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DIE SCHWEIZ. DELEGATION
ZUR AUSHANDLUNG EINES UEBEREINKOMMENS Bern, den 13. April 1977
ZUR LIBERALISIERUNG DES GRENZ~
UEBERSCHREITENDEN OMNIBUSVERKEHRS

%)

*)

Bericht tber die zweite Verhandlungssitzung
vom 6./7. Dezember 1976 in Bern

Delegationen

An der diplomatischen Konferenz, die unter dem Vorsitz des

Chefs des Integrationsbiiros am 6./7.12.76 in Bern stattfand,

nahm die Schweiz mit einer Delegation teil, die von Herrn

Pierre R. Jordanis, Chef des Dienstes fiir internationale Orga-
nisationen des EAV, geleitet wurde und der die Herren Gérard
Chappuis (EAV) und Dr. André v. Graffenried (Mission) angehfrten,
Die EG trat (erstmals in einer Verkehrsverhandlung). als Block auf;
ihr Verhandlungsleiter war Dir, Francesco Ventrella von der EG-
Kommission, Ferner nahmen teil die Ubrigen der CGemeinschaft

nicht angehérenden CEMT-Staaten Finnland, CGriechenland, Jugosla-

- wien, Norwegen, Oesterreich, Portugal, Schweden, Spanien und

die Tirkei, letztere vorderhand als Beobachter. Ebenfalls als
Beobachter war der Generalsekretir der CEMT, Herr Georges Billet,

anwesend,

Allgemeineindruck

Nachdem die anlésslich der ersten Runde aufgetretenen institu-

tionellen Probleme tiefgreifende Spannungen und eine eigentliche

Der Bericht iliber die erste Verhandlungssitzung vom 11.3.76
findet sich im Bundesratsantrag EPD/EVED vom 22,11,76, S, 5 = 7
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Missstimmung haben aufkommen lassen, ist es anlésslich der
zweiten Runde gelungen, eine kollegiale Atmosphére zu schaffen,
die Probleme zu versachlichen und die Gemeinschaft zu einer
nachgiebigeren Haltung zu bewegen. In verkehrstechnischer Hin-
sicht konnten die offenen Fragen formuliert und teilweise geldst
werden. Dennoch wird die unterschiedliche verkehrspolitische
Interessenlage, die zwischen den zentraleuropédischen Staaten
einerseits, den peripheren andererseits besteht, einem baldigen
Vertragsabschluss nicht férderlich sein. Die Tatsache, dass die
Prisidentschaft ‘der Schweiz zukommt, birgt in -taktischer Hinsicht
offensichtliche Vorteile, bedingt indessen auch einen erheblichen
administrativen Aufwand z.B. in Bezug auf die Formulierung und
Uebersetzung der zahlreichen CGrundlagendokumente. Die Erfahrungen,
die wir in dieser Hinsicht z.Z. machen, bestdtigt die Begrindet-
heit unserer Absicht, derartige Verhandlungen in Zukunft unter

Inanspruchnehme der CEMT-Infrastruktur durchzufihren.

Verkehrstechnische Probleme

31 Pro memoria

Die Verhandlungen betreffen die Liberalisierung des grenz-
{iberschreitenden Gelegenheitsverkehrs mit Omnibussen, d.h.
die vertraglich zu regelnde, gegenseitige Zusicherung, dass
Personen durch gewerbsmissig, jedoch nicht regelméssig be-
triebene Autobus- und Autocarunternehmen im internationalen
Verkehr konzessions- und bewilligungsfrei befdrdert werden
kdnnen. Es geht somit um eine, wenn auch geringfligige Her-

stellung der Dienstleistungsfreiheit im Sinne des Romer

Vertrages auf dem Gebiet der Personenbefdrderung auf der

Strasse.

32 Geographischer Anwendungsbereich

Das Uebereinkommen wird geographisch das Territorium der
19 CEMT-Staaten umfassen und auch jene Verkehrsdienste be-
treffen, bei denen ein Nichtvertragsstaat transitiert wird.

Ob das Uebereinkommen auch Anwendung finden soll, falls der
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Abfahrts- und/oder Ankunftsort in einem Nichtvertragsstaat

liegt, ist noch offen. In den genannten Fdllen wird oder

wiirde es natiirlich nur jenen Teil der Verkehrsverbindung

betreffen, der in den Vertragsstaaten liegt.

Negative Definition des Gelegenheitsverkehrs

Am Grundsatz, den Gelegenheitsverkehr gegentber dem kon-
zessionierten Linien- und Pendelverkehr negativ zu definieren,
wurde festgehalten. Unter "Linienverkehr" wird_im Sinne des
Abkommens die regelméssige Befdrderung von Personen auf einer
bestimmten Verkehrsverbindung verstanden, wobel Fahrgiste

an vorher feétgelegteﬁ Haltestellen ein- oder aussteigen
k6nnen. Demgegeniiber ist Pendelverkehr jener Verkehrsdienst,
der bei mehreren Hin- und Rickfahrten von demselben Ausgangs-
ort nach demselben Zielort vorgingig in geschlossenen Gruppen
zusammengefasste Fahrgéste befdrdert, wobel unterwegs keine
Passagiere aufgenommen werden dlirfen und die erste Rick- und
die letzte Hinfahrt Leerfahrten zu sein haben. Alle andern
Verkehrsdienste werden als Gelegenheitsverkehr bezeichnet,
selbst wenn sie "mit einer gewissen HHufigkeit" ausgefihrt

werden. Dieser letztgenannte Begriff, der - falls extensiv

interpretiert - die Grenzen zwischen Gelegenheitsverkehr und

konzessioniertem Verkehr verwischt, vermochte nicht definiert

zu werden. Es ist anzunehmen, dass die innerstaatlichen

Gesetzgebungen anwendbar bleiben.

Matericl:kr Anwendungsbereich der Liberalisierung

Die Liberalisierung betrifft nicht den gesamten grenziber-
schfeitenden Gelegenheitsverkehr, sondern nur jene Dienste,
bei denen eine wirkliche Harmonisierung der Transportbedin-
gungen méglich ist, Es betrifft dies vorderhand die Rund-
fahrten mit geséhldssenen Tiiren, die Verkehrsdienste, bel
denen zur Hinfahrt Fahrgiste aufgenommen werden, wihrend

die Riickfahrt eine Leerfahrt ist ("entrées en charge"),
sowie drei F#lle, bei denen die Hinfahrt mit leerem Fahrzeug

erfolgt und fiir die Rickfahrt Fahrgiste aufgenommen werden
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("entrées & vide"). Es ist diese letzte Kategorie, die dem
eigentlichen Dienstleistungsbegriff des ROmer Vertrages
entspricht und bel der das Abkommen einen Fortschritt gegen-
iber 'dem jetzigen Stand bringen wird, falls es gelingt, die
erheblichen wirtschaftlichen Interessengegensitze, die mit

den "entrées & vide" verbunden sind, zu Uberbricken.

Liberalisierungsmassnahmen

Die Liberalisierung'bestcht in der Abschaffung aller Hemm=-
nisse, die der Auslbung der Dienstleistungsfreiheit entgegen-
stehen (Bewilligungen und a fortiori Konzessionen). Wihrend
dies bei den zwei ersten unter Pt. 33 genannten Kategorien
keine Probleme stellt, stehen u.a. die periphercen Lmigrations-
lidnder der Liberalisierung der dritten Kategorie zuriickhaltend
gegeniiber, weil sie befilirechten, dass damit der Ferienverkehr
der Gastarbeiter vom Arbeitsort in die Heimet und zuriick
mehrheitlich von den Verkehrsunternehmen des Gaststaates vor-
géhommen werden, insofern ihnen damit die Moglichkeit geboten
wird, nach Ende der Ferien leer in das Emigrationsland ein-
zufahren und die Arbeiter wieder abzuholen, Dies kodnnte fir
die letztern ein finanziell bedingtes lMotiv sein, die heute
schon liberalisierte Hinreise ("entrée en charge, sortie 2
vide") mit einer entsprechenden Riickreise ("entrge 3 vide,
sortie en charge") zu einem einzigen und damit billigeren
Reisearrangement zu kombinieren, ohne damit die beiden

Verkehrsdienste zu einem einzigen zu vereinen.,

Das Problem der Zwischenabfertigung von Strassenfahrzeugen

Wie schon im Antrag EPD/EVED vom 22.11.76, Pt. 33, fest=-
gestellt, ist die Liberalisierung der drel genannten Dienst-
leistungskategorien mit der schweizerischen Gesetzgebung ver-
einbar, ausser dass eine Vorschrift, n#mlich Art. 3, Abs. 1,
der Verordnung Uber die Zwischenabfertigung von Strassenfahr-
zeugen vom 19,7,60 (SR €31.251.4) die Mbglichkeit ausschliesst,
bewilligungslos im Rahmen desselben grenziiberschreitenden

Verkehrsdienstes eine von einem ausldndischen Fahrzeug in der
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Schweiz aufgenommenc Fahrgastgruppe nach einer Reise durch
auslédndisches Territorium in die Schwelz zurilckzufihren.
Anders ausgedriickt: Der Verkehrsdienst "entrée & vide, sortie
en charge" ist zwar méglich, ebenso wie der Transport "en-
trée en charge, sortie & vide". Was hingegen einer besonderen
Bewilligung bedarf, ist der einheitliche Verkehrsdienst "en-
trée & vide, sortie en charge - entrée en charge, sortie &
vide", In solchen F4llen kann, gem, Art. 3, Abs. 2 der ge-
nannten Verordnung, die OZD die Zwischenabfertigung ausnahms-
weise bewilligen, "wenn besondere Interessen der Wirtschaft
es erfordern und keine liberwiegenden Interessen entgegenstehen”,
Mit andern Worten wird der beschriebene Verkchrsdienst genc-
rell verboten, ausser das Fahrzeug werde verzollt, wobeil
Ausnahmen dieses Verbotes mdglich, aber bewilligungspflichtig
sind. Demgegeniiber soll das Abkommen nicht nur das Verbot,
sondern auch die Bewilligungspflicht filir die betreffende
Transportleistung beseitigen, Die schweizerische Dele-

gation hat versucht, in diesem Punkte einen Vorbehalt zu
Gunsten der Anwendung decr innerstaatlichen Gesetzgebung an-
zubringen; doch fand dieses Begehren bei keiner andern Dele-
gation eine Unterstiltzung. Die diesbezligliche Haltung der
Erigrationsstazaten ist nicht vorauszusehen, Ialls

sie an ihrer Ablehnung der "entrées & vide" festhalten, so
ist auch das vorliegende Problem gegenstandslos. Sollten sie
aber diesen Verkehrsdienst zulassen, so ist sehr wohl méglich,
dass sie dies nur tun, falls dieser Dienst mit dem Riicktrans-
port der Passagiere zu einem einzigen Dienst "entrée & vide,
sortie en charge - entrée en charge, sortie 3 vide" verbunden
werden kann, insofern ihnen dies die Msglichkeit bdte, ihre
Wettbewerbsfihigkeit in den Dienst mitteleuropdischer Touris-
ten zu stellen und damit den Verlust der Ferientransporte der

Gastarbeiter zu kompensieren.

Wenn wir etwas eingehender auf diesen Tatbestand eingegangen
sind, so um zu zZeigen, dass ein Festhalten an der schweize-
rischen Position zur Folge haben kdnnte, dass die Luigrations-

staaten die Liberalisierung.der "entréesd vide" liberhaupt
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ablehnen, womit das Abkommen den wirtschaftlichen Kernpunkt
des Problems der Dienstleistungsfreiheit umgehen und damit
gegenlber dem Status quo praktisch keine Fortschritte bréichte.
Dieses Ergebnis wlirde indessen den Interessen der Schweiz

(und vielleicht auch einer lMehrzahl jener Staaten, die sich

zu diesem Problem nicht gedussert haben) nicht notwendiger-
weise widersprechen. Es wird zunéchst intern zu priifen sein,
ob in diesem Punkte eine schweizerische Konzession erstrebens-

wert und méglich ist.

4 TInstitutionelle und integrationspolitische Probleme

41 Pro memoria

Institutionell und integrationspolitisch geht es aus
schweizerischer Sicht darum, entgegen den urspriinglichen
Absichten der Gemeinschaft ein Abkommen auszuhandeln, das
multilateral ist und damit gleichzeitig die diesbeszliglichen

Verkehrsprobleme unter den betroffenen Drittstaaten direkt,
statt durch Vermittluﬁg der EWG regelt, was letzteres der
Gemeinschaft ein politisch nicht begrilindbares Uebergewicht

im Vertragsganzen gdbe., Ferner winscht die Schweiz, dass die
Verwaltung des Abkommens durch die CEMT wahrgenommen wird,

um zu vermeiden, dass zu diesem Behufe eigens kostspielige

ad hoc - Infrastrukturen aufgebaut werden missen. Vor allem
aber wlrde der Abschluss eines solchen Abkommens ausserhalb
der CEMT der Substanzentleerung dieser flexibel und pragma-
tisch arbeitenden internationalen Organisation Vorschub
leisten, was wir entschieden ablehnen, dies nicht zuletzt
deshalb, weil wir in einer multilateralen Institution im
Verein mit andern Drittstaaten (sofern diese entscheidungs-
fihig sind) gegeniliber der CGemeinschaft im Prinzip stédrker
sind, als wenn wir ihr alleine gegeniliberstiinden. Konsequent
zu Ende gedacht hitte diese Konzeption indessen zur Folge,
dass dle Gemeinschaft als solche der CEMT beitreten und sich
nach Massgabe ihrer internen Legiferierung ihren Mitgliedstaater
substituieren miisste. Tsg dies politisch nicht zu bewerkstel-

ligen und nach Ansicht des Amtes flir Verkehr auch nicht
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winschbar ist, gilt es, eine L&sung zu finden, das Abkommen

ad hoc in den Rahmen der CEMT einzubauen.

Falls die Schweiz mit ihren Vorstellungen durchdringt,
wiirde erstmals das Modell der "grossen Freihandelszone",
mit der Gemeinschaft als Vertragspartner, unter der Schirm-
herrschaft der CEMT, d.h. der "OECD der Verkehrspolitik",

verwirklicht. Dies wilirde gelingen, weil die Schweiz im

Gegensatz zum hanéelspolitischen Bereich im Verkehrssektor

auf Grund.ihrer geographischen Lage liber eine dominierende

‘Stellung verfiigt, die ihr ermdglicht, das institutionelle

Modell massgeblich zu bestimmen.

Zudem wére es das erste Mal, dass die Schweiz mit der EG als
solcher einen Sektor -des Dienstleistungsverkehrs vertraglich
liberalisiert, Nachdem wir mit der Gemeinschaft die Liberali-
sierung des industriellen Warenverkehrs durch das Freihandels-
abkommen erreicht und die Liberalisierung der Niederlassung

im Versicherungssektor an die Hand genommen haben, soll

hier somit die Herstellung einer weiteren der vier Freiheiten
des ROmer Vertrages, auf einem ausgewdhlten Sektor des
Personenverkehrs, auf der Grundlage der Gegenseitigkeit

auf einen Drittstaat ausgedehnt werden.

Verhandlungsverlauf

Der institutionelle und integrationspolitische Aspekt ist
angesichts seines delikaten Charakters noch nicht zum
Gegenstand einer eigentlichen Verhandlung, sondern erst eines
informativen "Tour de table" gemacht worden. Hiebei wurde

die schwelzerische Haltung von Finnland, Norwegen, Oesterreich,
Schweden und Spanien weltgehend vorbehaltlos, von Jugoslawien
und Fortugal positiv, aber mit einer "réserve d'attente",

und von Griechenland mit einer gewissen Zuriickhaltung unter-

stitzt, wdhrend sich die Tlrkei mangels Instruktionen einer

Stellungnahme enthielt. Die CGemeinschaft nahm von den Aeusse-
rungen der Drittstaaten mit einem gewissen Entgegenkommen
Kenntnis, konnte sich indessen noch nicht festlegen. Als

bemerkenswerter Fortschritt ist immerhin ihre Bereitschaft
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zu werten, die Verbindung zur CEMT zu vertiefen.

Die bisherige Erfahrung in dieser Sache hat gezeigt, dass
die Ubrigen Nicht-EWG-Staaten zwar bereit sind, die Schweiz in
ihrem Widerstand gegen éie Satellisierung durch die Gemein-

schaft zu unterstiitzen, es aber ablehnen, sich ir. dieser Sache

. Zu exponieren, weil sie meinen, e¢s sich nicht leisten zu

“kbdnnen, die EWG zu irritieren, solange sie auf andern

Integrationsbereichen Bittsteller sind (Beitrittsabsichten,
Landwirtschaftsprobleme, Gesuche um finanzielle Unterstiitzung,
etc.). Dazu kommt offenbar eine mangelnde Koordination zwi-
schen dem jeweiligen Verkehrs- und dem Aussenministerium

der betreffenden Drittstaaten, insofern sich das erstere
vielfach als fiir diese integrationspolitische Frage fir
inkompetent erklért, wéhrend sich das letztere an ihr desin-
teressiert. Dieses Problem stellt sich auf schweizerischer
Seite auf Grund der bestehenden Organisationsstruktur nicht.

Im Ubrigen sel auf Pt. 5 des beiliegenden Verhandlungs-

protokolls verwiesen.

5 Verschiedenes

bl

“5e

Unter der Leitung von Herrn Gérard Chappuis (EAV) wird der
Redaktionsausschuss in Bern eine weitere Tagung abhalten.
Gleichzeitig werden im Rahmen der CEMT sowie in Brissel die
offenen Fragen in informeller Weise welter vertieft werden.
Die ndchste Verhandlungsrunde diirfte im Monat Juni, und zwar

in Paris "in den Riumlichkeiten der CEMT" stattfinden.

Publizit&tsméssig hat die Angelegenheit noch wenig Widerhall
gefunden, was verhandlungstechnisch insofern von Vorteil ist,
als damit vermieden wird, gewisse institutionelle Dogmen-

streite zu Prestigefragen hinaufzustilisieren. Erwdhnenswert

sind zwel Artikel, einer der NZZ vom 12./13.2.77, sowie ein
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etwas polemischer Bericht in der Zeitschrift "Europa"
3/77 (s. Beilage).

Der Delegationschef:
//,3'5( F N
';/ : A /:’/], 4;/{ 27 u,f‘t -
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e — r /4
(Franz Blankart) (Pic R. Jordanis)
Verteiler:
EPD : Departementsvorsteher

EFZD :
EVD

EVED

Generalsekretir
Politische Direktion
Volkerrechtsdirektion

Oberzolldirektion (ad. Pt. 36)

Departementsvorsteher
Direlktor der Handelsabteilung
So, B, Fh, He

Departementsvorsteher
Lirektion des Amtes flir Verkehr
ks, it

Schweiz. Mission bei den EG, Briissel

Schwelz. Delegation bel der OECD, Paris
Schweiz. Delegation bei der EFTA, Genf
Schweiz. Vertretung beim Europarat, Strassburg

Schweiz, Botschaft in Ankara, Athen, Belgrad, Briissel, Den Haag,
Dublin, Helsinki, K&ln, Kopenhagen, London, Lissabon,
Luxemburg, Madrid, Oslo, Paris, Rom, Stockholm, Wien.,

Beilagen:

- 2 Pressesusschnitcte
- Verhandlungsprotokoll
- Abkommensentwurf
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