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Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Der EWSA schliel3t sich dem Ziel der Kommission dig Mobilitat der Birgerinnen und
Birger, die grolRere Entfernungen mit dem Bus zue@gegh, zu verbessern, die Benutzung
nachhaltiger Verkehrsmittel zu férdern und Verkergaste anbieten zu kénnen, die besser auf
die Bedurfnisse der Blrger, insbesondere jenegenihgem Einkommen, zugeschnitten sind.

Gleichwohl wird der Vorschlag, den Anwendungsbdreier gemeinsamen Regeln fir den
Zugang zum grenziberschreitenden Personenkraftuesrtkarkt auf alle von einem nicht
ansassigen Kraftverkehrsunternehmer durchgefuhrten  gewerblichen
Personenkraftverkehrsdienste, einschliel3lich dererstaatlichen, auszuweiten, in einigen
Mitgliedstaaten als problematisch erachtet.

Die Ausweitung der neuen Regelungen fir den Zugammg Markt grenziiberschreitender oder
innerstaatlicher Linienverkehrsdienste tber Entfegen von weniger als 100 oder 120 km
Luftlinie auf Stadt- und Vorortdienste kénnte die¢gindern zufolge die Erfillung des Auftrags
und der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen einBienstleistung von allgemeinem

wirtschaftlichem Interesse ernsthaft beeintracitige

Der Verordnungsvorschlag beriicksichtigt nicht diégsehen den Mitgliedstaaten bestehenden
erheblichen Unterschiede bei der Organisation iHPessonenkraftverkehrs und bei der
Tarifgestaltung, insbesondere bei den Stadt- un@nfliensten, die oft unentgeltlich angeboten
werden oder bei denen oftmals allgemeine oder rbegttn Gruppen von Fahrgasten
vorbehaltene Preiserméafigungen gelten, womit sozialnd 6kologischen Erfordernissen
Rechnung getragen wird, die spezifische und vightige Regelungen notwendig machen. In
einigen Mitgliedstaaten jedoch ist der Personereladmarkt starker dereguliert.

Die vorgeschlagene Bestimmung, nach der bei derzglerschreitenden und innerstaatlichen
Personenbefdrderung (einschlie3lich der Stadt- Wodortdienste) Uber Entfernungen von
weniger als 100 km Luftlinie der Marktzugang vergest werden kann, wenn der
vorgeschlagene  Dienst das  wirtschaftliche  Gleichgew eines  6ffentlichen
Dienstleistungsauftrags geféahrden wirde, konnteifigen Fallen nur schwer vereinbar sein
mit einer Dienstleistung von allgemeinem Interesdie fir alle erschwinglich und von
angemessener Qualitat ist. Der Markt kann unter "Afahder Rechtsvorschriften Uber fairen
Wettbewerb lediglich einen an den Kosten oriergierPreis anbieten. Einige Mitgliedstaaten
haben ihren Markt indes vergleichsweise erfolgreiclstandig oder teilweise dereguliert. Fir
sie kdnnte der Vorschlag einem Ruckschritt gleichikeen.

Nach Auffassung des EWSA steht der Verordnungsitagcinsofern méglicherweise nicht
ganz mit Artikel 5 Absatz 3 des Vertrags uber digdpéaische Union (EUV) betreffend das
Subsidiaritatsprinzip im Einklang, als Protokoll.i26 des Vertrags Uber die Arbeitsweise der
Européaischen Union (AEUV) den nationalen, regionaled lokalen Behdrden in der Frage,
wie Dienste von allgemeinem wirtschaftlichem Ingse zur Verfligung zu stellen, in Auftrag
zu geben und zu organisieren sind, einen weiteregsensspielraum einrdumt, um ein hohes
Niveau in Bezug auf Qualitat, Sicherheit und Behkatteit, Gleichbehandlung und Foérderung
des universellen Zugangs und der Nutzerrechte rzickellen. Da der nationale Linienfern-
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und Reisebusverkehr auf Streckenléangen lUber 10hkemigen Mitgliedstaaten aber bereits
liberalisiert ist, kann der freie Zugang zum Mafilit Busverkehrsdienste an sich nicht infrage
gestellt werden.

Der EWSA betont, dass die Mitgliedstaaten bei digseslegung des Subsidiaritatsprinzips
Uber den ihnen vom Vertrag gewahrten weiten Ernmsgselraum verfiigen, um ihre Dienste
von allgemeinem Interesse im Einklang mit den Bedssen der Birgerinnen und Burger zu
organisieren. Das bedeutet selbstredend, dassdieich einigen Mitgliedstaaten deregulierten
Kraftomnibusmarkte fortbestehen kénnen und dassvdasder Europaischen Kommission
verfolgte Ziel eines Binnenmarkts fir diese Diemstdt erreicht wird.

Der EWSA unterstreicht schlieRlich, dass sich digi€htung neuer Busverbindungen negativ
auf durch nachhaltigere Verkehrstrager erbrachtentifche Dienste auswirken kénnte. Der
EWSA erachtet es daher als sinnvoll, dass die BEmisicherstellen kénnen, dass Dienste
effiziente, emissionsarme Fahrzeuge einsetzenpidie zur Erhéhung des Klimagasausstol3es
beitragen, insbesondere Schienenverkehrsdienste. BMWSA fordert die Europdische
Kommission deshalb nachdriicklich auf, die Liberatisng des StralBenverkehrsmarkts mit
einer unmissverstandlicheren Anwendung des Verbespdnzips auf alle Verkehrstrager zu
verknipfen.

Einleitung

Gemal Artikel 4 Absatz 2 Buchstabe g) des Vertidgs die Arbeitsweise der Européaischen

Union teilt die Union ihre Zustandigkeit mit den tiyliedstaaten im Verkehrsbereich. Gemaf

Artikel 91 AEUV wird sie

» fur den internationalen Verkehr aus oder nach dheitsgebiet eines Mitgliedstaats oder
fur den Durchgangsverkehr durch das Hoheitsgeligtseoder mehrerer Mitgliedstaaten
gemeinsame Regeln aufzustellen;

» flr die Zulassung von Verkehrsunternehmern zum &tarknnerhalb eines Mitgliedstaats, in
dem sie nicht ansassig sind, die Bedingungen fiegten; |[...]

Beim Erlass von [diesen] MalRnahmen [...] wird dendrdRechnung getragen, in denen die

Anwendung den Lebensstandard und die Beschéftitagegsn bestimmten Regionen sowie

den Betrieb der Verkehrseinrichtungen ernstlichridgghtigen konnte.”

Mit der Anderung der Verordnung Nr. 1073/2009 iben Zugang zum grenziiberschreitenden
Personenkraftverkehrsmarkt mochte die Kommissiarh reigener Aussage die Mobilitat der
Birgerinnen und Birger Uber grol3ere Entfernungebessern, die Benutzung nachhaltiger
Verkehrsmittel steigern helfen und Dienste anbi&i@mnen, die besser auf die Bedurfnisse der
Birger zugeschnitten sind, insbesondere jener enihgem Einkommen.

In einigen europdischen Sprachen wird nicht zwisch®&eisebus® und ,Linienbus*
unterschieden. Die Entfernung ist oft eines der gtaiterien bei der Regulierung des
Fernbusverkehrs. Sie muss beispielsweise im VeteimiKonigreich mehr als 50 Meilen und in
Frankreich und Schweden mehr als 100 km betragen.
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In einigen Mitgliedstaaten ist der Markt fir Fersleisen bereits jetzt zumindest teilweise

liberalisiert. In Deutschland bspw. ist die Libéssrung des Marktes an zwei Bedingungen
geknupft: Der Abstand zwischen zwei Haltestellerssnmindestens 50 km betragen und auf der
Strecke darf kein Schienenpersonennahverkehr mireReisezeit von unter einer Stunde

betrieben werden. In Frankreich erlaubt das ,Madeasetz” jedem Betreiber, fir Strecken von

Uber 100 km Fernbuslinienverkehrsdienste anzuhieten

Aktuelle EU-Vorschriften

Die Verordnung (EG) Nr. 1073/2009 vom 21. Oktob@02 gilt fir die Beforderung von mehr
als 9 Personen mit Kraftomnibussen im grenzibeegemden Linienpersonenverkehr sowie
unter bestimmten Voraussetzungen und zeitweiligifé@rZulassung von Verkehrsunternehmern
zum Personenkraftverkehr innerhalb eines Mitgligalst, in dem sie nicht ansassig sind.

Beforderungen zwischen Mitgliedstaaten und Driétta werden weitgehend durch bilaterale
Abkommen zwischen den Mitgliedstaaten und den fietréen Drittstaaten geregelt. Innerhalb
der im Transit durchquerten Mitgliedstaaten geliberdings die EU-Vorschriften.

Die gemeinsamen Regeln gelten nicht fir BusdiemsieStadt- und Vorortverkehr. Die
Kabotage durch einen nicht ansassigen Verkehrqgttarer in einem Aufnahmemitgliedstaat
ist zugelassen; ausgenommen sind Verkehrsdiengedie Verkehrsbedirfnisse sowohl in
einem Stadtgebiet oder einem Ballungsraum als awi$chen einem Stadtgebiet und seinem
Umland befriedigen. Die Kabotage darf nicht unalgiiginvon einem grenziiberschreitenden
Verkehrsdienst durchgefihrt werden.

Dagegen gelten die Bestimmungen Uber die EntsendangArbeitnehmern im Rahmen der
Erbringung von Dienstleistungen fir Busunternehmetie Kabotagebeférderungen
durchfihren.

Die Mitgliedstaaten unterrichten die Européischemikussion jedes Jahr von der Anzahl der
Verkehrsunternehmer, die am 31. Dezember des vegamgenen Jahres Inhaber einer
Gemeinschaftslizenz waren, und von der Anzahl dglaubigten Kopien fur die zu diesem
Zeitpunkt zugelassenen Fahrzeuge. Am 31.12.2016egab der Union 34 390 Lizenzen fir

den Personenkraftverkehr und 300 155 Kraftomnibussen denen ca.46000 im

Fernbusverkehr eingesetzt wurden.

Von der Kommission vorgeschlagene neue MalRnahmen

Der Anwendungsbereich wird erheblich ausgeweitetl wmfasst alle Beforderungen im
(grenziuberschreitenden wie innerstaatlichen) Liveekehr in der gesamten EU, die von einem
nicht ansassigen Verkehrsunternehmer als Linieeberurchgefuhrt werden.

Die derzeitige Regelung, nach der ,Kabotage* ,deewerblichen innerstaatlichen
Personenkraftverkehr, der zeitweilig von einem Kmadkehrsunternehmer in einem
Aufnahmemitgliedstaat durchgefiihrt wird“, bezeidhneird dadurch geandert, dass der
.Zeitweilige" Charakter entfallt. Somit zahlen Kahgetatigkeiten nunmehr zum Linienverkehr.
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Voraussetzung fur die Zulassung von Kabotagedianate Linienverkehr wird kiinftig der
Besitz einer Gemeinschaftslizenz sein. Zeitweikgbotagetatigkeiten werden nur genehmigt,
sofern hierflr ein Vertrag zwischen dem Veranstalted dem Verkehrsunternehmer besteht
und es sich um Kabotage im Gelegenheitsverkehrefiand

Hinsichtlich des Linienverkehrs wird in der neuemrdfdnung unterschieden zwischen der
grenziberschreitenden und innerstaatlichen Perbefiinderung Uber eine Entfernung von
weniger als 100 km Luftlinie zum einen und eindciken Befdrderung Uber eine Entfernung ab
100 km Luftlinie zum anderen.

Fur den grenziberschreitenden Linienverkehr zuisdrembeférderung und innerstaatliche
Linienverkehrsdienste Uber eine Entfernung ab I00Ilkuftlinie wird der Marktzugang
vollstandig liberalisiert.

Fur den grenziberschreitenden und innerstaatlitlieienverkehr (einschliellich der Stadt-
und Vorortdienste) tber Entfernungen von wenigerl@0 km Luftlinie kann der Marktzugang
verweigert werden, wenn der vorgeschlagene Dieastvdrtschaftliche Gleichgewicht eines
Offentlichen Dienstleistungsauftrags gefahrden wiildie Entfernung von weniger als 100 km
kann auf 120 km erhéht werden, wenn der einzufidedrinienverkehr einen Ausgangspunkt
und einen Bestimmungsort bedient, die bereits inhnkan mehr als eines offentlichen
Dienstleistungsauftrags bedient werden.

Expressdienste, d. h. die regelmallige Befdrderumg Wahrgdsten auf einer bestimmten
Verkehrsstrecke ohne Zwischenhaltestellen, geltenmehr genauso als ,Linienverkehr* wie

Verkehrsdienste, bei denen Fahrgaste an vorhegelegten Haltestellen aufgenommen oder
abgesetzt werden kdnnen.

Fur den Personenkraftverkehrssektor wird eine uiradilge Regulierungsstelle geschaffen, die
folgende Aufgaben hat:

» Durchfihrung wirtschaftlicher Analysen dazu, ob geschlagene neue Dienste das
wirtschaftliche Gleichgewicht eines 6ffentlichenebstleistungsauftrags gefahrden wirden.
Die Schlussfolgerungen der Regulierungsstelle 8indlie Genehmigungsbehdrden, die fur
das Recht auf Zugang zum grenziberschreitendemuoatstaatlichen Markt zustandig sind,
bindend. Die Entscheidungen der Regulierungsstéteen gerichtlich tberpruft werden;

» Erhebung und Bereitstellung von Informationen ide Zugang zu Busbahnhéfen;

» Entscheidung tUber Beschwerden gegen EntscheidutggeBusbahnhofsbetreiber.

Die technischen Anpassungen hinsichtlich der Gescbaftslizenzen, Genehmigungen fur den
Marktzugang und weiteren Bescheinigungen erfolgeiMege eines delegierten Rechtsakts der
Kommission.

Die Verkehrsunternehmen haben ein Recht auf Zugandgarkplatzen fir Kraftomnibusse
(Busbahnhofe) zu fairen, transparenten und diskianingsfreien Bedingungen.
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Allgemeine Bemerkungen

Die Ausweitung des Anwendungsbereichs der vorlidganVerordnung auf alle von einem

nicht ansassigen Kraftverkehrsunternehmer durchgefi gewerblichen Linienverkehrsdienste
bedeutet, dass dieser innerstaatliche Linienveskidmste unter den gleichen Bedingungen wie
ansassige Verkehrsunternehmer durchfiihren kann dass eine Kabotagetatigkeit, die

dauerhaft und ununterbrochen erbracht wird, alsebiwerkehr angesehen wird. Somit gilt die

vorliegende Verordnung fur alle Beférderungen irargiiiberschreitenden und innerstaatlichen
Linienverkehr mit Kraftomnibussen.

Fir die grenziberschreitende und innerstaatlicheoRenbeforderung tber eine Entfernung ab
100 km Luftlinie wird der Markt deshalb vollstanditeralisiert; moglicherweise bestehende
offentliche Dienstleistungsauftrage konnen nicht hmebericksichtigt werden, um den
Marktzugang zu verweigern.

Der Zugang zum Markt grenziberschreitender odegrstaatlicher Linienverkehrsdienste tUber
Entfernungen von weniger als 100 oder 120 km Lni&tlikann verweigert werden, wenn das
wirtschaftliche Gleichgewicht eines 6ffentlichereDstleistungsauftrags gefahrdet wird und die
mit der Durchfihrung einer entsprechenden wirtdtibaén Analyse beauftragte unabhangige
Regulierungsstelle ihre Zustimmung erteilt.

Im Gegensatz zur derzeit geltenden Verordnung wirdneuen Kommissionsvorschlag die
Personenbeforderung im Stadt- und Vorortverkehntnieehr ausdricklich ausgenommen; fir
sie wird kiunftig die neue Verordnung gelten.

Dartber hinaus dirfen die Behorden, die Uber derkiziagang zu entscheiden haben, einen
Antrag nicht nur deshalb ablehnen, weil ein Verkahternehmen niedrigere Preise als andere
Verkehrsunternehmen anbietet. Nun ist aber belalgiss Verkehrsunternehmen des

Privatsektors, die nicht gemeinwirtschaftlichen pfichtungen unterliegen, Preise anbieten

(beispielsweise 1 Euro fur eine Fernstrecke), dieleutig als Dumping einzustufen sind. Es

besteht deshalb die Gefahr, dass die allgemeinltgabkaund vorbehaltlose Formulierung der

betreffenden Bestimmung als Freibrief fir unlautéféettbewerb angesehen wird.

Der Verordnungsvorschlag beriicksichtigt nicht diesehen den Mitgliedstaaten bestehenden
erheblichen Unterschiede bei der Organisation iHPessonenkraftverkehrs und bei der
Tarifgestaltung, insbesondere bei den Stadt- undnftiensten, die oft unentgeltlich angeboten
werden oder bei denen oftmals allgemeine oder rhegttn Gruppen von Fahrgasten
vorbehaltene Preisermafligungen gelten, womit sozialnd Okologischen Erfordernissen
Rechnung getragen wird, die spezifische und viathtige Regelungen notwendig machen. In
einigen Mitgliedstaaten jedoch ist der Personereladmarkt starker dereguliert.

Nach Auffassung des EWSA steht der Verordnungsttagcmaoglicherweise nicht ganz mit
Artikel 5 Absatz 3 des Vertrags Uber die Europ&scbinion (EUV) betreffend das
Subsidiaritatsprinzip im Einklang, und er halt ghedem (in Artikel 5 des Protokolls Nr. 2 Gber
die Anwendung der Grundséatze der Subsidiaritat devdVerhaltnismaRigkeit vorgesehenen)
Begriindungsvermerk aufgefihrten Argumente fir niémzlich Gberzeugend. Da der nationale
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Linienfern- und Reisebusverkehr auf Streckenlangeer 100 km in einigen Mitgliedstaaten
aber bereits liberalisiert ist, kann der freie Zugaum Markt fir Busverkehrsdienste an sich
nicht infrage gestellt werden.

Die Personenbefdrderung ist aber auch eine im &fprirorgesehene Dienstleistung von
allgemeinem wirtschaftlichen Interesse und fatsdiche unter Artikel 106 Absatz 2 AEUV, in

dem es heil3t: ,Fur Unternehmen, die mit Dienstligigen von allgemeinem wirtschaftlichem

Interesse betraut sind oder den Charakter einem&imnmonopols haben, gelten die Vorschriften
der Vertrage, insbesondere die Wettbewerbsregelmeis die Anwendung dieser Vorschriften

nicht die Erfillung der ihnen Ubertragenen bescemlefufgabe rechtlich oder tatsachlich
verhindert.”

In diesem Artikel geht es um den Vorrang der ordisgemaRen Erfillung des Auftrags in
einem nicht auf wirtschaftliches Gleichgewicht aersthteten Ansatz.

Zu den gemeinsamen Werten in Bezug auf die Aufgaeemienstleistungen von allgemeinem
wirtschaftlichem Interesse, die im Protokoll Nr. @6er Dienste von allgemeinem Interesse (im
Sinne von Artikel 14 AEUV) aufgeflhrt sind, z&hlenter anderem: die wichtige Rolle und der
weite Ermessensspielraum der nationalen, regionateinlokalen Behorden in der Frage, wie
Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichemtetesse zur Verfligung zu stellen, in
Auftrag zu geben und zu organisieren sind; ein hdligeau in Bezug auf Qualitat, Sicherheit
und Bezahlbarkeit, Gleichbehandlung und Forderueg dniversellen Zugangs und der
Nutzerrechte.

Ein wirtschaftliches Gleichgewicht zéhlt somit nictu den Werten, die Dienstleistungen von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse unbedingdtillen missen. Ein wirtschaftliches
Gleichgewicht konnte Uberdies teilweise nur schawgtreiner Dienstleistung vereinbar sein, die
fur alle erschwinglich sein muss. Der Markt kandiddich einen an den Kosten orientierten
Preis anbieten, womit sich der Zugang aller zuraieeschwinglichen Dienst nicht sicherstellen
lasst. Es sei aber darauf hingewiesen, dass ditiiggiedstaaten ihren Markt vergleichsweise
erfolgreich vollstandig oder teilweise deregulibetben. Fir sie konnte der Vorschlag einem
Ruckschritt gleichkommen.

Deshalb kdnnte die mit der geédnderten Verordnungegichtete Regulierungsstelle allenfalls
beurteilen, ob die Voraussetzungen von Artikel Klsatz 2 AEUV und von Protokoll 26
erflllt werden oder nicht — eine Befugnis (Feshsite] eines offensichtlichen Fehlers), die
bislang allein die Kommission innehatte, vorbeiditleiner Klage vor dem Européischen
Gerichtshof.

Im Gegensatz zum neuen Vorschlag der Kommissiont gt Bestimmung der geltenden
Verordnung 1073/2009, insbesondere Artikel 8 Abdatinterabsatz d) (dessen Streichung die
Kommission vorschlagt), im Einklang mit dem Vertrata es dort heif3t: ,[E]in Mitgliedstaat
entscheidet aufgrund einer eingehenden Analyse, diaisbetreffende Verkehrsdienst ernsthaft
die Funktionsfahigkeit eines vergleichbaren Dienisiger im Rahmen eines oder mehrerer
offentlicher Dienstleistungsauftrage mit gemeinsghaftlichen Verpflichtungen im Einklang
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mit dem geltenden Gemeinschaftsrecht durchgefihrt, vauf den betreffenden direkten
Teilstrecken beeintrachtigen wirde.”

Der EWSA ist deshalb der Auffassung, dass fiir dinderung der vorgenannten Bestimmung
von Artikel 8 keine Veranlassung besteht und dass ditgliedstaaten gemall dem
Subsidiaritatsprinzip der ihnen vom Vertrag gewghrteite Ermessenspielraum fir die
Organisation ihrer Dienste von allgemeinem Intexesagerdumt werden sollte, sofern nicht die
Kommission einen offensichtlichen Fehler feststellt

Der EWSA unterstreicht, dass sich die Einrichtueger Busverbindungen negativ auf durch
nachhaltigere Verkehrstrager erbrachte offentli€@ienste auswirken konnte, insbesondere
Schienenverkehrsdienste. Es darf deshalb nicht Bammen, dass aus rein wirtschaftlichen
Grinden der Zugbetrieb auf der betreffenden Streatgestellt wird.

Der EWSA verweist in diesem Zusammenhang darawfs dait den Rechtsvorschriften zum
einheitlichen européischen Eisenbahnraum die Sahgfines europédischen Eisenbahnraums
angestrebt wird, der dauerhaft mit den anderenafedtragern konkurrieren kann.

Indes ist der Wettbewerb zwischen der Schiene wndSttalRe nach wie vor in hohem Mal3e
unfair, da die von den Eisenbahnverkehrsunternerunesntrichtenden Trassengebihren und
die Betriebskosten etwa dreimal so hoch sind wiee dKosten, die den
Personenkraftverkehrsunternehmen  entstehen. Die Unghgung der Kommission,
.Mallnahmen vorzuschlagen, um die externen Verkektsk auf koordinierte und
ausgewogene Weise verkehrstrageribergreifend arnalisieren, so dass die erhobenen
Entgelte die externen Kosten widerspiegeln, die[dgrGesellschaft aufgebirdet werden”, ist
bislang weitgehend folgenlos geblieben.

Der EWSA fordert die Européaische Kommission deshalthdriicklich auf, die Liberalisierung
des StraBenverkehrsmarkts mit einer unmissvergtiiedtn Anwendung des
Verursacherprinzips auf alle Verkehrstrager zu napen.

Brissel, den 19. April 2018

Luca JAHIER
Prasident des Européischen Wirtschafts- und Sedsthusses
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