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Grenzwerten, sondern an den bei der Zulassung ermittelten Emissionen an, so daff zum Bei-
spiel Kleinwagen mit einem geregelten Katalysator, die bisher nur mit 750 DM Steuerbefrei-
ung geférdert worden sind, weniger stark besteuert werden als Mittelklassefahrzeuge, die die
Euronorm einhalten und bisher mit 2.200 DM geférdert worden sind.

Auflerdem ergibt sich die gesamte Abgassteuerlast eines Fahrzeugs bei dem dualen Tarif aus
der emissionsabhingigen jihrlichen Abgassteuer und der fahrleistungsabhingigen Abgas-
steuer. Somit liefle sich eine eventuell hohere jihrliche Belastung durch eine Verringerung
der Fahrleistung ausgleichen, so dafl die Gesamtbelastung gleich bleibt oder abnimmt. Dies
wiirde dazu fiihren, daff hochemittierende oder viel Kraftstoff verbrauchende (also hochbe-
steuerte) Fahrzeuge von Vielfahrern verkauft und von Wenigfahrern erworben werden.
Hochemittierende Fahrzeuge wiirden wenig genutzt, niedrigemittierende Fahrzeuge hinge-
gen viel. Diese Aufteilung der Nutzungsintensitit ist Skologisch sinnvoll und daher
erwiinscht. Zudem wiirden sich auch Nachriistungen mit Abgasreinigungssystemen steuer-
senkend auswirken, was beim EG-Abgaskompromif§ nur bedingt der Fall ist. Somit ermdg-
licht der duale Steuertarif dem Einzelnen mehr Méglichkeiten zur (umweltpolitisch
erwiinschten) Steuervermeidung als der EG-Abgaskompromiff. Auf die Tatsache, daf} ver-
stirkte (gegebenenfalls sogar ersatzlose) Verschrottungen von Altfahrzeugen Gkologisch
sinnvoll sind, wurde bereits hingewiesen.

Der hier vorgeschlagene duale Abgassteuertarif bietet den weiteren Vorteil, einfach hand-
habbarer zu sein. Der von den Abgasemissionen des Einzelfahrzeugs abhingige Tarifteil
kann als Ersatz oder Erginzung zur bisherigen Kraftfahrzeugsteuer erhoben werden. Die
Emissionswerte eines jeden Fahrzeugs, das seit Inkrafttreten der Richtlinie 70/220/EWG
zugelassen worden ist, sind der Zulassungsstelle (mit den oben genannten Einschrinkungen)
bekannt. Eine Umstellung oder Erginzung der Bemessungsgrundlage wire also relativ ein-
fach. Die Erhebung der von den sozialen Schiden abhingigen Abgassteuer als Zuschlag zur
Mineraldlsteuer wiirde deren Vorteile, unter anderem deren niedrigen Verwaltungsaufwand,
ibernehmen.3?

Diese Analogie der Abgassteuer zur tatsichlichen Besteuerung der Haltung und Nutzung
eines Kraftfahrzeugs in der Bundesrepublik Deutschland diirfte mogliche Widerstinde der
davon Betroffenen (Verwaltung, Automobilhersteller und Autofahrer) relativ gering halten.
Lediglich die dkologischen Schadensbilanzen zur Bestimmung der Art und Hohe dieser
Schiden miifiten jihrlich fortgeschrieben bzw. an den neuesten Kenntnisstand angepafit
werden, um so die entsprechenden Anpassungen der Tariththe vornehmen zu kénnen.

Summary

The proposal of the Federal Government to convert the current capacity-based motor vehicle tax into a more com-
plex one, which - among others - takes exhausts into consideration, gives reason for a closer look at taxes as a
means for of regulating externalities generated by mobile sources. This paper regards exhaust emissions as an exter-
nality caused by the automobile manufacturers, who produces a kind of potential “source of danger®, and moto-
rists, who utilize it. Regulations should have to take this “duality” into account. Therefore a dual effluent charge
is proposed which levies effluent surcharges on the motor vehicle tax as well as on the fuel tax. The surcharge
on the motor vehicle tax aims at a reduction of the potential whereas the surcharge on the fuel tax is to decrease
the frequency of the automobile use.

31) Vgl. Flimig, Chr., Mineral&lsteuer, in: Strickrodt, G. et al. (Hrsg.), Handwérterbuch des Steuerrechts und der
Steuerwissenschaft, 2. Aufl.,, Miinchen 1981, S. 997.

Die Triger nationaler und internationaler Verkebrspolitik und ihr Zusammenspiel 177

Die Triger nationaler und internationaler Verkehrspolitik und ihr

Zusammenspiel in verkehrspolitischen Entscheidungsprozessen
— Teil IT —

VON BORISLAV BJELICIC

Inhalt

L. Einfithrung
1.1 Erklirung verkehrspolitischer Entscheidungsprozesse als Gegenstand der Verkehrswissenschaft
1.2 Ubersicht tiber die Aufgaben der Verkehrspolitik
1.2.1  Nationale Verkehrspolitik
122 Internationale Verkehrspolitik
1.3 Ubersicht iiber die Triger der Verkehrspolitik
2. Triger der praktischen Verkehrspolitik
21 Nationale Triger der Verkehrspolitik

- Das Beispiel der Bundesrepublik Deutschland -
2.1.1  Nationalstaatliche Organe
2.1.2 Nationale Interessenorganisationen
22 Internationale Triger der Verkehrspolitik
2.2.1  Internationale Staatenorganisationen
2.2.1.1 Weltstaatenorganisationen
2.2.1.2 Regionalstaatenorganisationen
2.2.2  Supranationale Staatenorganisationen
2.2.3  Internationale Interessenorganisationen
2.2.4  Exkurs: Internationale Finanzorganisationen und ihre Bedeutung fiir die Verkehrspolitik
3. Triger der wissenschaftlichen Verkehrspolitik
4. Entwicklungsperspektiven der Zusammenarbeit der Triger der Verkehrspolitik
Anschrift:

Dipl.-Kfm. Borislav Bjelicic
Lehrstuhl fiir ABWL und Logistik,
insbesondere Verkehrsbetriebslehre
Universitit Mannheim

5.5, -

6800 Mannheim 1




178 Borislav Bjelicic

2.2.2 Supranationale Staatenorganisationen

Supranationale Staatenorganisationen liegen in einem Grenzbereich zwischen internationa-
len Staatenorganisationen und bundesstaatlichen bzw. {&deralen Gebilden. Sie werden zwar
wie internationale Staatenorganisationen auf der Grundlage vélkerrechtlicher Vertrige
gegriindet, doch greifen diese Vertrige tiefer in die Kerngebiete einzelstaatlicher Befugnisse
der Mitgliedstaaten ein. Supranationale Staatenorganisationen erfiillen zum einen in einem
begrenzten Bereich Aufgaben, die bislang den Mitgliedstaaten vorbehalten waren. Zu diesem
Zweck verfiigen sie iiber Organe, die von den Mitgliedstaaten unabhingig sind und Ent-
scheidungen treffen konnen,die fiir die Mitgliedstaaten unmittelbar verbindlich sind.

In weiten Bereichen besteht ihre Aufgabe jedoch in der Koordination einzelstaatlicher Poli-
tiken bzw. ihr Bestreben darin, diese in einer gemeinsam getragenen Politik aufgehen zu las-
sen, worin sie wieder Ahnlichkeiten mit den internationalen Staatenorganisationen aufwei-
sen.®® Auch in supranationalen Staatenorganisationen hingt die Durchsetzbarkeit nationa-
ler Vorstellungen und Priferenzen wesentlich von der Zahl und Zusammensetzung der
Mitglieder sowie von der Struktur des Entscheidungssystems, insbesondere auch vom
Abstimmungsmodus bei Entscheidungen, ab.

Eine supranationale Organisation - und zweifelsohne die bedeutendste - ist die EG. Am
18.4.1951 war zunichst der EGKS- bzw. Montanunionsvertrag von den Benelux-Staaten, der
Bundesrepublik Deutschland, Frankreich und Italien unterzeichnet worden® (in Kraft
getreten am 15.7.1952). Es dauerte dann weitere sechs Jahre, bis es am 25.3. 1957 zur Unter-
zeichnung von EWG- und Euratom-Vertrag (sog. Romische Vertrige) kam (in Kraft getreten
am 1.1.1958). In diesem Zeitraum war von vielen Politikern noch das Ziel einer politischen
Einigung auf direktem Wege verfolgt, jedoch nicht erreicht worden,®® so daf} sich die sechs
Unterzeichnerstaaten des EGKS-Vertrages schliefflich zu einem Umschwenken auf das Ziel
einer Zusammenfassung der wirtschaftlichen Interessen entschlossen.

EG-Organe sind:

— die Kommission der Europdischen Gemeinschaften

— der Rat der Europdischen Gemeinschaften

— das Europdische Parlament

— der Wirtschafts- und SozialausschufS der Europdischen Gemeinschaften
— der Europdische Gerichtshof

Die EG-Kommission ist in Generaldirektionen (zu denen auch eine Generaldirektion Verkebr
zhlt) und Hauptverwaltungseinheiten aufgeteilt, von denen jeweils eine oder mehrere
einem EG-Kommissar unterstehen. Der Rat setzt sich aus einer Reithe von Fachministerri-

63) Sasse, C., Organisationen, supranationale, in: Handwdrterbuch der Organisation, 2. Aufl., hrsg. von E. Grochla,
Stuttgart 1980, Sp. 1431—1440, hier Sp. 1431—1432.

64) Die Griindung der Montanunion ging auf eine Initiative Robert Schumanns zuriick, der zunichst die gesamte
Kohle- und Stahlproduktion Deutschlands und Frankreichs einer gemeinsamen ,,Hoben Behirde unterstellen
wollte und darin die Keimzelle fiir eine schrittweise Einigung Europas unter Hinzuziehung weiterer Staaten
sah - vgl. Harbrecht, a.a.0., S. 10 f.

65) Gescheitert waren die Anliufe zur Griindung der EVG (Europdische Verteidigungsgemeinschaft) und der EPG
(Europdische Politische Gemeinschaft), vgl. Harbrecht, a.a.O., S. 14 f.
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ten (zu denen auch der Verkebrsministerrat zihlt) zusammen. EG-Kommission und Rat kén-
nen beide mittels Verordnungen oder Entscheidungen unmittelbar geltendes Gemeinschafts-
recht setzen oder sich mit Richtlinien und Empfehlungen an alle oder einzelne Mitgliedstaa-
ten wenden. Richtlinien und Empfehlungen iiberlassen den Mitgliedstaaten Form und
Mittel der Umsetzung in nationales Recht, legen jedoch das zu erreichende Gemeinschafts-
ziel verbindlich fest. Die Vertrige enthalten Bestimmungen dariiber, inwieweit die Exeku-
tivbefugnisse von Rat oder Kommission wahrgenommen werden. In allen Fillen, in denen
dem Rat Exekutivbefugnisse zugewiesen sind, kann dieser jedoch nur iiber einen Vorschlag
der Kommission beschlieBen, d.h. diese besitzt das Initiativrecht fiir Vorschlige. Der Rat
kann allenfalls die Kommission auffordern, Vorschlige zu unterbreiten. Das Europdische
Parlament besitzt das Recht auf Anhérung, wenn die Kommission einen Vorschlag erarbei-
tet hat, doch sind seine Stellungnahmen weder fiir den Rat noch fiir die Kommission bin-
dend. Der Wirtschafts- und Sozialausschuff ist ein Organ mit beratender Funktion, das eben-
falls angehért werden kann, d. h. hierauf kein Recht besitzt. Der Europdische Gerichtshof hat
schliefilich die Aufgabe der Wahrung des Rechts bei der Auslegung und Anwendung der
Gemeinschaftsvertrige.®® Auch die gemeinsame Verkehrspolitik vollzieht sich im Rahmen
dieser Aufgabenteilung, wobei sich die verkehrspolitische Titigkeit nicht nur auf den inner-
gemeinschaftlichen Verkehr, sondern auch auf die Auflenbeziehungen der EG zu Drittstaa-
ten erstreckt. Teilweise tritt sie als selbstindiger Verhandlungs- und Vertragspartner auf,
zumindest aber unterhilt sie eine Vielzahl von Kontakten zu internationalen Staatenorgani-
sationen, die sich mit internationalen Verkehrsfragen beschiftigen.6”

Die Beseitigung tarifirer Handelshemmnisse durch Schaffung einer Zollunion war zunichst
zweifelsohne das herausragendste Ergebnis auf dem Weg zu einer wirtschaftlichen Integra-
tion der EG-Mitgliedstaaten. Bereits Ende der sechziger Jahre geriet der Integrationsprozef§
jedoch aufgrund einer fehlenden gemeinsamen allgemeinen Wirtschafts- und Wihrungspoli-
tik ins Stocken. Auch dem Auftrag zur Einfithrung gemeinsamer sektoraler Wirtschaftspoli-
tiken ist die EG letztlich nur teilweise bzw. in unterschiedlichem Ausmaf} nachgekommen.
Die Ursache hierfiir ist jedoch nicht etwa in einem Mangel an Vorschligen, sondern im
wesentlichen im Entscheidungssystem der Europiischen Gemeinschaft zu suchen. So war
mit Beginn der dritten Stufe des Ubergangs zu einem Gemeinsamen Markt am 1. 1. 1966 der
Ubergang zum Mehrheitsprinzip bei Ratsabstimmungen vorgesehen. Dieser vertraglich vor-
gesehene Ubergang fiihrte jedoch zu einer der schwersten Krisen der EG, da Frankreich die
Anwendung des Mehrheitsprinzips bei solchen Entscheidungen, die vitale Interessen eines
Landes beriihren, nicht akzeptieren wollte. Die sog. ,Politik des leeren Stuhls, mit der
Frankreich durch seine zeitweise Abwesenheit bei den Sitzungen der EG-Organe die Arbeit
der Gemeinschaft behinderte, fithrte schlieflich zum Luxemburger Kompromiff vom Januar
1966, durch den sich in der Folge die Einstimmigkeitspraxis durchsetzte, d. h. der Minister-
rat in allen wichtigen Belangen fortan zur Einstimmigkeit verpflichtet war. Viele entschei-
dungsbediirftige Fragen wurden dadurch immer wieder vertagt oder zu Paketldsungen ver-
kniipft.5® Schlieflich ist das Entscheidungssystem der EG auch generell komplexer gewor-

-
66) Vgl. Harbrecht, 2.2.0., S. 115 f.

67) Vgl. E:’{imenger,_ J» EG unterwegs - Wege zur Gemeinsamen Verkehrspolitik, Band 111 der Schriftenreihe
Europiische Wirtschaft, hrsg. von R. Regul, Baden-Baden 1981, S. 38—40.
68) Vel. Hrbek, 2.2.0.

_*%
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den, wozu zum einen die Aufspaltung des Ministerrates in Fachministerrite, zum anderen
auch die Einfiihrung des Ausschusses der stindigen Vertreter beigetragen hat. Dariiber hin-
aus ist die Entscheidungsfahigkeit aller EG-Organe auch durch die Erweiterungen der EG
in den Jahren 1973, 1981 und 1986 eingeschrinkt worden.®® Es waren jedoch nicht die
Gemeinschaftsorgane, sondern vor allem die EG-Staats- und Regierungschefs, die wiederholt
versucht haben, dem Integrationsprozef neue Impulse zu geben. Sie hatten 1974 beschlos-
sen, jahrlich mindestens dreimal als Europdischer Rat zusammenzukommen, um {iber die
grofien Linien zukiinftiger EG-Politik zu beraten.”® Erst im Juni 1983 konnten die Europii-
schen Staats- und Regierungschefs dem Integrationsprozef durch die Feierliche Deklaration
von Stuttgart mafigebliche neue Impulse geben, indem sie ankiindigten, {iber die Gestaltung
des Binnenmarktes, des Finanzsystems, die Siiderweiterung sowie iiber die Ausweitung der
Zustindigkeiten der EG auf neue politische Aufgabengebiete als ein Paket beschlieflen zu
wollen. Nach zwei Tagungen in Athen (Dezember 1983) und Briissel (Mirz 1984) setzen sie
im Juni 1984 in Fontainebleau einen Ad Hoc Ausschuf§ (sog. Dooge-Ausschuff) fiir institutio-
nelle Fragen ein. Weitere Impulse gibt das Europiische Parlament durch seinen Vertragsent-
wurf fiir eine Politische Union, der offiziell am 14.2.1984 vorgelegt wird. Auf einer weiteren
Tagung der Europiischen Staats- und Regierungschefs am 29./30.3.1985 in Briissel fordern
diese die EG-Kommission auf, ein Weilbuch zu erstellen, in dem alle Mafinahmen aufge-
listet werden sollen, die zur Vollendung des EG-Binnenmarktes bis zum 31.12.1992 als not-
wendig erachtet werden. Schliefilich liegen den Europiischen Staats- und Regierungschefs
auf ihrer Folgekonferenz am 28./29.6.1985 in Mailand u.a. der Abschlufibericht des Dooge-
Ausschusses, das Weiflbuch der EG-Kommission zur Vollendung des Binnenmarktes sowie
der Vertragsentwurf des Europiischen Parlamentes zur Begutachtung vor. Das Weifsbuch der
Kommission der Europiischen Gemeinschaften an den Europdischen Rat der EG-Kommission
beinhaltet einen Mafinahmenkatalog zur
— Beseitigung materieller Schranken (i.e. Abbau der Waren- und Personenkontrollen),
— Beseitigung technischer Hemmnisse (i.e. Gewihrleistung eines freilen Waren-,
Dienstleistungs- und Kapitalverkehrs, Herstellung der Freiziigigkeit fiir abhingig
Beschiftigte und Selbstindige, Liberalisierung des ffentlichen Auftragswesens, Anwen-
dung des Gemeinschaftsrechts),

— Beseitigung der Steuerschranken.

Das Weiflbuch enthilt auch zeitliche Empfehlungen fiir die Ergreifung bzw. Verabschie-
dung aller vorgeschlagenen Einzelmafinahmen. Durch die Maildnder Beschliisse wird nicht
nur das Weiflbuch der Kommission vom Europiischen Rat angenommen, sondern auch eine
Regierungskonferenz damit beauftragt, Vorschlage fiir institutionelle Verinderungen und
die Aufnahme neuer Titigkeitsfelder in den EG-Vertrag auszuarbeiten, um die Vorausset-
zungen zur Vollendung des gemeinsamen Binnenmarktes bis 1992 zu schaffen. Ergebnis der
Arbeiten dieser Regierungskonferenz, die bis Ende Januar 1986 tagte, ist die Einbeitliche
Europdische Akte, die zunichst am 17.2.1986 von neun Mitgliedstaaten und dann nach Auf-

69) Harbrecht, a.a.0., S. 237.
70) Vgl. Erdmenger, .2.0., S. 59 sowie Harbrecht, 2.a.0., S. 97 ff.
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gabe noch bestehender Vorbehalte auch von den tibrigen drei Mitgliedstaaten unterzeichnet
wurde und schliefflich am 1.7.1987 in Kraft trat.7"

Bereits die Praambel der EWGV von 1957 weist darauf hin, daf die wirtschaftliche Integra-
tion als ein Schritt auf das Fernziel einer allgemeinen politischen Einigung angesehen wird,
und seit der Unterzeichnung der Rémischen Vertrige ist auch immer wieder dariiber disku-
tiert worden, wie die Errichtung einer Politischen Union beschleunigt werden kdnnte.?
Mit der Einheitlichen Europiischen Akte, die zu Verinderungen und Erginzungen des
EWGV gefiihrt hat, soll die Gemeinschaft dem Ziel der Errichtung einer Europiischen
Union niher gebracht werden. Wesentliche Verinderungen beziehen sich daher auf die ver-
mehrte Anwendung des Mehrheitsprinzips bei Ratsentscheidungen, durch die die Vollen-
dung des Binnenmarktes abgesichert werden soll, wihrend die Erginzungen die Einfithrung
Einerf%emeinsamen Politik in den Bereichen Umwelt, Soziales, Forschung und Technologie
etreffen.

Neben der EG gibt es nur zwei weitere Staatenorganisationen, denen man supranationalen
Charakter zuerkennt, i.e. die Andengruppe (Grupo Andino)’® sowie die Karibische Gemein-
schaft CARICOM (Caribbean Community)’® von denen jedoch nur CARICOM verkehrs-
politisch titig ist. CARICOM idhnelt in seinem organisatorischen Aufbau der EG und ver-
fiigt z. B. tiber ein Standing Committee of Caribbean Ministers Responsible for Transportation.

2.2.3 Internationale Interessenorganiationen

Auch auf internationaler Ebene gibt es eine Vielzahl verkehrspolitisch aktiver Interessenor-
ganisationen, die versuchen, Regierungsvertreter, die in internationalen und supranationalen
Staatenorganisationen titig sind oder an internationalen verkehrspolitischen Verhandlungen
auflerhalb solcher Staatenorganisationen beteiligt sind, zu beeinflussen. Dabei sind die Ein-
flufmoglichkeiten internationaler Interessenorganisationen auf nationale Regierungsvertre-
ter gegeniiber denen nationaler Interessenorganisationen eher gering einzuschitzen. Daher
bleiben auch Appelle und Resolutionen internationaler Interessenorganisationen, die sich an
einzelne Staaten richten, und in denen z. B. eine Riicknahme unilateraler, den internationa-
len Verkehr. beeintrichtigende Mafinahmen gefordert wird, meist ohne Aussicht auf Erfolg.
In supranationalen Staatenorganisationen, deren Organe zunehmende Weisungsbefugnisse

71) \_’gl. hierzu Harbrecht, a.a.0., S. 255 ff.; Schmuck, O., Integrationsschub durch neuen Vertrag? Reformperspek-
tiven im Vorfeld des Mailinder Gipfels, in: Integration, 8. Jg. (1985), Nr. 2, S. 55—67; Wessels, W., Der Vertrags-
entwurf des Europdischen Parlaments fiir eine Europidische Union, in: Europa-Archiv, 39. Jg. (1984), Nr. 8,
S. 239--248; Schmuck, O., Wessels, W., Die Mailinder Tagung des Europiischen Rats - Weder Fehlschlag noch
D}erl’}bruCh zur Europiischen Union, in: Integration, 8. Jg. (1985), Nr. 3, S. 95—101; Hrbek, R., Liufer, T,
Die Einheitliche Europiische Akte, in: Europa-Archiv, 41. Jg. (1986), Nr. 7, S. 173—184; Hrbek, a.a.O.; Schar-
rer, H.-E., Die Einheitliche Europiische Akte: Der Binnenmarkt, in: Integration, 9. Jg. (1986), Nr. 3,
S. 108—114; Grabitz, E., Die Einheitliche Europiische Akte: Rechtliche Bewertung, in: Integration, 9. Jg.
(1986), Nr. 3, S. 95—100; Eblermann, C.-D., Die Einheitliche Europiische Akte: Die Reform der Organe, in:
Ir}.t_egratlon, 9.]g. (1986), Nr. 3, S. 101—107; Pinder, J., Die europiische Strategie nach Mailand: Wege zur Euro-
pdischen Union, in: Integration, 8. Jg. (1985), Nr. 4, S. 148—164.

72) Vgl. Harbrecht, 2.0.0., S. 246 {. sowie Hrbek, a.2.0.

73) ;V:itgltleder sind Bolivien, Ecuador, Kolumbien, Peru, Venezuela; Griindungsmitglied Chile ist 1976 aus-

reten.

74) Mltgl{eder sind Antigua, Bahamas, Barbados, Belize, Dominica, Guayana, Jamaika, Montserrat, St. Kitts-Nevis-
Anguilla, St. Lucia, St. Vincent, Trinidad und Tobago.
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erhalten, sind die Beeinflussungsméoglichkeiten fiir internationale Interessenorganisationen
- wie das Beispiel EG zeigt (siche Kap. 4) - wesentlich giinstiger. Es ist zu beriicksichtigen,
dafl es neben internationalen Interessenorganisationen, die weltweite Bedeutung besitzen,
auch zahlreiche gibt, denen nur eine regionale Bedeutung zukommt, d. h. die Mitglieder die-
ser Interessenorganisationen stammen aus einigen wenigen Lindern.

Wie bereits in Kap. 1.3 erwihnt, lassen sich internationale Interessenorganisationen in glei-
cher Weise wie nationale Interessenorganisationen klassifizieren (vgl. die untere Hilfte von
Abb. 2). Ebenso gilt auch, dafl vor allem die internationalen Interessenorganisationen im
Wirtschaftsbereich und hier wiederum in erster Linie die internationalen Branchen- bzw.
Fachorganisationen der Verkebrswirtschaft, die die Interessen der Anbieter von gewerblichen
Verkehrsleistungen vertreten, verkehrspolitisch aktiv sind.

Die Interessen der Spedition werden weltweit durch die FIATA (Fédération Internationale
des Associations de Transitaires et Assimilés) vertreten, der nationale Speditionsverbinde aus
53 Lindern angehdren. Auf EG-Ebene ist das CLECAT (Comité de Liaison Européen des
Commissionnaires et Auxiliaires de Transport du Marché Commun) die Interessenvertretung
der Spedition. Die Interessen der Mébelspediteure werden weltweit durch die FIDI
(Fédération Internationale des Déménagenrs Internationanx) und auf EG-Ebene durch die
FEDEMAC (Fédération des Entreprises de Déménagements du Marché Commun) vertreten.

Die Interessen der Unternehmen des Straflengiiterverkehrs werden durch die IRU (Interna-
tional Road Transport Union) als Weltverband vertreten, der nationale Straflengiterver-
kehrsorganisationen aus 46 Staaten angehdren. Der IRU angeschlossen sind auch die
FEDEMAC, die Arab Union of Land Transport sowie die Transfrigoroute International, in
der sich nationale Interessenorganisationen und Unternehmen des Straflenkiihlgutverkehrs
zusammengeschlossen haben. Die IRU-Mitglieder aus Dinemark, Finnland, Schweden und
Norwegen sind nochmals in der Nordic Road Hauliers Union zusammengeschlossen. Die
Interessen des gewerblichen Straflengiiterverkehrs werden dariiber hinaus bei der EG durch
einen Verbindungsausschuf’ der IRU (International Road Transport Union Liaison Commit-
tee to the EC) vertreten. Spezielle Interessenorganisationen des Straflengiiterverkehrs, deren
Mitglieder- und Wirkungskreis auf Europa begrenzt ist, sind der Verband der Strafsenver-
kebrsdienste der Europdischen Eisenbabnen URF (Union des Services Routiers des Chemin de
Fer Européens), die Europdiische Vereinigung fiir Geldtransporte ESTA (European Security
Transport Association) und die Europdische Vereinigung fiir Schwertransporte und Kranarbei-
ten ESKA (European Association for the Transport of Heavy Load).

Weltverbinde der Eisenbahnen sind die UIC (Union International des Chemins de Fer), in
der Bahnverwaltungen aus 86 Staaten zusammengeschlossen sind sowie die Internationale
Eisenbabn-KongrefSvereinigung IRCA (International Railway Congress Association), der natio-
nale Bahnverwaltungen und Regierungen aus 69 Staaten angehéren. Neben diesen Weltver-
binden gibt es eine Reihe regionaler Interessenorganisationen der Bahnen. Zu nennen sind
die Lateinamerikanische Eisenbahnvereinigung ALAF (Asociacién Latinoamericana de Ferro-
carriles), die Panamerikanische Eisenbabn-Kongreffvereinigung ACPF (Asociacion del Congreso
Panamericano de Ferrocarriles) und die Arab Union of Railways. Die 12 Bahngesellschaften
der EG bilden innerhalb der UIC schlieRlich die Gemeinschaft der Europdischen Bahnen, die
{iber ein Verbindungsbiiro in Briissel verfiigt und damit ihre Interessen vor Ort bei der EG

"
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vertritt. Die nationalen Huckepackgesellschaften der Eisenbahnen sind in der Internationa-
len Vereinigung der Huckepackgesellschaften UIRR (Union internationale des sociétés des trans-
ports combiné rail-route) zusammengeschlossen. Die Bahnen der Staatshandelslinder und die
afrikanischen Bahngesellschaften sind demgegeniiber in internationalen Staatenorganisatio-
nen (OCR bzw. UAR, vgl. Kap. 2.2.1) organisiert.

Einen Weltverband der Binnenschiffahrtsreedereien, der Mitglieder aus allen Kontir.lente'n
der Welt umfassen miifite, gibt es nicht. Die bedeutendste Interessenorganisation ist die
Internationale Binnenschiffabrisunion UINF (Union internationale de la navigation fluviale),
der nationale Interessenorganisationen der Binnenschiffahrt aus Belgien, Luxemburg, Frank-
reich, den Niederlanden, der Schweiz und der Bundesrepublik Deutschland angeschlossen
sind. Weitere Interessenorganisationen der Binnenschiffahrt, deren Mitglieder aus df:n
Rheinanliegerstaaten stammen, sind die Internationale Arbeitsgemeinsc/aaﬁ afer I.Ebemscbz_ﬁ‘-
fabrt, die Europdische Schifferorganisation ESO (Enropese Schippersorganisatie), in der d%e
Binnenschiffahrtspartikuliere auf internationaler Ebene zusammengeschlossen sind sowie
die erst Ende 1987 von Binnentankschiffern gegriindete Internationale Tankschiﬁrabr'ts-
Vereinigung ITV. Die Donaureedereien haben sich in der durch Unterzeichnung des Bratis-
laver Abkommens von 1953 ins Leben gerufenen Stindigen Konferenz der Direktoren der
Donan-Schiffabrtsgesellschaften organisiert.

Als Weltverbinde der in der Linienschiffahrt titigen Reeder”® konnen aufgrund ihrer Mit-
gliederstruktur, die Reedereien aus allen Teilen der Welt umfafit, die ICS (Internazionle
Chamber of Shipping) und die BIMCO (7he Baltic and International Maritime Counql)
bezeichnet werden. Wihrend die ICS ein Zusammenschlufl nationaler Reedereiverbande ist,
sind die Mitglieder der 1905 gegriindeten BIMCO einzelne Reeder, Schiffsmakler, Agenten
etc. Daneben gibt es noch eine Reihe von regionalen Reederverbinden. Zu diesen gehé{”en
die CENSA (Council of European and Japanese Shipowners’ Associations) (Mitglieder sind
nationale Reederverbinde aus Japan, den EG-Staaten Belgien, Dinemark, Frankreich, Ita-
lien, Bundesrepublik Deutschland, Griechenland, Groflbritannien, Portugal und Nieder-
lande sowie den EFTA-Staaten Finnland, Norwegen und Schweden)’® und das CAACE
(Comité des Associations d’Armatenrs des Communantés Européennes), das speziell die Interes-
sen der in EG-Staaten ansissigen Reeder vertritt. Weitere regionale Verbande sind die INSA
(International Shipowners Association), in der Reedereien der Staatshandelslinder zusammen-
geschlossen sind, der Zentralamerikanische Reederverband ACAMAR (Asociacion Centroa-
mericana de Armadores), der Lateinamerikanische Reederverband ALAMAR (Asociacion Lati-
noamericana de Armadores), die FASA (Federation of Asean Shipowners’ Associations), die
AFOS (Arab Federation of Shipping), die der Islamischen Konferenz (siche oben) angeschlos-
sene Islamic Shipowners® Association und die von der MCWCS (siehe oben) ins Lebe.n'geru-
fene ACNMA (Association of African National Shipping Lines). Die als Kartelle organisierten
Schiffabriskonferenzen der Linienreeder sind demgegeniiber reine Marktorganisationen und
keine Interessenorganisationen.

75) Vgl. im folgenden Farthing, B., International Shipping, London, New York, Hamburg, Hong Kong 1987,
S. 56—69.

76) Wiederholt, so auch in jiingster Zeit, haben CENSA, ICS und BIMCO Gespriche iiber eiqen Zusamn_ienschluﬁ
2u einem einzigen Weltschiffahrtsverband gefiihrt - vgl. o. V., Zusammenschluf internationaler Schiffahrtsor-
ganisationen?, in: Internationale Transport Zeitschrift, 50. Jg. (1988), Nr. 34, S. 3270.
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Wihrend von den genannten Verbinden wie bereits erwihnt vorwiegend die verkehrspoliti-
schen Interessen der in der internationalen Linienschiffahrt titigen Reedereien vertreten
werden, haben Reedereien, die in der trockenen Massengutschiffahrt titig sind, 1980 als
eigenstindige Interessenvertretung die INTERCARGO (International Association of Dry
Cargo Shipowners) gegriindet. Demgegeniiber werden die Interessen der Tankreeder durch
die 1970 gegriindete INTERTANKO (International Association of Independent Tanker
Owners) und die Schiffahrtsinteressen der Erddlkonzerne in der ebenfalls 1970 gegriindeten
OCIMEF (Oil Companies International Marine Forum) auf internationaler Ebene vertreten.
Erdslkonzerne und unabhingige Tankreeder haben schlieflich gemeinsam mit Banken und
Werften im IMIF (International Maritime Industries Forum) die Moglichkeit geschaffen,
gemeinsam das Problem der Uberkapazititen in der Tankschiffahrt zu diskutieren. Weitere
spezielle Interessenorganisationen von Schiffahrtsunternehmen sind die SIGTTO (Sociery of
International Gas Tanker and Terminal Operators) und die ETA (European Tugowners Asso-
ciation).

1945 ist auf Anregung der ICAO die IATA (International Air Transport Association) als
internationale Interessenorganisation der Linienfluggesellschaften gegriindet worden. Die
IATA nimmt jedoch auch gleichzeitig die Funktionen einer Marktorganisation wahr. Um
die Zusammenarbeit der europiischen Linienfluggesellschaften zu intensivieren ist 1973 die
AFEA (Association of European Airlines) als Verband von neunzehn im Linienverkehr titigen
Fluggesellschaften gegriindet worden, der vor allem im Rahmen der Diskussion um eine
Liberalisierung des Europiischen Luftverkehrs die Vorstellungen seiner Mitglieder zu koor-
dinieren versucht. Auch in anderen Teilen der Welt haben sich Linienfluggesellschaften in
regionalen Carrierverbinden organisiert. Zu nennen sind die AACO (Arab Air Carriers
Association), die OAA (Orient Airlines Association), die AFRAA (African Airlines Associa-
tion), die ASPA (Association of South Pacific Airlines) sowie die AITAL (Asociacion Interna-
cional de Transporte Aéreo Latinoamericano).”

Die Charterfluggesellschaften sind international in der 1971 gegriindeten IACA (Internatio-
nal Air Carrier Association) organisiert, wobei sich die europdischen Mitgliedergesellschaften
der IACA seit 1978 zusitzlich in der EURACA (European Air Carrier Association) zusam-
mengeschlossen haben. Die im europiischen Regionalflugverkehr titigen Unternehmen
haben sich schlieflich in der ERA (Exropean Regional Airlines Organization) zusammenge-
schlossen. Die IECC (International Express Carriers Conference)™ ist eine 1983 von Expref}-
Carriern in Genf gegriindete Interessenorganisation, deren Hauptziel darin besteht, fiir ihre
Mitglieder eine Vereinfachung der fiir die Luftfracht auf Flughifen geltenden Abfertigungs-
bedingungen zu erreichen.

Die ICAA (International Civil Airports Association) und die AOCI (dirport Operators Coun-
cil International) vertreten die Interessen europiischer wie auch auflereuropidischer interna-
tionaler Flughifen, wobei die AOCI jedoch hauptsichlich amerikanische Verkehrsflughifen
zu ihren Mitgliedern zihlt. Die beiden Flughafenverbinde ICAA und AOCI sind formell
voneinander unabhingig, besitzen jedoch mit dem AACC (dirport Assocations Coordinat-

77) Da_gegen sind in der ATA (Air Transport Association of America) nur US-amerikanische Fluggesellschaften orga-
nisiert.

78) o. V., International Express Carriers Conference (IECC): Im Clinch mit Post und Zollbehsrden, in: Deutsche
Verkehrs-Zeitung, 43. Jg., Nr. 31 (14.3.1989), S. 7.
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ing Council) bereits seit langem ein Koordinierungsgremium. Allerdings ist ein Zusammen-
schluf} beider Flughafenverbinde zu einem einzigen Verband bis 1991 geplant. Zu diesem
Zweck ist 1989 eine Task Force von ICAA- und AOCI-Vertretern eingesetzt worden, die
Vorschlige fiir die Gestaltung des neuen Verbandes erarbeiten sollen.”® Die WEAA
(Western European Airport Association) vertritt die Interessen mehrerer westeuropiischer

Flughifen.

Die grofite internationale Interessenorganisation der Seehifen ist die IAPH (International
Association of Ports and Harbors), in der sich Seehifen aus 78 Staaten zusammengeschlossen
haben. Daneben gibt es zahlreiche internationale Interessenorganisationen der Seehifen, die
von regionaler Bedeutung sind. Zu nennen sind die North African Port Management Associa-
tion, die AAPA (American Association of Port Authorities), die AIPYC (Asociacion Iberoame-
ricana de Puertos y Costas), die Arab Seaports Federation, die PMAWCA (Port Management
Association of West and Central Africa), die PMAESA (Port Management Association of
Eastern and South Africa), die APAA (ASEAN Port Authorities Association), das Coordination
Commuittee of Northwestern Mediterranean Ports sowie die Union of Maritime Ports of Arab
Co;}tlntries. Eine internationale Interessenorganisation der Binnenhifen existiert dagegen
nicht.

Die Interessen der in der gewerblichen Lagerei auf dem speziellen Gebiet der Kiihlgutlage-
rung titigen Unternehmen werden auf internationaler Ebene durch die IARW (Internatio-
nal Association of Refrigerated Warebouses) und auf europiischer Ebene durch die Europdische
Vereinigung der Kiiblbausunternebmen AEEF (Association européenne des exploitations frigori-
figues), die iiber ein spezielles Verbindungskomitee (Comité du Marché Commun de I’Associa-

tion européenne des exploitations frigorifiques) in stindigem Kontakt mit EG-Organen steht,
vertreten.

Von den genannten internationalen Interessenorganisationen der Verkehrswirtschaft sind
zahlreiche ausschliefilich auf dem Gebiet der internationalen Giiterverkehrspolitik aktiv.
Ein Teil - wie z.B. die Interessenorganisationen der Eisenbahnen und Fluggesellschaften -
ist gleichzeitig im Bereich der Giiterverkehrs- und Personenverkehrspolitik aktiv. Daneben
gibt es auch Interessenorganisationen, die ausschliefilich auf dem Gebiet der Personenver-
kehrspolitik aktiv sind. Zu ihnen gehdren die Internationale Organisation fiir das Seilbahnwe-
sen OITAF (Organizzazione Internationale dei Trasporti a Fune) und die UITP (Union inter-
nationale des transports publics) als internationale Interessenvertretung der Unternehmen des
6ffentlichen Personennahverkehrs; auf EG-Ebene werden deren Interessen durch einen spe-

zwller} Aktionsausschufl CATPCE (Comité d’action des transports publics des Communautés
européennes) vertreten.

Wie die Verkehrsbranchen haben sich auch andere Wirtschaftsbranchen in internationalen
Interessenorganisationen zusammengeschlossen, von denen ein Teil auch verkehrspolitische
h‘_lteressen seiner Mitglieder wahrnimmt. Dabei kann es sich um Verladerinteressen oder um
d.le Interessen internationalen Werkverkehr betreibender Unternehmen handeln. Es kann
sich aber auch um solche verkehrspolitische Interessen handeln, die damit in Verbindung

B
79) v - :
) ¥gl. den in den ADV-Nachrichten Nr. 6/1989, S. 140 enthaltenen Hinweis auf ein im Juni 1989 abgegebenes
entsprechendes Statement des ICAA-Prisidenten.
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stehen, dafl Unternehmen gegeniiber den Verkehrsunternehmen als Lieferanten von Giitern
und Dienstleistungen auftreten.

Die Interessen von Seeverladern werden z.B. auf europiischer Ebene vom ESC (Exropean
Shipper’s Council)®® vertreten, das dhnliche Ziele wie die in ihm zusammengeschlossenen
sechzehn nationalen Seeverladerkomitees (fiinfzehn europiische Komitees und das nationale
Sceverladerkomitee Israels) verfolgt (vgl. Kap. 2.1.2), wenn auch der Aufgabenschwerpunkt
darin liegt, Seeverladerinteressen in die internationale, d.h. in diesem Fall Europa betref-
fende Schiffahrtspolitik einzubringen bzw. eine einheitliche Haltung zu schiffahrtspoliti-
schen Entwicklungen zu formulieren. Weitere regionale Seeverladerorganisationen sind das
FASC (Federation of ASEAN Shipper’s Council), dem nationale Seeverladerkomitees aus fiinf
ASEAN-Staaten angehéren, die von der MCWCS initiierte Union of African Shipper’s Coun-
cil und die Latin American Federation of International Transport Users’ Councils. Aus den
USA und Australien kamen unlingst Wiinsche nach der Griindung eines Weltverbandes der
Shipper’s Councils,®" der die Interessen der Seeverlader weltweit und nicht nur regional ver-
treten soll. Das erst 1986 in London gegriindete EASC (European Air Shipper’s Council) ist
als internationale Interessenvertretung der Luftfrachtverlader gegriindet worden, die regel-
mifige Kontaktgespriche mit der IATA anstrebt, wobei allerdings Gespriche iiber Tariffra-
gen aus rechtlichen Griinden derzeit noch nicht méglich sind. Dem EASC gehérten Anfang
1988 nationale Verladerkomitees aus Grofibritannien, Dinemark, Niederlande, Frankreich,
Finnland, Norwegen, Schweiz und Schweden an.?? Eine eigenstindige internationale Inter-
essenorganisation der internationalen Werkverkehr betreibenden Unternehmen ist dem
Verfasser - mit Ausnahme der Internationalen Union von Verbinden der Privatgiiterwagenbe-
sitzer UIP (Union internationale d’associations de propriétaires de wagons particuliers) - nicht
bekannt geworden.

Verkehrspolitische Interessen, die in Verbindung damit stehen, daf} Unternehmen gegen-
iiber den Verkehrsunternehmen als Lieferanten von Giitern und Dienstleistungen auftreten,
nehmen vor allem die internationalen Verbinde der Produzenten von Verkehrsfahrzeugen
und Verkehrshilfsmitteln wahr, denen fast ausschliefSlich nationale Verbinde der Industrie-
staaten angehéren. Zu nennen sind die OICA (International Organization of Motor Vebucle
Manufacturers) als internationale Interessenvertretung der Automobilindustrie und die
IMMA (International Motorcycle Manufacturers Association) als internationale Interessenver-
tretung der Motorradhersteller. Die Interessen der Eisenbahnindustrie werden vertreten
durch die Internationale Waggonbauvereinigung AICMR (Association internationale des con-
structenrs de matériel roulant), die Union der ewropdischen Eisenbabnindustrien UNIFE
(Union des industries ferroviaires enropéennes) und die Vereinigung europdischer Hersteller von
Eisenbabnausriistungen AFEDEF (Association des fabricants européens d’equipements ferroviai-
res). Die Interessen der Schiffbauindustrie werden durch die AWES (Association of West

80) Vgl. hierzu Mulheim, H.F., 25 Jahve European Shipper’s Councils: Ein stindiger Kampf fir das marktwirtschaftliche
Prinzip, in: Deutsche Verkebrs-Zeitung, 42. Jg. (20.9. 1988), Nr. 112, 8. 13.

81) o. V., Ein Weltverband der Shipper’s Councils, in: Internationale Transport Zeitschrift, 48. Jg. (14.8. 1987),
Nr. 33, S. 3498.

82) o. V., European Air Shipper’s Council (EASC): Verladerorganisation lehnt hahere Frachttarife ab, in: Deutsche
Verkehrs-Zeitung, 41. Jg. (23.5.1987), Nr. 61, S. 2; o. V.: EASC - der neue Gesprichspartner der [ATA, in:
Internationale Transport Zeitschrift, 48. Jg. (17.7. 1987), Nr. 29, S. 3120; o. V.: European Air Shipper’s Council:
Fiir mehr Markt bei Preisbildung, in: Deutsche Verkehrs-Zeitung, 42. Jg. (4.2.1988), Nr. 14, S.9.
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European Shipbuilders) und auf EG-Ebene durch einen VerbindungsansschufS des Schiffbaus bei
der EG-Kommission vertreten. Wihrend den OICA und IMMA neben nationalen Verbin-
den aus den europiischen OECD-Staaten auch nationale Verbinde aus den USA und Japan
angehoren, ist der Mitgliederkreis der iibrigen genannten Interessenorganisationen auf Ver-
binde europiischer Staaten beschrinkt.

Weitere Interessenorganisationen, auf deren Aufzihlung jedoch im folgenden verzichtet
wird, vertreten die Interessen der Hersteller von Wohnwagen, Aufbauten und Fahrzeugan-
hingern, Containern, Elektrofahrzeugen, Kraftfahrzeugteilen und -zubehor sowie Zweirad-
teilen und -zubehér. Schliefilich vertreten auch so unterschiedliche internationale Interessen-
organisationen wie der internationale Verband der Transportversicherer UIAT (Union
internationale d’Assurances Transports), die IUAI (International Union of Aviation Insurers),
die TUMI (International Union of Marine Insurance), die ECATRA (European Car and Truck
Rental Association), die ISSA (International Ship Suppliers Association), und der Schiffsausrii-
sterverband der EG-Linder OCEAN (Organisation de la Communauté Européenne des ravi-
taillenrs de navires) verkehrspolitische Interessen ihrer Mitglieder.

Eine brancheniibergreifende, weltumfassende Interessenvertretung der Unternehmen ist die
1919 in Atlantic City/USA von international titigen Geschiftsleuten gegriindete Internatio-
nale Handelskammer 1CC (International Chamber of Commerce). Mitglieder sind einzelne
Unternehmen, nationale Branchenorganisationen und nationale Kammerorganisationen aus
aller Welt, d. h. sowohl aus Lindern, in denen es ICC-Landesgruppen gibt (Landesgruppen
bestanden 1988 in sechzig Staaten), wie auch aus anderen Staaten, in denen es keine Landes-
gruppen gibt. Die Landesgruppen besitzen eigene Organe und entsenden Delegierte in die
verschiedenen Organe (Kommissionen usw.) der ICC. Umgekehrt besteht ihre Aufgabe in
der Verbreitung von Ergebnissen der Arbeit der ICC auf nationaler Ebene. In der ICC nicht
vertreten sind die Staatshandelslinder. Es besteht jedoch eine Verbindung in Form eines
Committee of the ICC and the Chambers of Commerce of Socialist Countries for the Develop-
ment of East-West Trade and Economic Cooperation. Bekannt geworden ist die ICC vor allem
durch die von ihr verabschiedeten Incoterms. Die ICC befaflt sich mit einer Vielzahl von
fir die internationale Geschiftstitigkeit von Unternehmen wichtigen Problemkreisen,
wobei die ICC-interne Arbeit in einer Vielzahl von Kommissionen, in denen i.d.R. wie-
derum mehrere Arbeitsgruppen titig sind, durchgefiihrt wird.8?

Zwei dieser Kommissionen, die Commission on Sea Transport und die Commission on Air
Transport befassen sich speziell mit verkehrspolitischen und verkehrsbetriebswirtschaftli-
cheq Fragestellungen. Dariiber hinaus besteht bei der ICC seit 1981 das IMB (International
Maritime Burean), das mit der Vermeidung und Aufdeckung von Betrugsfillen im internatio-
nalen Seetransport befafit ist, und seit 1985 das CMC (Centre for Maritime Cooperation), zu
dessen Aufgaben u.a. die Férderung der Nord-Stid-Kooperation zwischen in der Seeschiff-
fahx"t titigen Unternehmen aus Industrie- und Entwicklungslindern gehért. Eine fiir inter-
natlc'?nal' titige Unternehmen wichtige ICC-Institution ist das fiir Wirtschaftsstreitigkeiten
zustindige Internationale Schiedsgericht (Court of Arbitration). Speziell fiir Wirtschaftsstrei-

e ———
83) I\)"gl: zu den hier gemachten Ausfithrungen International Chamber of Commerce (Hrsg.): Handbook 1989,
ti31‘1511989, International Chamber of Commerce (Hrsg.): Annual Report 1988, Deutsche Gruppe der Interna-
onalen Handelskammer (Hrsg.): Organisationsplan 1987/88 sowie Farthing, a.2.0., S. 62—63 und S. 65—66.
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tigkeiten, die die Seeschiffahrt betreffen, ist bei der ICC das Seeschiedsgericht IMAO (Interna-
rional Maritime Arbitration Organization) eingerichtet worden. In Streitfillen, die den inter-
nationalen Luftverkehr betreffen, kann die ICC gemifl den IATA Arbitration Rules um Auf-
stellung eines Schiedsgerichtes ersucht werden.

Bei der ICC ist schlieBlich auch das IBCC (International Bureau of Chambers of Commerce)
angesiedelt, das zum einen internationale Interessenvertretung der Industrie- und Handels-
kammern in internationalen Organisationen ist und zum anderen der Férderung der Kon-
takte zwischen Kammerorganisationen verschiedener Lander dient. Daneben haben sich
nationale Kammerorganisationen auch regional in Interessenorganisationen zusammenge-
schlossen. 1958 war z.B. die Stindige Konferenz der Industrie- und Handelskammern der
EWG gegriindet worden, die seit 1985 als Vereinigung der Europdischen Industrie- und Han-
delskammern EUROCHAMBRES (Association des chambres de commerce et d’industrie euro-
péennes) firmiert. Eine weitere europdische Handelskammervereinigung ist die Union
Westeuropdischer Industrie- und Handelskammern des Rbein-, Rhéne- und Donaugebietes, der
Kammern aus den Benelux-Staaten, Frankreich, Bundesrepublik Deutschland, Osterreich
und der Schweiz angehéren. Afrikanische Handelskammervereinigungen sind die FCCAC
(Federation of Central African Chambers of Commerce) und die WACC (World Africa Cham-
ber of Commerce, bis 1986: Continental Africa Chamber of Commerce). Die GUCCIAAC
(General Union of Chambers of Commerce, Industry and Agriculture for Arab Countries), die
FAGC (Federation of Arab Gulf Chamber) und die Islamic Chamber of Commerce, Industry
and Commodity Exchange sind Handelskammervereinigungen arabischer Staaten. Weitere
regionale Handelskammervereinigungen sind die Iberoamerikanische Handelskammerverei-
nigung AICO (Asociacion Iberoamericana de Cdmaras de Comercio), die Handelskammer-
vereinigung der Staaten der Andengruppe CONFECAMARAS (Confederacion de Camaras
de Comercio del Grupo Andino), die zentralamerikanische Handelskammervereinigung
FECAICA (Federacion de Cimaras y Asociaciones Industriales Centroamericanas), die kari-
bische Handelskammervereinigung CAIC (Caribbean Association of Industry and Commerce)
und die pazifische Handelskammervereinigung CACCI (Confederation of Asian Pacific
Chambers of Commerce and Industry).

Grofite internationale Interessenorganisation der Arbeitgeber ist die IOE (International
Organization of Employers), die die Interessen der Arbeitgeber verschiedener Branchen ver-
tritt. Daneben gibt es eine Reihe von Arbeitgeberorganisationen von regional begrenzter
Bedeutung, die ebenfalls Interessen von Arbeitgebern unterschiedlicher Branchen vertreten.
Dagegen gibt es kaum spezielle internationale Arbeitgeberorganisationen der Verkehrsun-
ternehmer, d. h. die Arbeitgeberinteressen der Verkehrsunternehmer werden i.d.R. von den
internationalen Interessenorganisationen der Verkehrsunternehmen mit wahrgenommen.
Eine spezielle Arbeitgeberorganisation der Verkehrswirtschaft ist die ISF (International Ship-
ping Federation), in der sich 1909 nationale Reederverbinde mit dem Ziel zusammenge-
schlossen hatten, geschlossen gegeniiber der damals wachsenden Streikbereitschaft der See-
leute und Hafenarbeiter zu reagieren. Damit bildete die ISF auch ein Gegengewicht zur 189
gegriindeten Internationalen Transportarbeiter-Vereinigung TTF (siche unten). Daneben ist
dem Verfasser lediglich noch ein Standing Committee of European Port Employers Associa-
tions als spezielle internationale Arbeitgeberorganisation der Verkehrswirtschaft bekannt
geworden.
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Neben den genannten verkehrspolitisch aktiven internationalen Branchen-, Kammer- und
Arbeitgeberorganisationen gibt es noch weitere verkehrspolitisch aktive Interessenorganisa-
tionen der Unternehmen, die sich in diese Dreiteilung nicht einfiigen. Hierzu gehoren der
Roundtable of European Industrialists, der Internationale Strafenverband IRF (International
Road Federation), die EBAA (European Business Aviation Association) sowie der IBAC (Inter-
national Business Aviation Council). Der Roundtable of European Industrialists ist 1983 ins
Leben gerufen worden und versteht sich als ein brancheniibergreifendes Gesprichsforum fiir
Unternehmen, die ein grofies Interesse an einem raschen Fortgang der europiischen Integra-
tion haben. Sie sehen die Entwicklung zu einem Binnenmarkt letztendlich auch als notwen-
dig zum Erhalt bzw. zum Ausbau der Wettbewerbsfihigkeit von EG-Unternehmen auf den
Weltmirkten an. Dabei sind auch Unternehmer aus skandinavischen Lindern auflerhalb
Dinemarks Mitglieder des Roundtable. Auf verkehrspolitischem Gebiet hat sich der Round-
table vor allem mit dem europiischen Verkehrsinfrastrukturbedarf befafit und zum einen
die aus Sicht europaweit produzierender Unternehmen wichtigsten vorhandenen Mingel in
der Verkehrsinfrastruktur dargestellt sowie Vorschlige zur privaten Finanzierung grofier
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen vorgelegt. Der IRF ist ebenfalls auf dem Gebiet der Ver-
kehrsinfrastrukturpolitik aktiv. Ziel der Arbeit des IRF, dessen Mitglieder nationale Stra-
Renverbinde sind (in der Bundesrepublik Deutschland ist dies die Deutsche Straffenliga - vgl.
Kap. 2.1.2), ist die Férderung von Planung, Konstruktion, Verbesserung und Instandhaltung
nationaler und internationaler Straflenverbindungen. Die EBAA ist die europiische, der
IBAC die internationale Interessenorganisation der Geschiftsfliegerei, d.h. sie vertreten
sowohl die Interessen privater Betreiber von Geschiftsflugzeugen wie auch die Interessen
von Unternehmen, die gewerbliche Geschiftsreiseflugdienste anbieten.

Die Interessen der Arbeitnehmer werden auf internationaler Ebene im wesentlichen durch
internationale Gewerkschaften vertreten.®® Weltumspannend titig sind der WGB (Welrge-
werkschaftsbund), der IBFG (Internationaler Bund freier Gewerkschaften), der eng mit den IBS
(Internationale Berufssekretariate) zusammenarbeitet, und der WVA (Weltverband der Arbeit-
nebmer). Auf Europa beschrinkt ist dagegen die Titigkeit des EGB (Europdischer Gewerk-
schafisbund). Alle genannten Gewerkschaften sind nach dem Zweiten Weltkrieg (neu)
gegriindet worden und vertreten heute die Interessen der Arbeitnehmer zahlreicher Bran-
chen, speziell auch - durch Branchenabteilungen - die Interessen der im Verkehr titigen
Arbeitnehmer. Wihrend fiir die weltumspannend titigen Gewerkschaften die Vereinten
Nationen und speziell die ILO wichtigstes Forum fiir die Durchsetzung der Interessen ihrer
Mitglieder sind, ist die Titigkeit des EGB auf die Organe der EG ausgerichtet.

Der WGB wurde 1945 als Nachfolgeorganisation des IGB (Internationaler Gewerkschafts-
bund) gegriindet. Allerdings hatte sich die Mitgliederstruktur dahingehend gedndert, dafl im
Gegensatz zur Vorkriegszeit nun auch Gewerkschaften sozialistischer Staaten neben den
Gev'verkschaften westlicher Staaten Mitglieder dieser weltumspannenden Gewerkschaftsor-
ganisation waren. Bereits 1949 kam es aufgrund tiefgreifender Meinungsverschiedenheiten

84) ;/gl.dzur internationalen Gewerkschaftsbewegung im folgenden die Beitrige von Tudyka, K.P,, Internationaler
ux;) Freier Gewerkschaften (IBFG): Liefi, O.R., Weltgewerkschaftsbund (WGB); Ezty, T. und Piehl, E., Welt-
verband der Arbeitnehmer (WVA); Tudyka, K.P,, Internationale Berufssekretariate (IBS) sowie Tudyka, K.P,

e ! ; :
d:;olfgéz‘l;fh;r;ie%?rkschaftsbund (EGB) in: Mielke, S. (Hrsg.): Internationales Gewerkschaftshandbuch, Opla-
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zwischen beiden Gwerkschaftsgruppen tiber die amerikanische Marshall-Hilfe fiir Europa
zur Spaltung des WGB. Wihrend die Gewerkschaften der marktwirtschaftlich orientierten
Staaten 1949 den IBFG griindeten, verblieben die sozialistischen Gewerkschaften im WGB.
Die im Verkehrswesen titigen Arbeitnehmer waren zwischen 1949 und 1953 zunichst in
zwel speziellen Branchengewerkschaften des WGB, der Trade Unions International of Sea-
men, Inland Waterways Workers, Fishermen and Port Workers und der Trade Unions Interna-
tional of Land and Air Transport Workers, organisiert, bevor diese 1953 zur Trade Unions
International of Transport Workers fusioniert wurden. Dieser Branchengewerkschaft, die
eine von insgesamt 11 Branchengewerkschaften des WGB ist, gehdren heute nationale
Transportarbeitergewerkschaften aus 74 Staaten der Erde mit zusammen ca. 20 Mio. Mitglie-
dern an.

Dem IBFG sind nationale Gewerkschaften aus 97 Staaten angeschlossen, die schitzungsweise
83 Mio. Mitglieder verschiedener Branchen vertreten. 1950 begannen europiische IBFG-
Mitgliedsverbinde in der ERO (Europdische Regionalorganisation) enger zusammenzuarbei-
ten. 1958 erdffneten die IBFG-Mitgliedsgewerkschaften der sechs EG-Griinderstaaten das
Europdische Gewerkschaftssekretariat, das 1969 in den EBFG (Europdischer Bund freier
Gewerkschaften) umgewandelt wurde. 1973 konstituierte sich der EBFG - diesmal um Mit-
glieder aus Dinemark, Grofibritannien und Irland sowie aus europiischen Nicht-EG-Staaten
erweitert - neu im EGB. Auch der EGB nimmt die Interessen von Arbeitnehmern unter-
schiedlicher Branchen wahr und verfiigt z.B. fiir die Wahrnehmung der Interessen der in
der Verkehrswirtschaft Beschiftigten iiber einen speziellen Verkehrsausschufi.

Eine enge Zusammenarbeit besteht zwischen dem IBFG und den Internationalen Berufs-
sekretariaten, deren Urspriinge auf das 19. Jahrhundert zuriickgefithrt werden kénnen, als
durch Europa ziehende Handwerker und Arbeiter Verbindungen zwischen Berufsvereini-
gungen europiischer Linder herstellten. Eines der mitgliederstirksten der nach 1945 wieder-
entstandenen Internationalen Berufssekretariate ist heute die Internationale Transport-
arbeiter-Vereinigung TTF (International Transport Workers’ Federation). Wihrend die ITF
urspriinglich 1896 zur Unterstiitzung von Hafen- und Werftarbeitern sowie Seeleuten (/nzer-
national Federation of Ship, Dock and River Workers) gegriindet worden war, unterstiitzt sie
heute weltweit Arbeitnehmer aller Verkehrszweige in Arbeitskonflikten. Speziell hat sich
die ITF auch mit der Lage der Seeleute, die auf unter ,,Billigflaggen* fahrenden Schiffen
arbeiten, befaft. Hauptsichliches Wirkungsfeld der ITF ist die internationale Arbeitsorgani-
sation ILO. Gemeinsam mit der International Shipping Federation ISF, die eine Arbeitgeber-
organisation ist (siehe weiter oben), ist die ITF z.B. auch Mitglied der Joint Maritime Com-
mission der ILO.

Im Verlauf des 19. Jahrhunderts waren in Europa auch christliche Arbeitnehmerorganisatio-
nen entstanden, die 1920 mit dem IBCG (Internationaler Bund Christlicher Gewerkschaften)
eine internationale Dachorganisation erhalten hatten. Der IBCG wurde nach 1945 fortge-
fiihrt, nennt sich aber seit 1968 Weltverband der Arbeitnehmer. Dem WVA gehdren heute
christlich orientierte Gewerkschaften aus 93 Staaten der Erde an, die sich branchenmifig
auf gegenwirtig acht International Trade Federations aufteilen. Zu diesen gehdrt auch die
International Federation of Trade Unions of Transport Workers, zu der wiederum zwel regio-
nale christlich orientierte Gewerkschaftsorganisationen - die European Federation of Trade
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U7}11i.c.m5 of Transport Workers und die Latin American Federation of Transport Workers -
gehoren.

Neben den genannten Transportarbeitergewerkschaften gibt es weitere internationale
Transportarbeitergewerkschaften von regionaler Bedeutung, wie z.B. die Nordic Transport
Workers Federation als Zusammenschlul nationaler Transportarbeitergewerkschaften Nor-

wegens, Schwedens, Finnlands, Islands und Dinemarks und die Arzb Federation of Transport
Workers.

Auﬁerhalb der internationalen Gewerkschaftsorganisationen haben sich zusitzlich interna-
tl(.)nale Berufsvereinigungen als Interessenorganisationen der im Verkehr Beschiftigten kon-
stituiert, zu .denen, um nur die wichtigsten zu nennen, die FONASBA (Federation of Natio-
nal Associations of Shipbrokers and Agents), die IABA (International Association of Aircraft
Brokers and Agents), die IFALPA (International Federation of Airline Pilots Associations), die
IFATCA (International Federation of Traffic Controllers’ Associations), die IFAA (Intem;ztio-
n.al Flight Attendants Association), die Europdische Vereinigung der Eisenbabner AEC (Associa-
tion européenne des cheminots), die Internationale Union der Berufskraftfabrer UICR (Union

ir.z.ilrﬁmationﬂle des chauffeurs routiers) und der Internationale Verband der Tarifeure IVT
zihlen.

Als letzte Gruppe von internationalen Interessenorganisationen der Wirtschaft sind interna-
tionale Verbraucherverbinde wie die International Organization of Consumers® Unions und
fias European Bureau of Consumers’ Unions zu nennen, von denen jedoch nicht bekannt ist
in welchem Umfang sie die Interessen der Verbraucher als Nachfrager nach internationalen
gewerblichen Personenverkehrsleistungen vertreten. Als spezielle Interessenorganisationen
der Nachfrager nach internationalen gewerblichen Personenverkehrsleistungen kénnen die
IAPA (International Airline Passenger Association), die vor allem die Interessen der Vielflie-

ger vertritt, und die IFALPA (Fondation internationale des associations de passagers aériens)
angesehen werden.

Die Interessen der Teilnehmer am Personenindividualverkehr werden auf internationaler
E.bene durch einige Interessenorganisationen des Freizeitbereichs vertreten. Hierzu zihlen
die Inte“mationale Automobilvereinigung FIA (Fédération internationale de | ‘automobile), in
der nationale Automobilclubs aus iiber 100 Staaten der Erde zusammengeschlossen sind ;vie
auch internationale Interessenorganisationen der Motorradfahrer (z.B. Fédération intem’atio-
nale motocycliste), Sportbootfahrer (z.B. Union of International Motorboating), Fahrradfah-

rer (z) B. European Cyclist Federation) und Fulginger (International Federation of Pede-
strians).

SCh}me'rlg ist es, Aussagen dariiber zu machen, welchen Einfluf internationale Interessenor-
ganisationen des Sozialbereichs und der Gebietskrperschaften auf die Verkehrspolitik aus-
tben. Die wichtigsten internationalen Interessenorganisationen der Gebietskérperschaften
sind der Rat q’er Gemeinden und Regionen Europas CEMR (Council of European Municipali-
Zé;s b:_nd Regions), der Rat“a'er Regionen Europas CER (Council of European Regions), die
: usgemeinschaft Alpenlinder ARGE ALP,3 die Arbeitsgemeinschaft der Westalpen und

ARGE ALP, die sich u.a. mit den Problemen des alpeniiberquerenden Verkehrs befafit, gehoren die in

Der
der Alpenregion lie den Bundesli i
B lpenr ég Te“re%i‘ nbliel?en u;:ﬂ;z:inie: der Bundesrepublik Deutschland und Osterreichs bzw. Kantone der
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die Arbeitsgemeinschaft der Ostalpen ALPE ADRIA. Ebenso schwierig ist es auch, den Kreis
der verkehrspolitisch aktiven Interessenorganisationen anderer Bereiche des gesellschaftli-
chen Lebens zu bestimmen. Auf jeden Fall gehdrt zu diesem Kreis die Internationale Ver-
kebrssicherbeitsorganisation PRI (Prevention Routiere Internationale), deren Mitglieder haupt-
sichlich nationale Verkehrssicherheitsorganisationen sind (in der Bundesrepublik Deutsch-
land ist dies der DVR - vgl. Kap. 2.1.2). Zugenommen hat in jiingerer Zeit der Einflufs
internationaler Interessenorganisationen im Umweltbereich (Greenpeace, Aktionsgemein-
schaft ,Rettet den Rhbein® usw.), die z.B. von der Verkehrspolitik zusitzliche Beitrige (in
Form technischer Vorschriften) zur Gewihrleistung sicherer Gefahrguttransporte zu Land,
auf dem Wasser und in der Luft fordern. :

Daneben gibt es z.B. Interessenvereinigungen aus den Bereichen Recht und Technik, die
sich zu verkehrspolitischen Fragen und Problemen duflern. Stellvertretend fiir den Bereich
Recht seien das CMI (Comité maritime international), das sich mit der Weiterentwicklung
des Seerechts befaflt, und das Internationale Eisenbabnkomitee CIT (Comité International des
Transports Ferroviaires) genannt, dem Eisenbahnverwaltungen aus 33 Staaten angehoren, die
sich speziell mit der Weiterentwicklung des Eisenbahnfrachtrechtes befassen. Stellvertretend
fiir den Bereich Technik seien die Stindige Internationale Vereinigung der StrafSenkongresse
PIARC (Permanent International Association of Road Congresses) und die Standige Internatio-
nale Vereinigung der Schiffabriskongresse PIANC (Permanent International Association of
Navigation Congresses) genannt. PIARC verfolgt hnliche Ziele wie der IRF, besitzt aber
eine andere Mitgliederstruktur, d. h. Mitglieder sind nationale Regierungen und Gebietskér-
perschaften. Ziel der Titigkeit der PIANC ist die Forderung des technischen Ausbaus der
Binnenwasserstrafen und Seewege sowie der Binnen- und Seehifen. Mitglieder von PIANC
sind nationale Regierungen, die beiden Kommissionen fiir die Rhein- und Donauschiffahrt
(CCR und C.D.) sowie Unternehmen verschiedener Branchen.

2.2.4 Exkurs: Internationale Finanzorganisationen und ibre Bedentung fiir die Verkebrspolitik

Wenn sie auch nicht unmittelbare Triger der internationalen Verkehrspolitik sind, so iiben
doch eine Reihe internationaler Finanzorganisationen durch ihre Finanzierungstatigkeit
Finfluf auf die Verkehrsinfrastrukturpolitik aus, wobei die Besonderheit dieser im folgen-
den besprochenen Finanzorganisationen darin besteht, daf ihr Kapital von Staaten gezeich-
net ist, was sie von herkémmlichen Geschiftsbanken unterscheidet. Einen speziellen Beitrag
zur Forderung von langfristigen Investitionsprojekten in Entwicklungslindern, zu denen
typischerweise auch Verkehrsinfrastrukturprojekte zihlen, leistet in Form von Darlehens-
vergaben und technischer Unterstiitzung durch Beratungsleistungen die Weltbankgruppe der
Vereinten Nationen, zu denen die IBRD (Internationale Bank fiir Wiederaufbau und Entwick-
lung), die IDA (Internationale Entwicklungsorganisation) sowie die IFC (Internationale
Finanz-Corporation) gehoren.8® Auf regionaler Ebene arbeiten - nach dhnlichem Prinzip
wie die Weltbank - zusitzlich die AsDB (Asian Development Bank), die AfDB (African
Development Bank), die IDB (Inter-American Development Bank), die IsDB (Islamic Develop-
ment Bank) sowie die CDB (Caribbean Development Bank).

86) Zur Tatigkeit der Weltbank auf diesem Gebiet vgl. Willoughby, C.R., Transport and Communications Research

and the Developing Countries, in: Transportation Research - State of the Art, Perspectives and International
Cooperation, hrsg. vom International Center for Transportation Studies, Rom 1981, pp. 411—428.
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Ahnliche Aufgaben wie die Weltbank tibernimmt die in Luxemburg ansissige und 1958 auf
der Grupdlgge des EWGV errichtete EIB (Europdiische Investitionsbank), die zum einen eine
Bank mit eigener Rechtspersonlichkeit, zum anderen aber auch eine Gemeinschaftsinstitu-
tion der EG ist. Die EIB fordert mittels riickzahlbarer und zu verzinsender Darlehen zum
einen P{o]ekte, die der Entwicklung wirtschaftsschwacher EG-Regionen dienen sowie Pro-
]CI.{tC, die von gemeinsamen Interesse fiir mehrere oder alle Mitgliedstaaten der EG sind

Hierzu zdhlen vor allem auch Verkehrsinfrastrukturprojekte. Allerdings konzentriert sicl';
die Darlehensvergabe der EIB auf die EG-Staaten. Nur zu einem geringen Teil werden Darle-
he'r'l an Staaten auflerhalb der EG vergeben. Die Mittel zur Darlehensvergabe stammen zum
grof.ﬂ.ten. Teil aus den Anleihen, die die EIB am internationalen Kapitalmarkt aufnimmt

Zusatz.hch gewihrt die EIB auch Darlehen aus den von ihr verwalteten Mitteln des Neuen.
Gemeznschaﬁsinstrumentes fiir Anleihen und Darleben. Diese Mittel stammen aus Anleihen

c%le von der EG-Kommission im Namen der EG aufgenommen werden. Wihrend die EIB’
uber.dle Vergabe von Mitteln aus den von ihr selbst am Kapitalmarkt aufgenommenen
Anlelhen alleine entscheidet, ist die Vergabe der von der EIB verwalteten Mittel des Neuen
Gememscbaftsinstmmentes feir Anleiben und Darleben daran gekniipft, daf} Investitionspro-
jekte von der Kommission als forderungswiirdig erachtet werden.®” EIB-Darlehen werP:ien
entwede‘r als Eix.lzeldarlehen fur konkrete Projekte oder als Globaldarlehen an nationale
oder regionale Finanzierungsorganisationen vergeben, die hiermit kleinere Projekte fordern.

3. Triger der wissenschaftlichen Verkehrspolitik

"I:rl?iger der ?vissgnschaftlichen Verkehrspolitik®® sind vor allem die in Lehre und Forschung
titigen Universititen bzw. die wirtschaftswissenschaftlichen und technischen Fakultiten
zggeordne_ten Lehrstiihle fiir Verkehrsbetriebslehre, Verkehrswirtschaft und Verkehrstech-
nik. Dabei haben sich vor allem die verkehrswirtschaftlichen Lehrstiihle volkswirtschaftli-
cher Fakultéten mit Fragen der wissenschaftlichen Verkehrspolitik befafit. Politikberatun
betreiben sc.hlieﬁlich auch eine Vielzahl von staatlich unterstiitzten oder unabhingigen Forgj
schungsinstituten und Beratungsgesellschaften in Form gutachterlicher Auflerungen. Diese
umtgssend aufzuzihlen ist kaum méglich. Daher wird auch auf eine Nennung ausgewihlter
Institute und Beratungsgesellschaften an dieser Stelle verzichtet, da eine solche Auswahl
u.U. als Wertung aufgefaflt werden koénnte.

]ISeraten werden  vor allel.n die verkehrspolitischen Entscheidungstriger, aber auch
dnteressen.or;g,a_msat1onen. Die wissenschaftliche Beratung der Verkehrspolitik ist in der Bun-
esrepublik seit 1949 auch in Form eines dem BMV zugeordneten Wissenschaftlichen Beirates

9 D - .

7) VDOI:] IIEJ\]?e:teir;valtet'auflﬂzrdem dle_Mn:tel, die die Kommission im Namen von EURATOM fiir die Finanzierung
ioneni i i i i ir di i i

L t\inl EG—HaUShaltsnrlr;ueelf’nenerglesektor aufnimmt, wie auch einen Teil der fiir die Entwicklungshilfe bestimm-
ngl.l;ikl: jlzchlfipezwll mit Fragen d_er wissenschaftlichen Beratung der Verkehrspolitik befassenden Aufsitze in:
Bestehe)n d ( Irsg.'), WIS“SenSChaftllChE. Beratung der verkehrspolitischen Planung - Festschrift zum 50jihri er;
- ri \e/s rklstltutSA fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Kéln, erschienen als Heft 1/2 der deit-
Ur Verkehrswissenschaft, 42. Jg. (1971) sowie die Ausfiihrungen von Aberle, G., Wissenschaftliche Bera-

tung der sektoralen Wirtschaftspolitik - o iti
) ' - ordnun 1 iti drigkeit, i
Zeitschrift fiir Verkehrswis_sensihaft, 55. Jg. ?15’;5)0, lSt,ls;;lifg.agen verkehrspoliischer Beratungstigheit, in:
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institutionalisiert.®® Dieser Beirat, der sich aufgrund eigener Themenstellung oder auf Bit-
ten des Bundesverkehrsministers gutachterlich zu aktuellen Fragen der nationalen sowie
internationalen Verkehrspolitik duflert, besteht aus einer sog. Gruppe A (Verkehrswirt-
schaft) und einer Gruppe B (Verkehrstechnik), deren Mitglieder Hochschulprofessoren sind.

4. Entwicklungsperspektiven der Zusammenarbeit
der Triger der Verkehrspolitik

Alle bislang genannten Triger der nationalen und internationalen Verkehrspolitik stehen
untereinander in vielfiltigen Informations- und Beratungsbeziehungen. Unmaéglich ist es
jedoch, einen vollstindigen Uberblick iiber das gesamte Beziehungsgeflecht zu erlangen, das
nationale und internationale Trager der Verkehrspolitik weltweit miteinander verbindet,
zumal sich die Beziehungen zwischen den Trigern der Verkehrspolitik auch stindig verin-
dern. Insbesondere fithren wechselnde Themenschwerpunkte der Verkehrspolitik zu stin-
dig neuen Interessenkoalitionen zwischen Trigern der nationalen und internationalen Ver-

kehrspolitik.

Keine Entwicklung verdeutlicht gegenwirtig besser die Dynamik, mit der sich die Beziehun-
gen zwischen Trigern der Verkehrspolitik verdndern, wie die Entwicklung des einheitlichen
EG-Verkehrsmarktes bis 1992. So kann spitestens seit der Verabschiedung der Einheitlichen
Europiischen Akte, die mit dem festgeschriebenen Ziel der Schaffung des Europiischen Bin-
nenmarktes bis 1992 den Entscheidungsdruck in der EG verstirkt und gleichzeitig im Mini-
sterrat die Voraussetzung fiir eine Beschleunigung der Entscheidungsprozesse geschatfen hat,
eine Intensivierung der Titigkeit von Interessenorganisationen auf EG-Ebene beobachtet
werden. Aufgrund der zentralen Bedeutung des Ministerrates im EG-Entscheidungsprozef§
bleibt jedoch auch die Lobbytitigkeit nationaler Interessenorganisationen bei ihren jeweili-
gen Regierungen nach wie vor von grofler Bedeutung.®®

In dem Mafle, in dem es dem Europiischen Parlament jedoch gelingen sollte, seine Mitspra-
cheméglichkeiten zu erweitern und in konkrete Entscheidungsbefugnisse umzuwandeln, ist
auch mit einer verstirkten Lobbytitigkeit nationaler und europiischer Interessenorganisa-
tionen auf Parlamentsebene zu rechnen. Bereits heute kann eine auf das Europiische Parla-
ment ausgerichtete wachsende Lobbytitigkeit der Interessenorganisationen nachgewiesen
werden. So gab in einer Ende 1987/Anfang 1988 von Hrbek und Schweitzer durchgefiihrten
Befragung von 72 deutschen Abgeordneten die Hilfte an, Funktionen in Interessenorganisa-
tionen auf nationaler Ebene bzw. in EG-weit operierenden Interessenorganisationen wahr-
zunehmen. Hrbek/Schweitzer stellten ferner in der von ihnen durchgefiithrten Befragung
deutscher Europaparlamentsabgeordneter fest: ,,Gelegentliche Beobachtungen, wonach das
EP und seine Mitglieder Adressaten gezielter Verbandsaktivititen sind, finden in den
Antworten der Abgeordneten zu diesem Komplex eine deutliche Bestitigung: 60 Abgeord-

89) Vgl. hierzu auch die Ausfiihrungen bei Schirmer, E., Die politische Beratung - Wissenschaftliche Erkenntnisse
im Spannungsfeld politischer Entscheidungen, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 55. Jg. (1984),
S.39—48, der iiber Entstehung, Entwicklung und Funktionen des Wissenschaftlichen Beirates beim Bundesver-
kehrsministerium berichtet.

90) Kirchner, E.J., Interessenverbinde im EG-System und der Integrationsprozef}, in: Integration, 9. Jg. (1986),
H. 4, S. 156—165, hier S. 157.
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nete (83,3 %) erkliren, sie seien shdufig’ Adressaten von Aktivititen nationaler Interessenver-

binde und 46 (63,9 %) erkliren dies fiir die EG-weiten Verbandszusammenschliisse. Nur 10
o) 1 .

(131,9 /?) gt:)zw. 21 (29,2%) bezeichnen solche Verbandsaktivititen ihnen gegeniiber als

,selten’.

Die Bedeytung der EG-Organe wird zweifelsohne zukiinftig noch an Bedeutung gewinnen
und damit auch zu neuen Anforderungen an die personelle Ausstattung internationaler
Interessenorganisationen fiithren. Gleichfalls wird auch das Tatigkeitsfeld der nationalen
Interessenorganisationen in den EG-Staaten zunehmend europiischer, so daf} dadurch eine
hohere Arbeitsbelastung auf die Fiihrungsspitze der nationalen Interessenorganisationen
zukommt. Lieflen sich frither Unternehmer ohne groflere Schwierigkeiten fiir die Uber-
nahme von ehrenamtlichen Aufgaben in nationalen Interessenorganisationen neben ihrer
hauptberuflichen Titigkeit gewinnen, so hat deren Bereitschaft hierzu seit einiger Zeit zwei-
felsohne abgenommen. Statt dessen werden die »Verbandsprisidenten im Monatslobn® immer
haufiger.

Der Grund fiir die Ablehnung der Doppel- und Mehrfachbelastung durch Unternehmer
kann vor allem in der zunehmenden Dynamik und Komplexitit der Mirkte gesehen wer-
den, die, anders als in der Zeit ungebremsten Wirtschaftswachstums, von ihnen eine inten-
sivere Beschiftigung mit den Chancen und Risiken der Mirkte und den Stirken und Schwi-
chen des eigenen Unternehmens verlangt. Auflerdem hat die zunehmende Internationali-
sierung der Titigkeit nationaler Interessenorganisationen dazu beigetragen, dafl sich die
Aktivititen zunehmend von den nationalen Sitzen der Interessenorganisationen entfernt
haben und damit die zeitlichen Belastungen noch zugenommen haben.92

Auch in der nati_onalen Politik hat der Einfluf} von Interessenorganisationen in den vergan-
genen Jahren weiter zugenommen, was am Beispiel der Bundesrepublik Deutschland veran-
schaulicht werden soll. Zum 14.8.1987 waren insgesamt 1.331 Interessenorganisationen in
der 6ffent!ichen Liste beim Bundestag registriert (vgl. Kap. 2.1.2), wihrend fiinfzehn Jahre
zuvor in einer ersten Liste erst 635 Interessenorganisationen registriert waren. Auch die Zahl
der Bgndestagsabgeordneten, die Mitglieder in Interessenorganisationen sind und/oder
neben 1hfer Bundestagstitigkeit hauptberufliche oder ehrenamtliche Funktionen in Interes.
senorganisationen ausiiben, hat sich in den vergangenen Jahren kontinuierlich erhéht. Laflt
man die blofle Mitgliedschaft aufer acht, so nahmen von den 520 Abgeordneten des 10
Deut.schen Bundestages (1983 bis 1987) 11,9% hauptberufliche oder ehrenamtliche Funktioi
nen in Ar.beitnehmerorganisationen wahr. 3,3% der Abgeordneten nahmen in Industrie-
und Arbeitgeberorganisationen, 9,4% in Interessenorganisationen des Mittelstandes, 1,0 %
in Interessenorganisationen der freien Berufe, 0,2% in Verbraucherverbinden, 11 ’5"/:) in
Intgre§senorganisationen des Sozialbereiches, 20,0% in Interessenorganisatione,n des
Freizeit-, Kultur-, Wissenschafts-, Religions- und Politikbereiches und 0,6 % in Interessenor-

—
91 ; -
) gﬁif)Mlﬁ’gggé:’mfwﬁ C.-C_l{.r., li)lepdellxtschen Europa-Parlamentarier - Ergebnisse einer Befragung der deut-
€s Luropaischen Parlaments, in: Aus Politi i i ; :
»Das Parlament®, B 3. 1909, 13 1. 1989 8 3 10 hil;sr S(? ét.lk und Zeitgeschichte, Beilage zur Wochenzeitung

92) Vgl. 0. V, Unternehmer iond i
.V, oder Funktionire als Verbandsprisid 2, in: i . .
48. Jg. (7.8.1987), Nr. 32, S. 3375337, e nemasonale Transpors Zefuchri
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ganisationen offentlicher Gebietskorperschaften solche Funktionen - manche Abgeordnete
dabei in mehr als einer Interessenorganisation - wahr.®®

Abschlieflend sei erginzend darauf hingewiesen, dafl auch das politische Beziehungsgeflecht,
welches Staaten und Staatenorganisationen miteinander verbindet, kontinuierlich Verinde-
rungen unterliegt. So deutet z. B. die Entwicklung der EG-Verkehrspolitik darauf hin, daf
teilweise auch die verkehrspolitischen Bezichungen zu Staaten auflerhalb der EG zukiinftig
anders geordnet werden kénnten. Im Zusammenhang mit der Neuordnung des EG-
Luftverkehrsmarktes wurde bereits tiber die Schaffung einer EG-Luftfahrtbehorde nachge-
dacht, an die die Regierungen aller EG-Staaten nationale Kompetenzen iibertragen wiirden
und die dann fiir die EG insgesamt Luftverkehrsrechte mit Drittstaaten aushandelt.9% Véllig
ungewif} ist schliefllich, wie sich der tiefgreifende politische Wandel in Osteuropa, der im
November 1989 auch die DDR erfafite, langfristig auf die Beziehungen der Staatshandelslin-
der zu Industrie- und Entwicklungslindern und auf die Beziehungen der Staatshandelslinder
untereinander auswirken wird.

Summary

National governments and many international governmental organizations as well as national and international
non-governmental organizations are participating in transport policy. Some of them are decision-makers, others
are influencing decisions. This article wants to give a survey about the most important participants and their tasks
as well in national transport policy as in international transport policy. The article gives also an outlook on the
future development of co-operation between the different participants in transport policy, especially between those
who participate in EEC Transport Policy.

93) Vgl. Schindler, P., Datenhandbuch 1980—1987, S. 600—601 und S. 202—204.
94) Vgl. hierzu die Ausfithrungen bei Feldman, ].M., Miissen die USA ihre Auffassungen iiber Verkehrsrechtsver-
handlungen kiinftig dndern? in: Internationales Verkehrswesen, 40. Jg. (1988), H. 5, S. 324—330, der iiber die

Einschitzung der USA zu den Perspektiven der Luftverkehrsbeziehungen zwischen den USA und der EG
berichtet.
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