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kretariat F. Pasetti-Bombardella, seinen Rechtsberater R. Bieber und den Verwal-
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Jean-Monnet-Gebiude, Luxemburg-Kirchberg,
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gegen

Rat der Europdischen Gemeinschaften, vertreten durch seinen Rechtsberater H.-J.
Glaesner als Bevollmichtigten und die Mitglieder seines Juristischen Dienstes
A. Sacchettini und Frau J. Aussant als Mitbevollmichtigte, Beistand: Professor
R. M. Chevallier, Universitit Straflburg, Professor W.von Simson, Universitit
Freiburg, und das Mitglied seines Juristischen Dienstes Frau B. Laloux, Zustel-
lungsbevollmichtigter: H. J. Pabbruwe, Direktor der Direktion fiir Rechtsfragen
der Europiischen Investitionsbank, 100, boulevard Konrad-Adenauer, Luxemburg,

Beklagter,
und
Kénigreich der Niederlande, vertreten durch den stellvertretenden Rechtsberater
im Auflenministerium A. Bos als Bevollmichtigten, Beistand: Professor L. H.

Klaassen, Erasmus-Universitidt Rotterdam, Zustellungsanschrift: Botschaft des K6-
nigreichs der Niederlande, 5, rue C.-M.-Spoo, Luxemburg,

Streithelfer,

* Verfahrenssprache: Deutsch
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Tatbestand

Der Sachverhalt, der Verfahrensablauf so-
wie die Antrige und das Vorbringen der Be-
teiligten lassen sich wie folgt zusammen-
fassen:

I — Sachverhalt und Verfahren

A — Das Vorverfabren

Am 16. September 1982 nahm das Europii-
sche Parlament in einer Plenarsitzung eine
Entschliefung iiber eine Untitigkeitsklage
gegen den Rat der Europiischen Gemein-
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schaften auf dem Gebiet der Verkehrspolitik
an (ABL C 267, S. 62).

Diese Entschliefung hat folgenden Wort-
laut:

»,Das Europiische Parlament,

D. in Anbetracht der Tatsache, dafl auf
dem Gebiet der Verkehrspolitik nur mi-
nimale Mafinahmen ergriffen wurden,
die keineswegs den Anforderungen des
Gemeinsamen Marktes entsprechen,
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E. in Anbetracht der Tatsache, daff die

Vorschriften der Artikel 3 e und 74 bis
84 des EWG-Vertrags nicht erfiillt wur-
den, was eine Vertragsverletzung dar-
stelle,

. in Anbetracht der Tatsache, daf der Rat
iiber eine grofle Zahl von Vorschligen
der Kommission, zu denen das Europii-
sche Parlament bereits vor lingerer Zeit
beftirwortend Stellung genommen hat,
nicht entschieden hat,

. nach Ausschépfung aller anderen ver-
tragsmifligen Moglichkeiten, seiner For-
derung nach Einfilhrung einer gemein-
samen Verkehrspolitik Geltung zu ver-
schaffen,

1) beauftragt seinen Prisidenten, eine
Klage nach Artikel 175 des EWG-
Vertrags gegen den Rat der EG beim
Gerichtshof der EG einzureichen;

2) beauftragt seinen Prisidenten hierzu,
zuniichst unverziiglich im Sinne des
anliegenden Entwurfs eine Aufforde-
rung nach Artikel 175 Absatz 2 des
EWG-Vertrags an den Rat zu iiber-
mitteln;

3) beauftragt seinen Prisidenten fiir den
Fall, daf} der Rat innerhalb der vom
EWG-Vertrag vorgesehenen  Frist
von zwei Monaten nicht antwortet,
die Klage beim Gerichtshof der
Europiischen Gemeinschaften inner-
halb der hierfiir vom Vertrag vorge-
sehenen weiteren Frist von zwei Mo-
naten einzureichen;

4) beauftragt seinen Prisidenten fiir den
Fall, dafl der Rat innerhalb der vom
Vertrag vorgesehenen Zweimonats-
frist antwortet, den Verkehrsaus-
schufl und den Rechtsausschufl anzu-
horen und aufgrund dieser Anhérung
zu entscheiden, ob Klage erhoben
werden sollte; falls die Anhorung in-
nerhalb der Frist fiir die Einleitung
eines Verfahrens nicht abgeschlossen

ist, alle erforderlichen Schritte zu un-
ternehmen, um die Rechte des Parla-
ments zu wahren; falls nach der
Anhdrung beschlossen wird, keine
Klage zu erheben, die Angelegenheit
so bald wie méglich an das Parla-
ment zuriickzuiiberweisen;

5) behilt sich vor, in der nichstfolgen-
den Plenarsitzung die Entscheidung
des Prisidenten zu iberpriifen, und
beauftragt seinen Verkehrsausschuff
als federfihrenden und seinen
Rechtsausschufl als mitberatenden
Ausschufl, hierzu einen Bericht vor-
zulegen;

6) erklirt ausdriicklich, dafl die Anlage
einen integralen Teil dieser Entschei- .
dung bildet;

7) bittet die Kommission, dem Prozef
beizutreten;

8) beauftragt seinen Prisidenten, diese
EntschlieBung und den Bericht dem
Rat und der Kommission der Euro-
piischen Gemeinschaften zuzulei-
ten.’

Gemifl dem ihm durch diese Entschliefung
erteilten Auftrag richtete der Prisident des
Europiischen Parlaments am 21. September
1982 ein Schreiben an den Prisidenten des
Rates der Europiischen Gemeinschaften,
dessen erste Absitze wie folgt lauten:

»1) Ich habe die Ehre, Thnen mitzuteilen,
daf} das Europiische Parlament am 16.
September 1982 beschlossen hat, ein
Verfahren nach Artikel 175 des Vertra-
ges zur Griindung der Europiischen
Wirtschaftsgemeinschaft gegen den Rat
einzuleiten, da der Rat es unter Verlet-
zung des Vertrages unterlassen hat,
aufgrund von Artikel 3 e, 61 und 74
den Rahmen einer gemeinsamen Ver-
kehrspolitik zu beschlieflen, innerhalb
dessen die Ziele des Vertrages verfolgt
werden kénnen, sowie zur Durchfith-
rung der Artikel 61 und 74 die in den
Artikeln 75 bis 84 vorgesehenen Be-
schliisse zu fassen.
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2) Mit dem vorliegenden Schreiben darf
ich den Rat zunichst auf der Grund-
lage von Artikel 175 Absatz 2 auffor-
dern, im unten nzher erliuterten Sinne
titig zu werden.

3) Ihrer eventuell innerhalb von zwei Mo-
naten eingehenden Stellungnahme sehe
ich mit Interesse entgegen. Sie wird ein-
gehend gepriift werden. Sollte diese
Prisfung ergeben, dafl die Stellung-
nahme unbefriedigend ist, oder erfolgt
keine Stellungnahme, so werde ich
fristgemaf beim Gerichtshof der Euro-
piischen Gemeinschaften Klage auf
Feststellung der Vertragsverletzung er-
heben, wobei ich mir vorbehalte, alle
oder nur einige der nachstehend ge-
nannten Punkte zum Gegenstand der
Klage zu machen.

In dem Schreiben wird weiter festgestellt,
dafl die vom Rat auf dem Gebiet des Ver-
kehrs erlassenen Rechtsakte zusammenge-
nommen weder Artikel 3 Buchstabe e des
Vertrages, der die Einfithrung einer gemein-~
samen Politik auf dem Gebiet des Verkehrs
vorsehe, noch Artikel 74 des Vertrages, wo-
nach die Ziele des Vertrages auf dem Gebiet
des Verkehrs im Rahmen einer gemeinsa-
men Politik zu verfolgen seien, erfiillten.

In diesem Schreiben fordert das Parlament
den Rat unter anderem auf,

— ,,den Rahmen einer gemeinsamen Ver-
kehrspolitik nach Artikel 3 e und 74 auf
der Grundlage der Mitteilung der Kom-
mission vom 24. Oktober 1973 zu be-
schlieflen®,

— ,den in Artikel 61 vorgesehenen freien
Dienstleistungsverkehr auf dem Gebiet
des Verkehrs herzustellen und dazu die
Bestimmungen der Artikel 74 bis 84 an-
zuwenden®’,

— ,,nach Artikel 75 Absatz 1 Buchstabe ¢
alle zweckdienlichen Vorschriften zu er-
lassen, um die Ziele des Vertrages im
Rahmen einer gemeinsamen Verkehrs-
politik zu verfolgen®, und
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— ,,unverziiglich die Beschliisse zu fassen,
die nach dem Wortlaut des Vertrages
schon im Laufe der Ubergangszeit hit-
ten erlassen werden sollen, niamlich nach
Artikel 75 Absatz 1

a) fiir den internationalen Verkehr aus
oder nach dem Hoheitsgebiet eines
Mitgliedstaats oder fiir den Durch-
gangsverkehr durch das Hoheitsge-
biet eines oder mehrerer Mitglied-
staaten gemeinsame Regeln aufzustel-
len;

b) fiir die Zulassung von Verkehrsunter-
nehmen zum Verkehr innerhalb eines
Mitgliedstaats, in dem sie nicht an-
sissig sind, die Bedingungen festzule-
gen‘.

Im einzelnen fordert das Parlament den Rat
auf, unverziiglich tiber eine Reihe von 24
Vorschligen der Kommission zu entschei-
den, zu denen das Parlament bereits Stel-
lung genommen habe. Gemifl dem Schrei-
ben des Parlaments beziehen sich diese Vor-
schlige auf den internationalen Eisenbahn-,
Straflen- und Binnenschiffsverkehr. Sie be-
treffen insbesondere die Sozialharmonisie-
rung, die Steuerharmonisierung, die techni-
sche Harmonisierung, die Harmonisierung
der Staatseingriffe, die Preispolitik, die Ka-
pazititspolitik, die Marktbeobachtung und
die Infrastruktur. Es heiflt in dem Schreiben,
daf jeder dieser Vorschlige als der Frist des
Artikels 75 Absatz 2 unterworfen angesehen
werden konne.

Sodann wird der Rat aufgefordert, die
Grundsatzelemente der Verkehrsordnung
zu bestimmen, iiber die er nach Artikel 75
Absatz 3 meine, einstimmig entscheiden zu
miissen, weil die Anwendung der fraglichen
Vorschriften die Lebenshaltung und die Be-
schiftigungslage in bestimmten Gebieten so-
wie den Betrieb der Verkehrseinrichtungen
ernstlich beeintrichtigen konnte. In dieser
Hinsicht sollte der Rat auflerdem gemifl Ar-
tikel 75 Absatz 3 dariiber beschlieflen, in
welchen Fillen, trotz der genannten Um-
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stinde, die fraglichen Vorschriften gleich-
wohl mit qualifizierter Mehrheit erlassen
werden sollen, weil es sich um notwendige
Anpassungen der Verkehrsordnung der Mit-
gliedstaaten an die sich aus der Errichtung
des Gemeinsamen Marktes ergebende wirt-
schaftliche Entwicklung handels.

Schliefllich wird der Rat aufgefordert, nach
Artikel 84 Absatz 2 des Vertrages zu ent-
scheiden, inwieweit und nach welchem Ver-
fahren geeignete Vorschriften fiir die See-
schiffahrt und Luftfahrt zu erlassen seien,
und insbesondere unverziiglich zu drei be-
stimmten Vorschligen auf diesem Gebiet,
die ihm von der Kommission vorgelegt wor-
den seien und zu denen das Parlament Stel-
lung genommen habe, eine Entscheidung zu
treffen.

Mit Schreiben vom 22. November 1982 an
den Prisidenten des Europiischen Parla-
ments antwortete der Prisident des Rates
wie folgt:

»Der Rat iibermittelt Thnen beiliegend —
ohne zu den in Threm Schreiben genannten
gerichtlichen Aspekten Stellung zu nehmen,
jedoch eingedenk der guten Beziehungen
zum Europiischen Parlament — eine Ana-
lyse der Mafinahmen des Rates. Diese Ana-
lyse enthilt alle Gesichtspunkte, die es dem
Parlament erméglichen sollen, sich ein Bild
davon zu machen, wie der Rat zur Zeit die
Weiterentwicklung der gemeinsamen Ver-
kehrspolitik beurteilt.

Der Rat teilt das Interesse, das das Euro-
piische Parlament der Verwirklichung die-
ser Politik entgegenbringt. Der Rat hat im
Laufe der letzten Jahre ein ganzes Biindel
von Beschliissen in den verschiedenen Sek-
toren des Verkehrs verabschiedet, die wich-
tige Maflnahmen bei der Durchfihrung
einer gemeinsamen Verkehrspolitik darstel-
len.

Der Rat ist sich jedoch dessen bewuflt, daf§
fir die gemeinsame Verkehrspolitik trotz
der erzielten Fortschritte weitere Mafinah-
men erforderlich sind.*

Wie aus dem Schreiben seines Prisidenten
hervorgeht, hat der Rat den festen Willen,
trotz des sehr komplexen Charakters der
Angelegenheit und der schwierigen wirt-
schaftlichen und sozialen Lage, in der die
Aussprachen stattfinden, neue wesentliche
Fortschritte zu erzielen.

In einer Aufzeichnung im Anhang zu die-
sem Antwortschreiben nimmt der Rat eine
Analyse seiner Maflnahmen auf dem Gebiet
der gemeinsamen Verkehrspolitik vor. Die-
ser Analyse sind ein Verzeichnis der damals
in diesem Bereich geltenden 71 Rechtsakte
des Rates sowie Bemerkungen iiber den
Stand der Priifung jedes der im Schreiben
des Parlamentsprisidenten genannten Vor-
schlidge beigefiigt. Daraus ergibt sich, daff
der Rat in der Zwischenzeit iitber mehrere
dieser Vorschlige entschieden hatte und
dafl einige Vorschlige von der Kommission
gedndert oder ersetzt werden konnten.

B — Die Vorschriften des Vertrages

In Ersten Teil des Vertrages, der mit
»Grundsitze® iiberschrieben ist, zihlt Arti-
kel 3 die Faktoren auf, aus denen die Titig-
keit der Gemeinschaft im Sinne des Artikels
2 des Vertrages besteht. Zu diesen Faktoren
gehore nach Buchstabe e die Einfithrung
einer gemeinsamen Politik auf dem Gebiet
des Verkehrs.

Der Verkehr ist Gegenstand des Titels IV
des die ,,Grundlagen der Gemeinschaft® be-
treffenden Zweiten Teils des Vertrages.
Nach der ersten Vorschrift dieses Titels, Ar-
tikel 74, verfolgen die Mitgliedstaaten auf
dem Gebiet des Verkehrs die Ziele des Ver-
trages im Rahmen einer gemeinsamen Poli-
tik.

Artikel 75 Absitze 1 und 2 lautet wie folgt:

»1) Zur Durchfithrung des Artikels 74 wird
der Rat unter Beriicksichtigung der Be-
sonderheiten des Verkehrs bis zum
Ende der zweiten Stufe einstimmig, da-
nach mit qualifizierter Mehrheit, auf
Vorschlag der Kommission und nach
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Anhdrung des Wirtschafts- und Sozial-
ausschusses sowie der Versammlung

a) fiir den internationalen Verkehr aus
oder nach dem Hoheitsgebiet eines
Mitgliedstaats oder fiir den Durch-
gangsverkehr durch das Hoheitsge-
biet eines oder mehrerer Mitglied-
staaten gemeinsame Regeln aufstel-
len;

b) fiir die Zulassung von Verkehrsun-
ternehmern zum Verkehr innerhalb
eines Mitgliedstaats, in dem sie nicht
ansissig sind, die Bedingungen fest-
legen;

c) alle sonstigen zweckdienlichen Vor-
schriften erlassen.

2) Die in Absatz 1 Buchstaben a und b ge-
nannten Vorschriften werden im Laufe
der Ubergangszeit erlassen.*

C — Die Klage

Nach einer Priifung der Antwort des Rates
durch die zustindigen Ausschiisse des Parla-
ments gemifl dem in der Entschliefung vom
16. September 1982 vorgesehenen Verfahren
beschloff der Prisident des Europidischen
Parlaments, die vorliegende Klage nach Ar-
tikel 175 Absatz 1 des Vertrages einzurei-
chen, da er der Ansicht war, dafl diese Ant-
wort gegeniiber der Handlungsaufforde-
rung, die er am 21. September 1982 an den
Rat gerichtet hatte, keine Stellungnahme im
Sinne von Artikel 175 Absatz 2 des Vertra-~
ges darstelle.

Die Klage zielt allgemein auf die Feststel-
lung ab, dafl der Rat dadurch gegen seine
Verpflichtungen aus dem Vertrag verstoffen
hat, dafl er es unterlassen hat, eine gemein-
same Verkehrspolitik einzufiihren. Der Ge-
genstand der Klage ist jedoch in zwei ver-
schiedene Antrige unterteilt.

Erstens ist die Klage darauf gerichtet, die
Untitigkeit des Rates hinsichtlich der Auf-
stellung der Grundsitze der gemeinsamen
Verkehrspolitik feststellen zu lassen, die den
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Rahmen fiir die Durchfithrung der Artikel
74 bis 84 des Vertrages bilden sollten.

Sodann betrifft die Klage eine Reihe der be-
sonderen Untitigkeitsvorwiirfe, die in dem
Aufforderungsschreiben, das der Prisident
des Europiischen Parlaments an den Prisi-
denten des Rates gerichtet hat, erhoben
werden. Was diese in der Klageschrift ent-
haltenen besonderen Vorwiirfe betrifft, so
ergibt sich aus der Erwiderung des Kligers,
dafl sich die Klage nicht mehr auf die Unti-
tigkeit des Rates hinsichtlich zweier Kom-
missionsvorschlige bezieht, da der Rat in-
zwischen iiber diese entschieden hat durch
Erlafl

— der Richtlinie 83/127 vom 28. Mirz
1983 zur Anderung der Richtlinie
68/297 zur Vereinheitlichung der Vor-
schriften {iber die abgabenfreie Einfuhr
des in den Treibstoffbehiltern der Nutz-
krafifahrzeuge enthaltenen Treibstoffs
(ABL L 91, S. 28) und

— der Richtlinie 83/416 vom 25. Juli 1983
iber die Genehmigung des interregiona-
len Linienflugverkehrs zur Beférderung
von Personen, Post und Fracht zwischen
den Mitgliedstaaten (ABl. L 237, S. 19).

Die Klage ist also zweitens auf die Feststel-
lung -gerichtet, dafl der Rat dadurch gegen
seine Verpflichtungen aus dem Vertrag ver-
stoflen hat, dafl er es unterlassen hat, iiber
14 der vom Parlament in seiner Klageschrift
namentlich bezeichneten 16 Vorschlige (s.
unten, II — Antrige der Parteien) zu ent-
scheiden, die thm von der Kommission vor-
gelegt worden waren und zu denen das Par-
lament bereits Stellung genommen hatte.

Hilfsweise wird mit der Klage beantragt, die
Antwort des Rates vom 22. November 1982
nach Artikel 173 des Vertrages aufzuheben.

D — Das schriftiiche Verfabren

Die Klageschrift des Europiischen Parla-
ments ist am 24. Januar 1983 in das Register
der Kanzlei des Gerichtshofes eingetragen
worden.
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Der Gerichtshof hat mit Beschliissen vom
23. Miérz und 22. Juni 1983 gemifl Artikel
93 der Verfahrensordnung die Kommission
der Europiischen Gemeinschaften als Streit-
helferin des Europiischen Parlaments und
das Konigreich der Niederlande als Streit-
helferin des Rates zugelassen.

Mit am 2. Mérz 1983 eingereichtem Schrift-
satz hat der Rat nach Artikel 91 der Verfah-
rensordnung beantragt, iiber die Zulissig-
keit der Klage vorab zu entscheiden. Der
Gerichtshof hat mit Beschluff vom 22. Juni
1983 die Entscheidung iiber die Einrede
dem Endurteil vorbehalten.

Das schriftliche Verfahren ist im iibrigen
ordnungsgemifl abgelaufen.

Der Gerichtshof hat auf Bericht des Be-
richterstatters nach Anhorung des General-
anwalts beschlossen, die miindliche Ver-
handlung ohne vorherige Beweisaufnahme
zu erdffnen. Er hat jedoch den Beteiligten
mehrere Fragen gestellt, die diese innerhalb
der festgesetzten Fristen beantwortet haben.

II — Antrige der Parteien
Das Europdische Parlament beantragt,

— gemif Artikel 175 des Vertrages festzu-
stellen,

— dafl der Rat der Europiischen Ge-
meinschaften dadurch den EWG-
Vertrag, insbesondere seine Artikel 3
Buchstabe e, 61, 74, 75 und 84, ver-
letzt hat, daf er es unterlassen hat,
eine gemeinsame Politik auf dem
Gebiet des Verkehrs einzufithren
und speziell den Rahmen fiir diese
Politik verbindlich festzulegen;

— dafl der Rat der Europiischen Ge-
meinschaften es unter Verletzung des
EWG-Vertrages unterlassen  hat,
tiber die folgenden Vorschlige der
Kommission der Europiischen Ge-
meinschaften zu entscheiden:

1) Vorschlag fiir eine Verordnung
des Rates zur Harmonisierung
bestimmter Sozialvorschriften im

Binnenschiffsgiiterverkehr (ABL
1975, C 259, S. 2, ge#ndert
durch ABL 1979, C 206, S. 3,
Stellungnahme des Europiischen
Parlaments: ABL. 1977, C 57),

2) Vorschlag einer ersten Richtlinie
zur Anpassung der nationalen
Systeme der Steuern fiir Nutz-
fahrzeuge (ABL 1968, C 95, S.
41, Stellungnahme des Europi-
ischen Parlaments: ABL 1969, C
63),

3) .. (Vorschlag inzwischen ange-
nommen),

4) Vorschlag fir eine Richtlinie
iiber die Gewichte und Abmes-
sungen der Nutzfahrzeuge und
erginzende Bau- und Betriebs-
vorschriften (ABL 1971, C 90,
S. 25, gedindert durch ABL. 1979,
C 16, S. 3, und COM/81/510
vom 11. September 1981, Stel-
lungnahme des Europiischen
Parlaments: ABl. 1971, C 124,
und Entschliefung vom 7. Mai
1981, ABL 1981, C 144, S. 82),

5) Vorschlige zur Erginzung und
Anderung  der  Verordnung
(EWG) Nr. 1191/69 tiber das
Vorgehen der Mitgliedstaaten
bei mit dem Begriff des 6ffentli-
chen Dienstes verbundenen Ver-
pflichtungen auf dem Gebiet des
Eisenbahn-, Straflen- und Bin-
nenschiffsverkehrs (Dok. COM/
72/1516 und ABI. 1981, C 268,
S. 11, Stellungnahme des Euro-
pdischen Parlaments: ABl. 1973,
C 37, und 1981, C 260),

6) Vorschlag fiir eine Verordnung
zur Anderung der Verordnung
(EWG) Nr. 1192/69 iber ge-
meinsame Regeln fiir die Nor-
malisierung der Konten der
Eisenbahnunternehmen (ABL
1977, C 307, S. 5, Stellung-
nahme des Europiischen Parla-
ments: ABl. 1978, C 163),
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7)

8)

9)

10)

11)

12)
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Vorschlag einer Verordnung zur
Anpassung der XKapazitdt fiir
den gewerblichen Giiterkraftver-
kehr zwischen den Mitgliedstaa-
ten (ABL 1978, C 247, S. 6, Stel-
lungnahme des Europiischen
Parlaments: ABL. 1979, C 67),

Vorschlag fiir eine Richtlinie
iber den Straflengiiterverkehr
zwischen den Mitgliedstaaten
(ABL. 1979, C 41, S. 10, Stel-
lungnahme des Europiischen
Parlaments: ABL 1979, C 127),

Vorschlag fiir eine Richtlinie zur
Anderung der ersten Richtlinie
des Rates iiber die Aufstellung
gememsamer Regeln fiir be-
stimmte  Beftérderungen im
Giiterkraftverkehr zwischen Mit-
gliedstaaten sowie der Richtlinie
65/269/EWG (ABL 1980,
C 253, S. 6, Stellungnahme des
Europiischen Parlaments: ABL
1980, C 327),

Vorschlag fiir eine Richtlinie zur
Anderung der Richtlinie
65/269/EWG zur Vereinheitli-
chung gewisser Regeln betref-
fend die Genehmigungen fiir
den Giiterkraftverkehr zwischen
den Mitgliedstaaten (ABIL. 1980,
C 350, S. 19, Stellungnahme des
Europiischen Parlaments: ABL
1981, C 144),

Vorschlag fiir eine Verordnung
zur Anderung der Verordnung
(EWG) Nr. 3164/76 iiber das
Gemeinschaftskontingent fiir
den Giiterkraftverkehr zwischen
den Mitgliedstaaten (ABL 1980,
C 350, S. 18, Stellungnahme des
Europdischen Parlaments: ABL
1981, C 144),

Vorschlag einer Verordnung
iiber den Zugang zum Markt im
Binnenschiffsgiiterverkehr (ABL

13)

14)

15)

16) ...

1968, C 95, S. 1, geindert durch
Dok. COM/69/311 vom 25.
April 1969, Stellungnahme des
Europiischen Parlaments: ABL
1968, C 108, in bezug auf die
Kabotage-Regelung),

Vorschlag fiir eine Verordnung
tiber ein Marktbeobachtungssy-
stem fiir den Giiterverkehr der
Eisenbahnen, des Kraftverkehrs
und der Binnenschiffahrt zwi-
schen den Mitgliedstaaten (ABL
1976, C 1, S. 44, geindert
durch Dok. COM/80/785 vom
5. Dezember 1980, Stellung-
nahme des Europiischen Parla-
ments: ABL. 1976, C 293),

Vorschlag einer Verordnung des
Rates i#iber die Unterstiitzung
von Vorhaben von gemeinschaft-
licher Bedeutung auf dem Gebiet
der Verkehrsinfrastruktur (ABL
1976, C 207, S. 9, geidndert
durch ABL 1977, C 249, S. 5,
und 1980, C 89, S. 4, Stellung-
nahme des Europiischen Parla-
ments: ABlL. 1976, C 293, und
1980, C 197),

Vorschlag fiir eine Entscheidung
des Rates zur Erfassung von
Angaben iiber die Titigkeiten
von  Giterkraftverkehrsunter-
nehmen im Giiterkraftverkehr
mit bestimmten Driulindern
(ABL 1982, C 36, S. 8, Stellung-
nahme des Europiischen Parla-
ments: ABL. 1982, C 238),

(Vorschlag inzwischen ange-
nommen);

— hilfsweise, die negative Antwort des Ra-
tes gemifl Artikel 173 EWG-Vertrag
aufzuheben;

— den Rat der Europiischen Gemeinschaf-
ten zu verurteilen,
Rechtsstreits zu tragen.

die Kosten des
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Der Rat der Europdischen Gemeinschaften
beantragt,

— die Klage als unzulissig abzuweisen;

— hilfsweise, die Klage als unbegriindet
abzuweisen;

— dem Kliger die Kosten des Verfahrens
aufzuerlegen.

III — Yorbringen der Beteiligten

A — Zur Zulissigkeit

Nach Ansicht des Rates der Europdischen
Gemeinschafien, ist die Frage der Zulissig-
keit der Klage von zentraler Bedeutung fiir
die zukiinftige Entwicklung der Beziehun-
gen zwischen den Gemeinschaftsorganen.
Die Klage sei im Zusammenhang mit dem
— im iibrigen legitimen — Bestreben des
Parlaments zu sehen, stirkeren EinfluBl auf
die Entscheidungsprozesse innerhalb der
Gemeinschaft zu nehmen. Das Zusammen-
wirken der Gemeinschaftsorgane konne je-
doch nicht durch Artikel 175 des Vertrages
geregelt werden, und dem Parlament stehe
zur Erreichung seiner politischen Ziele das
Instrument der Untitigkeitsklage nach die-
sem Artikel nicht zur Verfiigung.

Der Rat stiitzt seine Einrede der Unzulis-
sigkeit auf zwei Einwinde. Er spricht zu-
nichst dem Europiischen Parlament das
Recht zur Erhebung einer Untitigkeitsklage
ab. Sodann macht er geltend, die Zulissig-
keitsvoraussetzungen des Artikels 175 Ab-
satz 2 des Vertrages seien nicht erfiillt. Der
auf Artikel 173 des Vertrages gestiitzte
Hilfsantrag des Parlaments sei ebenfalls un-
zulissig,

1. Die Befugnis des Europiischen Parla-
ments zur Erhebung einer Untitigkeitsklage

Der Rat riumt ein, dafl Artikel 175 mit der
Bezugnahme auf ,,die anderen Organe® auf
den ersten Blick zu den Organen zu zihlen
scheine, die beim Gerichtshof eine Untitig-

keitsklage erheben kénnten. Nach seiner
Ansicht widerspricht es jedoch der Systema-
tik des Vertrages, dem Parlament ein sol-
ches Klagerecht zuzuerkennen.

Er bemerkt in dieser Hinsicht, daf} Artikel
173 des Vertrages den Zugang zum Ge-
richtshof, was die Organe angehe, ausdriick-
lich auf den Rat und die Kommission be-
schrinke. Wenn der Vertrag in dieser Weise
dem Parlament die Kontrolle iber die
RechtmifBigkeit des Handelns des Rates und
der Kommission verschliefle, sei systema-
tisch nicht verstindlich, warum das Parla-
ment dem Gerichtshof den Fall eines rechts-
widrigen Nichthandelns eines dieser beiden
Organe vorlegen konnen solle. Denn die
Klagemoglichkeiten der Artikel 173 und 175
seien als ein kohirentes Ganzes anzusehen.

Der Rat stellt sodann die Frage, ob die
Zuerkennung einer Aktivlegitimation an das
Parlament gemifl Artikel 175 nicht die vom
Vertrag festgelegte Zustindigkeit des Parla-
ments ausweiten und ihm Kontrollmoglich-
keiten zusprechen wiirde, die vom Vertrag
nicht vorgesehen seien. In diesem Zusam-
menhang bezieht sich der Rat auf den in Ar-
tikel 4 des Vertrages niedergelegten Grund-
satz der ,,compétence d’attribution®.

Nach Artikel 137 des Vertrages iibe das
Parlament die Beratungs- und Kontrollbe-
fugnisse aus, die ihm nach dem Vertrag zu-
stinden. Im System der vom Vertrag vorge-
nommenen Zustdndigkeitsverteilung bestiin-
den die EinfluBmoglichkeiten des Parla-
ments in der Ausiibung eines Kontrollrechts
gegeniiber der Kommission und einer Be-
fugnis zur Abgabe seiner Stellungnahme ge-
geniiber dem Rat. Auch wenn die — im Be-
reich des Verkehrs insbesondere in Artikel
75 vorgesehene — Konsultation des Parla-
ments ein wesentliches Formerfordernis fiir
den Erlafl eines Beschlusses darstelle, so

‘bleibe doch die Rechtsetzungsbefugnis aus-

schliefflich dem Rat vorbehalten. Aufgrund
dieser Regelung des Zusammenspiels der
Organe habe das Parlament kein Kontroll-
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recht gegentiber dem Rat als rechtsetzen-
dem Organ, das durch die Erhebung einer
Untitigkeitsklage  konkretisiert ~ werden
konnte. Erlasse der Gerichtshof ein Urteil
aufgrund von Artikel 175, das nach Artikel
176 durchzufiithren sei, kénnte nimlich das
Parlament Rechtsetzungsbefugnisse iiber-
nehmen, die ihm der Vertrag nicht zuweise.

Aufgrund dieser Uberlegungen gelangt der
Rat zu der Schlufifolgerung, dafl es nur
durch eine ausdriickliche Kompetenzzuwei-
sung mdglich gewesen wire, dem Parlament
das Recht zur Erhebung einer Unuitigkeits-
klage zuzuerkennen. Der Umstand, daf§ ge-
mifl dem Urteil vom 29. Oktober 1980 in
der Rechtssache 138/79 (Roquette, Slg.
1980, 3333) das Parlament zu den in Artikel
37 der Satzung des Gerichtshofes genannten
»Organen gehore, die einem beim Ge-
richtshof anhingigen Rechtsstreit beitreten
konnten, fithre nicht zu einer anderen Beur-
teilung. Der Rat bemerkt hierzu, dafl sich
die Funktion des Beitrittsrechts von der des
Klagerechts unterscheide und dafl deshalb
Artikel 37 der Satzung nicht im Lichte des
Artikels 173 des Vertrages ausgelegt worden
sei. Umgekehrt konne die Auslegung des
Acrtikels 175 nicht von der Existenz des Bei-
trittsrechts abhingen.

Das Europdische Parlament und die Kommis-
sion der Europdischen Gemeinschaften ver-
weisen auf den Wortlaut des Artikels 175,
um geltend zu machen, dafl an der Aktivle-
gitimation des Parlaments zur Erhebung
einer Untitigkeitsklage kein Zweifel beste-
hen konne. Der klare Wortlaut des Artikels
175 gestatte keine andere Auslegung.

Das Parlament trigt vor, das in Artikel 175
ausdriicklich eingeriumte Klagerecht kénne
nicht durch eine Bezugnahme auf den ab-
weichenden Wortlaut des Artikels 173 ein-
geschrinkt werden. Da die Bestimmungen
des Vertrages {iber das Klagerecht nicht re-
striktiv  interpretiert werden diirften, sei
hochstens Artikel 173 im Lichte der Vor-
schrift des Artikels 175 auszulegen. Allen in
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Artikel 4 des Vertrages erwihnten Organen
der Gemeinschaft sei nimlich die Aufgabe
zugewiesen, die Einhaltung des Vertrages
zu kontrollieren.

Unter diesem Gesichtspunkt habe das er-
wihnte Urteil vom 29. Oktober 1980 das in
Artikel 37 der Satzung vorgesehene Recht,
einem beim Gerichtshof anhingigen Rechts-
streit beizutreten, fiir alle Organe einschlief3-
lich des Parlaments mit der Begriindung be-
stitigt, dafl man die vom Vertrag und insbe-
sondere von Artikel 4 Absatz 1 gewollte in-
stitutionelle Stellung eines Organs beein-
trichtigen wiirde, wollte man es in der Aus-
ibung dieses Rechts einschrinken. Diese
Uberlegung gelte in gleicher Weise fiir ein
simtlichen Organen einzuriumendes Klage-
recht.

Die beiden Organe sind nicht der Ansicht,
dafl ein Klagerecht des Parlaments nach Ar-
tikel 175 mit der vom Vertrag vorgenomme-
nen Aufteilung der Befugnisse unvereinbar
sei.

Das Parlament erklirt, es konne nicht auf
seine eingeschrinkten Kompetenzen bei der
Rechtsetzung verwiesen werden, um ihm die
Moglichkeit abzusprechen, die Ausiibung
der Rechtsetzungsbefugnisse durch den Rat
gerichtlich kontroilieren zu lassen. Denn die
Klagerechte des Parlaments diirften nicht
mit seinen politischen Mitwirkungsrechten
an der Gesetzgebung gleichgesetzt werden.
Mit der Erhebung der vorliegenden Klage
werde nicht bezweckt, politische Kontroll-
rechte auszuiiben, sondern, von den Rechts-
schutzmoglichkeiten Gebrauch zu machen,
die ihm der Vertrag erdffne, um konkrete
Versiumnisse, die er fiir vertragswidrig
halte, feststellen zu lassen.

Das Parlament mafle sich durch eine solche
Klage keineswegs eine Rechtsetzungsbefug-
nis an, denn falls ein aufgrund von Artikel
175 ergangenes Urteil eine vertragswidrige
Untitigkeit des Gesetzgebers feststelle, sei
der Rat das zustindige Organ, das nach Ar-
tikel 176 die zur Durchfithrung des Urteils



PARLAMENT / RAT

erforderlichen Mafinahmen zu ergreifen
habe.

Die Kommission trigt vor, dafl, wire das
Argument des Rates von der Ausschlieflich-
keit seiner Rechtsetzungsbefugnisse richtig,
dann auch eine Untitigkeitsklage gegen den
Rat, die von anderen in Artikel 175 genann-
ten Klageberechtigten, wie den Mitglied-
staaten oder der Kommission, erhoben
werde, unzulissig sein miifite. Eine solche
Auffassung, die in Wirklichkeit darauf
hinauslaufe, jede Untitigkeitsklage gegen
den Rat als Gesetzgeber auszuschlieffen, sei
jedoch mit dem weitgefaflten Wortlaut des
Artikels 175 nicht zu vereinbaren.

2. Die Voraussetzungen des Artikels 175
Absatz 2 des Vertrages

Der Rat vertritt zunichst die Auffassung,
das Schreiben des Prisidenten des Parla-
ments vom 21, September 1982 kénne nicht
als Aufforderung im Sinne von Artikel 175
Absatz 2 angeschen werden. Eine vertrags-
widrige Untitigkeit liege nur dann vor,
wenn das betreffende Organ bewuflt nicht
titig geworden sei, um die Erreichung der
vom Vertrag gesetzten Ziele zu verhindern.
In dem Schreiben des Prisidenten des Parla-
ments werde aber eine Untitigkeit in diesem
Sinne nicht schliissig behauptet. Auflerdem
gebe das Schreiben, indem es in allgemeinen
Begriffen die Einfiuhrung einer gemeinsa-
men Verkehrspolitik fordere, nicht hinrei-
chend genau die zu fassenden Beschliisse an.

Trotz der Bezeichnung, die der Prisident
des Parlaments seinem Schreiben gegeben
habe, habe der Rat es als einen Beitrag zu
dem politischen Dialog zwischen Rat und
Parlament angesehen. In diesem Sinne habe
der Rat mit seinem Schreiben vom 22. No-
vember dem Parlament eine Analyse seiner
Aktion auf dem Gebiet des Verkehrs iiber-
mittelt, die es dem Parlament ermégliche,
sich ein Bild davon zu machen, wie der Rat
die Weiterentwicklung auf diesem Gebiet
beurteile.

Falls der Gerichtshof das Schreiben des Par-
laments als Aufforderung gemifl Artikel 175
betrachte, so macht der Rat geltend, erfiille
sein Antwortschreiben vom 22. November
1982 die Voraussetzungen einer Stellung-
nahme im Sinne dieses Artikels, was zur
Folge habe, dafl die Klage unzulssig sei.

Er bemerke hierzu, Artikel 175 verlange im
Unterschied zu Artikel 35 EGKS-Verirag
nicht die Annahme eines férmlichen Aktes.
Artikel 175 unterscheide sorgfiltig zwischen
dem Terminus ,,Beschlufl fassen® in Absatz
1 und dem Begriff ,,Stellungnahme® in Ab-
satz 2, der die Zulissigkeit der Klage be-
treffe.

Nach Ansicht des Rates hat die Untitig-
keitsklage nicht die Aufgabe, dem betreffen-
den Organ vorzuschreiben, einen speziellen,
inhaltlich bestimmten Beschlufl zu fassen,
sondern sicherzustellen, dafl dieses Organ,
das zum Handeln verpflichtet sei, titig
werde. Daher sei es nicht moglich, eine ab-
strakte Definition des Begriffs der Stellung-
nahme in Artikel 175 zu entwickeln. In je-
dem einzelnen Fall miifiten die Erforder-
nisse einer Stellungnahme aufgrund der
konkreten Verpflichtung des betreffenden
Organs gegeniiber der Partei, die es zum
Titigwerden aufgefordert habe, bestimmt
werden.

So entgehe ein Organ, das einen bestimmten
Beschlufl fassen miisse, ohne daff ihm ein
Ermessen zustehe, nicht einer Untitigkeits-
klage, wenn seine Stellungnahme einen an-
deren Inhalt habe als der zu erlassende Akt.
Verpilichte dagegen der Vertrag oder das
abgeleitete Recht das betreffende Organ
nicht, den beantragten Akt zu erlassen, oder
rdumten sie ihm einen Ermessensspielraum
ein, so sei eine begriindete Antwort dahin
gehend, daf das Organ es nicht fiir ange-
zeigt erachte, seine Zustindigkeit auszuii-
ben, bereits ausreichend. Eine Stellung-
nahme habe insbesondere dann die Unzulis-
sigkeit einer Klage zur Folge, wenn sie den
Stand des Verfahrens angebe und erkennen
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lasse, wie weiterhin vorgegangen werden
solle, und damit klarstelle, dafl kein Ermes-
sensmifibrauch vorliege.

Nach Ansicht des Rates ist der erste Vor-
wurf des Parlaments bereits deshalb zuriick-
zuweisen, weil der gewiinschte Akt nicht
genau angegeben sei. Die Unterlassung
einer Beschlufffassung und damit auch die
Klage miifiten sich auf eine Verpflichtung
beziehen, einen oder mehrere konkret um-
schriecbene Akte zu erlassen. Eine Anfech-
tungsklage nach Artikel 173 konne sich
nicht gegen eine gemeinsame Politik als
solche richten, sondern miisse auf die eine
solche Politik verwirklichenden konkreten
Akte abzielen. Ebenso konne die Untitig-
keitsklage nicht die gemeinsame Verkehrs-
politik im allgemeinen betreffen, ohne die
fir die Einfithrung dieser Politik notwendi-
gen Einzelmafinahmen anzugeben. Der Rat
ist im {iibrigen der Auffassung, es bestehe
auch hinsichtlich der Festlegung eines Rah-
mens fiir die Verwirklichung dieser Politik
keine Verpflichtung, einen Beschlufl zu fas-
sen, d.h. einen Akt, der Rechtsfolgen habe,
zu erlassen.

Zum zweiten Vorwurf des Parlaments trigt
der Rat vor, er kénne nicht verpflichtet sein,
konkret vom Parlament benannte Vor-
schlige anzunehmen. Denn das Bestehen
und der Inhalt seiner Verpflichtung zum
Handeln wiirden nicht durch die Vor-
schlige der Kommission bestimmt, sondern
durch die Vorschrift des Vertrages, auf der
sie beruhten. In dieser Hinsicht bezieht er
sich auf den groflen Ermessensspielraum,
der sich fiir ihn aus den allgemein gehalte-
nen Artikel 75 Absatz 1 Buchstaben a und b
ergebe. Dieser Ermessensspielraum werde
nicht durch Absatz 2 dieses Artikels einge-
schrinkt, der nur eine Ordnungsvorschrift
sei.

Im Lichte dieser Uberlegungen stelle die
Analyse der Mafinahmen des Rates in sei-
nem Schreiben vom 22. November 1982, der
Bemerkungen zu jedem der vom Parlament
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genannten Vorschlige beigefiigt seien, eine
Stellungnahme dar, die hinreichend klar sei,
um eine etwaige Untitigkeit, gegen die
Klage erhoben werden konne, auszuschlie-
flen.

Das Parlament und die Kommission meinen,
indem das Schreiben des Prisidenten des
Parlaments vom 21. September 1982 deut-
lich zum Ausdruck bringe, welche Mafinah-
men im Hinblick auf Artikel 175 verlangt
wiirden, erfiille es den Zweck der Aufforde-
rung im Sinne von Artikel 175 Absatz 2,
niamlich es dem aufgeforderten Organ zu
ermdglichen, sich dariiber klar zu werden,
welche Titigkeit von ihm nach dem Vertrag
verlangt werde, und ihm die Méglichkeit zu
geben, eine etwaige Klage zu verhindern.
Nach ihrer Ansicht kann die Aufforderung
zum Titigwerden auch komplexe Mafinah-
men globalen Charakters betreffen, wie die
Errichtung der gemeinsamen Verkehrspoli-
tik oder die Festlegung des Rahmens dieser
Politik, denn die Wendung ,,Beschluf fas-
sen® in Artikel 175 Absatz 1 diirfe nicht re-
striktiv ausgelegt werden. Die niheren Aus-
filhrungen zu einem derartigen globalen
Vorwurf gehorten zur Begriindetheit der
Klage.

Das Antwortschreiben des Rates vom 22.
November 1982 konne jedoch nicht als Stel-
lungnahme im Sinne von Artikel 175 ange-
sehen werden.

Das Parlament trigt vor, eine Stellungnahme
miisse, damit die Klage unzulissig werde,
den Willen des zum Handeln aufgeforder-
ten Organs, die begehrte Handlung vorzu-
nehmen, endgiiltig artikulieren.

Nach Auffassung des Parlaments kann eine
Weigerung, titig zu werden, auch eine un-
ausgesprochene Weigerung, keine Stellung-
nahme im Sinne von Artikel 175 darstellen.
Das Parlament fihrt zu diesem Punkt aus,
im Rechtsschutzsystem des EWG-Vertrages
stelle die Untitigkeitsklage gegentiber der
Nichtigkeitsklage ein eigenstindiges Rechts-

mittel dar. Die Klage aufgrund von Artikel
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175 unterscheide sich von der Klage nach
Artikel 35 EGKS-Vertrag, da im System des
Artikels 175 eine Weigerung, titig zu wer-
den, nicht als eine Entscheidung fingiert
werde, die mit der Nichtigkeitsklage anzu-
greifen sei. Die Unterlassung, einen Be-
schlufl zu fassen, bleibe also bei einer nega-
tiven Antwort nach wie vor bestehen, und
diese Unterlassung bleibe mit der Untitig-
keitsklage angreifbar.

Das Parlament trigt vor, der Begriff der
Stellungnahme sei vom Gerichtshof noch
nicht untersucht worden, da die bisher ein-
gereichten Untitigkeitsklagen entweder we-
gen fehlender Klagebefugnis oder deswegen
abgewiesen worden seien, weil das betref-
fende Organ gegeniiber dem Kliger nicht
verpflichtet gewesen sei, den beantragten
Akt zu erlassen. Im vorliegenden Fall unter-
liege das Bestehen einer Handlungspflicht,
die sich insbesondere aus den Artikeln 74
und 75 ergebe, jedoch keinem Zweifel. Die
Tatsache, daf der Rat dber ein Ermessen
verfiige, entbinde ihn nicht von der Ver-
pflichtung, innerhalb der vorgeschriebenen
Fristen von dem Ermessen Gebrauch zu ma-
chen.

In diesem Zusammenhang hebt das Parla-
ment hervor, es begehre mit seiner Klage
nicht die Feststellung, dafl der Rat es unter-
lassen habe, inhaltlich genau bestimmte ge-
setzgeberische Mafinahmen zu treffen; viel-
mehr werde geriigt, dafl er sein Ermessen
tiberhaupt nicht ausgetibt und damit die ihm
nach dem Vertrag obliegenden Verpflich-
tungen nicht erfillt habe. Die Antwort des
Rates enthalte keine konkreten Zusagen, in
welcher Weise er beabsichtige, seiner Ver-
pflichtung zur Einfiihrung einer gemeinsa-
men Verkehrspolitik nachzukommen.

Die Kommission verweist auf den Text des
Artikels 175 sowie auf Sinn und Zweck der
Untitigheitsklage, um den Begriff der Stel-
lungnahme in einer Weise auszulegen, die
von der Auslegung des Parlaments leicht ab-

weicht. Sie macht geltend, nach Artikel 175
Absatz 1 richte sich der Vorwurf der Unei-
tigkeit darauf, daf} das betreffende Organ es
unterlassen habe, ,,einen Beschluf zu fas-
sen®, zu dessen Erlaf} es nach dem Vertrag
verpflichtet sei. Die Untitigkeitsklage be-
zwecke, das Organ aus seiner Unentschlos-
senheit herauszuzwingen, es zu zwingen,
»einen Beschlufl zu fassen. Wenn und so-
weit das Organ einen solchen Beschluf} fasse
und ihn binnen zwei Monaten dem Auf-
fordernden mitteile, sei die vertragswidrige
Untitigkeit beseitigt. Nach Auffassung der
Kommission kann jedoch nicht nur eine po-
sitive Stellungnahme, sondern auch eine ne-
gative Stellungnahme des Organs im Sinne
einer endgiiltigen Ablehnung, den von ihm
verlangten Beschlufl zu fassen, die Untitig-
keit beenden. Desgleichen sei die Klage im
Falle einer Stellungnahme, die teilweise po-
sitiv sei und im {ibrigen die Aufforderung
zuriickweise, unzulissig.

Das Organ brauche zwar keinen Stand-
punkt einzunehmen, der mit den sachlichen
Wiinschen des Auffordernden iiberein-
stimme. Es miisse jedoch, um eine Untitig-
keitsklage zu verhindern, seinen Standpunkt
endgiiltig festlegen. Das Verfahren des Arti-
kels 175 entspriche nicht den Erfordernis-
sen eines angemessenen Rechisschutzes,
wenn man zuliefle, dafl eine Aniwort, die
den augenblicklichen Stand der Uberlegun-
gen beschreibe, die Untitigkeitsklage unzu-
lassig mache.

Zu den besonderen Vorwiirfen der Untitig-
keit vertreten das Parlament und die Kom-
mission die Auffassung, die Bemerkungen
des Rates zu den in der Klageschrift er-
wihnten Vorschligen der Kommission be-
schrieben lediglich den Stand der Priifung
und enthielten daher keine definitive Stel-
lungnahme. Die Kommission weist jedoch
darauf hin, dafl der Rat zu dem im Schrift-
satz des Parlaments unter Nr. 15 aufgefiihr-
ten Vorschlag bemerke, er sei iibereinge-
kommen, hieriiber keinen formlichen Be-
schlufl zu fassen. Sie fragt sich, ob diese Er-
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kldrung nicht als eine definitive negative
Stellungnahme angesehen werden konne.

3. Der auf Artikel 173 des Vertrages ge-
stittzte Hilfsantrag

Nach Ansicht des Rates ist der Hilfsantrag
auf Aufhebung der Antwort des Rates ge-
mifl Artikel 173 bereits deshalb unzulissig,
weil nach dem klaren Wortlaut dieser Be-
stimmung dem Parlament kein Klagerecht
zustehe. Eine Auslegung im Hinblick auf
Rechtsschutzerfordernisse, die aber iiber
den Wortlaut des Artikels 173 hinausgehe,
konne nicht als méglich angesehen werden,
da das Handeln des Rates durch das Klage-
recht der Kommission als Hiiterin des Ver-
trages gerichtlich iberwacht werden konne.

Auflerdem koénne die Antwort des Rates
nicht mit einer Anfechtungsklage angegrif-
fen werden, weil sie keine Handlung dar-
stelle, die Rechtswirkungen erzeugen kénne.

Das Parlament verweist auf seine These, wo-
nach bei einer negativen Antwort die Unté-
tigkeit bestehen bleibt und daher keine Stel-
lungnahme darstellt, die die Untitigkeits-
klage unzulissig macht. Wiirde eine Stel-
lungnahme, die die Untitigkeit nicht
beende, gleichwohl die Klage nach Artikel
175 ausschlieflen, so bliebe nur die Alterna-
tive, dem Parlament ein subsidiires Klage-
recht gemifl Artikel 173 zuzusprechen und
eine solche Stellungnahme als einen auf-
grund dieser Bestimmung anfechtbaren Ake
anzusehen. Jedes andere Ergebnis wiirde zu
einer Liicke im Rechtsschutzsystem ftihren.

B — Zur Begriindetheit

1. Allgemeine Ausfithrungen

Das Europdische Parlament und die Kommis-
sion legen zunichst das System und die
Ziele des Vertrages auf dem Gebiet des
Verkehrs dar.
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Nach Ansicht des Parlaments bezieht sich
der Begriff der gemeinsamen Verkehrspoli-
tik im Sinne des Vertrages auf ein in sich
zusammenhingendes System verbindlicher
Rechtsakte, das auf der Ebene der Gemein-
schaft die Ausrichtung und Planung der zur
Uberwindung  riumlicher  Entfernungen
durch Personen, Giiter und Nachrichten er-
forderlichen Mafinahmen steuere. Dieses
System verbindlicher Rechtsakte solle dazu
dienen, fiir die Verkehrswirtschaft im gan-
zen Gebiet der Gemeinschaft binnenmark-
tihnliche Verhiltnisse zu schaffen.

Die gemeinsame Verkehrspolitik fuge sich
in die Gesamtstruktur des vom Vertrag vor-
gesehenen Integrationsprozesses ein. Unter
den in Artikel 3 des Vertrages erwihnten
Titigkeiten der Gemeinschaft habe die ge-
meinsame Verkehrspolitik den gleichen
Rang wie die gemeinsame Agrarpolitik oder
die Errichtung eines Systems, das den Wett-
bewerb innerhalb des Gemeinsamen Mark-
tes vor Verfilschungen schiitze. Sie miisse
parallel zur Lage der iibrigen Vertragsbe-
reiche verwirklicht werden, denn eine unzu-
reichende Entwicklung im Verkehrssektor
konne die Erfilllung der vertraglichen Ziele
in bestimmten anderen Bereichen, wie z. B.
den freien Warenverkehr, gefihrden.

Nach Auffassung des Parlaments setzt die
Einfithrung der gemeinsamen Verkehrspoli-
tik aufgrund der Artikel 74 bis 84 des Ver-
trages einen dreistufigen Planungs- und
Umsetzungsprozefl voraus, der fiir die Ge-
meinschaftsvertrige charakteristisch sei. Er
erfordere zunichst die Festlegung der Ziele
oder Grundsitze, die den Rahmen bildeten,
in dem die Mitgliedstaaten gemifl Artikel
74 im Verkehrsbereich die in Artikel 2 des
Vertrages genannten Ziele zu verfolgen hit-
ten. Sodann umfasse er die Festlegung der
Instrumente zur Verwirklichung dieser Ziele
oder Grundsitze und den Erlafl von An-
wendungsbeschliissen. Die in den Artikeln
75 Absatz 1 und 84 Absatz 2 verwendeten
allgemeinen Begriffe ,,gemeinsame Regeln®,
,,Bedingungen® und ,,zweckdienliche® oder
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»geeignete Vorschriften® bezégen sich auf
diese drei Arten von Regelungen.

Die Kommission erldutert die Griinde dafiir,
daf die gemeinsame Verkehrspolitik eine
von zwei ausdriicklich im Vertrag vorgese-
henen sektoralen Politiken sei. In seiner
wirtschaftlichen Bedeutung sei der Ver-
kehrssektor mit dem Agrarsektor vergleich-
bar. Uber 6 Millionen Menschen seien im
Verkehrssektor beschiiftigt. Der Sektor
trage, was den gewerblichen Verkehr be-
“treffe, unmittelbar und mittelbar ungefihr
6,5 % zum Bruttosozialprodukt der Ge-
meinschaft bei, und 15 bis 20 %, wenn man
den Werkverkehr und den privaten Verkehr
mit einbeziehe. Auflerdem spiele dieser
Wirtschaftszweig eine wesentliche Rolle bei
der Verwirklichung und dem Funktionieren
des Gemeinsamen Marktes.

Der Verkehrssektor sei  dariiber hinaus
durch ein hohes Ausmaff an verschiedenen
Formen staatlichen Eingriffs gekennzeich-
net, was sich durch die politische Empfind-
lichkeit, die mit seinen im offentlichen In-
teresse liegenden Aufgaben verbunden sei,
und durch die besonderen Probleme erldire,
die sich aus den Wettbewerbsverhiltnissen
zwischen den verschiedenen Verkehrsarten
ergiben. Insbesondere erbriichten die Eisen-
bahnen wichtige Dienstleistungen im &ffent-
lichen Interesse und neigten zu erheblichen
Defiziten, die dann von den nationalen
Haushalten getragen werden miifften. Aus
der Sicht einiger Mitgliedstaaten stehe dies
einer Politik entgegen, die sich auf die Libe-
ralisierung des Giiterverkehrs innerhalb der
Gemeinschaft und auf die Anwendung der
allgemeinen  Vertragsregeln  beschrinke.
Schlieflich sei der Verkehr schon vor Ab-
schlufl des Vertrages Gegenstand zahlrei-
cher bilateraler und multilateraler Vereinba-
rungen der Mitgliedstaaten untereinander
und mit Drittlaindern gewesen.

Die Kommission folgert aus diesen Uberle-
gungen, daf} die Organisation des Verkehrs-
sektors eng mit der Schaffung und der Ent-

wicklung des Gemeinsamen Marktes ver-
kniipft sei und dafl die Besonderheiten die-
ses Sektors eine eigene Politik im Sinne
eines kohirenten Biindels von Maflnahmen
in Erginzung der Anwendung der allgemei-
nen Regeln des Vertrages erforderten. Aus
dieser Perspektive sehe Artikel 3 Buchstabe
¢ des Vertrages die Einfiihrung einer ge-
meinsamen Politik vor. Diese Auffassung
werde durch Artikel 74 bestitigt, indem er
einen Grundsatz formuliere, der das Beste-
hen einer gemeinsamen Politik voraussetze,
um es den Mitgliedstaaten zu erméglichen,
im Verkehrsbereich die Ziele des Vertrages
im Rahmen dieser Politik zu verfolgen. Arti-
kel 75 schreibe die Durchfithrungsmaflnah-
men fiir den Eisenbahn-, Straflen- und Bin-
nenschiffsverkehr vor. Artikel 3 Buchstabe e
unterscheide aber nicht zwischen den ver-
schiedenen Verkehrsarten, und die gemein-
same Politik umfasse auch die in Artikel 84
Absatz 2 erwihnte Seeschiffahrt und Luft-
fahre,

In bezug auf die Methode fiir die Einfiih-
rung der gemeinsamen Politik bemerkt die
Kommission, im Titel tiber den Verkehr
seien nicht mit aller Deutlichkeit die Ab-
folge und das Niveau der zu fassenden Be-
schliisse angegeben. Der Vertrag belasse den
Gemeinschaftsorganen die Wahl, ob sie
einem systematischen Ansatz oder einem
mehr pragmatischen Ansatz einer schritt-
weisen Einfihrung der gemeinsamen Politik
unter den gegebenen Umstinden den Vor-
zug giben, sofern das erzielte Ergebnis den
Erfordernissen einer kohirenten Politik ent-
spreche, die zur Verwirklichung der Ver-
tragsziele beitrage.

Das Parlament skizziert sodann global die
Tttigkeiten, die die Organe der Gemein-
schaft im Laufe der Jahre auf dem Gebiet
des Verkehrs entfaltet hitten. Mehrfach, tn-
ter anderem 1962, 1973, 1977 und 1980,
habe die Kommission dem Rat Mitteilungen
und Memoranda unterbreitet, um die Leitli-
nien einer gemeinsamen Politik sowie ein
Programm vorrangiger Aktionen aufstellen
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zu lassen. Das Parlament seinerseits habe
immer wieder die Notwendigkeit betont, die
Grundsitze einer gemeinsamen Politik fest-
zulegen. In diesem Zusammenhang bezieht
sich das Parlament insbesondere auf

— seine Entschliefung vom 25. September
1974 uber die Grundsitze der gemeinsa-
men Verkehrspolitik (ABL. C 127, S. 24),
angenommen aufgrund des Berichts
Mursch (Dok. 215/74 des EP),

— seine Entschliefung vom 16. Januar
1979 zu Stand und Entwicklung der ge-
meinsamen Verkehrspolitik (ABl. C 39,
S. 16), angenommen aufgrund des Be-
richts Seefeld (Dok. 512/78 des EP),
und

— seine EntschlieBung vom 9. Mirz 1982
tiber die gemeinsame Verkehrspolitik
(ABL C 87, S. 42), angenommen auf-
grund des Berichts Carossino (Dok.
1-996-81 des EP).

Auf der Ebene des Rates hitten diese vorbe-
reitenden Arbeiten nur vereinzelt zu planen-
den Entscheidungen gefiihrt, die in den 60er
Jahren getroffen worden seien. Diese Ent-
scheidungen, insbesondere die Entscheidung
des Rates vom 13. Mai 1965 {iber die Har-
monisierung bestimmter Vorschriften, die
den Wettbewerb im Eisenbahn-, Strafien-
und Binnenschiffsverkehr beeinflussen, (ABL
Nr. 88, S. 1500) seien jedoch bis heute noch
nicht durchgefiihrt worden.

Im itbrigen seien die bisher vom Rat getrof-
fenen Rechtsetzungsmafinahmen eher spo-
radischer Natur und ohne ein kohirentes
verkehrspolitisches Konzept ergangen. Am
31. Dezember 1982 habe der Rat noch tber
etwa dreiflig Vorschlige der Kommission,
die jhm teilweise seit mehreren Jahren vor-
gelegen hitten, zu befinden gehabt, wih-
rend eine etwa gleiche Anzahl von Vor-
schligen von der Kommission zuriickgezo-
gen worden seien, weil sie nicht mehr aktu-
ell gewesen seien. Infolgedessen bestiinden
in der Gemeinschaftsrechtsetzung wesent-

1572

liche Liicken, insbesondere auf dem Gebiet
der fiir die Einfithrung eines echten gemein-
samen Verkehrsmarktes erforderlichen so-
zialen, steuerlichen und technischen Har-
monisierung sowie im Bereich der Eisenbah-
nen und der Verkehrsinfrastrukturen.

Auf eine Frage des Gerichtshofes hat das
Parlament erldutert, dafl nach seiner Ansicht
eine gemeinsame Verkehrspolitik auf jeden
Fall Mafinahmen umfassen miisse betreffend

— die Harmonisierung der technischen
Vorschriften fiir die Fahrzeuge, darunter
insbesondere derjenigen iiber die Ge-
wichte und Abmessungen der Nutzfahr-
zeuge und iiber die durch den Verkehr
verursachten Umweltbelastungen,

— die Regelung des Marktzugangs im in-
ternationalen und im Binnenverkehr,

— die technische Harmonisierung der Ver-
kehrsnetze und Beseitigung von Liicken
und Engpissen sowie

— die Harmonisierung der verkehrsspezifi-
schen Sozialvorschriften.

Der Rat bemerkt, der Titel IV des Zweiten
Teils des Vertrages iiber den Verkehr habe
die Autoren des Vertrages wegen der sehr
unterschiedlichen Konzeptionen zur Ver-
kehrspolitik, die in den zukiinftigen Mit-
gliedstaaten vorherrschten, vor besondere
Schwierigkeiten gestellt. Die Bestimmungen
dieses Titels giben eine Einigung tiber ziem-
lich vage Kompromififormeln wieder, die
materiellen  Entscheidungen  auswichen.
Keine dieser Bestimmungen sehe die Festle-
gung der Hauptrichtlinien einer gemeinsa-
men Politik in einer Weise vor, wie das in
Artikel 43 Absatz 1 fur die gemeinsame
Agrarpolitik der Fall sei. Auflerdem enthalte
der Titel IV keinen Zeitplan fiir die Ver-
wirklichung der gemeinsamen Politik und
lege im Gegensatz zu den Titeln II und IIT
auch keine Ziele fest, die am Ende der
Ubergangszeit erreicht sein sollten.
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Der Verkehrssektor sei nimlich eine zuflerst
komplexe und vielfiltige Materie, fir die
eine gemeinsame Politik nur graduell durch
spezifische Regelungen fiir die verschiede-
nen Zweige erarbeitet werden kénne. Dem-
entsprechend habe der Rat eine Reihe ver-
schiedener Mafinahmen beschlossen, die als
der Beginn einer gemeinsamen Politik be-
trachtet werden kénnten. Da Ziel und In-
halt einer gemeinsamen Politik nicht vom
Vertrag festgelegt seien, erscheine es dem
Rat kaum moglich, mit Sicherheit festzustel-
len, wann die Maflnahmen, die er gemifl
dem Vertrag treffen miisse, so weit konkre-
tisiert seien, dafl man sie insgesamt als
gemeinsame  Verkehrspolitik  bezeichnen
konne.

Der Rat bestreite nicht, dafl weitere Maf-
nahmen getroffen werden miifiten. In dieser
Hinsicht beruft er sich jedoch auf die
Mitteilung der Kommission vom 9. Februar
1983, ,,Fortschritte auf dem Wege zu einer
gemeinsamen Verkehrspolitik® (ABIL. C 154,
S. 1), und hebt hervor, daff die Erarbeitung
einer gemeinsamen Politik auf objektive
Schwierigkeiten gestoflen sei, die mit der
Divergenz der insoweit bestehenden natio-
nalen Konzeptionen zusammenhingen. Die
nationalen Politiken wiirden durch die geo-
graphischen, wirtschaftlichen und sozialen
Bedingungen der Mitgliedstaaten bestimmt,
die zu unterschiedlichen Verkehrsstrategien
gefilhrt hitten. Die Unterschiede in der
Sechsergemeinschaft hitten sich infolge der
spiteren Erweiterungen der Gemeinschaft
noch verstirkt. So seien die geographischen
Randstaaten viel stirker auf den Straflenver-
kehr angewiesen als die Mittelstaaten, die
sich mehr auf die Eisenbahn verlieflen.

Um die sich aus dieser Situation ergebenden
Probleme zu veranschaulichen, verweist der
Rat auf ein Memorandum der Gruppe der
zehn Eisenbahnunternehmen der Europii-
schen Gemeinschaften iber das Gemein-
schaftskontingent fiir den Giiterkraftver-
kehr. Dieses Memorandum zeige klar die
Interdependenz der verschiedenen Ver-

kehrssektoren auf, die zur Folge habe, daf}
Fortschritte auf einem Sektor schwerwie-
gende Probleme fiir andere Sektoren mit
sich bringen und fiir das Verkehrswesen ins-
gesamt negative Auswirkungen haben konn-
ten. Die Losung des Problems des Wettbe-
werbs zwischen Schiene, Strafle und bis zu
einem gewissen Grade auch Wasserstrafle
sei nimlich die Voraussetzung fiir Fort-
schritte bei der Verwirklichung einer ge-
meinsamen Politik. Die Vorschlige der
Kommission insbesondere hinsichtlich der
Situation der Eisenbahnen hitten sich je-
doch nur auf Teilaspekte bezogen und nicht
erlaubt, das Problem umfassend zu losen.

Der Rat weist aulerdem darauf hin, dafl
eine Verkehrspolitik der Gemeinschaft nicht
getrennt von der Entwicklung anderer Ge-
meinschaftspolitiken ausgearbeiter werden
konne. Wie die Kommission es in ihrer letz-
ten Mitteilung ausgedriickt habe, werde die
Entwicklung eines einzigen, einheitlichen
Verkehrsmarktes die Begleiterscheinung und
nicht die Voraussetzung eines grofleren Zu-
sammenwachsens der nationalen Wirt-
schaftspolitiken sein.

2. Der erste Antrag: Fehlen einer gemein-
samen Verkehrspolitik

Das Europdische Parlament, unterstiitzt von
der Kommission, trigt vor, alle bisher vom
Rat auf dem Gebiet des Verkehrs erlassenen
Mafinahmen entsprichen keineswegs den
sich aus dem Vertrag ergebenden Erforder-
nissen einer gemeinsamen Politik,

Beide Organe sind der Ansicht, dafl sich
eine Rechtspilicht zur Einfithrung einer ge-
meinsamen Verkehrspolitik sowohl aus dem
Wortlaut der einschligigen Bestimmungen
als auch aus der erwihnten Zielsetzung und
Systematik des Vertrages ergebe. Die allge-
meine Verpflichtung habe ihre Grundlage in
der grundsitzlichen Bestimmung des Arti-
kels 3 Buchstabe e des Vertrages. Der impe-
rative Charakter dieser Regel werde durch
die Verkniipfung bestitigt, die zwischen den
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verschiedenen Teilen des Vertrages bestehe.
Die Verfolgung der in diesem Artikel aufge-
stellten Ziele sei namlich unerlidfllich fir die
Erfiillung der Aufgaben der Gemeinschaft.

Nach Auffassung des Parlaments ergibt sich
das Bestehen einer allgemeinen Verpflich-
tung auch aus Artikel 74 des Vertrages, der
insbesondere das Vorhandensein eines ver-
bindlichen Rahmens fiir die gemeinsame Po-
litik als logische Voraussetzung fiir die An-
wendung von Einzelmafinahmen erfordere.
Die Festlegung eines verbindlichen Rahmens
entspreche der Notwendigkeit, eine Ge-
samtorientierung zu entwickeln, und kénne
ein unkoordiniertes oder sogar widerspriich-
liches, nur reaktives Verhalten der Gemein-
schaft verhindern. Nach Artikel 8 Absatz 7
des Vertrages hitten die Grundlagen der
gemeinsamen Politik bis zum Ende der
Ubergangszeit geschaffen werden miissen.

Das Parlament macht sodann geltend, Arti-
kel 75 des Vertrages erlege dem Rat die un-
bedingte Verpflichtung auf, fiir den interna-
tionalen Verkehr gemeinsame Regeln aufzu-
stellen, fir die Zulassung zum nationalen
Verkehr die Bedingungen festzulegen und
alle sonstigen zweckdienlichen Vorschriften
zu erlassen. Nach Artikel 75 Absatz 2 hit-
ten die in Absatz 1 Buchstaben a und b vor-
gesehenen Regelungen wihrend der Uber-
gangszeit erlassen werden miissen. Das Par-
lament ist jedoch der Ansicht, daf8 der Rat
auch im Falle des Artikels 75 Absatz 1
Buchstabe c, fiir den keine ausdriickliche
Frist vorgeschrieben sei, verpflichtet sei, die
erforderlichen Mafinahmen innerhalb einer
angemessenen Frist zu erlassen, d. h. inner-
halb einer Frist, die angemessen sei, um den
Erwartungen der Rechtsbetroffenen hin-
sichtlich des Zustandekommens einer ge-
meinsamen Politik gerecht zu werden.

Nach Ansicht des Parlaments beschrinkt
sich das Ermessen, das dem Rat auf dem
Gebiet des Verkehrs zustehe, auf die Festle-
gung des Inhalts der zu erlassenden Maf3-
nahmen und auf die Bestimmung des Zeit-
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punkts ihres Inkrafttretens innerhalb der be-
stehenden Frist. Dieses Ermessen beein-
trichtige nicht das Bestehen einer Verpflich-
tung zur Beschlufassung und erlaube dem
Rat jedenfalls nicht, angesichts der Erfor-
dernisse des Vertrages untitig zu bleiben.

Die Kommission tragt vor, nach dem Ver-
trag bestehe keine rechtliche Verpflichtung,
bis zum Ende der Ubergangszeit einen Rah-
men fir die gemeinsame Verkehrspolitik
festzulegen. Sie unterstiitzt jedoch die Auf-
fassung des Parlaments, dafl die zustindigen
Organe der Gemeinschaft rechtlich ver-
pflichtet seien, die allgemeine Verpflichtung
zur Einfithrung einer solchen Politik inner-
halb eines angemessenen Zeitraums zu erfiil-
leh. Der Inhalt dieser Verpflichtung sei in
Ubereinstimmung mit den besonderen Be-
stimmungen des Titels tiber den Verkehr zu
ermitteln.

Sie fiigt in dieser Beziehung hinzu, das Still-
haltegebot, das in Artikel 76 enthalten sei
und das bis zum Erlaf der in Artikel 75 Ab-
satz 1 genannten Vorschriften gelten solle,
bestitige mittelbar das Bestehen besonderer
Verpflichtungen nach Artikel 75. Auflerdem
weise Artikel 61, wonach fiir den freien
Dienstleistungsverkehr auf dem Gebiet des
Verkehrs die Bestimmungen des Titels tiber
den Verkehr gilten, auf eine Verpflichtung
hin, den freien Dienstleistungsverkehr durch
geeignete Mafinahmen auf der Rechtsgrund-
lage nicht nur des Artikels 75, sondern auch
des Artikels 84 Absatz 2 des Vertrages zu
verwirklichen.

Die Kommission ist nidmlich der Ansicht,
die allgemeine Verpflichtung des Artikels 3
Buchstabe e erstrecke sich nicht nur auf den
Straflen-, Eisenbahn- und Binnenschiffsver-
kehr, sondern auch auf die Seeschiffahrt
und Luftfahrt. Nach ihrer Auffassung be-
trifft das Ermessen, das dem Rat nach Arti-
kel 84 Absatz 2 zustehe, um zu entscheiden,
ob, inwieweit und nach welchen Verfahren
geeignete Vorschriften fiir diese Bereiche zu
erlassen seien, vor allem die Wahl dieser
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Mafinahmen. Die Verpflichtung, innerhalb
einer angemessenen Frist titig zu werden,
ergebe sich bereits daraus, dafl die Wett-
bewerbsbedingungen der Seeschiffahrt und
Luftfahrt die Verwirklichung der Integra-
tion dieser Markte durch die blofle Anwen-
dung der allgemeinen Vertragsregeln behin-
derten. Auch wenn das dem Rat nach Arti-
kel 84 Absatz 2 eingerdumte weite Ermessen
eine lingere Frist fiir den Erlafl der in die-
sen Bereichen geeigneten Mafinahmen als
fiir die anderen Verkehrsarten rechtfertige,
so sei diese Frist doch mittlerweile abgelau-
fen.

Was den allgemeinen Vorwurf der Untitig-
keit gegen den Rat betrifft, so verweist das
Parlament auf seine Analyse der Titigkeit
der Organe. Der Rat habe zunichst seine
Pflicht versiumt, die Grundsitze aufzustel-
len, die den Rahmen der gemeinsamen Poli-
tik bilden konnten, denn die in den 60er
Jahren vereinzelt getroffenen planenden
Entscheidungen hitten nicht zu einer zu-
sammenhingenden Gesetzgebung fithren
kénnen, wie sie z.B. fiir die Zollunion, den
Wetthewerb im Gemeinsamen Markt und
den Agrarbereich bestehe. Sogar in solchen
Bereichen, in denen der Vertrag keinen
festen Rahmen vorsehe, habe der Rat Ak-
tionsprogramme als Grundlage fiir seine T#-
tigkeit aufgestellt. Seit 1970 habe er jedoch
. keine konkreten ordnungspolitischen Leit-
linien auf dem Gebiet des Verkehrs mehr
entwickelt.

In diesem Zusammenhang bezieht sich das
Parlament auf das Urteil in der Rechtssache
12/82 und hebt hervor, die Vorschriften des
Vertrages iliber den Verkehr bezweckten
zwar die Liberalisierung der Wirtschaftsbe-
ziehungen und die Herstellung einer Wett-
bewerbswirtschafc innerhalb der Gemein-
schaft, jedoch folge aus der Konzeption
einer gemeinsamen Politik, dafl die Gemein-
schaft auch die Aufgabe habe, einen ausge-
wogenen Handelsverkehr und einen redli-
chen Wettbewerb zu gewiihrleisten (Trinon,
Slg. 1982, 4089). Das Fehlen einer gemein-

samen Verkehrspolitik habe aber schwer-
wiegende Wettbewerbsverzerrungen verur-
sacht und sich negativ auf den Handelsver-
kehr ausgewirkt.

Der allgemeine Vorwurf der Untitigkeit
werde noch erhirtet durch das vertragswid-
rige Unterlassen des Rates, iiber die ihm
von der Kommission vorgelegten Vor-
schidge zu entscheiden. In dieser Beziechung
verweist das Parlament insbesondere auf die
in dem Aufforderungsschreiben aufgefithr-
ten 24 Vorschlige, fiir die sich die Ver-
pflichtung zum Handeln aus Artikel 75 des
Verirages ergebe.

Zur Unterstitzung des Vorbringens des Par-
laments legt die Kommission eine Liste der
vom Rat gefafiten Programmbeschliisse mit
einer detaillierten Analyse der daraufhin er-
lassenen Mafinahmen vor. Sie erklirt, im
Bereich des Straflenverkehrs umfasse die Li-
beralisierung des Giiterkraftverkehrs zwi-
schen Mitgliedstaaten nur 40 % dieses Ver-
kehrs, wihrend die Beférderung innerhalb
eines Mitgliedstaats den dort ansissigen
Transportunternehmen vorbehalten bleibe.
Was die Harmonisierung der Wettbewerbs-
bedingungen betreffe, so fehlten Vorschrif-
ten iiber die Besteuerung der Nutzfahrzeuge
und iiber die Gewichte und Abmessungen
dieser Fahrzeuge. Auflerdem behindere eine
erhebliche Anzahl von Grenzkontrollen wei-
terhin den grenziiberschreitenden Verkehr.

Im Bereich der Eisenbahnen miifiten noch
eine Reihe von Mafinahmen getroffen wer-
den, um die Wetbewerbsfihigkeit der
Eisenbahnen zu verbessern, um ihre Zusam-
menarbeit untereinander zu intensivieren
und um thre Wirtschaftlichkeit allgemein zu
verbessern.

Fiir den Verkehr auf Binnenwasserstrafien
fehlten eine Regelung tiber die Zulassung
zum Beruf und eine Harmonisierung der
Sozialvorschriften. Dariiber hinaus habe der
Rat versiumt, gemeinsame Regeln aufzustel-
len, um die Wettbewerbsverzerrungen auf
dem Gebiet der Frachtraten, die sich aus
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den nationalen Politiken hinsichtlich der
strukturellen Uberkapazitit in diesem Sek-
tor ergiben, zu beseitigen.

Die Kommission trigt auflerdem vor, die
Aufteilung der Infrastrukturkosten auf die
verschiedenen Verkehrsarten sei nicht gere-
gelt und es sei keine Rechtsgrundlage fiir
die gemeinsame Finanzierung von Infra-
strukturvorhaben, die fiir die Gemeinschaft
von Bedeutung seien, oder flir die Xoordi-
nierung der nationalen Mafinahmen in die-
sem Bereich verabschiedet worden.

Die Kommission weist schliefllich auf die
Unzulidnglichkeit der auf den Gebieten der
Seeschiffahrt und Luftfahrt erzielten Fort-
schritte sowie darauf hin, dafl der Rat sehr
viel Widerstand dagegen geleistet habe, der
Gemeinschaft die Ausiibung ihrer Kompe-
tenz in bezug auf die Auflenbeziehungen
auf dem Gebiet des Verkehrs zu ermog-
lichen. Beispielsweise sei die Gemeinschaft
immer noch nicht Vertragspartei des Euro-
piischen Ubereinkommens iiber den Stra-
Benverkehr oder Mitglied der Zentralkom-
mission fiir die Rheinschiffahrt.

Das Parlament und die Kommission sind der
Ansicht, die Schwierigkeiten der Entschei-
dungsfindung im Rat bei komplexen Fragen,
in denen divergierende Interessen bestiin-
den, konnten nicht als Rechtfertigung fiir
die Unterlassung des Erlasses der nach dem
Vertrag erforderlichen Vorschriften inner-
halb der vertraglich vorgeschriebenen Fri-
sten gelten gelassen werden. Denn der Ver-
trag stelle dem Rat bestimmte Entschei-
dungsmechanismen zur Verfiigung, um
diese Probleme zu 18sen. Nach Artikel 5 des
Vertrages und den besonderen Vertragsvor-
schriften tiber den Entscheidungsprozefl
seien die Mitgliedstaaten verpflichtet, die
Arbeit im Rat zu erleichtern und jede An-
strengung zur Zusammenarbeit zu unter-
nehmen, um die sich aus dem Vertrag erge-
benden rechtlichen Verpflichtungen zu er-
fillen. Diese Verpflichtung schliefle die An-
wendung der im Vertrag vorgesechenen Ab-
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stimmungsverfahren in Fillen ein, in denen
ein Konsens nicht erzielt werden kénne und
in denen Einstimmigkeit nicht verlangt
werde.

Auf eine Frage des Gerichtshofes hat die
Kommission erklirt, sie habe bei der Aus-
tibung ihres Initiativrechts von Anfang an
den wirtschaftlichen, politischen und rechtli-
chen Schwierigkeiten, mit denen die Mit-
gliedstaaten ihre ablehnende Haltung be-
griindet hitten, Rechnung getragen. Sie sei
daher der Auffassung, daff die Vorschlige,
die sie dem Rat nach Artikel 75 Absatz 1
Buchstaben a und b gemacht habe, zum
Zeitpunkt ihrer Vorlage das unerldflliche
Minimum fiir die Sicherstellung einer adi-
quaten Entwicklung der gemeinsamen Ver-
kehrspolitik parallel zu den Entwicklungen
in den iibrigen Bereichen des Gemeinsamen
Marktes dargestellt hitten.

Der Rat bestreitet zunichst, dafl der Ver-
trag fiir ihn eine Rechtspflicht zur Erstel-
lung eines verbindlichen Rahmens fiir eine
gemeinsame Verkehrspolitik festgelegt habe.
Artikel 75 des Vertrages sehe zwar vor, dafl
zur Durchfithrung des Ariikels 74 bestimmte
Mafinahmen ergriffen werden sollten, nicht
aber, dafl ein verbindlicher Rahmen fiir
diese Politik festzulegen sei. Der Rat ist im
iibrigen der Ansicht, dafl ein solcher Rah-
men auch nicht erforderlich sei, um die
Ziele des Vertrages zu erreichen. Im Hin-
blick auf den evolutiven Charakter der Ver-
kehrsprobleme bestinde sogar die Gefahr,
dafl ein verbindlich festgelegter Gesamtplan
die Konzeption der spiter zu ergreifenden
Maflnahmen prikludieren und die nétige
Anpassung an technische und wirtschaftliche
Gegebenheiten erschweren wiirde.

Was die Einfilhrung einer gemeinsamen
Verkehrspolitik als solche betreffe, so be-
stehe nach dem Vertrag keine hinsichtlich
des Inhalts oder der Fristen hinreichend klar
konkretisierte Rechtspflicht des Rates, die es
erlauben wiirde, daf} in einem Verfahren ge-
mifl Artikel 175 eine Verletzung des Ver-
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trages durch den Rat festgestellt werden
kénnte. Der Rat wiederholt in diesem Zu-
sammenhang, dafl der Begriff der gemeinsa-
men Verkehrspolitik inhaltlich im Vertrag
nicht bestimmt sei.

Der Rat wendet sich gegen die vom Parla-
ment und von der Kommission vorgeschla-
gene systematische Auslegung aufgrund der
kombinierten Wirkung der Artikel 3 und
74 ff. des Vertrages. Artikel 3 schaffe nim-
lich keine autonome Handlungspflicht oder
eine Rechtsgrundlage fiir besondere Rechts-
akte des Rates. Auch wenn die Zielsetzun-
gen in Artikel 3 mafigeblich fiir die Ausle-
gung der Vertragsbestimmungen seien, die
die einzelnen Sachgebiete regelten, so legien
doch erst diese konkreten Vertragsbestim-
mungen die Handlungsermichtigungen und
die Verpflichtungen der Organe zum Han-
deln fest. Aufgrund dieser Unterscheidung
habe der Gerichtshof im Urteil vom 11. No-
vember 1981 zum Beispiel einen Zusammen-
hang zwischen Artikel 67 des Vertrages und
Artikel 3 Buchstabe ¢ hergestellt, um sodann
ausschliefflich aufgrund der Artikel 67 ff. zu
untersuchen, in welchem Grade die Freiheit
des Kapitalverkehrs vom Vertrag tatsichlich
vorgesechen sei und in welchem Umfang
dem Rat ein Beurteilungsspielraum einge-
rdumt sei (Rechtssache 203/80, Casati, Slg.
1981, 2613). Aus dieser Sicht trage eine Be-
zugnahme auf Artikel 61 des Vertrages tiber
den freien Dienstleistungsverkehr auf dem
Gebiet des Verkehrs auch nicht zur Begriin-
dung einer allgemeinen Verpflichtung zur
Einfithrung einer gemeinsamen Verkehrs-
politik bei.

Der Rat trigt auflerdem vor, Artikel 74 des
Vertrages enthalte weder eine Handlungs-
verpflichtung noch eine Handlungsermich-
tigung fiir den Rat. Im tibrigen zeige der Ti-
tel iiber den Verkehr einen Weg auf, der zu
beschreiten sei, lege aber weder das Ziel in-
haltlich fest, das zu erreichen sei, noch den
Zeitpunkt, zu dem das Ziel erreicht sein
miisse. Ein Vergleich mit den Bestimmungen
des Vertrages iiber die Einfilhrung der ge-

meinsamen Agrarpolitik mache den wenig
bestimmten Charakter der Vertragsbestim-
mungen iiber die gemeinsame Verkehrspoli-
tik deutlich. Auflerdem seien die bereits zi-
tierten Vorschriften tiber den Kapitalverkehr
ein Beispiel fiir eine Handlungspflicht, ver-
sehen mit einem so weiten Beurteilungsspiel-
raum, dafl das zustindige Organ, im vorlie-
genden Fall der Rat, vom Erlafl von Libera-
lisierungsmafinahmen absehen konne, falls
sie seiner Ansicht nach fiir das Funktionie-
ren des Gemeinsamen Marktes nicht not-
wendig seien.

Der Rat ist der Ansicht, Artikel 75 Absatz 1
Buchstaben a und b habe zwar fiir ihn eine
Rechtspflicht zum Handeln festgelegt und
diese sei in Artikel 75 Absatz 2 auch zeitlich
bestimmt. Diese Handlungspflicht sei jedoch
inhaltlich so wenig prizisiert und riume ihm
einen so weiten Entscheidungsspielraum ein,
dafl sie nach seiner Auffassung nicht Gegen-
stand einer Klage gemifl Artikel 175 sein
koénne. Diese Feststellung gelte erst recht fiir
den Fall des Artikels 75 Absatz 1 Buchstabe
c. Denn der Vertrag lege nicht fest, welchen
Umfang die zu erlassenden Regelungen ha-
ben sollten und welche Sachgebiete sie be-
treffen miifften. Wie im Bereich der gemein-
samen Agrarpolitik bringe der Erlaff von
Gemeinschaftsregelungen in bezug auf den
Verkehr eine Beurteilung komplexer wirt-
schaftlicher Situationen mit sich, die gemif}
der stindigen Rechtsprechung des Gerichts-
hofes einen weiten Ermessensspielraum
rechtfertige.

Der Rat verneint auflerdem das Bestehen
einer Entscheidungspflicht aufgrund von Ar-
tikel 84 Absatz 2 in den Bereichen der See-
schiffahrt und Luftfahre. Der Wortlaut des
Artikels an sich zeige, dafl dieser dem Rat
ein Ermessen einriume, nicht nur um zu
entscheiden, inwieweit und nach welchen
Verfahren Vorschriften zu erlassen seien,
sondern auch um die Frage zu beurteilen,
ob Mafinahmen zu ergreifen seien.
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Was die Beispiele fiir Mafinahmen betrifft,
deren Fehlen zur Begriindung des allgemei-
nen Untitigkeitsvorwurfs geltend gemacht
wird, so ist der Rat der Ansicht, Artikel 175
des Vertrages erlaube es dem Gerichtshof
nicht, festzustellen, welches der Umfang
und der Inhalt der Regelungen sei, die vom
Rat nach Artikel 75 Absatz 1 Buchstaben a
und b hitten getroffen werden miissen.
Ebensowenig wie der Gerichtshof bei einer
Klage nach Artikel 173 die Auslibung des
Ermessens inhaltlich nachpriife, kénne er im
Rahmen einer Unterlassungsklage die Aus-
iibung des Ermessens vorschreiben.

Der Rat verweist im iibrigen,auf die bereits
dargelegten Schwierigkeiten, die den Fort-
schritt bei der Ausarbeitung einer gemeinsa-
men Politik behinderten. Hierzu bezieht er
sich auf bestimmte Lehrmeinungen des na-
tionalen Verwaltungsrechts, wonach sich
eine Behorde, die eine Verpflichtung mit
einem bestimmten Inhalt zu erfiillen habe,
keiner illegalen TUnterlassung schuldig
mache, wenn konkrete technische oder poli-
tische Umstéinde — z. B. bei einem Konflikt
zwischen divergierenden politischen oder
sozialen Interessen, der schwerwiegende
Folgen haben kénne — der Erfiilllung der
Verpflichtung entgegenstiinden. Im Falle
einer Verpflichtung zum Titigwerden, die
in bezug auf den Inhalt einen gewissen
Spielraum lasse, sei die Unterlassung nur
dann illegal, wenn sie einen Amtsmiffbrauch
oder eine Kompetenziiberschreitung dar-
stelle. Der Rat fiigt hinzu, daff sein Ermes-
sensspielraum bei der Wahrnehmung seiner
gesetzgeberischen Befugnis noch weniger
strengen Beschrinkungen unterliege, als sie
fiir das Handeln einer Verwaltungsbehdrde
gilten.

In seiner Rolle als Vermittler zwischen Ge-
meinschaftsverpflichtungen und einzelstaat-
lichen Interessen, die in den Artikeln 74 und
75 hervorgehoben werde, miisse der Rat al-
len Umstinden Rechnung tragen, die die
Ausfithrung der Bestimmungen des Artikels
75 Absatz 1 Buchstaben a und b erschweren,
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wenn nicht sogar verhindern und dadurch
unabsehbare Folgen fiir die Gemeinschaft
nach sich ziehen knnten. In diesem Zusam-
menhang wirft der Rat die Frage auf, inwie-
weit ihm als Gemeinschaftsorgan politische
Situationen in den Mitgliedstaaten zuge-
rechnet werden koénnten, die seine Be-
schlufifassung beeinflufliten. Zu dem Argu-
ment des Parlaments und der Kommission
beziiglich des Beschluflverfahrens vertritt

der Rat die Ansicht, er sei nicht Adressat

der Bestimmungen von Artikel 5, der aus-
schlieffilich Verpflichtungen der Mitglied-
staaten enthalte.

3. Der zweite Antrag: Unterlassung des
Rates, iiber vierzehn Vorschlige der Kom-
mission zu entscheiden

Das Europdische Parlament, unterstiitzt von
der Kommission, macht zweitens geltend,
der Rat habe dadurch gegen seine Ver-
pflichtungen aus dem Vertrag verstofien,
dafl er es unterlassen habe, iiber die in den
Klageantrigen des Parlaments aufgefithrten
14 Vorschlige der Kommission zu entschei-
den.

Fiir jeden der Vorschlige hat die Kommis-
sion die Rechtsgrundlage sowie den Stand
des Vorgangs angegeben, und die drei Or-
gane haben Erklirungen eingereicht, die
sich im wesentlichen wie folgt zusammen-
fassen lassen:

Acht Vorschlige beziehen sich auf das Ge-
biet des Straffenverkehrs. Fiinf davon — die
in den Antrigen des Kligers unter Nro. 7
bis 11 aufgefithrt sind — sind ausschlieilich
auf Artikel 75 Absatz 1 Buchstabe a gestiitzt
und betreffen Liberalisierungsmafinahmen
fiir den Giiterkraftverkehr zwischen Mit-
gliedstaaten. Nach Ansicht des Parlaments
stellt insbesondere der Vorschlag tiber die
Anpassung der Kapazititen (Nr. 7) einen
wichtigen Schritt auf dem Weg zur Erset-
zung der bilateralen Kontingente durch das
Gemeinschaftskontingent dar. Fiir die Vor-
schlige iiber die Erteilung von Genehmi-
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gungen fiir zusammengekoppelte Fahrzeuge
(Nzn. 10 und 11) bestehe im Rat eine quali-
fizierte Mehrheit. Somit stehe nichts der
Annahme dieser Vorschlige entgegen. Die
Kommission bemerkt, die Anpassung der
Kapazititen im Strafenverkehr (Nr. 7)
wirke sich kaum auf den Eisenbahnverkehr
aus. Der Rat ist dagegen der Ansicht, eine
solche Anpassung koénne nicht vorgesehen
werden, ohne die globale Regelung der Ka-
pazitit der verschiedenen Verkehrstriger zu
berticksichtigen. Im (ibrigen habe die Kom-
mission zwei neue Vorschlige vorgelegt, die
sich auf die gleichen Fragen wie die Vor-
schlidge Nr. 7 und 8 bezdgen.

Die Vorschlige Nr. 2 und 4, die die Har-
monisierung der steuerlichen und techni-
schen Vorschriften im Bereich des Straflen-
verkehrs betreffen, sind auf Artikel 75 Ab-
satz 1 Buchstaben a und ¢ und, was die
Steuerharmonisierung angeht, auch auf Ar-
tikel 99 des Vertrages gestiitzt. Nach Auf-
fassung des Parlaments handelt es sich um
zwei wesentliche Maflnahmen zur Harmo-
nisierung der Wettbewerbsbedingungen im
Verkehrsmarke. Indem der Rat es unterlas-
sen habe, iiber die Anpassung der nationalen
Steuersysteme (Nr. 2) zu entscheiden, habe
er seiner eigenen Entscheidung vom 13. Mai
1965 zuwidergehandelt. Die Annahme die-
ses Vorschlags konne nicht von einer Ent-
scheidung tiber die Gewichte und Abmes-
sungen (Nr. 4) abhingen, die iibrigens auch
bis zum Ende der Ubergangszeit hitte ge-
troffen werden miissen. Die Komunission
trigt vor, der Vorschlag Nr. 2 stelle einen
ersten Schritt zu einem gemeinsamen Sy-
stem fiir die Anlastung der Wegekosten der
Verkehrstriger dar. Das Fehlen einer Ent-
scheidung hindere jeden Fortschritt auf die-
sem Weg. Der Rat verteidigt sich mit der
Feststellung, dafl iiber den Vorschlag hin-
sichtlich der Steuerharmonisierung (Nr. 2)
einstimmig entschieden werden miisse und
dafl die Harmonisierung der Gewichte und
Abmessungen (Nr. 4) erhebliche Meinungs-
verschiedenheiten zwischen den Mitglied-
staaten verursache.

Der auf Artikel 213 des Vertrages gestiitzte
Vorschlag Nr. 15 bezieht sich auf die Erfas-
sung von Angaben iiber den Giiterkraftver-
kehr mit bestimmten Staatshandelslindern.
Die Kommission erliutert, sie brauche ge-
naue Angaben, um die Interessen der Ver-
kehrsunternehmer der Gemeinschaft gegen
unlautere Praktiken dieser Linder schiitzen
zu kénnen. Da der Rat nicht tiber diesen
Vorschlag entschieden habe, habe sie selbst
begonnen, diese Informationen zu sammeln.
Der Vorschlag sei jedoch nicht zuriickgezo-
gen worden, denn es sei eine formelle Ent-
scheidung des Rates erforderlich. Der Rat
erklirt, er habe den Vorschlag abgelehnt
und betrachte ihn als erschopft.

Die Vorschlige Nr. 5 und 6 in bezug auf
die Situation der Eisenbabnen haben ihre
Rechtsgrundlage in Artikel 75 Absatz 1
Buchstaben a und ¢ sowie in Artikel 94 des
Vertrages.

Der Vorschlag Nr. 5 ist auf eine Anderung
der Verordnung Nr. 1191/69 {iber das Vor-
gehen der Mitgliedstaaten bei mit dem Be-
griff des offentlichen Dienstes verbundenen
Verpflichtungen gerichtet. Das Parlament
hebt seine Bedeutung fiir die Wetthewerbs-
verhilinisse zwischen Schiene, Strafle und
Binnenschiffahrt hervor. Der Rat trigt vor,
er wolle die Ergebnisse einer Erhebung der
Kommission bei den nationalen Behorden
abwarten.

Der Vorschlag Nr. 6 betrifft eine Anpassung
der Verordnung Nr. 1192/69 iiber gemein-
same Regeln fiir die Normalisierung der
Konten der Eisenbahnunternehmen. Das
Parlament erklirt, dieser Vorschlag konne
mit qualifizierter Mehrheit angenommen
werden, denn nur ein Mitgliedstaat wende
sich dagegen. Der Rat priift diesen Vor-
schlag nicht weiter, der keine praktische
Bedeutung habe.

Im Bereich des Binnenschiffsverkebrs sollte
der Vorschlag Nr. 12, der auf Artikel 75
Absatz 1 Buchstaben a, b und c gestiitzt ist
und dem Rat 1967 vorgelegt wurde, na-
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mentlich den Zugang zum Markt des
Giiterverkehrs und den Abbau des struktu-
rellen Kapazititsiiberhangs regeln. Das Par-
lament und die Kommission heben hervor,
das Fehlen einer Entscheidung des Rates
inshbesondere iiber Artikel 38, der die Be-
dingungen fiir den Zugang gebietsfremder
Verkehrsunternehmen zu innerstaatlichen
Beftrderungen in einem Mitgliedstaat fest-
lege, stelle einen Verstofl gegen Artikel 75
Absatz 1 Buchstabe b dar. Nach Ansicht der
Kommission ist die Konzeption einer Stille-
gungsregelung nicht mehr aktuell. Der Rat
erklidrt, er warte daher einen neuen Vor-
schlag nach Art des fritheren Artikels 38 ab.

Der Vorschlag Nr. 1, der sich auf Artikel 75
Absatz 1 Buchstaben a und c stiitzt, bezieht
sich auf die Harmonisierung der Sozialvor-
schriften im  Binnenschiffsgiiterverkehr.
Nach den Angaben des Rates und der Kom-
mission ist die Priifung dieses Vorschlags in
Erwartung der Arbeitsergebnisse der Zen-
tralkommission fiir die Rheinschiffahrt auf
dem gleichen Gebiet ausgesetzt worden.
Nach Auffassung des Parlaments besteht die
Untitigkeit des Rates darin, dafl er nicht
vor der Aufnahme der Verhandlungen im
Rahmen der Mannheimer Akte eine gemein-
schaftliche Position durch Annahme dieses
Vorschlags bezogen habe.

Zwei Vorschlige betreffen mebrere Ver-
kebrsarten. Der Vorschlag Nr. 13, der auf
Artikel 75 Absatz 1 Buchstabe c beruht,
sieht die Einfithrung eines stindigen Marke-
beobachtungssystems fiir den Gliterverkehr
der Eisenbahnen, des Straflenverkehrs und
der Binnenschiffahrt zwischen den Mitglied-
staaten auf Gemeinschaftsebene vor und be-
zieht sich auf die Ermittlung simtlicher ver-
fiigbarer Daten sowie auf die Prognose der
kurz- und mittelfristigen Entwicklungsten-
denzen von Angebot und Nachfrage. Die
Kommission ist der Ansicht, ein solches Sy-
stem stelle ein wesentliches Element fiir die
Entwicklung ihrer Politik dar. Das Patla-
ment bemerkt, wegen der Unfihigkeit des
Rates zu einer endgiiltigen Entscheidung
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habe die Xommission ein Versuchssystem
geschaffen, das jedoch nicht ausreiche. Der
Rat hat es im Hinblick auf die ersten Ergeb-
nisse des Experiments und angesichts der
Kosten vorgezogen, zusitzliche Auskiinfte
abzuwarten.

Der Vorschlag Nr. 14, der ebenfalls auf Ar-
tikel 75 Absatz 1 Buchstabe c gestiitzt ist,
bezweckt die Einfithrung einer Grundrege-
lung iiber die Unterstiitzung von Vorhaben
von gemeinschaftlicher Bedeutung auf dem
Gebiet der Verkehrsinfrastruktur. Die Konz-
mission trigt vor, sie habe beim Erlafl eini-
ger Ubergangsmafinahmen in bezug auf be-
grenzte Aktionen mitgewirke, damit vor al-
lem die fiir die Infrastruktur bewilligten
Mittel nicht verfielen. Thr Bericht von 1981
iiber die Engpisse in der Verkehrsinfra-
struktur zeige jedoch die Bedeutung des
Grundvorschlags. Das Parlament bezieht
sich auf seine Entschliefung vom 15. Ok-
tober 1982, wonach der Erlafl einer Verord-
nung iiber ein begrenztes Vorgehen die An-
nahme der Basisverordnung nicht ersetzen
konne. Der Rat meint, die Erfahrung mit
den Ubergangsmafinahmen konne die An-
nahme einer allgemeineren Regelung nur er-
leichtern.

4. Die Rechtsfolgen des Fehlens einer ge-
meinsamen Verkehrspolitik

Die Regierung des Kdnigreichs der Nieder-
lande bemerkt, das Fehlen einer gemeinsa-
men Verkehrspolitik bedeute nicht in allen
Fillen, dafl der gemeinsame Verkehrsmarkt
nicht funktionieren kénne. Nach ihrer Auf-
fassung wird bei der These des Europii-
schen Parlaments eine Auslegung des Ver-
trages iibersehen, wonach infolge des
Ablaufs der im Vertrag vorgesehenen Uber-
gangszeit bestimmte Regelungen im Ver-
kehrstitel in Verbindung mit den allgemei-
nen Bestimmungen des Vertrages unter be-
stimmten Voraussetzungen den Mitglied-
staaten unmittelbare Verpflichtungen aufer-
legen k&nnten.
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Wie nimlich der Gerichtshof im Urteil vom
4. April 1974 (Rechtssache 167/73, Kom-
mission/Franzésische Republik, Slg. 1974,
359) bestitigt habe, seien die allgemeinen
Vertragsregeln auf den Verkehr anwendbar.
Zwar verweise Artikel 61 des Vertrages fiir
den freien Dienstleistungsverkehr auf dem
Gebiet des Verkehrs auf die Bestimmungen
des Verkehrstitels, doch brauche daraus
nicht die Schlufifolgerung gezogen zu wer-
den, dafl der Ablauf der Ubergangszeit auch
fiir diesen freien Dienstleistungsverkehr auf
dem Gebiet des Verkehrs keine Rechtsfol-
gen haben konne. Nach Artikel 8 Absatz 7
des Vertrages miifiten die Vorschriften hin-
sichtlich der Errichtung des Gemeinsamen
Marktes einschliefllich des gemeinsamen
Verkehrsmarktes am Ende der Ubergangs-
zeit erlassen sein.

Was die Rechtsfolgen des Ablaufs der Uber-
gangszeit betreffe, so ergebe sich aus der
Rechtsprechung des Gerichtshofes, daff das
Fehlen von ausdriicklich im Vertrag vorge-
sehenen Durchfithrungsbestimmungen die
Anwendung der allgemeinen Vertragsbe-
stimmungen oder der ihnen zugrundeliegen-
den Grundsitze, wie des Grundsatzes der
Nichtdiskriminierung, die ihrer Natur nach
unmittelbare Wirkung haben kénnten, nicht
hindere. Die Existenz des Artikels 61 in
Verbindung mit Artikel 75 Absatz 1 Buch-
staben a und b schliefle es daher nicht aus,
dafl nach dem Ablauf der Ubergangszeit fiir
die in Artikel 75 Absatz 1 Buchstaben a und
b genannten Gebiete ebenfalls die vom Ge-
richtshof aufgrund von Artikel 59 aner-
kannte Erfolgspflicht zur Liberalisierung
gelte.

Die niederlindische Regierung hebt hervor,
daB eine solche Auslegung einer harmoni-
schen Entwicklung des Gemeinsamen Mark-
tes Rechnung trage. Sie meint, die besonde-
ren Merkmale des Verkehrs brauchten nicht
dazu zu fithren, dafl die wesentlichen
Grundsitze des Gemeinsamen Marktes auf
diesen Sektor nicht angewandt werden
kénnten.

Die niederlidndische Regierung ist deshalb
der Auffassung, daff, auch wenn der Rat
keine gemeinsamen Regeln erlassen habe,
aufgrund von Artikel 75 die gleiche Erfolgs-
verpflichtung angenommen werden kénne
wie fiir die anderen durch Artikel 59 erfafi-
ten Gebiete. In diesem Fall kénne der Rat
davon ausgehen, dafl er nicht mehr ver-
pflichtet sei, eine Reihe der in der Klage-
schrift aufgefithrten Mafinahmen zu treffen,
und dafl er insoweit von den Untitigkeits-
vorwiirfen, die das Parlament gegen ihn ge-
richtet habe, entlastet sei.

Nach Ansicht der Kommission hat die These
der niederldndischen Regierung eine gewisse
Anziehungskraft. Sie trigt vor, das Urteil
vom 10. Dezember 1974 in der Rechtssache
48/74 (Charmasson, Slg. 1974, 1381)
scheine diese Auslegung zu bestitigen. In
diesem Urteil habe der Gerichtshof ent-
schieden, dafl die Ausnahmen von den all-
gemeinen Vertragsregeln, die eine einzel-
staatliche Marktordnung enthalten kénne,
nur bis zum Ende der Ubergangszeit zulis-
sig seien, soweit sie fiir das Funktionieren
der Marktordnung geboten seien und die im
Zuge der TFestlegung der gemeinsamen
Agrarpolitik  erforderlichen Anpassungen
nicht behinderten. Bei Ablauf der Uber-
gangszeit hitten die allgemeinen Regeln des
Vertrages, im vorliegenden Fall Artikel 33,
ihre volle Wirksamkeit entfalten miissen.

Die Kommission ist jedoch der Auffassung,
daf diese Uberlegungen nicht analog fiir die
Artikel 61 und 75 gelten kénnten. Denn es
gebe keine Anhaltspunkte dafiir, dafl die
Geltung von Artikel 61 auf die Ubergangs-
zeit beschrinke sein sollte. Dieser Artikel sei
vielmehr eine Sonderbestimmung, mit der
einigen Besonderheiten des Verkehrs, die
mit dem Ende der Ubergangszeit nicht weg-
fielen, Rechnung getragen werde. Die dem
Artikel 61 zugrundeliegende Absicht sei es
gewesen, den Rat zu verpflichten, eine Re-
gelung fiir die Erbringung von Dienstlei-
stungen auf dem Gebiet des Verkehrs zu
treffen, die den Besonderheiten dieses Sek-
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tors Rechnung trage und die vielleicht von
einer einfachen Anwendung des in Artikel
59 verankerten Grundsatzes abweiche.
Auflerdem riume Ariikel 75 Absatz 1 Buch-
staben a und b dem Rat ein erhebliches Er-
messen ein, das nur durch die allgemeinen
Vertragsziele begrenzt werde. Es sel daher
kaum vertretbar, festzustellen, dafl Artikel
75 Absatz 1 Buchstaben a und b den Mit-
gliedstaaten eine Ergebnispflicht auferlege,
die innerhalb einer bestimmten Frist zu er-
fiillen gewesen sei.

Die Kommission ist gleichwohl der Ansicht,
dafl ein andauerndes vertragswidriges Un-
terlassen des Rates, Vorschriften zur An-
wendung des Grundsatzes des freien Dienst-
leistungsverkehrs auf dem Gebiet des Ver-
kehrs zu erlassen, nicht ohne rechtliche Fol-
gen bleiben sollte. Sie meint in dieser Bezie-
hung, der Grundsatz des freien Dienstlei-
stungsverkehrs konne auf die Bereiche des
Verkehrs fiir anwendbar gehalten werden,
fiir die der Rat bei Ablauf eines angemesse-
nen Zeitraums keine Vorschriften erlassen
habe. Anstatt auf einen bestimmten Zeit-
punkt abzustellen, wiirde sie es vorziehen,
die Anwendung dieses Grundsatzes an die
Feststellung zu kniipfen, dafl der Rat es an-
dauernd abgelehnt habe, seine Verpflichtun-
gen zu erfiillen. Der Nachweis einer derarti-
gen negativen Entschlossenheit kénnte z. B.
in einem Unterlassen des Rates zu sehen
sein, nach Artikel 176 die erforderlichen
Mafinahmen zu treffen, um einem seine Un-
titigkeit feststellenden Urteil nachzukom-
men.

Schliefflich weist die Kommission auf die
Rechtsprechung des Gerichtshofes zur ge-
meinsamen Fischereipolitik hin. Auch wenn
diese Rechtsprechung nicht unmittelbar auf
den Verkehrssektor iibertragen werden
kénne, so besiflen ihre Grundgedanken
doch auch ihre Giiltigkeit fir andere Sekto-
ren, in denen der Gemeinschaftsgesetzgeber
verpflichtet gewesen sei, Vorschriften vor
Ablauf einer bestimmten Frist zu erlassen,
und er dies unterlassen habe. Der Grund-
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gedanke sei gewesen, den Mitgliedstaaten
zwar das Treffen einstweiliger Maffinahmen
in diesem Fall zu erméglichen, sie jedoch
dazu zu verpflichten, dies nur im gemeinsa-
men Interesse und unter Uberwachung
durch die Kommission zu tun. Das Verstrei-
chen der Frist bewirke daher eine Verstir-
kung der Kooperationspflichten der Mit-
gliedstaaten nach Artikel 5 sowie eine ent-
sprechende Verstirkung der Befugnisse der
Kommission nach Artikel 155, die Uberein-
stimmung der den Mitgliedstaaten erlaubten
Mafinahmen mit dem gemeinsamen Inter-
esse zu kontrollieren. Im Bereich des Ver-
kehrs sei die Anwendung dieses Grundsat-
zes verbunden mit der in Artikel 74 veran-
kerten Verpflichtung der Mitgliedstaaten,
im Verkehrssektor die Ziele des Vertrages
im Rahmen einer gemeinsamen Politik zu
verfolgen.

Nach dieser Auffassung diirften die Mit-
gliedstaaten einseitige Mafinahmen in bezug
auf den Verkehr, die sich auf die Gestaltung
der gemeinsamen Politik auswirken kénn-
ten, nur treffen, soweit sie erforderlich
seien, und nur nach Konsultation der Kom-
mission, die sich ihnen gegebenenfalls
widersetzen konne. In diesem Zusammen-
hang weist die Kommission auf die Existenz
von Notifizierungsverfahren fiir die Binnen-
verkehrsarten und fiir die Seeschiffahrt und
Luftfahrt hin. Diese Verfahren miifiten je-
doch noch verstirkt werden.

" IV — Miindliche Verhandlung

In der Sitzung vom 17. und 18. September
1984 haben die Beteiligten miindlich ver-
handelt.

In der Sitzung hat das Parlament in bezug
auf den genauen Gegenstand seines ersten
Klageantrags ausgefiihrt, daf es deshalb
kein inhaltlich vollstindig ausformuliertes
Konzept einer gemeinsamen Verkehrspolitik
vorgelegt habe, weil es sich nicht die Funk-
tion eines Gemeinschaftsgesetzgebers habe
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anmaflen wollen, die der Vertrag ihm nicht
tibertragen habe. Der erste Klageantrag sei
dahin zu verstehen, daf} das Parlament gel-
tend mache, der Rat habe nicht den vom
EWG-Verirag verlangten Mindeststandard
einer gemeinsamen Verkehrspolitik festge-
legt. Gemifl der Rechtsprechung des Ge-
richtshofes gehérten zu diesem Mindest-
standard die Liberalisierung des Handels
und die Herstellung einer Wettbewerbswirt-
schaft im Bereich des Verkehrs. Im iibrigen
seien die wesentlichen Elemente vor allem
Artikel 75 Absatz 1 Buchstaben a und b
EWG-Vertrag zu entnehmen.

Die Kommission hat dazu vorgetragen, die
gemeinsame Verkehrspolitik sei zwar umfas-
sender als die Dienstleistungsfreiheit, sie
miisse aber jedenfalls die Verwirklichung
dieser Freiheit einschlieflen. Artikel 61
EWG-Vertrag enthalte insoweit eine Art
Verfassungsauftrag. Es sei nimlich undenk-
bar, dafl der Verkehr als einziger Wirt-
schaftszweig vom Grundsatz der Dienstlei-
stungsfreiheit ausgenommen sein sollte. Die
Dienstleistungsfreiheit in den Bereichen des
Artikels 75 Absatz 1 Buchstaben a und b
EWG-Vertrag ergebe sich nicht vom Ende
der Ubergangszeit an unmittelbar aus Arti-
kel 59 EWG-Vertrag. Der Rat hitte die er-

forderlichen Mechanismen schaffen miissen,
um die Dienstleistungsfreiheit fiir die fiinf
Verkehrsarten schrittweise zu verwirklichen.
Bei einer systematischen, am Zweck der ein-
schlagigen Vorschriften orientierten Ausle-
gung sei der Mindestinhalt der gemein-
samen Verkehrspolitik daher hinreichend
bestimmt fiir die Feststellung, dafl der Rat
verpflichtet sei, im Bereich des Verkehrs die
Dienstleistungsfreiheit schrittweise zu ver-
wirklichen, auch wenn dieser Prozef nicht
zeitlich durch das Ende der Ubergangszeit
eingegrenzt werden koénne.

Die Kommission hat weiterhin unter Bezug-
nahme auf das deutsche Verfassungsrecht
unterstrichen, dafl der Rechtsstreit verfas-
sungsrechtlicher Natur sei. Es sei Sache des
Gerichtshofes, festzustellen, ob und wann
der dem Rat fiir die Verwirklichung dieses
Mindeststandards der gemeinsamen Ver-
kehrspolitik zur Verfigung stehende Zeit-
raum abgelaufen sei. An diesem Tag trete
die von der niederlindischen Regierung ge-
nannte Rechtsfolge ein, nimlich die unmit-
telbare Wirkung der einschligigen Bestim-
mungen.

Der Generalanwalt hat seine Schluflantrige
in der Sitzung vom 7. Februar 1985 vorge-
tragen.

Entscheidungsgriinde

Das Europiische Parlament hat mit Klageschrift, die am 24. Januar 1983 bei der
Kanzlei des Gerichtshofes eingegangen ist, gemifl Artikel 175 Absatz 1 EWG-Ver-
trag Klage erhoben auf Feststellung, daff der Rat dadurch gegen den EWG-Ver-
trag, insbesondere die Artikel 3 Buchstabe e, 61, 74, 75 und 84, verstofien hat, daff
er es unterlassen hat, eine gemeinsame Politik auf dem Gebiet des Verkehrs einzu-
fihren und speziell den Rahmen fiir diese Politik verbindlich festzulegen, und daf}
der Rat es unter Verletzung des EWG-Vertrages unterlassen hat, iiber 16 konkret
bezeichnete Vorschlige zu entscheiden, die die Kommission ihm fiir den Bereich

des Verkehrs unterbreitet hatte.
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Die gemeinsame Verkehrspolitik gehort zu den Titigkeiten der Gemeinschaft, die
Artikel 3 EWG-Vertrag zum Zwecke der Errichtung eines Gemeinsamen Marktes
und der schrittweisen Anniherung der Wirtschaftspolitik der Mitgliedstaaten vor-
schreibt. Sie ist Gegenstand von Titel IV des Zweiten Teils (,,Grundlagen der Ge-
meinschaft®) des EWG-Vertrages. Nach der ersten Vorschrift dieses Titels, Artikel
74, sind die Ziele des Vertrages auf dem Gebiet des Verkehrs ,,im Rahmen einer
gemeinsamen Politik,, zu verfolgen. Zur Durchfihrung dieser Vorschrift muf der
Rat gemifl Artikel 75 Absatz 1 auf Vorschlag der Kommission und nach Anho-
rung des Wirtschafts- und Sozialausschusses sowie des Europiischen Parlaments.

»a) fiir den internationalen Verkehr aus oder nach dem Hoheitsgebiet eines Mit-
gliedstaats oder fiir den Durchgangsverkehr durch das Hoheitsgebiet eines
oder mehrerer Mitgliedstaaten gemeinsame Regeln aufstellen;

b) fiir die Zulassung von Verkehrsunternehmern zum Verkehr innerhalb eines
Mitgliedstaats, in dem sie nicht ansissig sind, die Bedingungen festlegen;

c) alle sonstigen zweckdienlichen Vorschriften erlassen.

Nach Artikel 75 Absatz 2 sind die in Absatz 1 Buchstaben a und b genannten
Vorschriften im Laufe der Ubergangszeit zu erlassen.

A — Die Vorgeschichte des Rechtsstreits

Das Europiische Parlament weist darauf hin, dafl es bereits 1968, gegen Ende der
im EWG-Vertrag vorgesehenen Ubergangszeit, eine EntschlieBung iiber den Stand
der Verwirklichung der gemeinsamen Verkehrspolitik (ABL C 10, S. 8) angenom-
men hat, in der es unter Hinweis auf eine frithere Entschliefung iiber die Ver-
zogerungen bei der Verwirklichung der gemeinsamen Verkehrspolitik ,,auf seinen
ausdriicklichen Willen* hingewiesen hat, ,,dafl unverziiglich eine gemeinsame Ver-
kehrspolitik festgelegt und verwirklicht wird, die als wesentlicher Bestandteil des
Gemeinsamen Marktes zu betrachten ist”. Zwei Jahre spiter, 1970, nahm das Par-
lament eine shnliche Entschliefung an (ABL C 40, S. 27), in der es erneut auf die
Verzogerung in diesem Bereich hinwies und den Rat ersuchte, ein Arbeitspro-
gramm mit einem genauen Zeitplan der zu fassenden Beschliisse aufzustellen.

Gleichzeitig mit seiner Stellungnahme zur Mitteilung der Kommission an den Rat
vom Oktober 1973 iiber die weitere Entwicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik
nahm das Parlament am 25. September 1974 eine EntschliefSung iiber die Grund-
sitze der gemeinsamen Verkehrspolitik (ABl. C 127, S. 24) an. Das Parlament
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erneuerte seine Forderung an den Rat, unverziiglich eine zusammenhingende ge-
meinsame Verkehrspolitik einzufiihren, mit Entschliefungen vom 16. Januar 1979
(ABL C 39, S. 16) und vom 3. Mirz 1982 (ABL. C 87, S. 42).

Schliefllich nahm das Europiische Parlament, nachdem es festgestellt hatte, dafl es
an der vom EWG-Vertrag gewollten gemeinsamen Politik immer noch fehle, am
16. September 1982 eine Entschliefung iiber eine Untitigkeitsklage gegen den Rat
der EG auf dem Gebiet der Verkehrspolitik (ABL. C 267, S. 62) an. Diese Ent-
schlieRung enthilt die Feststellung, dafl auf dem Gebiet der Verkehrspolitik nur
minimale Mafinahmen ergriffen worden seien, die keineswegs den Anforderungen
des Gemeinsamen Marktes entsprichen, und dafl somit die Vorschriften der Arti-
kel 3 Buchstabe e sowie 74 bis 84 EWG-Vertrag nicht erfiillt worden seien. Aufier-
dem heif8t es in der Entschliefung, ,,dafl der Rat iiber eine grofie Zahl von Vor-
schligen der Kommission, zu denen das Europiische Parlament bereits vor linge-
rer Zeit befiirwortend Stellung genommen hat, nicht entschieden hat*.

Durch diese Entschliefung vom 16. September 1982 beauftragte das Parlament
seinen Prisidenten, zunichst den Rat gemifl Artikel 175 Absatz 2 EWG-Vertrag
zum Titigwerden aufzufordern und sodann gemifl Artikel 175 Absatz 1 eine
Klage gegen den Rat zu erheben. Daraufhin teilte der Prisident des Parlaments
dem Rat mit Schreiben vom 21. September 1982 mit, das Parlament beabsichtige,
gegen den Rat eine Untitigkeitsklage zu erheben, da er es unterlassen habe, auf-
grund der Artikel 3 Buchstabe €, 61 und 74 den Rahmen einer gemeinsamen Ver-
kehrspolitik zu beschlielen, innerhalb dessen die Ziele des Vertrages verfolgt wer-
den konnen, sowie zur Durchfithrung der Artikel 61 und 74 die in den Artikeln 75
bis 84 vorgesehenen Beschliisse zu fassen.

In dem Schreiben vom 21. September 1982 wird der Rat aufgefordert, eine Reihe
von Mafinahmen zu treffen, insbesondere

— den Rahmen einer gemeinsamen Verkehrspolitik nach Artikel 3 Buchstabe e
und 74 EWG-Vertrag zu beschliefien,

— den in Artikel 61 vorgesehenen freien Dienstleistungsverkehr auf dem Gebiet
des Verkehrs herzustellen und dazu die Bestimmungen der Artikel 74 bis 84
anzuwenden,

— unverziiglich die Beschliisse zu fassen, die bereits vor dem Ende der Uber-
gangszeit hitten erlassen werden miissen, vor allem die in Artikel 75 Absatz 1
Buchstaben a und b vorgesehenen Beschliisse,
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— nach Artikel 75 Absatz 1 Buchstabe c¢ alle zweckdienlichen Vorschriften zu
erlassen, um die Ziele des Vertrages im Rahmen einer gemeinsamen Verkehrs-
politik zu verfolgen,

— unverziiglich tiber eine Reihe von konkret bezeichneten Vorschligen der Kom-
mission zu entscheiden, zu denen das Parlament bereits Stellung genommen

habe.

Der Prisident des Rates antwortete mit Schreiben vom 22. November 1982. Darin
heifit es, der Rat iibermittele, ,,ohne zu den [vom Parlamentsprisidenten] genann-
ten gerichtlichen Aspekten Stellung zu nehmen, jedoch eingedenk der guten Bezie-
hungen zum Europiischen Parlament®, diesem eine Analyse, deren Gesichtspunkte
es dem Parlament erméglichen sollten, sich ein Bild davon zu machen, ,,wie der
Rat zur Zeit die Weiterentwicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik beurteilt®.
Der Rat fithrte weiter aus, er teile das Interesse, das das Europiische Parlament
der Verwirklichung dieser Politik entgegenbringe; er habe bereits ein ganzes Biin-
del von Beschliissen in verschiedenen Sektoren des Verkehrs verabschiedet, die
wichtige Mafinahmen bei der Durchfithrung einer gemeinsamen Verkehrspolitik
darstellten, sei sich jedoch dessen bewufit, daff fiir die gemeinsame Verkehrspolitik
trotz der erzielten Fortschritte noch weitere Mafinahmen erforderlich seien.

Eine diesem Schreiben beigefiigte Aufzeichnung enthilt einen Uberblick iiber die
71 Rechtsakte, die der Rat im Verkehrsbereich erlassen hat, sowie Bemerkungen
iiber den Stand der Priifung jedes einzelnen der im Schreiben des Parlamentsprisi-
denten genannten Vorschlige der Kommission.

Nach Priifung der Antwort des Rates durch die zustindigen Ausschiisse des Parla-
ments entsprechend dem in der EntschlieBung vom 16. September 1982 vorgesehe-
nen Verfahren vertrat der Prisident des Europiischen Parlaments die Auffassung,
diese Antwort sei keine ,,Stellungnahme® im Sinne von Artikel 175 Absatz 2
EWG-Vertrag. Er beschlofl deshalb, die vorliegende Klage zu erheben.

Dem Rechtsstreit sind die Kommission als Streithelferin des Europiischen Parla-
ments und das K&nigreich der Niederlande als Streithelfer des Rates beigetreten.
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B — Die Zuldssigkeit der Klage
Der beklagte Rat hilt die Klage aus zwei Griinden fiir unzulissig: Zum einen sei

der Kliger nicht klagebefugt, und zum anderen seien die Voraussetzungen des
Artikels 175 hinsichtlich des Vorverfahrens nicht erfiillt.

1. Die Klagebefugnis

Der Rat trigt zunichst vor, die vorliegende Klage sei im Zusammenhang mit dem

- Bestreben des Parlaments zu sehen, stirkeren Einflufl auf den Entscheidungspro-

zeR innerhalb der Gemeinschaft zu nehmen. Fiir dieses durchaus legitime Bestre-
ben stehe dem Parlament jedoch nicht das Instrument der Untitigkeitsklage nach
Artikel 175 zur Verfiigung, denn das Zusammenwirken der Gemeinschaftsorgane
unterliege nicht dieser Vorschrift. Die politischen Ziele des Parlaments miifiten auf
anderem Wege verfolgt werden.

Der Rat rdiumt zwar ein, dafl Artikel 175 die Moglichkeit, bei Nichthandeln des
Rates und der Kommission Untitigkeitsklage zu erheben, den Mitgliedstaaten und
den ,,anderen Organen der Gemeinschaft” ertffnet. Aufgrund der dargelegten
Uberlegungen wirft er jedoch die Frage auf, ob das Xontrollrecht, das dem Parla-
ment nach dem EWG-Vertrag zustehe, nicht auf die Befugnisse aus den Artikeln
137, 143 und 144 EWG-Vertrag beschrinkt sei, in denen die Einflufmoglichkeiten
des Parlaments auf das Handeln der Kommission und des Rates geregelt seien.
Unter diesen Umsténden kdnne dem Parlament kein Xontrollrecht gegeniiber dem
Rat zustehen, das durch die Erhebung einer Untitigkeitsklage ausgelibt werden
kénnte.

Auflerdem spreche eine systematische Auslegung des Vertrages gegen die Klagebe-
fugnis des Parlaments. Das Parlament diirfe nimlich keine Nichtigkeitsklage ge-
mifl Artikel 173 erheben, mit der die Rechtmifligkeit des Handelns des Rates und
der Kommission kontrolliert werden konne. Wenn der Vertrag aber dem Parla-
ment die Kontrolle iiber die Rechtmifigkeit des Handelns dieser beiden Organe
verwehre, sei es systematisch nicht verstdndlich, warum dem Parlament eine Klage-
moglichkeit im Hinblick auf ein rechtswidriges Nichthandeln eines dieser beiden
Organe erdfinet sein sollte. Dem Parlament hitte daher die Befugnis zur Erhebung
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einer Untitigkeitsklage nur durch eine ausdriickliche Kompetenzzuweisung zuer-
kannt werden konnen.

Das Europiische Parlament und die Kommission treten dieser Argumentation un-
ter Hinweis auf den Wortlaut des Artikels 175 entgegen. Dieser lasse keinen Raum
fiir eine Auslegung, die dem Parlament die Befugnis zur Erhebung einer Untitig-
keitsklage abspreche. Die Anerkennung einer solchen Befugnis sei auch nicht mit
der im EWG-Vertrag vorgesehenen Zustindigkeitsverteilung unvereinbar.

Dazu ist zu bemerken, dafl Artikel 175 Absatz 1, wie auch der Rat einrdumt, die
Moglichkeit, eine Untitigkeitsklage gegen den Rat und die Kommission zu
erheben, unter anderem ausdriicklich den ,,anderen Organen der Gemeinschaft*
erdffnet. Nach dieser Vorschrift haben somit alle Organe der Gemeinschaft die-
selbe Befugnis zur Erhebung der Untitigkeitsklage. Man wiirde die vom Vertrag
und insbesondere von Artikel 4 Absatz 1 gewollte institutionelle Stellung eines Or-
gans beeintrichtigen, wollte man es in der Ausiibung dieser Befugnis einschrinken.

Die Tatsache, daf§ das Europidische Parlament zugleich das Organ der Gemein-
schaft ist, das die Aufgabe hat, das Handeln der Kommission und in gewissem
Umfang auch das Handeln des Rates auf politischer Ebene zu kontrollieren, laf}t
die Auslegung der Vorschriften des Vertrages, in denen die Klagemoglichkeiten
der Organe geregelt sind, unberithrt.

Der erste Unzulédssigkeitseinwand ist daher zuriickzuweisen.

2. Die Voraussetzungen hinsichtlich des Vorverfahrens

Der Rat macht geltend, die das Vorverfahren betreffenden Voraussetzungen des
Artikels 175 seien nicht erfiillt. Zum einen habe es sich bei dem Schreiben des
Prisidenten des Europiischen Parlaments vom 21. September 1982 nicht um eine
»»Aufforderung zum Titigwerden® im Sinne von Artikel 175 gehandelt; zum ande-
ren habe der Rat zu diesem Schreiben gemifl Artikel 175 ,,Stellung genommen®,
indem er dem Parlament eine vollstindige Analyse der Mafinahmen des Rates auf
dem Gebiet der in dem Schreiben vom 21. September 1982 angesprochenen ge-
meinsamen Verkehrspolitik habe zukommen lassen.
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Zum ersten Punkt trigt der Rat vor, das Schreiben des Parlamentsprisidenten sei
seinerzeit nicht als Aufforderung zum Titigwerden im Sinne von Artikel 175 auf-
gefalt worden. Dem Antwortschreiben des Rates sei zu entnehmen, daf} der Rat in
dem Schriftwechsel zwischen den beiden Organen einen Beitrag zum politischen
Dialog und nicht den ersten Abschnitt eines Rechtsstreits gesehen habe. Aus die-
sem Grund habe der Rat dem Parlament alle erforderlichen Gesichtspunkte iiber-
mittelt, um deutlich zu machen, wie der Rat die Weiterentwicklung der gemeinsa-
men Verkehrspolitik beurteile.

Zum zweiten Punkt fithrt der Rat aus, der genaue Inhalt einer ,,Stellungnahme
im Sinne von Artikel 175 hinge von dem Untitigkeitsvorwurf ab, der dem betref-
fenden Organ gemacht werde. Sei dieses verpflichtet, einen Beschlufl zu fassen,
ohne dafl ihm das geringste Ermessen zustehe, so sei es schwer vorstellbar, dafl
eine Auflerung, die einen anderen Inhalt habe als den zu erlassenden Akt, eine
Klage unzulissig machen konnte. Riume der Vertrag dagegen dem Organ fiir sein
Titigwerden einen weitgehenden Ermessensspielraum ein, wie es hier der Fall sei,
so stelle sich die Situation anders dar: Eine Antwort des betreffenden Organs, die
den Stand des Verfahrens angebe und erkennen lasse, aus welchen Griinden das
Organ noch keinen Beschlufl gefaflt habe und wie es weiter vorzugehen gedenke,
reiche in einer derartigen Situation aus, um klarzustellen, dafl eine Untitigkeit im
Sinne von Artikel 175 nicht vorliege und deshalb die Klage unzulissig sei.

Nach Ansicht des Parlaments und der Kommission bringt das Schreiben des Parla-
mentsprisidenten vom 21. September 1982 hinreichend deutlich zum Ausdruck,
welche Mafinahmen das Parlament im Rahmen des Artikels 175 Absatz 2 verlange,
wihrend das Antwortschreiben des Ratsprisidenten vom 22. November 1982 ge-
rade dadurch gekennzeichnet sei, dafl es zu keiner dieser Mafinahmen Stellung
nehme und somit den vom Parlament erhobenen Vorwurf der Untitigkeit unbe-
antwortet lasse.

Es ist festzustellen, dafl die Voraussetzungen des Artikels 175 Absatz 2 im vorlie-
genden Fall erfilllt sind. Das Parlament hat in dem Schreiben seines Prisidenten
unter ausdriicklichem Hinweis auf diese Vorschrift deutlich gemacht, dafl es den
Rat gemifl Artikel 175 aufforderte, titig zu werden. Auflerdem hat es die Mafi-
nahmen aufgezihlt, die der Rat nach Auffassung des Parlaments treffen miiflte,
um seiner Untitigkeit ein Ende zu setzen.
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Der Rat hat demgegeniiber in seiner Antwort nur die Mafinahmen aufgefiihrt, die
er im Verkehrssektor bereits getroffen hatte, ohne ,,zu den gerichtlichen Aspek-
ten” des vom Parlament veranlafiten Schriftwechsels Stellung zu nehmen. Die Ant-
wort hat die behauptete Untitigkeit weder bestritten noch zugegeben und auch in
keiner Weise erkennen lassen, welche Haltung der Rat zu den Mafinahmen ein-
nimmt, die dem Parlament zufolge noch getroffen werden sollten. Eine solche
Antwort kann nicht als Stellungnahme im Sinne von Artikel 175 Absatz 2 angese-
hen werden.

Der Gerichtshof ist im {ibrigen der Ansicht, daf im vorliegenden Fall die Ausfih-
rungen des Rates tiber den Ermessensspielraum, der ihm bei der Verwirklichung
der gemeinsamen Verkehrspolitik zustehe, nicht die Frage betreffen, ob die beson-
deren Voraussetzungen des Artikels 175 erfiillt sind, sondern im Zusammenhang
mit der allgemeineren Frage zu sehen sind, ob das Fehlen einer gemeinsamen Poli-
tik auf dem Gebiet des Verkehrs eine Untitigkeit im Sinne von Artikel 175 dar-
stellen kann; diese Frage wird spiter in diesem Urteil gepriift.

Auch der zweite Unzulissigkeitseinwand ist daher zuriickzuweisen.

C — Der Gegenstand der Klage

In seiner Klagebeantwortung wirft der Rat dem Parlament vor, sich nicht zu der
fiir den Ausgang des Rechtsstreits entscheidenden Frage geduflert zu haben, ob der
Ausdruck ,,einen Beschlufl fassen® in Artikel 175 dahin ausgelegt werden konne,
dafl darunter die Einfiihrung einer gemeinsamen Verkehrspolitik falle. Bei dieser
Politik handele es sich um eine duflerst komplexe Materie, die zahlreiche Elemente
wie Infrastruktur, Preise, Transportkonditionen, Niederlassungs- und Dienstlei-
stungsfreiheit, Sozialprobleme, Wettbewerbsfragen usw. enthalte. Eine gemeinsame
Politik in diesem Bereich, die sowohl den Straflenverkehr als auch die Binnenschif-
fahrt und die Eisenbahn umfassen miisse, konne daher nicht durch einen einzigen
Beschluf} eingefiihrt werden, sondern miisse schrittweise durch spezifische Rege-
lungen erarbeitet werden.

Das Verfahren nach Artikel 175 sei auf Fille zugeschnitten, in denen das betref-
fende Organ zum Erlafl eines bestimmten Rechtsaktes rechtlich verpflichtet sei,
und eigne sich schlecht fiir die Losung von Fillen, in denen es darum gehe, in
einem komplexen Gesetzgebungsprozéf ein ganzes System von Normen zu errich-
ten. Stelle ndmlich der Gerichtshof fest, dafl ein Organ es unter Verletzung des
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EWG-Vertrages unterlassen habe, ,,einen Beschiufl zu fassen®, so habe dieses Or-
gan gemifl Artikel 176 die sich aus dem Urteil des Gerichtshofes ergebenden
»Maflnahmen zu ergreifen‘. Der Kliger habe aber nicht angegeben, hinsichtlich
welcher konkreter Mafinahmen dem Rat eine Untitigkeit zum Vorwurf gemacht
werde.

Das Europiische Parlament riumt ein, daf eine gemeinsame Verkehrspolitik
wahrscheinlich nicht ,,uno actu® verwirklicht werde, sondern in mehreren Schrit-
ten vollzogen werden miisse, die innerhalb eines in sich zusammenhingenden Sy-
stems aufeinander abzustimmen seien. Es liege jedoch auf der Hand, dafl eine
»Beschlufffassung® in der einen oder anderen Richtung erforderlich sei, um die
Gesamtheit der hierfiir erforderlichen Mafinahmen nach einem vorher aufgestell-
ten Plan zu verwirklichen.

Nach Ansicht der Kommission, die das Vorbringen des Parlaments insoweit unter-
stiitzt, besteht aufgrund des EWG-Vertrages eine allgemeine Verpflichtung zur
Einfilhrung einer gemeinsamen Verkehrspolitik. Danach seien zunichst in Uber-
einstimmung mit den allgemeinen Vertragszielen die Grundsitze einer gemeinsa-
men Verkehrspolitik festzulegen, die als Basis fiir den Erlafl von Durchfiithrungs-
vorschriften unerldfilich seien. Durch die Verabschiedung lediglich sporadischer
Mafinahmen, die die wesentlichen Bereiche einer gemeinsamen Politik nicht erfaf3-
ten, werde diesem Erfordernis nicht Geniige getan. Wie frei auch immer der Rat
aufgrund des Vertrages darin sei, tiber die Art der zu treffenden Mafinahmen in-
nerhalb des von ihm festgelegten Rahmens und tiber die Reihenfolge des Erlasses
dieser Mafinahmen zu entscheiden, die Verpflichtung zum Titigwerden, die sich
sowohl aus den Artikeln 74 und 75 als auch aus Artikel 3 Buchstabe e ergebe, sei
hinreichend klar, um im Falle eines Verstofles zum Gegenstand einer Untitigkeits-
klage gemifl Artikel 175 gemacht werden zu konnen.

Das Parlament und die Kommission fithren weiter aus, Artikel 75 setze jedenfalls
fir die Mafinahmen, die in den vom Vertrag offensichtlich als wesentlich angese-
henen Bereichen zu treffen seien, eine sehr genaue Frist, denn die gemeinsamen
Regeln fiir den internationalen Verkehr und die Bedingungen fiir die Zulassung
von Verkehrsunternehmen zum Verkehr innerhalb eines Mitgliedstaats, in dem sie
nicht ansissig seien, hitten wihrend der Ubergangszeit, also bis Ende 1969, erlas-
sen werden miissen. Diese beiden Bereiche stiinden in engem Zusammenhang mit
der Dienstleistungsfreiheit, deren Verwirklichung im Vertrag grundsitzlich bis
zum Ende der Ubergangszeit vorgesehen sei, die jedoch auf dem Gebiet des Ver-
kehrs gem4fl Artikel 61 von der Verwirklichung einer gemeinsamen Politik ab-
hinge.
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Zunichst ist darauf hinzuweisen, dafl das Parlament zwei unterschiedliche Antrige
gestellt hat: Der eine bezieht sich darauf, dafl der Rat es unterlassen habe, eine
gemeinsame Verkehrspolitik einzufiihren und speziell jhren Rahmen festzulegen,
der andere darauf, dafl er es unterlassen habe, tiber sechzehn ihm von der XKom-
mission unterbreitete Vorschlige auf dem Gebiet des Verkehrs zu entscheiden.
Nur hinsichtlich des ersten Antrags stellt sich die Frage, ob der Gerichtshof unter
Beriicksichtigung des Wortlauts von Artikel 175 und der Stellung dieser Vorschrift
innerhalb des Klagesystems des Vertrages gegebenenfalls feststellen kann, dafl eine
Beschlufifassung unter Verletzung des Vertrages unterlassen worden ist.

Der Wortlaut des Artikels 175, insbesondere der deutschen und niederlindischen
Fassung, scheint zwar fiir eine Auslegung zu sprechen, wonach es auf das Fehlen
eines bestimmten Rechtsaktes ankommt. Dieses Argument ist jedoch nicht ent-
scheidend. Zum einen sind die anderen sprachlichen Fassungen dieser Vorschrift
so formuliert, dafl sie eine weniger deutlich umschriebene Untitigkeit erfassen.
Zum anderen wiirde es fir den Fall, daf} es zu den im Vertrag festgelegten Pflich-
ten eines Organs gehdrt, mehrere Beschliisse oder ein Biindel von Beschliissen zu
fassen, der Zielsetzung des Artikels 175 zuwiderlaufen, wenn ein Kliger vor dem
Gerichtshof nicht geltend machen kénnte, dafl das Organ es unterlassen habe,
diese Beschliisse zu fassen.

Unter diesen Umstinden geht die vom Rat aufgeworfene Frage dahin, ob das
Europiische Parlament in seinem ersten Klageantrag die Mafinahmen, deren Feh-
len es dem Rat vorwirft, so genau bezeichnet hat, daf} ein diesem Antrag stattge-
bendes Urteil des Gerichtshofes vom Rat gemifl Artikel 176 vollzogen werden
konnte.

Eine derartige Genauigkeit ist um so mehr geboten, als im Klagesystem des Ver-
trages ein enger Zusammenhang besteht zwischen der Klage nach Artikel 173, mit
der die Nichtigerklirung rechtswidriger Akte des Rates und der Kommission er-
reicht werden kann, und der Klage nach Artikel 175, die zu der Feststellung fith-
ren kann, daff der Rat oder die Kommission es unter Verletzung des Vertrages
unterlassen hat, bestimmte Akte zu erlassen. Angesichts dieses Zusammenhangs
miissen in beiden Fillen diejenigen Akte, die Gegenstand des Streits sind, hinrei-
chend konkretisiert sein, damit der Gerichtshof die Rechtmifligkeit ihres Erlasses
beziehungsweise ihres Nichterlasses beurteilen kann.
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Dem ersten Antrag des Parlaments kann folglich, selbst wenn er sich als begriindet
herausstellen sollte, nur dann stattgegeben werden, wenn das dem Rat vorgewor-
fene Fehlen einer gemeinsamen Verkehrspolitik darin besteht, dafl der Rat es un-
terlassen hat, Mafinahmen zu treffen, deren Tragweite sich hinreichend bestimmen
1alt, so dafl sie konkretisiert werden und Gegenstand eines Vollzugs im Sinne von
Artikel 176 sein konnen. Deshalb ist nunmehr das Vorbringen der Beteiligten
dazu, ob es an einer gemeinsamen Verkehrspolitik fehlt oder nicht, zu priifen.

D — Der erste Antrag: Feblen einer gemeinsamen Verkebrspolitik
1. Die gemeinsame Verkehrspolitik im allgemeinen

Das Europiische Parlament riumt ein, dafl der Vertrag dem Rat einen weiten Er-
messensspielraum in bezug auf den Inhalt der gemeinsamen Verkehrspolitik lasse.
Dieses Ermessen sei aber in zweifacher Hinsicht begrenzt: Erstens diirfe der Rat
nicht iiber den Ablauf der im Vertrag, insbesondere in Artikel 75 Absatz 2, vorge-
sehenen Fristen hinaus untitig bleiben; zweitens habe der Rat einen allgemeinen
Rahmen in Form eines in sich zusammenhingenden Systems von Grundsitzen
festzulegen, der die komplexen wirtschaftlichen Gegebenheiten des Verkehrssek-
tors in ihrer Gesamtheit beriicksichtige. Diese Grundsitze miifiten den Orientie-
rungsrahmen fiir die verschiedenen Einzelmafinahmen bilden, die fiir die Verwirk-
lichung der allgemeinen Vertragsziele in diesem Sektor erforderlich seien.

In einer solchen Situation miifiten die Grundprinzipien, die vom Rat aufzustellen
gewesen wiren, zumindest gewisse Ziele einhalten und gewisse Bereiche abdecken.
Es liege im Wesen einer gemeinsamen Verkehrspolitik, dafl gewisse Ziele erreicht
werden miifiten, damit insbesondere das Verkehrswesen liberalisiert und der
grenziiberschreitende Verkehr erleichtert werde. Die betreffenden Grundsitze
miflten auch etwas dariiber aussagen, welche Bereiche von dem zu errichtenden
Regelsystem erfaflt wiirden; die wirtschaftliche Lage im Verkehrssektor mache es
erforderlich, dafl zu diesen Aktionsbereichen vor allem die Wettbewerbsbeziehun-
gen zwischen Schienen- und Strafenverkehr sowie die Regelung zur Beschriankung
der Kapazititen in der Binnenschiffahrt und im Giiterkraftverkehr gehorten.

Die Kommission weist darauf hin, daf} es in allen Bereichen der Verkehrspolitik
trotz der zahlreichen Vorschlige, die sie dem Rat seit mehr als zwanzig Jahren
vorgelegt habe, noch bedeutende Liicken gebe. Sie verweist insbesondere auf die
Unzuldnglichkeit der Mafinahmen, die im Bereich des gewerblichen Giiterkraftver-
kehrs getroffen worden seien, wo Kapazititsbeschrinkungen im wesentlichen
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durch bilaterale Vereinbarungen zwischen Mitgliedstaaten aufgrund sehr unter-
schiedlicher Kriterien festgelegt wiirden, die wegen der zahlreichen Leerrtickfahr-
ten oft eine optimale Nutzung der vorhandenen Verkehrskapazitit verhinderten,
und wo auflerdem die Beférderung innerhalb eines jeden Mitgliedstaats den dort
ansissigen Unternchmen vorbehalten sei. Schlieilich behindere eine erhebliche An-
zahl von Grenzkontrollen weiterhin den grenziiberschreitenden Verkehr.

In diesem Zusammenhang nennt die Kommission ferner die unzulingliche Haus-
haltslage der Eisenbahnen und die unbefriedigenden Beziehungen zwischen Eisen-
bahnen und Staat, die erhebliche strukturelle Uberkapazitit im Binnenschiffsver-
kehr, die durch das Fehlen koordinierter Abwrackmafinahmen verschlimmert
werde, den fehlenden Fortschritt bei der Durchfithrung von Infrastrukturmafinah-
men, die von Bedeutung fiir die Gemeinschaft seien, und die fehlende Koordinie-
rung der nationalen Infrastrukturmafinahmen sowie das fast vollige Fehlen von
Gemeinschaftsmafinahmen im Bereich der Seeschiffahrt und der Luftfahrt.

Der Rat stellt die von-der Kommission genannten Liicken nicht in Abrede. Er fithrt
jedoch eine Reihe von Argumenten an, um darzulegen, dafl diese Liicken nicht
einer Untitigkeit im Sinne von Artikel 175 EWG-Vertrag gleichgestellt werden
kénnten. Insoweit beruft er sich insbesondere auf den ihm bei der Verwirklichung
der gemeinsamen Verkehrspolitik zustehenden Ermessensspielraum sowie auf die
objektiven Schwierigkeiten geographischer, wirtschaftlicher und sozialer Art, die
einen schnelleren Fortschritt hemmten. Auflerdem verweist er auf das Problem der
Sonderstellung, die die Eisenbahnen auf dem Verkehrsmarkt einndhmen, und auf
die besondere Rolle, die diec Mitgliedstaaten in Verkehrsangelegenheiten beim Ent-
scheidungsprozefl innerhalb des Rates spielten.

Der Rat bezieht sich sodann auf die Mafinahmen, die er in diesem Bereich bereits
getroffen und in einer Aufzeichnung zusammen mit dem Schreiben seines Prisi-
denten vom 22. November 1982 dem Parlament mitgeteilt habe, sowie auf seinen
Beschluff vom 13. Mai 1965 (ABIL. 1965, S. 1500), in dem die im Bereich der Har-
monisierung von Steuer- und Sozialvorschriften auf dem Verkehrsgebiet zu errei-
chenden Ziele festgelegt seien, und auf seinen Beschluff vom 14. Dezember 1967
(ABL 1967, Nr. 322, S. 4), der ein Programm von Mafinahmen enthalte, die geeig-
net seien, die spitere Entwicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik zu gewihrlei-
sten. Diese Beschliisse zeigten im iibrigen, daf die von der Kommission mehrfach
bestitigte Interdependenz der verschiedenen Verkehrssektoren und der verschiede-
nen noch ungeldsten Probleme sich fiir das Vorgehen des Rates als hinderlich er-
wiesen habe.
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Dazu tragt der Rat vor, nach seiner Sicht der Dinge sei die Liberalisierung des
gewerblichen Giiterkraftverkehrs ohne eine wesentliche Angleichung der Wett-
bewerbsbedingungen kaum vorstellbar, wobei diese Angleichung wiederum nicht
erreichbar sei, wenn nicht das Problem der Eisenbahnen und ihrer Bezichungen
zum Staat geldst werde. Dem Rat sei jedoch niemals ein Vorschlag der Kommis-
sion vorgelegt worden, der es erlaubt hitte, dieses grundlegende Problem zu re-
geln.

Die niederlindische Regierung unterstiitzt den Rat in diesem Punkt, ohne seine
Argumentation in vollem Umfang zu teilen. Sie ist der Ansicht, das Fehlen einer
gemeinsamen Verkehrspolitik bedeute nicht zwangsliufig, dafl die allgemeinen
Vorschriften des Vertrages und die durch sie gewihrleisteten Freiheiten auf den
Verkehr keine Anwendung finden. Zwar unterliege der freie Dienstleistungsver-
kehr auf dem Gebiet des Verkehrs gemif Artikel 61 EWG-Vertrag den Vertrags-
bestimmungen iiber die gemeinsame Verkehrspolitik; daraus konne jedoch nicht
geschlossen werden, dafl der Ablauf der Ubergangszeit auf die Dienstleistungsfrei-
heit in diesem Sektor keine Auswirkungen gehabt hitte. Der Gerichtshof habe in
anderen Bereichen, z.B. bei der Organisation der Agrarmirkte und der Erhaltung
der Meeresschitze, entschieden, daff der Ablauf der Ubergangszeit fiir sich allein
Rechte und Pflichten entstehen lassen konne, die auf den allgemeinen Regeln des
Vertrages beruhten.

Eine Schlufifolgerung l48t sich ohne weiteres aus diesem Vorbringen der vier Ver-
fahrensbeteiligten ziehen: Die Beteiligten stimmen darin tiberein, daf es ein in sich
zusammenhingendes Regelwerk, das als gemeinsame Verkehrspolitik im Sinne der
Artikel 74 und 75 EWG-Vertrag bezeichnet werden konnte, noch nicht gibt. Diese
Schlufffolgerung kann auf mehrere Umstinde gestiitzt werden, nimlich auf das
vom Parlament geltend gemachte Fehlen eines geschlossenen Rahmens fiir die
Verwirklichung einer solchen Politik, auf die von der Kommission hervorgehobene
Tatsache, dafl die wesentlichen Probleme im Verkehrsbereich weiterbestehen, auf
die vom Rat angefithrte fehlende Durchfihrung der Beschliisse von 1965 und
1967, mit denen der Zeitplan fiir Aktionen in diesem Bereich festgelegt wurde,
oder auf die von der niederlindischen Regierung erwihnten fortbestehenden Be-
eintrichtigungen der Dienstleistungsfreiheit auf dem Gebiet des Verkehrs.

Es mufl daher gepriift werden, ob angesichts des Fehlens einer Gesamtheit von
Mafinahmen, die geeignet wiren, eine gemeinsame Verkehrspolitik darzustellen, in
der mangelnden Beschlufifassung durch den Rat eine Untitigkeit zu sehen ist, die
nach Artikel 175 EWG-Vertrag justiziabel ist.
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Dazu ist zunichst zu bemerken, dafl die objektiven Schwierigkeiten, die dem Rat
zufolge den notwendigen Fortschritten auf dem Weg zu einer gemeinsamen Ver-
kehrspolitik entgegenstehen, im Rahmen des vorliegenden Rechtsstreits unerheb-
lich sind. Der Gerichtshof hat nach Artikel 175 gegebenenfalls die Vertragsverlet-
zung festzustellen, die darin besteht, daff der Rat oder die Kommission in einer
Situation eine Beschlufifassung unterlassen hat, in der das betreffende Organ dazu
verpflichtet war. Das Ausmafl der Schwierigkeit, die fiir das Organ mit der Erful-
lung dieser Verpflichtung verbunden sein kann, spielt im Rahmen des Artikels 175
keine Rolle.

Dagegen beruft sich der Rat grundsitzlich zu Recht auf seinen Ermessensspiel-
raum. Zwar wird dieser Ermessensspielraum durch die Erfordernisse der Errich-
tung des Gemeinsamen Marktes und durch gewisse prizise Bestimmungen des
Vertrages wie diejenigen, in’' denen bestimmte Fristen gesetzt sind, begrenzt. Je-
doch ist es im System des Vertrages Sache des Rates, nach den im Vertrag vorge-
sehenen Verfahrensregeln die Ziele und die Mittel einer gemeinsamen Verkehrspo-
litik zu bestimmen.

Der Rat hat zwar im Rahmen seiner Verpflichtung zur Einfiihrung einer gemein-
samen Verkehrspolitik alle notwendigen Entscheidungen zu treffen, um eine
solche Politik schrittweise zu verwirklichen. Der Inhalt dieser Entscheidungen ist
jedoch im Vertrag nicht niher festgelegt. So tiberldflt der Vertrag dem Rat zum
Beispiel die Entscheidung, ob die Mafinahmen im Verkehrssektor zunichst die
Bezichungen zwischen den Eisenbahnen und den Staaten oder das Wettbewerbs-
verhiltnis zwischen Strafien- und Schienenverkehr betreffen sollen. Auch ist es
Sache des Rates, die Priorititen bei der Harmonisierung der Rechtsvorschriften
und der Verwaltungspraktiken in diesem Sektor festzulegen sowie zu entscheiden,
welchen Inhalt eine solche Harmonisierung haben soll. Auf diesem Gebiet rdumt
der Vertrag dem Rat ein Ermessen ein.

Diese Uberlegung wird durch die Ausfithrungen bestitigt, die die drei betroffenen
Organe und die niederlindische Regierung in dem Rechtsstreit gemacht haben.
Daraus geht hervor, daf8 sich die Auffassungen zum Inhalt einer gemeinsamen
Verkehrspolitik seit dem erwihnten Beschluf des Rates von 1965 weiterentwickelt
haben und daf} insbesondere die jeweilige Bedeutung der verschiedenen Bestand-
teile einer solchen Politik im Laufe der Zeit unterschiedlich beurteilt worden ist.
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Diese Ausfithrungen lassen noch eine zweite Feststellung zu. Es ergibt sich daraus
in der Tat, daf8 das Parlament als Kliger in diesem Rechtsstreit trotz dahin gehen-
der Aufforderungen nicht angegeben hat, welche Mafinahmen der Rat aufgrund
des Vertrages treffen miifite und in welcher Reihenfolge dies geschehen sollte. Das
Parlament hat lediglich erklirt, diese Mafinahmen miifiten ein zusammenhingen-
des System bilden, fiir alle Mitgliedstaaten gleich sein und die Ziele des Vertrages
im Verkehrssektor verwirklichen.

Wie bereits dargelegt wurde, stellt das Fehlen einer gemeinsamen Politik, deren
Verwirklichung der Vertrag vorschreibt, als solches nicht notwendig eine inhaltlich
hinreichend bestimmte Untitigkeit dar, um nach Artikel 175 justiziabel zu sein.
Diese Feststellung gilt auch im vorliegenden Fall, wenngleich die aufgrund von
Artikel 75 in Angriff genommenen Arbeiten stindig weiterzufiihren sind, damit
eine gemeinsame Verkehrspolitik schrittweise verwirklicht werden kann, und
wenngleich ein wesentlicher Teil dieser Arbeiten gemif Artikel 75 Absatz 2 vor
Ablauf der Ubergangszeit abgeschlossen sein mufite.

2. Der freie Dienstleistungsverkehr auf dem Gebiet des Verkehrs

Das Parlament und die Kommission tragen dazu vor, die Vorschriften des Artikels
75 Absatz 1 Buchstaben a und b tiber die gemeinsamen Regeln fiir den internatio-
nalen Verkehr sowie iiber die Bedingungen fiir die Zulassung von nicht gebietsan-
séssigen Verkehrsunternehmern zum Verkehr innerhalb eines Mitgliedstaats seien
nicht nur innerhalb einer bestimmten Frist zu erlassen, sondern erlegten dem Rat
auch hinreichend bestimmte Verpflichtungen auf, so daff sie Gegenstand eines die
Untitigkeit feststellenden Urteils nach Artikel 175 EWG-Vertrag sein kénnten.
Zwischen diesen Bestimmungen und der Dienstleistungsfreiheit, deren Verwirk-
lichung zu den wichtigsten Aufgaben der Gemeinschaft gehore, bestehe ein enger
Zusammenhang.

Der Rat ist demgegeniiber der Ansicht, daf8 auch im Bereich des Artikels 75 Ab-
satz 1 Buchstaben a und b der Inhalt und das Ziel der zu erlassenden Vorschriften
nicht hinreichend bestimmt seien.

Die Kommission weist darauf hin, daf§ jedenfalls ein Bestandteil der vom Vertrag
gewollten gemeinsamen Verkehrspolitik inhaltlich hinreichend umschrieben sei, so
dafl von einer bestimmten Verpflichtung gesprochen werden kénne, nimlich die
Dienstleistungsfreiheit. Der Umfang dieser Verpflichtung kénne anhand der Vor-
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schriften des Vertrages tiber die Dienstleistungen, insbesondere der Artikel 59 und
60, sowie der einschligigen Richtlinien und Rechtsprechung ermittelt werden.

Die niederlindische Regierung hebt ebenfalls die Bedeutung der Dienstleistungs-
freiheit hervor.

Im folgenden ist daher auf das Vorbringen der Beteiligten zur Dienstleistungsfrei-
heit im Verkehrssektor einzugehen und zu priifen, welcher Zusammenhang zwi-
schen der Dienstleistungsfreiheit und der Einfithrung der gemeinsamen Verkehrs-
politik besteht.

Die Kommission und die niederlindische Regierung fithren an, dafl nach der
Rechtsprechung des Gerichtshofes die Artikel 59 und 60 seit Ablauf der Uber-
gangszeit unmittelbar anwendbar sind. Der Umstand, dafl die Dienstleistungen auf
dem Gebiet des Verkehrs gemifl Artikel 61 im Rahmen der gemeinsamen Ver-
kehrspolitik zu liberalisieren seien, sei fiir sich allein kein hinreichender Grund
dafiir, die Vorschriften iiber die Dienstleistungen auf unbestimmte Zeit ohne Wir-
kung zu lassen, wenn der Rat es seit Jahren unterlasse, diese gemeinsame Politik
emzufuhren

Die niederlindische Regierung meint, gemif Artikel 8 Absatz 7 EWG-Vertrag sei
das Ende der Ubergangszeit der Endtermin fiir die Durchfiihrung aller fiir die
Errichtung des Gemeinsamen Marktes notwendigen Mafinahmen gewesen; es gebe

keinen Grund, den Verkehrsmarkt davon auszunehmen. Auflerdem habe die Tat-

sache, dafl im Vertrag ausdriicklich vorgeschriebene Durchfiihrungsbestimmungen
nicht zustandegekommen seien, niemals der Anwendung allgemeiner Bestimmun-
gen oder Grundsitze des Vertrages entgegengestanden. Die niederlindische Re-
gierung folgert daraus, daf} seit dem Ende der Ubergangszeit die Dienstleistungs-
freiheit auch im Verkehrssektor anerkannt werden miisse. Da die unmittelbare
Geltung der Artikel 59 und 60 fiir sich allein fiir die Erreichung der Ziele einer
gemeinsamen Verkehrspolitik ausreiche, ohne dafl es anderer Mafinahmen von sei-
ten des Rates bediirfe, sei diesem keine Untitigkeit vorzuwerfen.

Nach Auffassung der Kommission sind die Artikel 59 und 60 dagegen im Ver-
kehrssektor nicht unmittelbar anwendbar. Gemif3 Artikel 61 miisse die Dienstlei-
stungsfreiheit auf dem Gebiet des Verkehrs nach Mafligabe des Artikels 75 Absatz
1 Buchstaben a und b verwirklicht werden. Nach dieser Bestimmung solle dem Rat
fiir seine Aufgabe, den freien Dienstleistungsverkehr auf dem Gebiet des Verkehrs
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im Rahmen einer gemeinsamen Politik zu verwirklichen, eine angemessene Frist
zur Verfigung stehen, die gegebenenfalls tiber den Ablauf der Ubergangszeit hin-
ausgehe. Diese angemessene Frist konne jedoch nicht endlos wihren, und mehr als
15 Jahre nach dem Ablauf der Ubergangszeit miisse sie bald abgelaufen sein. An-
derenfalls bliebe von der Dienstleistungsfreiheit, obwohl sie vom Vertrag garantiert
sei, ein einziger Wirtschaftszweig ausgenommen; dies wire auf die Dauer geeig-
net, Wettbewerbsverzerrungen zu verursachen. Unter diesen Umstinden miisse der
Gerichtshof in seinem Urteil mahnend darauf hinweisen, wann die angemessene
Frist nach Artikel 61 ablaufe.

Zunichst ist festzustellen, dafl gemaf Artikel 61 Absatz 1 fiir den freien Dienstlei-
stungsverkehr auf dem Gebiet des Verkehrs die Bestimmungen des Titels tiber den
Verkehr gelten. Die Anwendung der insbesondere in den Artikeln 59 und 60
EWG-Vertrag niedergelegten Grundsitze der Dienstleistungsfreiheit mufi daher
nach dem Vertrag durch die Verwirklichung der gemeinsamen Verkehrspolitik er-
reicht werden, und zwar vor allem durch die Festlegung der gemeinsamen Regeln
fiir den internationalen Verkehr und der Bedingungen fiir die Zulassung von nicht
gebietsansissigen Verkehrsunternehmern zum Verkehr innerhalb eines Mitglied-
staats, wie sie in Artikel 75 Absatz 1 Buchstaben a und b vorgesehen sind und
welche notwendigerweise die Dienstleistungsfreiheit betreffen.

Der von der niederlindischen Regierung vertretenen Ansicht, der Ablauf der
Ubergangszeit habe dazu gefiihrt, dafl die Artikel 59 und 60 EWG-Vertrag auch
im Verkehrssektor unmittelbar anwendbar seien, kann somit nicht gefolgt werden.

Dagegen machen das Parlament, die Kommission und die niederlsndische Regie-
rung zu Recht geltend, dafl der Rat gemif Artikel 75 Absatz 1 Buchstaben a und
b unter anderem zur Einfthrung der Dienstleistungsfreiheit auf dem Gebiet des
Verkehrs verpflichtet ist und dafl der Umfang dieser Verpflichtung durch den Ver-
trag eindeutig bestimmt wird. Aufgrund der Artikel 59 und 60 umfassen nimlich
die zwingenden Erfordernisse der Dienstleistungsfreiheit, wie der Gerichtshof in
seinem Urteil vom 17. Dezember 1981 in der Rechtssache 279/80 (Webb, Slg.
1981, 3305) entschieden hat, das Gebot der Beseitigung samtlicher Diskriminierun-
gen des Leistungserbringers aufgrund seiner Staatsangehorigkeit oder des Um-
stands, dafl er in einem anderen Mitgliedstaat als demjenigen ansissig ist, in dem
die Dienstleistung erbracht werden soll.
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Daraus folgt, dal der Rat insoweit nicht {iber den Ermessensspielraum verfiigt, auf
den er sich in anderen Bereichen der gemeinsamen Verkehrspolitik berufen kann.
Da das zu erreichende Ergebnis aufgrund der Artikel 59, 60 und 61 in Verbindung
mit Artikel 75 Absatz 1 Buchstaben a und b feststeht, kann nur hinsichtlich der
niheren Einzelheiten, die zur Herbeifithrung dieses Ergebnisses unter Beriicksich-
tigung der Besonderheiten des Verkehrs gemifl Artikel 75 in Betracht zu ziehen
sind, ein gewisses Ermessen ausgetiibt werden.

Unter diesen Umstdnden sind die in Artikel 75 Absatz 1 Buchstaben a und b vor-
gesehenen Verpflichtungen, soweit sie die Verwirklichung der Dienstleistungsfrei-
heit zum Inhalt haben, hinreichend genau bestimmt, so dafl ihre Nichterfiillung
Gegenstand eines die Untitigkeit feststellenden Urteils nach Artikel 175 sein kann.

Der Rat war verpflichtet, die Dienstleistungsfreiheit gemif} Artikel 75 Absatz 1
Buchstabe a und Absatz 2 vor Ablauf der Ubergangszeit auf den Verkehrssektor
zu erstrecken, soweit dies den internationalen Verkehr aus oder nach dem Ho-
heitsgebiet eines Mitgliedstaats oder den Durchgangsverkehr durch das Hoheitsge-
biet eines oder mehrerer Mitgliedstaaten betraf, sowie im Rahmen der Dienst-
leistungsfreiheit in diesem Sektor gemifl Artikel 75 Absatz 1 Buchstabe b und
Absatz 2 die Bedingungen fiir die Zulassung von Verkehrsunternehmern zum Ver-
kehr innerhalb eines Mitgliedstaats, in dem sie nicht ansissig sind, festzulegen. Die
hierfir erforderlichen Mafinahmen sind unstreitig noch nicht ergriffen worden.

In diesem Punkt ist also die Untitigkeit des Rates festzustellen, denn der Rat hat
es unterlassen, Mafinahmen zu ergreifen, die vor Ablauf der Ubergangszeit hitten
ergriffen werden miissen und deren Gegenstand und Wesen mit hinreichender Ge-
nauigkeit bestimmt werden konnen.

Das Parlament, die Kommission und die niederlindische Regierung weisen noch
auf die Rechtslage hin, die sich ergibe, wenn der Rat es nach einer etwaigen Ver-
urteilung immer noch unterliefle, einen Beschluff zu fassen. Diese Frage ist jedoch
hypothetisch. Der Rat hat nach Artikel 176 die sich aus diesem Urteil ergebenden
Mafinahmen zu ergreifen; da in dieser Bestimmung keine Frist festgesetzt wurde,
ist davon auszugehen, daf8 er hierfiir tiber einen angemessenen Zeitraum verfiigt.
Es besteht keine Veranlassung, in diesem Urteil zu priifen, welche Folgen es hitte,
wenn der Rat weiterhin untitig bliebe.
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Es ist somit festzustellen, dafl der Rat es unter Verletzung des Vertrages unterlas-
sen hat, die Dienstleistungsfreiheit auf dem Gebiet des internationalen Verkehrs
sicherzustellen und die Bedingungen fiir die Zulassung von Verkehrsunternehmern
zum Verkehr innerhalb eines Mitgliedstaats, in dem sie nicht ansissig sind, festzu-
legen.

Dabei steht es dem Rat frei, zusitzlich zu den gebotenen Liberalisierungsmafinah-
men Begleitmafinahmen zu ergreifen, die er fiir erforderlich hilt, und zwar in der
Reihenfolge, die ihm richtig erscheint.

E — Der zweite Antrag: Unterlassung, iiber die sechzebn Vorschlige der Kommission
zu entscheiden

Mit seinem zweiten Klageantrag wirft das Europiische Parlament dem Rat vor, er
habe es unterlassen, iiber sechzehn in der Klageschrift aufgelistete Vorschlige der
Kommission zu entscheiden. Zu allen diesen Vorschligen hatte das Parlament be-
reits Stellung genommen.

Zwei dieser Vorschlige wurden vom Rat vor der miindlichen Verhandlung ange-
nommen; das Parlament hat erklirt, dafl es deshalb diese beiden Vorschlige aus
der vorgelegten Liste streiche. Einen dritten Vorschlag, der in geinderter Form
vom Rat nach der miindlichen Verhandlung angenommen und zum Gegenstand
der Richtlinie iiber die Gewichte, Abmessungen und bestimmte andere technische
Merkmale bestimmter Fahrzeuge des Giiterkraftverkehrs (Richtlinie 85/3 vom
19. Dezember 1984, ABI. 1985, L 2, S. 14) gemacht worden ist, hat das Parlament
nicht mehr streichen kénnen. Es steht fest, dafl ein vierter Vorschlag aus der Liste
des Parlaments vom Rat abgelehnt und ein fiinfter gegenstandslos geworden ist, da
sein Inhalt vom Rat in eine andere Richtlinie aufgenommen wurde.

Nach Ansicht des Parlaments ist der Rat aufgrund der Artikel 74 und 75 EWG-
Vertrag verpflichtet, binnen einer angemessenen Frist iiber die ihm von der Kom-
mission im Verkehrsbereich unterbreiteten Vorschlige zu entscheiden. Der Rat
brauche einen Vorschlag nicht in der Form anzunehmen, wie die Kommission ihn
vorlege; er miisse jedoch in der einen oder anderen Richtung entscheiden.

Diese Darlegung bedeutet, dafl die vom Parlament geltend gemachte Verpflich-
tung des Rates mit der allgemeinen Verpflichtung des Rates zusammenfillt, eine
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gemeinsame Verkehrspolitik einzufithren, soweit diese Politik innerhalb einer ge-
wissen Frist festgelegt werden mufl. Unter diesen Umstinden konnen nur die Vor-
schlige in Betracht kommen, die sich auf die Sachgebiete des Artikels 75 Absatz 1
Buchstaben a und b beziehen.

Ein einziger dieser Vorschlige ist auf Artikel 75 Absatz 1 Buchstabe b gestiitzt:
der dem Rat 1967 unterbreitete Vorschlag einer Verordnung iiber den Zugang
zum Markt im Binnenschiffsgiiterverkehr. Aus den Erkldrungen des Rates und der
Kommission geht hervor, dafl dieser Vorschlag in seiner urspriinglichen Form
nicht mehr aktuell ist. Die Kommission hat den Rat wissen lassen, sie erhalte nur
Artikel 38 des Vorschlags aufrecht; die anderen Bestimmungen seien Gegenstand
der Diskussion tiber das Mandat der Kommission fiir die Verhandlungen mit der
Schweiz im Rahmen der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt.

Die Mehrzahl der auf Artikel 75 Absatz 1 Buchstabe a gestiitzten Vorschlige be-
trifft den StraRenverkehr. Dies gilt fir die beiden Vorschlige iiber die Genehmi-
gungen fiir zusammengekoppelte Fahrzeuge und fiir den Vorschlag betreffend die
Liberalisierung der Beforderung von lebenden Tieren und vor Kunstgegenstinden
mit Spezialfahrzeugen.

Soweit die auf Artikel 75 Absatz 1 Buchstaben a und b beruhenden Vorschlige zur
Verwirklichung der Dienstleistungsfreiheit im Verkehrsbereich beitragen sollen, er-
gibt sich die Verpflichtung des Rates, dariiber zu entscheiden, bereits aus der ge-
troffenen Feststellung, daff der Rat untitig geblieben ist. Soweit diese Vorschlige
nicht in diesen Rahmen fallen, gehoren sie zur Kategorie der Begleitmainahmen,
die zusitzlich zu den gebotenen Liberalisierungsmafinahmen ergriffen werden
konnen und deren Erlaf im Ermessen des Rates steht.

Daher braucht nicht mehr im einzelnen auf die Verpflichtung des Rates, iiber die
betreffenden Vorschlige zu entscheiden, eingegangen zu werden.

Kosten

Nach Artikel 69 § 3 der Verfahrensordnung kann der Gerichtshof die Kosten ge-
geneinander aufheben, wenn jede Partei teils obsiegt, teils unterliegt. Im vorliegen-
den Fall sind daher die Kosten der Verfahrensbeteiligten gegeneinander aufzuhe-
ben.
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Aus diesen Griinden

hat

DER GERICHTSHOF

fiir Recht erkannt und entschieden:

1) Der Rat bat es unter Verletzung des Vertrages unterlassen, die Dienstleistungs-
freiheit auf dem Gebiet des internationalen Verkehrs sicherzustellen und die Be-
dingungen fiir die Zulassung von Verkehrsunternehmern zum Verkehy innerhalb
eines Mitgliedstaats, in dem sie nicht ansissig sind, festzulegen.

2) Im iibrigen wird die Klage abgewiesen.

3) Die Kosten der Verfahrensbeteiligten werden gegeneinander aufgehoben.

Mackenzie Stuart Bosco Due Kakouris

Koopmans Everling Bahlmann Galmot Joliet
Verkiindet in 6ffentlicher Sitzung in Luxemburg am 22. Mai 1985.

Der Kanzler Der Prisident

P. Heim A. J. Mackenzie Stuart
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