Messina-Palermo)

Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnachse Ost

Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnachse Paris-Briissel-KéIn-Amsterdam-London

Studien wurden auch im Rahmen von Projekten der Verbesserung der Energienetze

durchgefiihrt:

Studien Uber die Entwicklung eines Stromverbundes Vereinigtes Kénigreich-Irland-
Kontinentaleuropa

Machbarkeitsstudien zum Bau von Erdgasleitungen in Osterreich, Griechenland, den
Balkanlandern, Frankreich und Spanien

6.Rahmenprogramm fiir Forschung und technologische Entwicklung

Priifung des zukiinfti-
gen Luftverkehrs-
fithrungssystems (ATM)

Bus mit Brennstoffzel-
lenantrieb

Das Projekt C-ATM dient der Priifung des zukiinftigen Luftverkehrsfliihrungssystems mit
seinen neuen Informations-, Kommunikations- und Navigationstechnologien in gro3em
MaBstab. 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 groBem Umfang zum Beweis des im Wasserstoff steckenden
Potentials beigetragen. Der Einsatz von 27 Bussen mit Brennstoffzellenantrieb in neun
europaischen Stadten hat so dem Wasserstoffsektor zu einem groBeren
Bekanntheitsgrad verholfen.



Ersatzkraftstoffe und
leichterer Zugang zu
offentlichen
Verkehrsmitteln

Energieeffizienz und
erneuerbare Energien

Kraft-Warmekopplung
auf der Grundlage von
Biomasse

Photovoltaische Netze
von groBBer Wirksamkeit

\_Bilanz 2000-2004 )

Die Initiative CIVITAS soll den Stadten helfen, die innovative Lésungen zur Entwicklung
ausgeglichenerer und saubererer urbaner Mobilitét suchen, insbesondere unter
Zuhilfenahme von Ersatzkraftstoffen oder leichteren Zugang zu 6ffentlichen
Verkehrsmitteln. 19 europaische Stadte haben sich zu vier gro3en Projekten zusammen-
gefunden.

Die Initiative CONCERTO hat stadtischen Zentren geholfen, fiir Energiesparmalinahmen
zu werben und erneuerbare Energien in groBem MaRstab einzuflihren. 31 Stadte wur-
den wegen ihrer innovativen und kostenmaflig akzeptablen Vorschlage ausgewahlt.

Die seit 2000 unterstiitzten Projekte haben gezeigt, dass Biomasse mit Erdgas bei der
Kraft-Warmekopplung und Trigeneration (gekoppelte Erzeugung von Strom, Warme oder
Kalte) in vielen landlichen oder bewaldeten Gegenden 6konomisch konkurrieren kann.
So haben diese Projekte gezeigt, dass die erneuerbaren Energien nicht auf die
Elektrizitatserzeugung beschrankt sind, sondern auch zur Warme- und Kalteerzeugung
geeignet sind.

Entscheidende Durchbriiche wurden bei der Kostenreduzierung (etwa 30-50 %) bei der
Erzeugung der neuen Generationen photovoltaischer Anlagen erzielt. Ihre Wirksamkeit
wurde ebenso erhéht, ein Beitrag zur Kostenreduzierung von Oko-Hausern.

Forderung 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 heiBem Wasser in Kélteperioden
befriedigen und nicht vernachlassigbare zusatzliche Energie in den Winterperioden lie-
fern kann, auch in gemaBigteren Klimazonen.

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

Das Programm ALTENER hat Projekte in allen europdischen Landern unterstitzt, 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 fiir diese Brenn- und Kraftstoffe in mehreren Landern.

Das Programm SAVE hat eine gro8e Anzahl Studien unterstiitzt, die Rechtsakte oder
Projekte mit dem Ziel der Steigerung der Energieeffizienz vor allem bei Wohnhdusern
(Verbrauch der Elektrohaushaltsgrof3gerate, Verbesserung der Energieleistung der
Gebaude anlasslich ihrer Renovierung usw.) und im Tertidrbereich (Beleuchtung,
Birogerate usw.) vorbereiteten. Alle diese MaBhahmen haben den Vorteil, dass sich die
Investitionskosten schnell amortisieren und so dem Endnutzer einen schnellen Gewinn
bringen.



Anhang 3: Der gemeinschaftliche Besitz-
stand und die Gesetzesvorschldage seit

dem Jahr 2000

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

Diese Zahlen dirfen 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 europai-
scher Ebene zu verzeichnen war.
Seit diesem Datum war die GD
TREN Urheber von 190 legislativen
Vorschlagen, die an das Europai-
sche Parlament und den Rat wei-
tergeleitet wurden. Von diesen
190 Vorschlagen wurden bereits
121 angenommen. So konnte in
den vier Jahren ein GrofB3teil der
Gesetzesliicken geschlossen wer-
den, auch wenn noch bedeutende
Anstrengungen vor uns liegen. Die
MaBnahmenpakete z.B. zur Ver-
starkung der Sicherheit in der See-
schifffahrt (Pakete ,Erika 1” und
4Erika 1I*), zur Schaffung eines wett-
bewerbsfahigen Eisenbahnmark-
tes, zur Forderung erneuerbarer
Energien usw. belegen dies.

Die nachfolgende Tabelle gibt
einen Uberblick tber die wichtig-
sten Rechtsvorschldage/angenom-
menen Rechtstexte auf europai-
scher Ebene in den letzten vier
Jahren in den Bereichen Energie
und Verkehr, deren Substanz im
Textkorper wiedergegeben wird.
Fir eine Gesamtschau des gelten-
den gemeinschaftlichen Besitz-
standes wird der Leser zweckmaf3i-
gerweise auf das von der GD TREN
aufgelegte Répertoire de I'acquis
communautaire verwiesen (°). Um
die Kenntnis der Dokumente zu
vereinfachen, folgen die nachfol-
gende Tabelle und das Répertoire
de l'acquis communautaire einer
gemeinsamen Nomenklatur.

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

[9] Recht in Kraft zum Stichdatum 31. Mdirz
2004.
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Dokumente zur politischienOrientiertiiel |11 NN HENRHIRRIRIRRINRHIRIRIR RN

Griinbuch: Hin zu einer europdischen Strategie fir Energieversorgungssicherheit [KOM(2000)769] 29.11.2000
WeiBBbuch: Die europiische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft [KOM(2001)370] 12.9.2001
26.6.2002

Abschlussbericht tiber das Griinbuch ,Hin zu einer europdischen Strategie fiir Energieversorgungssicherheit”
[KOM(2002)321]

Rechtsetzung
Infrastrukturen

Transeuropdische Netze

(IRRIRT Rebei | Rercinl |1 I Resrtigtnl

Entscheidung Nr.1229/2003/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 26.Juni 2003 tiber eine Reihe von Leit- | 20.12.2001 26.6.2003 ABI.L 176 vom 15.7.2003,
linien betreffend die transeuropéischen Netze im Energiebereich und zur Aufhebung der Entscheidung Nr.1254/96/EG s

Verordnung (EG) Nr.807/2004 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 21. April 2004 zur Anderung der | 2.10.2001 21.4.2004 ABI.L 143 vom 30.4.2004,
Verordnung (EG) Nr.2236/95 des Rates Uber die Grundregeln fiir die Gewahrung von Gemeinschaftszuschiissen 5.40

fiir transeuropaische Netze

Entscheidung Nr.884/2004/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 zur Anderung der Ent- | 2.10.2001 29.4.2004 ABL.L 167 vom 30.4.2004,
scheidung Nr.1692/96/EG liber gemeinschaftliche Leitlinien fir den Aufbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes (1) 51

Vorschlag fiir eine Entscheidung des Europdischen Parlaments und des Rates zur Festlegung von Leitlinien fiir die trans- | 10.12.2003

europdischen Netze im Energiebereich und zur Aufhebung der Entscheidungen Nr. 96/391/EG und Nr. 1229/2003/EG

[KOM(2003)742]

Intermodalitat

Verordnung (EG) Nr. 1382/2003 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 22. Juli 2003 tiber die 4.2.2002 22.7.2003 ABI.L 196 vom 2.8.2003, 5.6

Gewadhrung von Finanzhilfen der Gemeinschaft zur Verbesserung der Umweltfreundlichkeit des
Guterverkehrssystems (,Programm Marco Polo")

Herkdmmliche Energien

Erdgas- und Erddlbevorratung

Richtlinie 2004/67/EG des Rates vom 26. April 2004 tiiber MaBnahmen zur Gewéhrleistung der sicheren 11.9.2002 26.4.2004 ABI.L 127 vom 19.4.2004,
Erdgasversorgung 5.92

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates tiber die Angleichung der MalSnahmen zur 11.9.2002

Sicherung der Versorgung mit Erdélerzeugnissen [KOM(2002)488]

Kohle

Verordnung (EG) Nr. 1407/2002 des Rates vom 23. Juli 2002 tiber staatliche Beihilfen fiir den Steinkohlenbergbau | 25.7.2001 23.7.2002 ABI.L 205 vom 2.8.2002,5.1
Erdgas- und Elektrizitdtbinnenmarkt

Richtlinie 2003/54/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 26.Juni 2003 tiber gemeinsame 13.3.2001 26.6.2003 ABI.L 176 vom 15.7.2003,S.1
Vorschriften fiir den Elektrizitatsbinnenmarkt und zur Aufhebung der Richtlinie 96/92/EG

Richtlinie 2003/55/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 26.Juni 2003 iber gemeinsame 13.3.2001 26.6.2003 ABI.L 176 vom 15.7.2003,5.1
Vorschriften fiir den Erdgasbinnenmarkt und zur Aufhebung der Richtlinie 98/30/EG

Verordnung (EG) Nr. 1228/2003 des Européischen Parlaments und des Rates vom 26. Juni 2003 iiber die 13.3.2001 26.6.2003 ABI.L 176 vom 15.7.2003,S.1
Netzzugangsbedingungen fiir den grenziiberschreitenden Stromhandel

Vorschlag fir eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates tiber MalSnahmen zur Gewdhrleistung der 10.12.2003

Sicherheit der Elektrizitcitsversorgung und von Infrastrukturinvestitionen [KOM(2003)740]

Vorschlag fiir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates tiber die Bedingungen fiir den Zugang zu 10.12.2003

den Erdgasfernleitungsnetzen [KOM(2003)741]

m81
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Erneuerbare Energien und Nachfragesteuerung Ty
Entscheidung Nr.1230/2003/EG des Europédischen Parlaments und des Rates vom 26.Juni 2003 zur Festlegung 9.4.2002 26.6.2003 ABI.L 176 vom 15.7.2003,

eines mehrjahrigen Programms fir MaBnahmen im Energiebereich: "Intelligente Energie - Europa" (2003-2006) S.29

2004/20/EG: Beschluss der Kommission vom 23. Dezember 2003 zur Einrichtung einer als "Exekutivagentur fur - 23.12.2003 ABI.L 5 vom 9.1.2004,S.85

intelligente Energie" bezeichneten Exekutivagentur fiir die Verwaltung von Gemeinschaftsmal3nahmen im
Energiebereich gemaR der Verordnung (EG) Nr.58/2003 des Rates

Erneuerbare Energien

Richtlinie 2001/77/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 27. September 2001 zur Férderung der 10.5.2000 27.9.2001 ABI.L 283 vom 27.10.2001,
Stromerzeugung aus erneuerbaren Energiequellen im Elektrizitatsbinnenmarkt S.33

Richtlinie 2003/30/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 8. Mai 2003 zur Forderung der 7.11.2001 8.5.2003 ABI.L 123 vom 17.5.2003,
Verwendung von Biokraftstoffen oder anderen erneuerbaren Kraftstoffen im Verkehrssektor S.42
Nachfragesteuerung

Richtlinie 2002/91/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 16. Dezember 2002 tiber die

Gesamtenergieeffizienz von Gebéiuden 11.5.2001 16122002 | ABLL1T vom4.1.2003,5.65
Richtlinie 2004/8/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 11.Februar 2004 tiber die Férderung einer am Nutz- | 22.7.2002 1122004 ABI.L 52 vom 21.2.2004,
warmebedarf orientierten Kraft-Warme-Kopplung im Energiebinnenmarkt und zur Anderung der Richtlinie 92/42/EWG 5.50

Richtlinien 2002/31/EG, 2002/40/EG und 2003/66/EG der Kommission zur Durchfiihrung der Richtlinie 92/75/EWG 22.3.2002 ABI.L 86 vom 3.4.2002 S.26;
des Rates betreffend die Energieetikettierung fiir Raumklimageréte, Elektrobacksfen fir elektrische - 8.5.2002 L 128 vom 15.5.2002 S.45 und
Haushaltskiihl- und -gefriergerite sowie entsprechende Kombinationsgeréte 3.7.2002 L170 vom 9.7.2003 5.10
Vorschlag fiir eine Richtlinie des Européischen Parlaments und des Rates zur Schaffung eines Rahmens fiir die 1.8.2003

Festlegung von Anforderungen an die umweltgerechte Gestaltung energiebetriebener Produkte und zur Anderung der

Richtlinie 92/42/EWG des Rates [KOM(2003)453]

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Européischen Parlaments und des Rates zur Endenergieeffizienz und zu 10.12.2003

Energiedienstleistungen [KOM(2003)739]

Kernenergie T ™

Sicherheitskontrolle

Beschluss des Rates zur Billigung einer Verordnung der Kommission tiber die Anwendung der Euratom- 22.3.2002 29.4.2004 -
SicherungsmafBnahmen [COM(2002)99]

Richtlinie der Kommission (iber ein Verfahren in Anwendung von Art. 82 EURATOM - Vertrag (,Richtlinie Sellafield") | 11.3.2004 30.3.2004 Verschlusssache
[C(2004)867]

Strahlenschutz

Richtlinie 2003/122/Euratom des Rates vom 22. Dezember 2003 zur Kontrolle hoch radioaktiver umschlossener 24.1.2003 22.12.2003 ABI.L 346 vom 31.12.2003,
Strahlenquellen und herrenloser Strahlenquellen S.57
Empfehlung der Kommission vom 18.Dezember 2003 zu standardisierten Informationen iiber Ableitungen radio- | 18.12.2003 - ABI.L2 vom 6.1.2004,5.36

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

30.1.2003
Vorschlag fir eine Richtlinie (Euratom) des Rates tiber die Entsorgung abgebrannter Brennelemente und radioaktiver
Abfille [KOM(2003)32]
StraRBenverkehr T

Abgeltung der Wegebenutzung

Richtlinie 2004/52/CE des Europdischen Parlaments und des Rates tiber die allgemeine Einfiihrung und die 23.4.2003 29.4.2004 ABL.L 166 vom 30.4.2004,
Interoperabilitét elektronischer Mautsysteme in der Gemeinschaft S.123

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates zur Anderung der Richtlinie 1999/62/EG iber die 24.7.2003
Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge [KOM(2003)448]
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DatumesVorsclags. Datudesechiss Verfetichung des ekt

StraBBenverkehrssicherheit
Richtlinie 2003/20/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 8. April 2003 zur Anderung der Richtlinie

91/671/EWG des Rates zur Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten tiber die Gurtanlegepflicht in 7.12.2000 8.4.2003 ABL.L 115 vom 9.5.2003,
Kraftfahrzeugen mit einem Gewicht von weniger als 3,5 Tonnen 5.63

Richtlinie 2004/54/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 tiber 30.12.2002 29.4.2004 ABI.L 167 vom 30.4.2004,
Mindestanforderungen an die Sicherheit von Tunneln im transeuropdischen Stra3ennetz S.39

Vorschlag fiir eine Richtlinie EG des Europdischen Parlaments und des Rates tiber den Fiihrerschein [KOM(2003)621] 21.10.2003

Soziale Bedingungen

Verordnung (EG) Nr.484/2002 des Européischen Parlaments und des Rates vom 1.Mé&rz 2002 zur Anderung der 22.11.2000 1.3.2002 ABI.L 76 vom 19.3.2002, 5.1
Verordnungen (EWG) Nr.881/92 und (EG) Nr.3118/93 des Rates hinsichtlich der Einfiihrung einer Fahrerbescheinigung

Richtlinie 2002/15/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11.Mé&rz 2002 zur Regelung der 18.11.1998 11.3.2002 ABI.L 80 vom 23.2.2002, S.35
Arbeitszeit von Personen, die Fahrtatigkeiten im Bereich des Stra3entransports austiben

Richtlinie 2003/59/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 15.Juli 2003 tiber die Grundqualifikation | 2.2.2001 15.7.2003 ABI.L 226 vom 10.9.2003,S.4
und Weiterbildung der Fahrer bestimmter Kraftfahrzeuge fur den Guter- oder Personenkraftverkehr und zur

Anderung 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 fir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates zur Harmonisierung bestimmter 12.10.2001

Sozialvorschriften im StraBenverkehr [KOM(2001)573]

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates (iber Mindestbedingungen fiir die 21.10.2003

Durchfiihrung der Richtlinie 2002/15/EG sowie der Verordnungen (EWG) Nr. 3820/85 und (EWG) Nr.3821/85 des Rates
tiber Sozialvorschriften fiir Téitigkeiten im Kraftverkehr [KOM(2003)628]

Schienenverkehp USRS RRAEARRRRNAA AR RRR RN RN ARl i

Marktzugang - Giiterverkehr

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

Richtlinie 2001/13/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2001 zur Anderung der
Richtlinie 95/18/EG des Rates tiber die Erteilung von Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen

Richtlinie 2001/14/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 26.Februar 2001 tiber die Zuweisung von Fahrwegkapa-
zitét der Eisenbahn, die Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheinigung

22.7.1998

26.2.2001

ATy

ABI.L 75 vom 15.3.2001,5.1

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

23.1.2002

29.4.2004

ABI.L 164 vom 30.4.2004,
S.164

Vorschlag einer Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates (iber Entschddigungen bei Nichterfiillung ver-
traglicher Qualitdtsanforderungen im Schienengtiterverkehr [KOM(2004)144]

3.3.2004

‘Marktzugang ~PersonenverkeRr. ...

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates zur Anderung der Richtlinie 91/440/EWG des
Rates zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft [KOM(2004)139]

3.3.2004

Vorschlag fiir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates tiber die Rechte und Pflichten der Fahrgdste
im grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehr [KOM(2004)143]

3.3.2004

Marktzugang - Freiziigigkeit der Arbeitnehmer

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates (ber die Zertifizierung von mit dem Fiihren
von Triebfahrzeugen und Lokomotiven im Eisenbahnnetz der Gemeinschaft betrautem Zugpersonal [KOM(2004)142]

3.3.2004

Interoperabilitdt und Eisenbahnsicherheit

Verordnung (EG) Nr.881/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 zur Errichtung einer
Européischen Eisenbahnagentur (Agenturverordnung)

Richtlinie 2004/49/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 tiber Eisenbahnsicherheit in der
Gemeinschaft und zur Anderung der Richtlinie 95/18/EG des Rates iiber die Erteilung von Genehmigungen an
Eisenbahnunternehmen und der Richtlinie 2001/14/EG Uber die Zuweisung von Fahrwegkapazitét der Eisenbahn, die
Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheinigung (Richtlinie
Uiber die Eisenbahnsicherheit)

Richtlinie 2004/50/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 zur Anderung der Richtlinie
96/48/EG des Rates tiber die Interoperabilitdt des transeuropdischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems und der
Richtlinie 2001/16/EG des Européischen Parlaments und des Rates tiber die Interoperabilitét des konventionellen
transeuropadischen Eisenbahnsystems

23.1.2002

29.4.2004

ABI.L 164 vom 30.4.2004, S.1

Eaa
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Seeverkehr
Sicherheit des Seeverkehrs
Richtlinie 2001/105/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 19.Dezember 2001 zur Anderung der

Richtlinie 94/57/EG des Rates tiber gemeinsame Vorschriften und Normen fiir Schiffstiiberprifungs- und -besichti-
gungsorganisationen und die einschldgigen Malnahmen der Seebehérden

21.3.2000

19.12.2001

-

ABI.L 19 vom 22.1.2002,S.9

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

15.9.2000

5.11.2002

ABI.L 324 vom 29.11.2002,
S.53

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

8.12.2000

27.6.2002

ABI.L 208 vom 5.8.2002,S. 1

Hafen und Schiffe

Richtlinie 2001/106/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 19.Dezember 2001 zur Anderung der
Richtlinie 95/21/EG des Rates zur Durchsetzung internationaler Normen fiir die Schiffssicherheit, die Verhiitung
von Verschmutzung und die Lebens- und Arbeitsbedingungen an Bord von Schiffen, die Gemeinschaftshéfen
anlaufen und in Hoheitsgewdssern der Mitgliedstaaten fahren (Hafenstaatkontrolle)

21.3.2000

19.12.2001

ABI.L 19 vom 22.1.2002,
S.17

Verordnung (EG) Nr.725/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 31.Mérz 2004 zur Erhdhung der
Gefahrenabwehr auf Schiffen und in Hafenanlagen

5.5.2003

31.3.2004

ABI.L 129 vom 19.4.2004,S.6

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates zur Verbesserung der Gefahrenabwehr in
Hdfen [KOM(2004)76]

10.2.2004

Verkehrsitbarwachung, ! U LU LU UL LU AL R R R L R LR L R R T

Richtlinie 2002/59/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 27.Juni 2002 tiber die Einrichtung eines
gemeinschaftlichen Uberwachungs- und Informationssystems fiir den Schiffsverkehr und zur Aufhebung der
Richtlinie 93/75/EWG des Rates

8.12.2000

27.6.2002

ABI.L 208 vom 5.8.2002,
S.22

Fahrgastschiffe

Richtlinie 2003/24/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 14. April 2003 zur Anderung der Richtlinie
98/18/EG des Rates Uiber Sicherheitsvorschriften und -normen fiir Fahrgastschiffe

Richtlinie 2003/25/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 14. April 2003 tiber besondere
Stabilitdtsanforderungen fiir Ro-Ro-Fahrgastschiffe

25.3.2002

14.4.2003

ABI.L 123 vom 17.5.2003,
S.18

Oltankschiffe

Verordnung (EG) Nr.417/2002 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 18. Februar 2002 zur beschleunig-
ten Einfiihrung von Doppelhtillen oder gleichwertigen Konstruktionsanforderungen fiir Einhillen-Oltankschiffe
und zur Aufhebung der Verordnung (EG) Nr.2978/94 des Rates

21.3.2000

18.2.2002

ABI.L 64 vom 7.3.2002,S.1

Verordnung (EG) Nr. 1726/2003 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 22.Juli 2003 zur Anderung der
Verordnung (EG) Nr.417/2002 zur beschleunigten Einfiihrung von Doppelhdillen oder gleichwertigen
Konstruktionsanforderungen fiir Einhiillen-Oltankschiffe

20.12.2002

22.7.2003

ABI.L 249 vom 1.10.2003,S.1

Ausbildung und Sicherhit Von.Seeleuten. . ... ..o

Richtlinie 2001/25/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 4. April 2001 tiber Mindestanforderungen
fiir die Ausbildung von Seeleuten

6.6.2000

4.4.2001

ABI.L 136 vom 18.5.2001,
S.17

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

22.5.2000

4.12.2001

ABI.L 13 vom 16.1.2002,S.9

Umwelt

Richtlinie 2000/59/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 27.November 2000 tiber
Hafenauffangeinrichtungen fiir Schiffsabfélle und Ladungsriickstande

17.7.1998

27.11.2000

ABI. L 332 vom 28.12.2000,
S.81

Entscheidung des Rates vom 2.Mérz 2004 zur Erméchtigung der Mitgliedstaaten, im Interesse der Europaischen Gemeinschaft
das Protokoll von 2003 zum Internationalen Ubereinkommen von 1992 {iber die Errichtung eines internationalen Fonds zur
Entschidigung fiir Olverschmutzungsschéden zu unterzeichnen, zu ratifizieren oder ihm beizutreten, und zur Erméchtigung
Osterreichs und Luxemburgs,im Interesse der Européischen Gemeinschaft den zugrunde liegenden Instrumenten beizutreten

8.9.2003

2.3.2004

ABI.L 78 vom 16.3.2004,S.22

Vorschlag fiir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates uber die Errichtung eines Fonds zur
Entschddigung fiir Olverschmutzung in europdischen Gewdssern und damit in Verbindung stehende MaSnahmen
[KOM(2000)802-3]

8.12.2000

Sanktionen

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates (iber die Meeresverschmutzung durch Schiffe und
die Einfiihrung von Sanktionen, einschliefSlich strafrechtlicher Sanktionen, fiir Verschmutzungsdelikte [KOM(2003)92]

5.3.2003
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Luftverkehr
Marktzugang
Verordnung (EG) Nr.894/2002 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 27. Mai 2002 zur Anderung der

Verordnung (EWG) Nr.95/93 des Rates tiber gemeinsame Regeln fiir die Zuweisung von Zeitnischen auf Flughafer
in der Gemeinschaft

11.1.2002

27.5.2002

ABI.L142 vom 31.5.2002,5.3

Verordnung (EG) Nr.793/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 21. April 2004 zur Anderung der
Verordnung (EWG) Nr.95/93 des Rates tiber gemeinsame Regeln fiir die Zuweisung von Zeitnischen auf Flughéfe
in der Gemeinschaft

20.6.2001

21.4.2004

ABI.L 138 vom 30.4.2004,
S.50

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

24.9.2002

21.4.2004

ABI.L 138 vom 30.4.2004,
S

Uberwachung des Luftverkehrs (einschlieBlich einheitlicher europaischer Luftraum)

Verordnung (EG) Nr.549/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 10. Mérz 2004 zur Festlegung des
Rahmens fiir die Schaffung eines einheitlichen européischen Luftraums (,Rahmenverordnung”)

Verordnung (EG) Nr.550/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 10. Mérz 2004 tber die Erbringung
von Flugsicherungsdiensten im einheitlichen europaischen Luftraum (,Flugsicherungsdienste-Verordnung")

10.10.2001

Verordnung (EG) Nr.551/2004 des Européischen Parlaments und des Rates vom 10. Marz 2004 (iber die Ordnung
und Nutzung des Luftraums im einheitlichen europdischen Luftraum (,Luftraum-Verordnung”)

Verordnung (EG) Nr.552/2004 des Europédischen Parlaments und des Rates vom 10. Marz 2004 tiber die
Interoperabilitat des europdischen Flugverkehrsmanagementnetzes (,Interoperabilitéts-Verordnung”)

10.3.2004

ABI.L 96 vom 31.3.2004,S.1

Flugsicherheit

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

27.9.2000

15.7.2002

ABI.L 240 vom 7.9.2002,S. 1

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

19.12.2000

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

24.11.2003

13.6.2003

9.3.2004

ABI.L 167 vom 4.7.2003,
S.23

Richtlinie 2004/36/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 21. April 2004 (iber die Sicherheit von
Luftfahrzeugen aus Drittstaaten, die Flughéfen in der Gemeinschaft anfliegen

14.1.2002

21.4.2004

ABI.L 143 vom 30.4.2004,
S.76

Sicherheit in der Zivilluftfahrt

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

10.10.2001

16.12.2002

ABI.L 355 vom 30.12.2002,S. 1

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

25.9.2003

29.4.2004

ABI.L 158 vom 30.4.2004,S.1

Internationaler Fluglinienverkehr

Verordnung (EG) Nr.847/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 tiber die
Aushandlung und Durchfiihrung von Luftverkehrsabkommen zwischen Mitgliedstaaten und Drittstaaten

12.3.2002

29.4.2004

ABI.L 157 vom 30.4.2004,S.7

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

12.3.2002

5.6.2003

Beschluss des Rates zur Erméchtigung der Kommission zur Aufnahme von Verhandlungen mit Drittstaaten tber Eigentum an
Luftfahrtunternehmen und ihre Kontrolle sowie sonstige Angelegenheiten in der ausschlieBlichen Zustandigkeit der Gemeinschafy

12.3.2002

5.6.2003

‘Umwelt

Richtlinie 2002/30/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 26. M&rz 2002 (iber Regeln und Verfahren
fur larmbedingte Betriebsbeschrankungen auf Flughafen der Gemeinschaft

ABI.L 85 vom 28.3.2002,
S.40

-Schutz der Fluggaste

Verordnung (EG) Nr.261/2004 des Européischen Parlaments und des Rates vom 11.Februar 2004 tiber eine
gemeinsame Regelung fir Ausgleichs und Unterstiitzungsleistungen furr Fluggdste im Fall der Nichtbeférderung

21.12.2001

und bei Annullierung oder groer Verspatung von Fliigen und zur Aufhebung der Verordnung (EWG) Nr.295/91

11.2.2004

ABI.L 46 vom 17.2.2004,S.1

mas



GALILEO LT

Verordnung (EG) Nr.876/2002 des Rates vom 21.Mai 2002 zur Griindung des gemeinsamen Unternehmens Galileo 20.6.2001 21.5.2002 ABI.L 138 vom 28.5.2002,S.1
BeschluB des Rates Uber die Unterzeichnung eines Kooperationsabkommens iber ein globales ziviles 3.10.2003 27.10.2003 -
Satellitennavigationssystem (GNSS) - GALILEO zwischen der Europdischen Gemeinschaft und ihren

Mitgliedstaaten und der Volksrepublik China [KOM(2003)578]

Vorschlag fir eine Verordnung des Rates (iber die Verwaltungsorgane des europdischen 31.7.2003

Satellitennavigationsprogramms [KOM(2003)471]

Offentliche Dienste NN

Vorschlag fiir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates tiber MaBBnahmen der Mitgliedstaaten
im Zusammenhang mit Anforderungen des éffentlichen Dienstes und der Vergabe 6ffentlicher Dienstleistungs-
auftrdge fir den Personenverkehr auf der Schiene, der StraBe und auf Binnenschiffahrtswegen [KOM(2000)7]

26.7.2000
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Anhang 4: Verkehr und Energie in Zahlen

* Hinweis: Werte fiir den Gliter- und Personenverkehr fiir das Jahr 2003 sind Schétzungen




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

1970 1990 2003
2 117 Mrd. Pkm 3 977 Mrd. Pkm 5175 Mrd. Pkm
2% 2% 4% 1% 6051 %
02 & 6 % . Pkw
9% 8% @ Bus und Reisebus
O 7ug
@ Flugzeug

© straRenbahn und U-Bahn

79 % 79 %

Ausstol3 von CO, in Mio.t (EU-15)

1985 1990 2002

Gesamter interner Ausstof3 von CO, 2 9954 3 074,2 3 206,2
Ausstof3 von CO, (ohne Verkehr) 2407,9 2 338,5 2 290,9
AusstoB3 von CO, nach Verkehrsmodus 587,5 7357 915,3
davon: StraBe 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

Aussto3 von CO, nach Verkehrsmodus im Verkehrsbereich (EU-15)
(in Mio. t CO,)

1985 1990 2002
587 Mio. t CO, 736 Mio. t CO, 915 Mio. t CO,
10,6 % 1.9 % 112% 12% 135% 07%
84,1 % StraBe
2,6 % 2,7 % 16 %
84,8 % ' . Binnenschifffahrt
Luftverkehr
@ schiene
85 %

Strallenverkehrssicherheit: Rlickgang der Anzahl der Verkehrstoten zwischen
1990 und 2010 (EU-15)
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Endverbrauch pro Energietrdager 1990-2003 (in Mio. t ROE)

500

Erdol

Erdgas

Strom

Feste Brennstoffe

Andere
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Stromerzeugung nach Anteil pro erneuerbarer
Energiequelle im Jahr 2002 (in TWh) Energiequelle (2002)
Gesamt =2 678 TWh Erneuerbare Gesamt = 369 TWh
369 TWh
12,2 % .
Andere Biomasse

38TWh 47 TWh
1% 13 %

Windkraft
Kernenergie 36 TWh
894 TWh 10 %
29,5 % ggs;t?r\?vrﬁ IE Wasserkraft
25,6 % Erdwirme 281 TWh
5TWh 76 %
1%
Erdgas
AL Erdélerzeugnisse
17.1% 173 TWh
57 %
Strom aus erneuerbaren Energiequellen
Windkraft 1991-2003: Kumulierte Kapazitat (GW) und Erzeugungskosten (Eurocent/kWh)
L A0 =9 &
1 3
'g 35— — 85 8
Q
S 30— 8
25— 7,5
20— 7
15— 6.5
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0
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Zielvorgaben fur Okostrom (EU-25)
Anteil der erneuerbaren Energiequellen (%) beim Stromverbrauch 2002 und Ziel bis 2010 (%)
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