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Einleitung

Deutschland steht am Anfang des 21. Jahrhunderts vor tief
greifenden gesellschaftlichen und 6konomischen Verdn-
derungen. Um im internationalen Wettbewerb bestehen zu
konnen, miissen die Stiarken des Landes weiter entwickelt
und fiir die Zukunft gesichert werden. Dazu gehdren vor
allem die Qualifikation der Menschen, die Qualitét ihrer
Arbeit sowie die Leistungsfihigkeit der Infrastruktur.
Dazu gehort an erster Stelle ein modernes und gut ausge-
bautes Verkehrssystem, das den Erfordernissen der Nach-
haltigkeit gerecht wird.

Mit dem Verkehrsbericht 2000 zieht der Bundesminister
fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen eine Zwischenbi-
lanz der Verkehrspolitik in der 14. Legislaturperiode und
stellt die wesentlichen Eckpunkte fiir das Konzept einer
integrierten Verkehrspolitik vor.

Eine leistungsfihige Verkehrsinfrastruktur ist wesentli-
cher Bestandteil eines starken und dynamischen Wirt-
schaftsstandorts Deutschland sowie zentrale Vorausset-
zung fiir Wachstum und Beschiftigung. Investitionen in
die Infrastruktur sichern die Wettbewerbsfahigkeit der
Regionen und sorgen fiir die Stirkung strukturschwacher
Réume. Sie schaffen nicht nur die Grundlage fiir eine dau-
erhafte und nachhaltige Mobilitdt von Menschen und Un-
ternehmen, sondern erhdhen auch die Lebensqualitét in
den Stddten und deren Umland. Beim Neu- und Ausbau
der Infrastruktur kommt der Vernetzung der Verkehrstra-
ger, der Forderung von Schiene und Wasserstralle, der Op-
timierung der Schnittstellen zwischen den Verkehrstra-
gern sowie der Verbesserung des Kombinierten Verkehrs
eine besondere Bedeutung zu. Die spezifischen Stirken
der einzelnen Verkehrstrdger miissen genutzt werden, um
die vorhandenen Kapazititen des Verkehrssystems aus-
schopfen zu kdnnen.

Die Verkehrspolitik sieht sich vor erheblichen Herausfor-
derungen. Das Verkehrswachstum fand in den vergange-
nen Jahren hauptsdchlich auf der Strae und in der Luft
statt — und zwar sowohl im Personen — als auch im Giiter-
verkehr. Demgegeniiber gelang es den Verkehrstriagern
Schiene und Wasserstrafie nicht, ihren Anteil am wach-
senden Transportaufkommen zu halten. Auch haben sich

die Rahmenbedingungen nicht so entwickelt, dass Eisen-
bahn und Binnenschiff stirker am Verkehrswachstum teil-
haben konnten.

Die Koalition hat sich fiir eine integrierte Raumordnungs-,
Stadtebau- und Verkehrspolitik entschieden. Der integra-
tive Charakter bezieht sich vor allem darauf, Ursachen
und Folgen des anhaltenden Verkehrswachstums stérker
ins Blickfeld der Entscheidungstriger zu riicken. Dem
liegt die Erkenntnis zugrunde, dass sich die aktuellen Ver-
kehrsprobleme nicht allein durch Verkehrswegebau 16sen
lassen. Einem unbegrenzten Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur stehen nicht nur die begrenzten finanziellen Res-
sourcen der 6ffentlichen Hand entgegen, sondern auch die
begrenzte Verfiigbarkeit von Flachen in einem dicht be-
siedelten Land wie der Bundesrepublik Deutschland. Den
Investitionen in die Infrastruktur — und damit insbeson-
dere der Bundesverkehrswegeplanung — kommt gleich-
wohl eine herausragende Bedeutung zu. Gefragt sind aber
zunehmend auch MafBnahmen, die im Vorfeld der Ver-
kehrspolitik liegen, Mobilitit ermdglichen, aber auch Ver-
kehr reduzieren.

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen wird auf allen Ebenen einen breit angelegten Zu-
kunftsdialog Mobilitét fiihren. Eingeladen sind die Ver-
binde und Organisationen der verladenden Wirtschaft, der
Verkehrswirtschaft und der Verkehrsunternehmen, Ver-
biande und Unternehmen der Fahrzeugindustrie sowie der
Verkehrs- und Umwelttechnik, Organisationen der Ver-
kehrsteilnehmer, Umweltverbdnde und -organisationen,
die Kirchen, die Gewerkschaften und Berufsverbinde.

Ziel unseres Zukunftsdialogs Mobilitét ist zum einen, fiir
eine integrierte Verkehrspolitik Aufnahmebereitschaft,
Akzeptanz und soweit wie moglich auch Konsens zu
schaffen. Zum anderen will die Bundesregierung friihzei-
tig Belange der gesellschaftlichen Gruppen in Erfahrung
bringen, mdgliche Konflikte erkennen und Losungsmdog-
lichkeiten mit den Beteiligten erdrtern. Die vielfdltigen
Anfragen und Anregungen zur Verkehrspolitik sind Beleg
fiir das groBe Interesse, das unsere Gesellschaft Fragen
der Mobilitét entgegenbringt.
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1. Was ist, was kommt: Die Entwicklung der Bevolkerung, der Wirtschatft,

des Verkehrs und der Umwelt

Fiir die Realisierung einer integrierten Verkehrspolitik ist es
erforderlich, die aktuellen Entwicklungen der Bevolkerung,
der Wirtschaft, des Verkehrs und der Umwelt zu kennen. Ei-
nerseits bestimmen die Einwohnerzahl und die Bevdlke-
rungsstruktur sowie die volkswirtschaftlichen Trends im
Wesentlichen die Nachfrage nach Verkehrsleistungen. An-
dererseits sind mit dem massenhaften Transport von Perso-
nen und Giitern unerwiinschte Folgen verbunden, wie z. B.
Unfille mit Verletzten und Getdteten sowie umwelt- und ge-
sundheitsschidliche CO,-, Schadstoff- und Lérmemissio-
nen. Die Verkehrspolitik steht somit im Spannungsfeld so-
zialer, 6konomischer und 6kologischer Belange. Vor diesem
Hintergrund besteht ihre Aufgabe darin, die Mobilitétsbe-
diirfnisse der Menschen und der Unternehmen zu befriedi-
gen und gleichzeitig die unerwiinschten Folgen des Ver-
kehrs in engen Grenzen zu halten.

Bevolkerungsstruktur

Die Bevolkerung der Bundesrepublik Deutschland ist in
den Jahren 1991 bis 1998 von 80,3 Mio. auf 82,0 Mio.
Menschen gewachsen. Dies entspricht einem Zuwachs
um 2,1 Prozent. Ebenso wichtig ist die Zusammensetzung
der Bevolkerung. Dabei ist im Hinblick auf die Verkehrs-
mittelnutzung von besonderem Interesse, welche Anteile
auf die folgenden Bevolkerungsgruppen entfallen:

— Personen im fiihrerscheinfahigen Alter,
— Erwerbstitige sowie

— Schiiler und Studenten.

Da die Anzahl der Personen im Alter von iiber 18 Jahren
proportional zum Bevolkerungswachstum zugenommen
hat, ist der Anteil der Personen im fiihrerscheinfahigen
Alter im betrachteten Zeitraum konstant bei etwa 80 Pro-
zent geblieben. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die Zahl
der nicht mehr im Erwerbsleben stehenden Senioren, die
iiber einen Fiihrerschein verfiigen, in den kommenden Jah-
ren erheblich steigen wird. Der Anteil der Erwerbstétigen
an der Gesamtbevdlkerung ist zwischen 1991 und 1998 von
45,5 Prozent auf 43,8 Prozent zuriickgegangen. Fiir den
Ausbildungsverkehr ist die Anzahl der Schiiler und Stu-
denten ausschlaggebend: Thr Anteil an der Gesamtbevolke-
rung hat sich von 16,8 Prozent im Jahr 1991 auf 17,6 Pro-
zent im Jahr 1997 erhoht. Eine solche Veranderung schlagt
sich insbesondere auf die 6ffentlichen und privaten Ver-
kehrsunternehmen nieder, die fiir den Ausbildungsverkehr
staatliche Ausgleichsleistungen erhalten.

Fiir die Beurteilung der gesellschaftlichen Rahmenbedin-
gungen des Verkehrs ist dariiber hinaus die Anzahl der pri-
vaten Haushalte von Bedeutung. Sie hat sich zwischen
1991 und 1998 von 35,3 Mio. auf 37,9 Mio. erhoht, was ei-

nem Wachstum von 7,4 Prozent entspricht. Vergleicht man
diesen Anstieg mit dem Bevoélkerungswachstum (2,1 Pro-
zent), so stellt man fest, dass die Anzahl der Haushalte {iber-
proportional zunimmt. Die durchschnittliche Haushalts-
grofe ist von 2,27 Personen im Jahr 1991 auf 2,16 Personen
im Jahr 1998 gesunken. Die sinkende Haushaltsgrofe und
insbesondere die Zunahme der Single-Haushalte haben
nicht unerhebliche Auswirkungen auf den Berufs-, Versor-
gungs- und Freizeitverkehr. Das Verkehrsverhalten der
Menschen wird in starkem Maf}e durch die zunehmende In-
dividualisierung der Gesellschaft geprégt. Bei einer diffe-
renzierten Betrachtung der Verkehrsmittelwahl fallt auf,
dass der Pkw eine wesentliche Voraussetzung fiir die Ver-
wirklichung individueller Mobilitdtsbediirfnisse ist, grofie
Bevolkerungsgruppen aber auch die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel und das Fahrrad nutzen. Im Luftverkehr haben ein
wachsendes Angebot und deutlich gesunkene Preise dazu
gefiihrt, dass das Flugzeug z.B. fiir die Urlaubsreise zur
Selbstverstindlichkeit geworden ist.

Globalisierung

Die internationale Arbeitsteilung hat sich in den vergan-
genen Jahren durch den Integrationsprozess der Europé-
ischen Union, die Offnung der osteuropiischen Linder
und die Liberalisierung des Welthandels vertieft. Dies hat
dazu gefiihrt, dass vermehrt multinationale Konzerne und
umfangreiche Unternehmensverflechtungen entstanden
sind. Die Verdnderung von Produktionssystemen, die Ver-
groBerung von Beschaffungsradien und die Ausweitung
von Absatzmérkten wirken sich auch auf das Verkehrs-
aufkommen aus. So nehmen beispielsweise der grenz-
iiberschreitende Verkehr und der Transitverkehr {iberpro-
portional zu. Dariiber hinaus hat die internationale
wirtschaftliche Verflechtung zur Folge, dass ein groferer
Koordinations- und Kooperationsbedarf entsteht. Dies
fihrt zu einem Wachstum des Geschiftsreiseverkehrs, der
aufgrund seines spezifischen Anforderungsprofils und der
gestiegenen Reiseweiten zum groBen Teil mit dem Flug-
zeug abgewickelt wird. Auf diese Entwicklungen muss
die Verkehrspolitik bei der Festlegung von Prioritdten fiir
den Ausbau der Infrastruktur Riicksicht nehmen. Mit der
Globalisierung gewinnt der Ausbau der grenziiberschrei-
tenden Verkehrsbeziehungen mit Blick auf die Sicherung
des Standorts Deutschland erheblich an Bedeutung.

Verkehrsleistungen

Kennziffern fiir die Entwicklung des Verkehrssystems
sind die Linge der offentlichen Straen, der Kraftfahr-
zeugbestand sowie die Lange der Eisenbahnstrecken und
der Wasserstraen. Die Lange der Straflen des iiberortli-
chen Verkehrs (Bundesautobahnen, Bundes-, Landes- und
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Kreisstralien) ist zwischen 1991 und 1998 von 226 300 km
auf 230700 km gewachsen. Dies entspricht einem Anstieg
von 1,9 Prozent, der in erster Linie auf notwendigen
StraBenbaumafBnahmen in den neuen Lindern beruht. Die
Anzahl der Kraftfahrzeuge hat von 43,1 Mio. im Jahr 1991
auf49,2 Mio. im Jahr 1998 und damit um 14,2 Prozent zu-
genommen. Ein gegenldufiger Trend ist beim Schienen-
verkehr zu beobachten: Die Streckenldange der Deutschen
Bahn AG (bzw. der Deutschen Bundesbahn und der Deut-
schen Reichsbahn) hat trotz einer Reihe von Neubaumaf-
nahmen von 41100 km im Jahr 1991 auf 38 100 km im
Jahr 1998 abgenommen. Die Verkleinerung des Netzes um
7,3 Prozent ist insbesondere auf Stilllegungen von Neben-
strecken in den neuen Léndern, auf denen die Nachfrage er-
heblich nachgelassen hatte, zuriickzufiihren. Die Lange der
Bundeswasserstraf3en ist im Zeitraum zwischen 1991 und
1998 um wenige Kilometer von 7341 km auf 7300 km
zuriickgegangen. Bezogen auf die Infrastruktur der Ver-
kehrstriger ergibt sich folgendes Fazit: Wéhrend das
Stralennetz kontinuierlich ausgebaut wurde und das Was-
serstralennetz weitgehend unverdndert blieb, fand im
Saldo ein Riickbau des Schienennetzes statt.

Die Lénge der Verkehrswege allein erlaubt allerdings
noch keine Aussage tiber ihre Leistungsfahigkeit, die auch
wesentlich von ihrer Qualitit abhdngt. Die Bundesregie-
rung sieht daher eine Hauptaufgabe darin, den Zustand
der vorhandenen Verkehrswege zu verbessern.

Neben dem Zustand der Infrastruktur lassen vor allem die
Entwicklung der Verkehrsleistungen der einzelnen Verkehr-
strager (Personen- bzw. Tonnenkilometer) in der zuriicklie-
genden Zeit und die sich daraus ergebende Verdnderung des
Modal Split (d. h. Verteilung der Verkehrsleistungen auf die
verschiedenen Verkehrstréger) Riickschliisse auf den ver-
kehrspolitischen Handlungsbedarf zu.

Die Leistungen des motorisierten Individualverkehrs sind
von 713,5 Mrd. Pkm im Jahr 1991 auf 755,7 Mrd. Pkm im
Jahr 1998 und damit um 5,9 Prozent gestiegen. Die Leis-
tungen des offentlichen Verkehrs (Eisenbahnen inkl. Schie-
nennahverkehr, Offentlicher StraBenpersonenverkehr und
Luftverkehr) werden in der Statistik flir das Jahr 1991 mit
163 Mrd. Pkm und fiir das Jahr 1998 mit 179,9 Mrd. Pkm
angegeben. (Anmerkung: Ein unmittelbarer Vergleich die-
ser Zahlen und damit die Angabe der Zuwachsrate sind we-
gen Anderungen in der Erhebungsmethodik nicht mog-
lich.) Fiir das Jahr 1998 ergibt sich im Personenverkehr ein
Modal Split mit Anteilen von 80,8 Prozent fiir den motori-
sierten Individualverkehr und 19,2 Prozent fiir den gesam-
ten 6ffentlichen Verkehr (Eisenbahnen: 7,1 Prozent, Offent-
licher StraBenpersonenverkehr: 8,1 Prozent, Luftverkehr:
4 Prozent).

Im Giiterverkehr waren in den vergangenen Jahren fol-
gende Entwicklungen zu verzeichnen:

— Die Leistungen des Straflengiiterverkehrs sind von
245,7 Mrd. tkm im Jahr 1991 auf 315,9 Mrd. tkm im
Jahr 1998 gestiegen. Dies entspricht einem Zuwachs
von 28,6 Prozent.

— Die Schienengiiterverkehrsleistungen haben im glei-
chen Zeitraum von 80,2 Mrd. tkm auf 73,6 Mrd. tkm
und damit um 8,2 Prozent abgenommen.

— Die Leistungen der Binnenschifffahrt sind zwischen
1991 und 1998 von 56 Mrd. tkm auf 64,3 Mrd. tkm ge-
stiegen. Die Zunahme belduft sich demzufolge auf
14,8 Prozent.

— Wenn auch auf vergleichsweise niedrigem Niveau hat
sich die Verkehrsleistung im Luftfrachtverkehr von
rund 429 Mio. tkm im Jahr 1991 immerhin auf rund
658 Mio. tkm im Jahr 1998 um gut 53 Prozent erhoht.

— Die Leistungen, die auf den Transport von Giitern mit
Hilfe von Rohrfernleitungen (ab 1996 nur noch
Roholtransport) entfallen, haben von 15,7 Mrd. tkm
auf 14,8 Mrd. tkm abgenommen.

Die Verkehrsleistungen der einzelnen Verkehrstrager
filhren im Giiterverkehr des Jahres 1998 zu folgendem
Modal Split: Auf den StraBenverkehr entfallen 67,4 Pro-
zent, auf die Eisenbahnen 15,7 Prozent, auf die Binnen-
schifffahrt 13,7 Prozent und auf die Rohrfernleitungen
3,2 Prozent. Zum Vergleich: Im Jahr 1991 lagen die An-
teile des Stralenverkehrs bei 61,8 Prozent, der Eisenbah-
nen bei 20,2 Prozent, der Binnenschifffahrt bei 14,1 Pro-
zent und der Rohrfernleitungen bei 3,9 Prozent. Im
Giiterverkehr féllt die Veranderung des Modal Split damit
viel deutlicher aus als im Personenverkehr.

Umwelt

Der Energieverbrauch, der mit den Verkehrsleistungen
verbunden ist, verursacht erhebliche Umweltbelastungen
(CO,- und Schadstoffemissionen). Zwar konnten die
Emissionen von klassischen Schadstoffen durch techni-
sche Verbesserungen der Fahrzeuge reduziert werden,
aber der Erfolg technologischer Innovationen hat nicht
verhindern konnen, dass der Endenergieverbrauch des
Verkehrs zwischen 1991 und 1998 von 2 460 auf2 679 Pe-
tajoule gestiegen ist. Sein Anteil am gesamten Endener-
gieverbrauch in der Bundesrepublik Deutschland hat in
diesem Zeitraum um 1,9 Prozentpunkte zugenommen
(1991: 26,4 Prozent, 1998: 28,3 Prozent). Der Verbrauch
von elektrischem Strom ist um 5,8 Prozent zuriickgegan-
gen, wihrend die sonstigen Energietriger sich auf niedri-
gem — wenn nicht gar zu vernachldssigendem — Niveau
eingependelt haben.

Zur Luftverunreinigung tragen neben Kohlenmonoxid
und Schwefeldioxid auch Stickstoffoxide, fliichtige orga-
nische Verbindungen (VOC) und Partikelemissionen bei.
CO,-Emissionen entstehen bei der Verbrennung fossiler
Energietrager und verstarken den so genannten Treibhaus-
effekt. Die Kohlendioxidemissionen des Verkehrs sind
von 173,9 Mio. t im Jahr 1991 auf 182,4 Mio.t im Jahr
1997 gestiegen. Dies hat dazu gefiihrt, dass der Anteil des
Verkehrs an den gesamten CO,-Emissionen in diesem
Zeitraum von 17,8 auf 20,4 Prozent zugenommen hat.
Dieser Zuwachs beruht im Wesentlichen auf dem héheren
Anteil des Stralenverkehrs (1991: 15,8 Prozent, 1997:
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18,3 Prozent). Wiahrend die CO,-Emissionen des Perso-
nenverkehrs aufgrund der Senkung des spezifischen
Kraftstoffverbrauchs der Fahrzeuge trotz steigender Ver-
kehrsleistungen konstant geblieben sind, haben die CO,-
Emissionen des Giiterverkehrs erheblich zugenommen.
Hieraus ergeben sich folglich wesentliche Handlungsan-
forderungen fiir den Klimaschutz.

Haushaltskonsolidierung

GroB3e Einschriankungen fiir die Investitionen des Bundes
ergeben sich aus dem hohen Schuldenstand, der von der
alten Bundesregierung mit der Konsequenz hoher Zinslas-
ten hinterlassen wurde. Bei einem Schuldenstand von
rund 1,5 Billionen DM im Jahr 2000 miisste der Bund
ohne Beriicksichtigung der Erlose aus der Versteigerung
der UMTS-Lizenzen im Jahr 2001 Zinslasten von rund
82 Mrd. DM tragen, die flir produktive Zwecke nicht
mehr zur Verfiigung stehen. Die Mittel fiir die Schulden-
tilgung haben inzwischen einen weit grof3eren Umfang als
die Investitionsmittel. Hinzu kommt, dass die Vorbelas-
tung der Investitionsmittel fiir die Strae durch die Refi-
nanzierung der privat vorfinanzierten Projekte in den
kommenden Jahren auf {iber 500 Mio. DM pro Jahr an-
wachsen wird. Nach dem positiven Effekt aus der vorge-
zogenen Fertigstellung der Projekte wird nun ein groB3er
Teil der Investitionsmittel fiir diese ldngst abgeschlosse-
nen Mallnahmen gebunden.

Die Bundesregierung hat daher mit ihrem Zukunftspro-
gramm zur Sicherung von Arbeit, Wachstum und sozialer
Stabilitdt den erforderlichen Weg zur Konsolidierung des
Bundeshaushalts angetreten, zu der auch der Verkehrsbe-
reich seinen Beitrag geleistet hat. Trotzdem wird fiir die
Zukunft ein hohes Investitionsniveau sichergestellt. Damit
unterstreicht die Bundesregierung die Bedeutung, die sie
den Investitionen in eine leistungsfihige Verkehrsinfra-
struktur einrdumt. Sie hat auf der Grundlage der geltenden
Finanzplanung alle laufenden Vorhaben sowie alle finan-
zierbaren Vorhaben bei Strafle, Schiene und Wasserstral3e,
die bis 2002 begonnen werden konnen, im Investitions-
programm 1999 bis 2002 zusammengefasst (siche Kapi-
tel 4.1). Dieses Programm {iberbriickt den Zeitraum bis
zum Vorliegen eines neuen Bundesverkehrswegeplans und
schafft Planungssicherheit fiir die Lénder, die betroffenen
Regionen und die Bauwirtschaft. Mit dem Zukunftsinves-
titionsprogramm hat die Bundesregierung die hohe Prio-
ritdt fiir Investitionen in die Infrastruktur herausgestellt.

Prognosen

Die dargestellte Entwicklung der Rahmenbedingungen
fiir die Mobilitét in den vergangenen Jahren macht deut-
lich, welche gravierenden Strukturverdnderungen mit
Auswirkung auf den Verkehrsbereich stattgefunden ha-
ben. Fiir die Ableitung des verkehrspolitischen Hand-
lungsbedarfs und die Entwicklung verkehrspolitischer
Strategien ist — neben dem Blick auf die Entwicklung in
den zurtickliegenden Jahren — eine Einschétzung der vor-
hersehbaren Entwicklung in den kommenden Jahren not-
wendig. Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und

Wohnungswesen stiitzt sich fiir seine Arbeit — insbeson-
dere fiir die Infrastrukturplanung — auf Prognosen, die
aufzeigen, in welche Richtung sich der Verkehr unter be-
stimmten Annahmen entwickeln wird und an welchen
Stellen verkehrspolitische MaBBnahmen und Infrastruktur-
investitionen besonders dringlich sind.

Die in der Zukunft liegenden Rahmenbedingungen fiir den
Verkehr und die Infrastrukturplanung werden im Wesent-
lichen durch die Bevolkerungsentwicklung, die Hohe des
Wirtschaftswachstums, die Zunahme des Personen- und
Giiterverkehrs, den Grad der Umweltbeeintrachtigung so-
wie die Hoéhe der zur Verfiigung stehenden Finanzmittel
bestimmt. Die Entwicklung dieser Strukturdaten haben
Gutachter im Auftrag des Bundesministeriums fiir Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen fiir den Zeitraum bis zum
Jahr 2015 prognostiziert:

— Die Bevdlkerungszahl steigt in Deutschland auf
83,5 Mio. Menschen an.

— Das jéhrliche Wirtschaftswachstum wird mit durch-
schnittlich 2,1 Prozent pro Jahr angenommen (Basis-
jahr 1996).

— Der Personenverkehr nimmt um rund 20 Prozent zu,
wihrend der Giiterverkehr um rund 64 Prozent wichst
(Basisjahr 1997). Die Verkehrsleistungen im Giiter-
verkehr werden bis zum Jahr 2015 voraussichtlich auf
rund 600 Mrd. Tonnenkilometer steigen.

— Beim Finanzvolumen fiir Investitionen (Neubau, Aus-
bau, Ersatz und Erhaltung) in die Bundesverkehrswege
wird von rund 260 Mrd. DM ausgegangen. Weitere
Mittel fiir Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur
werden auf der Grundlage des Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetzes und des Regionalisierungsgeset-
zes bereitgestellt.

Die zu erwartende Entwicklung der Kohlendioxid-Emis-
sionen kann erst nach Vorliegen der in Arbeit befindlichen
CO,-Prognose quantifiziert werden. Die Emissionen von
klassischen Schadstoffen werden durch technische Ver-
besserungen an den Fahrzeugen trotz steigender Ver-
kehrsleistungen weiter sinken.

Schlussfolgerungen

Prognosen sind zwar immer mit Unsicherheiten verbun-
den, sie geben jedoch wichtige Anhaltspunkte fiir das, was
in den kommenden Jahren zu erwarten ist. Die Prognosen
erwecken die Besorgnis, dass das Verkehrssystem in
Deutschland ohne verstdrkte verkehrs- und investitions-
politische Steuerung an die Grenzen seiner Leistungsfa-
higkeit gelangen kdnnte. Dies gilt fiir Stra3e und Schiene
gleichermalfen. Einigkeit besteht, dass Zukunftsvorsorge
dafiir getroffen werden muss, Schiene und Wasserstraf3e
durch Investitionen so zu stirken, dass sie ihre Anteile
deutlich erhdhen konnen. Hierfiir miissen vor allem die
bestehenden und absehbaren Kapazititsengpasse in den
kommenden Jahren konsequent beseitigt werden. Die
prognostizierten Zuwédchse im Straflengiiter- und -perso-
nenverkehr kdnnen aber nur dann bewdéltigt werden, wenn
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der Verkehrstrdger Strae auch kiinftig einen wesentli-
chen Beitrag zur Verkehrsabwicklung leistet und einen
dementsprechenden Rang in der Investitionspolitik des
Bundes einnimmt.

InfrastrukturmafBnahmen sind deshalb unverzichtbar. Ver-
saumnisse bei den Verkehrsinvestitionen, die sich auf die
volkswirtschaftliche Leistungsfahigkeit, auf die sozialen
Standards und auf die Bewahrung der natiirlichen Lebens-
und Produktionsanlagen schédlich auswirken, konnen wir

2. Unser Verstandnis von Mobilitat

Mobil sein bedeutet fiir die meisten Biirgerinnen und Biir-
ger unseres Landes auch ein hohes Mal} an Freiheit und
Lebensqualitét. Fir den Weg zur Arbeit, im Berufsleben
und in der Freizeit ist Mobilitdt immer wichtiger gewor-
den. Handel und Gewerbe sind existenziell darauf ange-
wiesen, dass der Giiterverkehr mdglichst reibungslos
funktioniert. Die neuen Informations- und Kommunikati-
onstechnologien konnen helfen, Verkehre zu vermeiden.
Allerdings lassen wirtschaftliche Entwicklung, europa-
ische Integration und EU-Osterweiterung allen Prognosen
zufolge fiir die niachsten Jahre ein erhebliches Verkehrs-
wachstum erwarten.

Ziel der Verkehrspolitik muss es sein, die Mobilitdt der
Menschen und der Giiter zu sichern. Das wird nur moglich
sein, wenn es gelingt, die Rahmenbedingungen so zu ge-
stalten, dass ein HochstmaB an Aktivitédten mit moglichst
wenig Verkehr verbunden ist. Dieser Weg fiihrt zu einem
Verkehrssystem, das die Prédikate ,,effizient, ,,sozial ver-
traglich®, und ,,umweltfreundlich“ verdient. Eine so ver-
standene nachhaltige Mobilitédt ist ein Leitbild, das wir un-
seren verkehrspolitischen Entscheidungen zugrunde legen.
Dariiber hinaus ist es erforderlich, erhebliche Anstrengun-
gen zur Vermeidung von Verkehr zu unternehmen.

Der Begriff der nachhaltigen Entwicklung wird hdufig nur
im Hinblick auf seine dkologische Komponente verwen-
det. Dies greift jedoch zu kurz: Nur wenn es zu einem
Ausgleich von sozialen, 6konomischen und 6kologischen
Belangen kommt, kann von einem Erfolg versprechenden
Konzept gesprochen werden. Eine Beeintrachtigung der
sozialen und 6konomischen Grundlagen birgt genauso
groBe Gefahren wie mégliche Schiiden des Okosystems.

Die Aufgabe der Verkehrspolitik besteht darin, das Ver-
kehrssystem als Ganzes zu stirken. Deshalb setzen wir
nicht nur auf einen Verkehrstrager. Entscheidend ist viel-
mehr das verbesserte Zusammenspiel aller Komponenten
des Verkehrssystems: Jeder Verkehrstrager muss seine
spezifischen Stirken voll zur Geltung bringen konnen.
Dazu ist es notwendig, eine integrierte Verkehrspolitik zu
entwickeln.

uns nicht leisten. Allerdings gilt es auch, die erforderliche
LInfrastrukturoffensive® mit den finanzpolitischen Not-
wendigkeiten der Haushaltskonsolidierung in Uberein-
stimmung zu bringen. Eine Verkehrspolitik, die ihrem Ge-
staltungsanspruch gerecht werden will, muss deshalb
Prioritdten setzen und mit Kreativitdt auch im Hinblick
auf Alternativen zur herkémmlichen Haushaltsfinanzie-
rung ihre Spielrdume zur zukunftsgerechten Sicherung
von Mobilitit nutzen.

Die beabsichtigte Optimierung des Gesamtsystems setzt
voraus, dass vor allem an den Schwachstellen und Eng-
pissen angesetzt wird. Der motorisierte Individualver-
kehr wie auch der Luftverkehr sind in den zuriickliegen-
den Jahrzehnten besonders stark angewachsen und haben
zu einer hohen Mobilitdt der Gesellschaft gefiihrt. Dies
gilt auch fiir den Giiterverkehr auf der Strafle, dessen
Wachstum nach allen vorliegenden Prognosen auch in den
kommenden Jahren anhalten wird. Damit sind jedoch
auch erhebliche Probleme verbunden, weil die Kapazita-
ten des Straflennetzes vor allem in den Ballungsrdumen
begrenzt sind und nicht beliebig ausgebaut werden kon-
nen. Mehrere Flughdfen arbeiten bereits heute an der Ka-
pazitdtsgrenze, wobei auch hier ein Ausbau nur noch be-
grenzt moglich ist.

Gefragt ist ein Biindel von Maflnahmen, das nachfrage-
und angebotsorientierte Ansitze miteinander verbindet:
Engpésse miissen sowohl im Straen- als auch im Schie-
nennetz, im Luftraum und an den Flughifen beseitigt wer-
den; notwendig ist auch eine Attraktivitdtssteigerung des
Offentlichen Personennahverkehrs. Entscheidend ist die
Integration der Verkehrstrager. Um einen reibungslosen
Verkehrsablauf zu gewéhrleisten, miissen vor allem die
Schnittstellen optimiert werden. Dazu zédhlen im Perso-
nenverkehr die Bahnhofe, die Haltestellen des Offentli-
chen Personennahverkehrs sowie die Flughifen. Im Gii-
terverkehr muss den Umschlaganlagen eine grofBere
Aufmerksamkeit gewidmet werden. Den grofiten Nach-
holbedarf hat derzeit das Schienennetz, das fiir den Per-
sonen- und Giiterverkehr verbessert und ausgebaut wer-
den muss. Im Bereich der Wasserstraf3en resultiert der
Nachholbedarf aus der veralteten Substanz der Bauwerke
und Anlagen.

Die 6konomische Komponente der Mobilitat

Mobilitdt ist eine mafgebliche Grundlage fiir Wachstum
und Beschiftigung. Fiir die Wirtschaft hat ein funktionie-
rendes und leistungsfahiges Verkehrssystem eine enorme
Bedeutung. In einer auf Arbeitsteilung beruhenden Indus-
trie- und Dienstleistungsgesellschaft sind die Unterneh-
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men nicht nur auf flexible Arbeitnehmerinnen und Ar-
beitnehmer, sondern auch auf piinktliche und zuverldssige
Transporte angewiesen. Die Logistik funktioniert nur
dann, wenn die Verkehrsinfrastruktur einen hohen Aus-
baustandard aufweist. Insofern handelt es sich bei der
guten Erreichbarkeit der Unternehmen um einen bedeu-
tenden Standortfaktor.

Die Zunahme der weltweiten Unternehmensverflechtun-
gen wirkt sich mit ihren verénderten Produktionsstruktu-
ren sowohl auf den Giiter- als auch auf den Geschiftsrei-
severkehr aus. Die internationalen Warenstrome haben
durch das Zusammenwachsen der EU-Mitgliedstaaten so-
wie den politischen und wirtschaftlichen Wandel in den
Staaten Mittel- und Osteuropas erheblich zugenommen.
Ein groBer Teil des Wachstums im Luftverkehr ist eben-
falls auf die zunehmenden internationalen Geschéftsbe-
ziehungen zuriickzufiihren. Diese Entwicklung, die mit
dem Begriff der Globalisierung schlagwortartig um-
schrieben werden kann, sollte in einem exportorientierten
Land wie der Bundesrepublik vor allem als Chance be-
griffen werden. Viele Unternehmen verdanken ihren Er-
folg den grenziiberschreitenden Wirtschaftsbeziehungen.
Und auch die Menschen verlieren ihre Skepsis gegeniiber
dem Strukturwandel, wenn sie sehen, dass die Politik die
damit verbundenen Risiken nicht aus dem Auge verliert.

Deutschland ist aufgrund seiner Lage im Zentrum Europas
in besonderem Mafle vom wachsenden grenziiberschrei-
tenden und Transitverkehr betroffen. Die Forderung, mehr
Verkehr von der Strae auf die Schiene und das Binnen-
schiff zu verlagern, gewinnt angesichts der prognostizier-
ten Wachstumsraten im Giiterverkehr an Bedeutung. Da
die Wettbewerbsfahigkeit der Bahn mit zunehmenden Ent-
fernungen steigt, sieht die Bundesregierung in der europi-
ischen Verkehrspolitik gute Chancen, den Eisenbahngiiter-
verkehr zu stirken. Um die Potenziale der Schiene voll
auszunutzen, miissen jedoch die noch bestehenden Bar-
rieren im europdischen Bahnverkehr aufgehoben werden.
Dies setzt eine Liberalisierung und Harmonisierung des
europdischen Eisenbahnverkehrs voraus, wie sie fiir die
Strale auf wichtigen Teilgebieten bereits verwirklicht
sind. Das Spektrum der Maflnahmen reicht von der Ko-
operation der Eisenbahnverkehrsunternehmen iiber die
Vereinheitlichung der technischen Systeme bis zur Schaf-
fung fairer Wettbewerbsbedingungen fiir grenziiber-
schreitend titige Schienenverkehrsunternechmen. Die
Binnenschiftffahrt kann durch verstarkte Kooperation und
Vernetzung der Transportketten, u.a. im Containerver-
kehr, ihre Kapazititspotenziale noch erheblich steigern.

Die soziale Komponente der Mobilitat

Die Sicherstellung von Mobilitét ist eine gesellschaftspoli-
tische Aufgabe von hohem Rang. Mobilitit ermdglicht den
Menschen den Zugang zu Arbeitspldtzen und Ausbildungs-
statten sowie die Teilnahme am 6ffentlichen Leben. Die Le-
bensqualitit der Menschen wird mafBgeblich durch die
Frage bestimmt, auf welche Art und Weise die einzelnen
Aktivitdten — Wohnen, Arbeiten, Ausbildung, Versorgung
und Erholung — miteinander verkniipft werden kdnnen.

Eine Politik, die dazu fiihrt, dass viele Wege nur noch mit
dem Auto zuriickgelegt werden konnen, schrankt die Mo-
bilitdt groBer gesellschaftlicher Gruppen erheblich ein.
Etwa ein Viertel aller deutschen Haushalte verfiigt nicht
iiber ein Auto. Nicht nur in den grofen Stddten, sondern
auch im landlichen Raum muss beispielsweise ein aus-
reichendes Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln vor-
handen sein. Und es muss dafiir gesorgt werden, dass
Busse und Bahnen mdoglichst barrierefrei erreicht werden
koénnen. Deshalb fordern wir den Einsatz von Niederflur-
fahrzeugen und eine Gestaltung von Haltestellen, die den
Belangen mobilititseingeschrankter Fahrgiste gerecht
wird.

Auf die schwicheren Verkehrsteilnehmer, insbesondere
Kinder und Senioren, muss ein besonderes Augenmerk ge-
legt werden, weil sie iiberdurchschnittlich oft Opfer von
Verkehrsunfallen werden. Die Erhohung der Verkehrs-
sicherheit bleibt eine der zentralen Aufgaben. Wir wollen
nicht hinnehmen, dass in Deutschland fast 8 000 Verkehrs-
tote pro Jahr zu beklagen sind. Hinzu kommen iiber
100 000 Schwerverletzte und fast 400 000 Leichtverletzte.
Da sich mit groBem Abstand die meisten Unfalle mit Per-
sonenschaden im Straenverkehr ereignen, liegt in diesem
Bereich der Schwerpunkt der Verkehrssicherheitsarbeit
der Bundesregierung. Gleichwohl sorgen wir fiir hohe
Standards im Eisenbahnverkehr und arbeiten mit unserer
Initiative ,,Sicherheit auf See* an einer Verbesserung der
Sicherheit im Seeschifffahrtsverkehr.

Die 6kologische Komponente der Mobilitat

Wir wollen die Umweltvertraglichkeit des Verkehrs er-
hoéhen und damit auch die Mobilitét kiinftiger Generatio-
nen sicherstellen. Der Flachenverbrauch von Bundesver-
kehrswegen soll in engen Grenzen gehalten werden.
Erhaltung der vorhandenen Substanz und Steigerung ihrer
Effizienz haben Vorrang vor Aus- und Neubau. Diesem
Prinzip folgt z. B. das Anti-Stau-Programm der Bundesre-
gierung: Statt die Landschaft durch neue Trassen zu zer-
schneiden, werden bestehende Verbindungen in ihren Ka-
pazititen erweitert. Um Zerschneidungswirkungen der
Infrastruktur zu reduzieren, wird dariiber hinaus versucht,
die Trassen mehrerer Verkehrstrager zu biindeln. Ein Bei-
spiel ist die im Bau befindliche ICE-Hochgeschwindig-
keitsstrecke der Bahn zwischen Koln und dem Rhein/
Main-Gebiet, die weitestgehend entlang der Bundesauto-
bahn A 3 verlduft.

Eine wichtige Aufgabe besteht darin, die CO,-Emissionen
des Verkehrs zu reduzieren. Die Bundesregierung hat sich
das Ziel gesetzt, die CO,-Emissionen in Deutschland bis
2005 um 25 Prozent zu senken (gegeniiber 1990). Da-
riiber hinaus hat sich die Bundesrepublik aufgrund der
Vereinbarungen der Weltklimakonferenz in Kyioto dazu
verpflichtet, die Emissionen von CO, und fiinf anderen
Treibhausgasen bis zum Zeitraum 2008/2012 um 21 Pro-
zent zu reduzieren (Basisjahr 1990). Der Verkehr muss
hierzu angesichts seiner hohen volkswirtschaftlichen Be-
deutung einen angemessenen Beitrag leisten.
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Die Verkehrspolitik des Bundes arbeitet daran, die CO,-
Problematik insbesondere durch technologische Innova-
tionen zu 16sen und auch durch die Starkung der Schiene
umweltentlastende Effekte trotz Verkehrswachstums zu
erzielen.

Die Reduzierung der klassischen Schadstoffemissionen
(Kohlenmonoxid, Kohlenwasserstoffe, Stickoxide und
Partikel) ist im Bereich des Verkehrs bereits weit fortge-
schritten. Die kiinftigen europdischen Abgasnormen wer-
den insbesondere im Stralenverkehr eine weitere Reduk-
tion der Schadstoffemissionen bewirken. Diese positive
Entwicklung sollte allen Akteuren der Verkehrspolitik
Mut machen, auch fiir die heute noch zurecht als Problem

empfundenen bestehenden Kohlendioxid- und Larmemis-
sionen Losungen zu finden. Die Bundesregierung verfolgt
hierzu eine Doppelstrategie: Zum einen unterstiitzt sie
MaBnahmen zur Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs
im Rahmen der heute verfiigbaren Technik, zum anderen
setzt sie auf eine moglichst friihzeitige Markteinfithrung
alternativer Kraftstoffe. Im Rahmen der ,,Verkehrswirt-
schaftlichen Energiestrategie” suchen Automobilindus-
trie und Energiewirtschaft eine Verstindigung auf einen
alternativen Kraftstoff, der in Zukunft einen schadstoff-
freien Stralenverkehr ohne klimaschidlichen Kohlendi-
oxid-Ausstofl ermdglicht. Die Bundesregierung begleitet
diesen Prozess als Moderator.

3. Unser Weg: Eine integrierte Verkehrspolitik

Das durch 6konomische, soziale und 6kologische Eck-
punkte markierte Zieldreieck einer nachhaltigen Mobilitt
macht deutlich, dass die Verkehrspolitik vielfaltige Wech-
selwirkungen zu beriicksichtigen hat. Bei der Entwick-
lung von Losungsstrategien werden kiinftig auch die Ur-
sachen des Verkehrs und der Zusammenhang zwischen
Siedlungsentwicklung und Verkehr stiarker im Blickfeld
sein. Die Grundsitze und Ziele der Raumordnung werden
im tiberarbeiteten Bundesverkehrswegeplan ein stirkeres
Gewicht erhalten. Das Ziel liegt in der Schaffung eines
Angebotes, das ein verkehrssparsameres Verhalten er-
moglicht: Die Stadt der Zukuntft ist die Stadt der kurzen
Wege.

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen sieht seine wesentliche Aufgabe darin, die Mobilitat
von Menschen und Giitern zu sichern und gleichzeitig die
unerwiinschten Folgen des Verkehrs auf ein vertretbares
Mal zu begrenzen. Daraus entsteht das Konzept einer inte-
grierten Verkehrspolitik.

Zur Konkretisierung der integrierten Verkehrspolitik wer-
den insgesamt zehn Handlungsfelder vorgestellt, die
durch ihr Zusammenwirken dazu beitragen sollen, die ak-
tuellen Verkehrsprobleme zu 16sen und die Mobilitit dau-
erhaft zu sichern. Die Auswahl der Handlungsfelder ba-
siert auf der Erkenntnis, dass nur ein Biindel aufeinander
abgestimmter Maflnahmen zu einer spiirbaren Verbesse-
rung des Verkehrssystems fiihren kann. Die Elemente ei-
ner integrierten Verkehrspolitik sind:

— die Starkung der europdischen Verkehrspolitik,
— die Fortsetzung des Aufbaus Ost,

— die Zusammenfithrung von Raum- und Verkehrspla-
nung,

— die Bereitstellung einer leistungsfahigen Verkehrsin-
frastruktur,

— die Vernetzung der Verkehrstréger,

— die Schaffung fairer Wettbewerbsbedingungen,
— die Erhohung der Verkehrssicherheit,

— die Verbesserung des Umweltschutzes,

— die Forderung innovativer Technologien sowie

— die Unterstiitzung der Mobilitdtsforschung.

3.1 Starkung der europaischen Verkehrs-
politik

3.1.1 Anforderungen an die Verkehrspolitik der
Europaischen Union

Wir brauchen ein effizientes und integriertes Verkehrssys-
tem, das den europdischen Biirgern und Unternehmen die
notwendige Mobilitét sichert, die Erwartungen nach sau-
berer Umwelt sowie sicheren und zuverldssigen Ver-
kehrsmitteln erfiillt. Deutschland wird als Land im
Schnittpunkt der europdischen Verkehrsstrome und als
grofiter nationaler Verkehrsmarkt in der Europdischen
Union weiterhin seinen Beitrag einbringen. Es wird sich
fiir einen Wettbewerb unter fairen Bedingungen, hohe Si-
cherheits- und Umweltstandards und hier insbesondere die
Forderung sicherer, umweltfreundlicher und europaweit
interoperabler Verkehrsmittel einsetzen. Unter Interopera-
bilitat versteht man z. B. die Eigenschaften von Infrastruk-
tur und Fahrzeugen verschiedener Eisenbahnnetze, die
einen Betrieb der Fahrzeuge auf bestimmten Strecken oder
dem gesamten Netz der miteinander verbundenen Eisen-
bahnnetze erlauben. Das integrierte Verkehrssystem um-
fasst auch einen europdischen Beitrag zur zivilen Satelli-
tennavigation im Rahmen des Transeuropdischen
Verkehrsnetzes.

Die Eisenbahnen miissen ebenso wie Unternechmen etwa
des StraBengiiterverkehrs oder der Schifffahrt die Mog-
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lichkeit erhalten, dem Verlader ein einheitliches Angebot
fiir grenziiberschreitende Transporte zu unterbreiten. Nur
attraktive — und das heifit kundenfreundliche — Bahnun-
ternehmen kdnnen das Straflennetz entlasten und in der
Logistik zu zuverldssigen Partnern werden. Deshalb tre-
ten wir fiir eine geregelte und schrittweise Offnung der
europdischen Eisenbahnnetze fiir Dritte sowie fiir die Ver-
besserung der Interoperabilitit zwischen den nationalen
Systemen ein.

Der Kombinierte Verkehr ermdglicht gleichzeitig die
Nutzung des flexiblen StraBennetzes und der 6kologi-
schen Vorteile der Verkehrstriager Schiene und Schiff. Auf
vielen Verkehrskorridoren in Europa mit ithren groBen
Entfernungen kann der Kombinierte Verkehr eine Alter-
native zum reinen Stralengiiterfernverkehr sein. Es muss
daher gepriift werden, wie die Rahmenbedingungen fiir
den Kombinierten Verkehr europaweit verbessert werden
konnen.

Als Transitland in der Mitte Europas wird sich Deutsch-
land auch weiterhin dafiir einsetzen, dass die verkehrs-
politischen Zielsetzungen in Europa durch eine schritt-
weise Anndherung der Steuern und Abgaben wirksam
unterstiitzt werden. Dadurch kdnnen Wettbewerbsverzer-
rungen sowohl zwischen den Verkehrstrigern als auch
zwischen den Unternehmen des Straf3engiiter- und -per-
sonenverkehrs in Europa abgebaut werden.

Die soziale Dimension des Marktes darf nicht aufer acht
gelassen werden. Die Bundesregierung setzt sich fiir eine
Verbesserung der Arbeitsbedingungen der im Verkehr Be-
schiftigten ein. Die Dienstleistungsfreiheit darf nicht zu
einer Aushohlung von wichtigen Schutzrechten fiihren.

Die Herausforderungen der EU-Osterweiterung an die
Verkehrspolitik sind sowohl fiir die Europdische Union
als auch fiir die Beitrittsldnder grof:

— In den Beitrittsldndern besteht bei der Verkehrsinfra-
struktur groBer Nachholbedarf. Die Kommission hat
den Mittelbedarf allein fiir die Ausdehnung des Trans-
europdischen Verkehrsnetzes auf die mittel- und ost-
europdischen Staaten auf ca. 180 Mrd. DM geschétzt.

— Der Luftverkehr hat gerade in den ersten Jahren der
West-Ost-Offnung, als die Landverbindungen in West-
Ost-Richtung den Anspriichen noch in keiner Weise
gerecht wurden, in erheblichem Mafle zum Aufbau der
Wirtschaftsbeziechungen beigetragen. Auch in den kom-
menden Jahren wird der Luftverkehr diese Rolle behal-
ten. Daher tritt die Bundesregierung fiir eine schritt-
weise Offnung der europiischen Luftverkehrsmirkte
ein.

— Das mit dem wachsenden Handelsaustausch zu erwar-
tende Wachstum der Verkehrsleistungen muss umwelt-
vertriaglich bewaltigt werden. Das Wachstum sollte vor
allem in Transitlindern wie Deutschland nicht mehr
—wie in den vergangenen Jahrzehnten — weit tiberwie-
gend von der Strafie ibernommen werden.

Die Abstimmung in der internationalen Verkehrspolitik
darf sich nicht auf die EU und die potenziellen neuen EU-

Mitglieder beschranken. Wir brauchen ein gesamteu-
ropdisches Verkehrssystem im Zuge der stark wachsenden
Wirtschaftsbeziehungen mit den {ibrigen Teilen Europas.
Wichtig ist dabei, dass die Sicherheits- und Umweltstan-
dards der Europdischen Union auch gegeniiber Drittldn-
dern gewahrt werden.

3.1.2 Das europadische Verkehrsnetz

Die Gemeinschaftlichen Leitlinien fiir den Aufbau eines
Transeuropdischen Verkehrsnetzes (TEN-Leitlinien) vom
23. Juli 1996 bilden eine wesentliche Grundlage zur Be-
waltigung der Anforderungen an die Verkehrspolitik der
Européischen Union. Sie sind ein Orientierungsrahmen
fiir den Ausbau qualitativ hochwertiger Stral3en-, Schie-
nen- und WasserstraBenverbindungen des weitrdumigen
Verkehrs einschlieBlich Knotenpunkten wie See-, Flug-
und Binnenhéfen innerhalb der EU bis zum Jahr 2010.
Die TEN-Leitlinien beriicksichtigen die verdnderten Rah-
menbedingungen aufgrund der europdischen Entwick-
lung (Deutsche Einheit, Offnung Mittel- und Osteuropas,
EU-Beitritte) und geben Hinweise zur Beseitigung von
Schwichen einer bisher eher national orientierten Ver-
kehrsplanung auf europdischer Ebene. Hierzu gehdren ne-
ben dem multimodalen Planungsansatz

— die Berticksichtigung einer strategischen Umweltver-
traglichkeitspriifung bei der Planung auf Netz- und
Korridorebene,

— die Nutzung moderner Verkehrsmanagementsysteme,

— die Verbesserung der Anbindung peripherer Gebiete
der Gemeinschaft,

— die gesonderte Ausweisung 14 prioritdrer Projekte
gemil Beschluss des Europdischen Rates von Essen
vom Dezember 1994 sowie

— die Verkniipfung des Netzes der EU mit Drittstaaten,
insbesondere nach Mittel- und Osteuropa.

Die Realisierung des Transeuropdischen Netzes erfolgt
entsprechend der Verfiigbarkeit nationaler Haushaltsmit-
tel der Mitgliedstaaten und umfasst nach Schitzungen der
EU-Kommission bis 2010 Gesamtinvestitionen von rund
800 Mrd. DM. Hierin sind auch MaBBnahmen des Bundes-
verkehrswegeplans fiir die Bundesautobahnen, die Neu-
und AusbaumaBnahmen des Streckennetzes der DB AG
sowie die Bundeswasserstralen enthalten. Zwischen
2000 und 2006 wird seitens der Bundesregierung die Nut-
zung ergianzender Finanzhilfen der EU aus der TEN-
Haushaltslinie (2 Mrd. DM) und dem Européischen Fonds
fiir Regionale Entwicklung (3 Mrd. DM) vorbereitet.

Die zehn Paneuropiischen Verkehrskorridore stellen die
Weiterentwicklung der groflen Verkehrsachsen des west-
europiischen Verkehrsnetzes nach und in Mittel- und Ost-
europa dar. Sie verkniipfen damit das Transeuropdische
Verkehrsnetz mit den Staaten Mittel- und Osteuropas.
Hierbei kommt der Steigerung der Schienenkapazitéten
eine besondere Bedeutung zu. Der Bundesminister fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen unterstiitzt die Ent-
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wicklung dieser Korridore, die auf der 2. und 3. Paneu-
ropdischen Verkehrskonferenz (Kreta, 1994 und Helsinki,
1997) definiert wurden.

Fiir Deutschland sind folgende Korridore von besonderer
Bedeutung:

Nr. Verlauf

1T Berlin—Warschau—M insk—M oskau—
Nishnij Nowgorod

I Berlin / Dresden—Breslau—Kattowitz—Krakau—
Lemberg-Kiew

v Dresden / Niirnberg-Prag-Wien /

Bratislava—Gy 6r—Budap est—Arad—Craiova /
Konstanta—Sofia-Thessaloniki / Plovdiv—Istanbul

VII Verkehrskorridor Donau

Die Ermittlung des wirtschaftlich notwendigen und fi-
nanzierbaren Verkehrsinfrastrukturbedarfs von interna-
tionaler Bedeutung in den assoziierten Staaten bis zum
Jahr 2015 — , Transport Infrastructure Needs Assessment
(TINA)“ — wurde seit Juli 1996 durchgefiihrt. Das 1999
definierte ,,TINA-Netz* entspricht den Kriterien der Leit-
linie fiir das Transeuropéische Verkehrsnetz (TEN) und
umfasst einen Investitionsbedarf fiir Aus- und Neubau-
vorhaben von rund 180 Mrd. DM. Die Paneuropiischen
Verkehrskorridore stellen die Hauptachsen dieses multi-
modalen Verkehrsnetzes (Schiene/Straf3e) dar.

Die so definierten Verkehrsinfrastrukturen sollen nach
dem Beitritt eines assoziierten Staates zur EU auch si-
cherstellen, dass das Transeuropdische Verkehrsnetz
(TEN) der EU auf einfache Weise erweitert werden kann.
Der Ausbau des ,, TINA-Netzes* sollte bereits vor Beitritt
der jeweiligen assoziierten Staaten entsprechend der
wachsenden Anspriiche aus der Intensivierung der Perso-
nen- und Giiterstrome erfolgen und so langfristig zur Si-
cherung der Mobilitdt und zu wirtschaftlichem Wachstum
in einem zusammenwachsenden Europa beitragen.

Deutschland als einer der EU-Staaten, die eine gemein-
same Grenze mit den Beitrittskandidaten (Polen, Tsche-
chien) haben, hat sich an diesem Prozess aktiv beteiligt.
So konnte die Anbindung des TINA-Netzes an die TEN
auf deutschem Gebiet in die Fortschreibung der Bundes-
verkehrswegeplanung einbezogen werden.

3.2 Fortsetzung des Aufbaus Ost

In den vergangenen zehn Jahren hat eine gro3e Aufbau-
leistung in den neuen Léndern stattgefunden. Vieles
konnte erreicht werden, dank des Fleifles und der Verin-
derungsbereitschaft der Menschen und der finanziellen
und materiellen Unterstiitzung des Aufbaus Ost durch das
gesamte Land. Gleichwohl ist der Weg der wirtschaftli-
chen und sozialen Konvergenz im vereinten Deutschland
noch nicht abgeschlossen. Die Vollendung der deutschen
Einheit stellt deshalb nach wie vor eines der wichtigsten
Regierungsziele dar.

Bis zum Jahr 1990 waren die Verkehrssysteme Ost- und
Westdeutschlands auf die Nord-Siid-Relationen und die
Verbindungen zu den jeweiligen Nachbarldndern ausge-
richtet. Entsprechend lag der Schwerpunkt der Entwick-
lung der Verkehrsinfrastruktur darin, nach 1990 die inner-
deutschen Ost-West-Relationen bei Schiene, Strale und
Wasserstralle wieder herzustellen bzw. leistungsgerecht
auszubauen.

Insgesamt wurden im Zeitraum von 1991 bis 1999 rd.
203 Mrd. DM in die Verkehrsinfrastruktur investiert. Da-
von entfielen rd. 72 Mrd. DM auf die Schiene, rd. 76 Mrd.
DM auf die StraBle und rd. 10 Mrd. DM auf die Wasser-
stral3en sowie rd. 45 Mrd. DM im Rahmen des Gemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) fiir den Offent-
lichen Personennahverkehr und den kommunalen
Stralenbau. In den neuen Bundeslandern wurden mit rd.
85 Mrd. DM 42 Prozent der Investitionen eingesetzt. Da-
mit konnten die wesentlichsten Liicken im innerdeut-
schen Verkehrswegenetz geschlossen und ein Teil des
Nachholbedarfs zur Modernisierung der Verkehrsinfra-
struktur der neuen Bundesldnder realisiert werden. Der
Faktor Verkehrsinfrastruktur hat somit auch einen bedeu-
tenden Beitrag zur wirtschaftlichen Entwicklung der
neuen Bundesldnder geleistet.

Schwerpunkt der Investitionen bilden die im April 1991
durch die Bundesregierung beschlossenen 17 ,,Verkehrs-
projekte Deutsche Einheit” (VDE), davon 9 fiir die Bun-
desschienenwege, 7 fiir die Bundesfernstralen und 1 fiir
die Bundeswasserstraflen. Die VDE haben ein Gesamtvo-
lumen von rd. 69 Mrd. DM, von dem bis zum Jahresende
1999 rd. 33 Mrd. DM umgesetzt wurden. Alle 17 Projekte
sind in Bau, und einzelne Projekte bzw. Projektabschnitte
sind bereits in Betrieb.

Von den neun Eisenbahnvorhaben sind sechs fertig ge-
stellt. Bei den tibrigen Projekten sind einzelne Abschnitte
unter Verkehr. In Betrieb sind die Schienenstrecken Ham-
burg—Biichen—Berlin; Uelzen—Stendal (eingleisig elektri-
fiziert); Hannover—Lehrte—Berlin; Helmstedt-Magde-
burg—Berlin; Eichenberg—Halle sowie Bebra—Erfurt.

Von den insgesamt 2 000 km der aus- bzw. neuzubauen-
den Autobahnstrecken, davon 1600 km in den neuen
Bundesléndern, sind zurzeit 891 km fertig gestellt und
307 km im Bau. Die national und international bedeut-
same Verbindung A 2, Hannover—Berlin, ist sechsstreifig
im Jahr 1999 dem Verkehr tibergeben worden. Die neue
A 14, Magdeburg—Halle, wird im Wesentlichen bis Ende
des Jahres 2000 fertig gestellt sein. Auch die fiir den Ost-
seekiistenraum wichtige A 20 wird in dem Teilabschnitt
Rostock—Wismar Ende dieses Jahres fiir den Verkehr
freigegeben.

Der Ausbau der WasserstraBenverbindung von Hannover
bis Berlin erfolgt schrittweise von West nach Ost. Das
Projekt ist im Bau.

Mit dem Investitionsprogramm 1999 bis 2002 hat die
Bundesregierung die hohe Prioritit fiir den Aufbau Ost
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unterstrichen. Die darin festgelegten Investitionsmittel
flieBen weit tiberproportional in die neuen Lénder: bei den
Bundesschienenwegen 45 Prozent der Gesamtmittel, bei
den Bundesfernstralen 60 Prozent und bei den Bundes-
wasserstralen 43 Prozent. Auch beim Zukunftsinvesti-
tionsprogramm hat die Bundesregierung mit dem
Stralenbauprogramm fiir Ortsumgehungen die neuen
Lander angemessen beteiligt. Bei diesem gesamtdeut-
schen Programm liegen die neuen Lander insgesamt so-
gar leicht iiber der sonst iiblichen Quote des Bundesver-
kehrswegeplanes.

Dariiber hinaus hat die Bundesregierung im Mai 1999 fiir
die neuen Lénder das Bundesprogramm Verkehrsinfra-
struktur in Héhe von 6 Mrd. DM im Rahmen der EU-
Strukturfonds 2000 bis 2006 aufgelegt. Das Bundespro-
gramm soll mit EU-Strukturfondsmitteln in Héhe von rd.
3 Mrd. DM im Forderzeitraum kofinanziert werden. Damit
konnte erstmalig in Deutschland der Europdische Fonds
fiir Regionale Entwicklung (EFRE) fiir die Forderung von
Verkehrsinfrastrukturvorhaben des Bundes genutzt wer-
den. Die Finanzhilfen aus diesem Programm kommen aus-
schlieBlich den neuen Landern (ohne Berlin) zugute, mit
denen die Projektvorschldge abgestimmt worden sind. Es
sollen 9 Projekte der Strafe, 6 Projekte der Schiene sowie
ein Wasserstraenprojekt gefordert werden.

3.3 Zusammenfiihrung von Raum- und
Verkehrsplanung

Einen wesentlichen Beitrag zur gleichberechtigten
Berticksichtigung der dkonomischen, dkologischen und
sozialen Komponenten einer integrierten Verkehrspolitik
liefern raumordnerische Handlungskonzepte. Raument-
wicklung und Verkehr beeinflussen sich gegenseitig:
Stiadte sind die Knotenpunkte der Verkehrsnetze. Ver-
kehrsverbindungen und Erreichbarkeiten sind die wich-
tigsten Standortfaktoren. Moderne, hoch arbeitsteilige In-
dustrie- und Dienstleistungsgesellschaften sind ohne
leistungsfihige Verkehrsverbindungen nicht denkbar.
Wachsender Verkehr ist das Resultat wachsender Arbeits-
teilung zwischen Standorten, deren jeweilige Eignung fiir
Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Ausbildung und Freizeit
bestmoglich genutzt werden soll. Dies ist eine Bedingung
fiir steigenden Wohlstand, bedeutet aber gleichzeitig eine
wachsende Inanspruchnahme von Flachen und Energie-
quellen. Beschleunigung und VergroBerung der Reich-
weiten im Verkehr fordern die rdumliche Entflechtung
von Wohnen und Gewerbe, von Einkaufszentren und Er-
holungsrdumen. Bodenpreisgefille, stidtische Umwelt-
belastungen, individuelle Wohnwiinsche und die Tendenz
zur Verkleinerung von Haushalten sind ebenfalls Motoren
dieses Prozesses und bewirken ihrerseits neue Verkehrs-
bediirfnisse und -strome.

Die Wechselwirkungen zwischen Verkehrs- und Siedlungs-
entwicklung werden hauptsichlich durch Marktmechanis-
men gesteuert. Unternehmen und Haushalte reagieren auf
Verdnderungen der Transport- und Mobilitdtskosten oder
auf regionale Unterschiede bei Bodenpreisen, Umwelt-

bedingungen und Produktionskosten. Der Staat beein-
flusst das Marktgeschehen durch Investitionen in die Ver-
kehrswege sowie durch Raumplanung und Ordnungspoli-
tik. Aufgabe ist eine vorausschauende Planung der
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung, die kiinftigen Ge-
nerationen im Sinne des Nachhaltigkeitsprinzips eigene
Handlungsspielraume lasst.

In Politik und Gesellschaft gibt es einen breiten Konsens
iiber die in der Raumentwicklung zu verfolgenden Ziele:
Angestrebt wird eine ausgewogene, vielfiltige und poly-
zentrale Siedlungsstruktur, ein moglichst gleichwertiger
Zugang zu Infrastrukturen, Wissen und Mobilitdt sowie
ein verantwortungsvoller Umgang mit den natiirlichen
Ressourcen und dem kulturellen Erbe. Diese Ziele gelten
sowohl auf européischer Ebene als auch fiir die Raumord-
nungspline von Bund, Landern und Regionen. Auf kom-
munaler Ebene wird die Stadt der kurzen Wege mit Nut-
zungsmischung, starken innerstddtischen Zentren und
OPNV-freundlichen Siedlungs- bzw. ErschlieBungsfor-
men angestrebt.

Ausgewogenheit, Effizienz und sparsamer Umgang mit
Ressourcen spielen auch im Marktgeschehen eine wich-
tige Rolle. Wo Fehlentwicklungen, wie Zersiedelung und
ausufernder Pendelverkehr oder Lkw-Leerfahrten und
iiber- bzw. unterausgelastete Infrastrukturen, angetroffen
werden, bediirfen die Regulierungsmechanismen des
Marktes allerdings einer ergidnzenden Korrektur. Die
Griinde fiir Fehlentwicklungen liegen héufig in der Nicht-
anrechnung bestimmter Kosten des Verkehrs oder der
Flachennutzung. Dadurch werden Wettbewerbsbedingun-
gen zwischen Standorten (z.B. Innenstadt und ,,griine
Wiese®) oder zwischen Verkehrstragern und Mobilitéts-
formen teilweise verzerrt.

Deshalb miissen die Marktmechanismen fiir Flicheninan-
spruchnahme, Mobilitét und Transport dadurch funktions-
fahiger gestaltet werden, dass auch so genannte externe
Kosten angerechnet werden. Ansétze dazu gibt es sowohl
im Planungs-, Bau- und Bodenrecht als auch in der Ver-
kehrspolitik. Ziel ist eine Stirkung des Verursacher- bzw.
NutznieBerprinzips.

Raumordnung strebt eine Gleichwertigkeit der Lebensbe-
dingungen in den Teilrdumen, die Gewéhrleistung einer
flichendeckenden Mobilitdt und die Beriicksichtigung
langfristiger Umweltrisiken bei der Planung der Sied-
lungs- und Infrastruktur an. Diese Ziele entziehen sich
weitgehend einer Monetarisierung oder Internalisierung
in Form von Kosten und Nutzen bei der Bewertung von
Projekten oder bei ordnungspolitischen Regelungen.
Dennoch verkorpern sie politische Anliegen, fiir die es ei-
nen breiten gesellschaftlichen Konsens gibt. Es wird er-
wartet, dass der Staat eine Verantwortung dafiir iiber-
nimmt.

In der Vergangenheit hat die Raumordnungspolitik entspre-
chend der Forderung nach Gleichwertigkeit der Lebensver-
héltnisse hauptsédchlich eine an regionalen Ausstattungs-
méngeln orientierte Angebotspolitik im Verkehrswegebau
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unterstiitzt und Ausbau- bzw. Erhaltungsmafinahmen auch
dort verlangt, wo die verkehrliche Nachfrage dies noch nicht
oder nicht mehr zu rechtfertigen schien. Inzwischen hat sich
in der Raumordnungspolitik die Auffassung durchgesetzt,
dass daneben auch die Vermeidung von Belastungen durch
den Verkehr ein raumordnerisches Anliegen sein muss, weil
insbesondere in den Verdichtungsrdumen die Standortqua-
litdt und die wirtschaftliche Wettbewerbsfahigkeit immer
starker durch die Umweltqualitdt bestimmt wird.

Der gemeinsam von Bund und Ladndern aufgestellte
»~Raumordnungspolitische Orientierungsrahmen® von
1993 fordert eine Entlastung hoch belasteter Stadtregio-
nen und Korridore vom zunehmenden Stralenverkehr
durch Verlagerung auf die Schiene. Er verlangt, dass in
hochbelasteten Stadtregionen den Verkehrstrigern mit
hoher Massenleistungsféhigkeit (Bahnen und Busse) Vor-
rang einzurdumen ist. Das novellierte Raumordnungsge-
setz von 1998 bestimmt, dass die Siedlungsentwicklung
durch Zuordnung und Mischung der unterschiedlichen
Raumnutzungen wie Wohnen, Arbeiten, Einkaufen und
Erholung so zu gestalten ist, dass die Verkehrsbelastung
verringert und zusétzlicher Verkehr vermieden wird.
Gleichzeitig wird aber auch verlangt, dass die gute Er-
reichbarkeit aller Teilrdume untereinander durch Perso-
nen- und Giiterverkehr sicherzustellen ist.

Die Grundsitze der Raumordnung sind von 6ffentlichen
Stellen bei Entscheidungen iiber Plane und Genehmigun-
gen zu beriicksichtigen. Mal3geblich dafiir sind die Lan-
des- und Regionalpline, in denen verbindliche Ziele zur
Siedlungsund Freiraumentwicklung, fiir Zentren und Ver-
kehrsachsen sowie zur Sicherung von Standorten und
Trassen festgelegt werden. Die Triger der Verkehrspla-
nung sind gehalten, die Ziele der Raumordnung zu be-
achten. Einschldagige Fachplanungsgesetze, wie z. B. das
Bundesfernstralengesetz, enthalten entsprechende Raum-
ordnungsklauseln.

Deshalb wird im Rahmen der Bundesverkehrswegepla-
nung bei der Bewertung der Vorhaben auch ihr Beitrag zur
Umsetzung raumordnerischer Ziele in Rechnung gestellt
(siche Kapitel 5.5). Durch die Zusammenfiihrung der
fiir die Verkehrs- und Raumordnungspolitik zustindigen
Ressorts wurde eine wesentlich engere Abstimmung zwi-
schen den Entlastungs-, Verteilungs- und Entwicklungs-
zielen der Raumordnung sowie den fachlichen und ord-
nungspolitischen Zielen der Verkehrspolitik moglich.

3.4 Bereitstellung einer leistungsfahigen
Infrastruktur

3.4.1 Die Rolle der Strale im Verkehrssystem

Ausgehend von den Erfahrungen der vergangenen Jahr-
zehnte besteht ein starker Zusammenhang zwischen der
Wirtschaft und deren Wachstum einerseits und der Nach-
frage nach Verkehrs- und Transportleistungen — insbeson-
dere auf der Strafle — andererseits. Das zeigt

— zum einen der hohe Anteil von derzeit rund 67 Prozent
im Giiterverkehr und rund 80 Prozent im motorisier-
ten Personenverkehr (nur Individualverkehr), den der
Stralenverkehr an den Verkehrs- und Transportleis-
tungen insgesamt hat, sowie

— zum anderen die erkennbare Verkniipfung zwischen
Schwankungen der Verkehrsnachfrage und den Ande-
rungen der soziodemographischen und -dkonomi-
schen Rahmenbedingungen (Bevdlkerungsentwick-
lung, Wirtschaftswachstum, privater Verbrauch,
AuBenhandelskonjunktur etc.).

Ein erheblicher Teil der Verkehrsleistungen, im Personen-
verkehr rund 56 Prozent und im Giterverkehr rund
72 Prozent — und damit rund 50 Prozent der Jahresfahr-
leistungen — wird heute auf den Bundesfernstrallen (da-
von rund 31 Prozent allein auf den Bundesautobahnen) er-
bracht.

An den im Giterverkehr transportierten Giitermengen
partizipierten die nachfolgenden Giitergruppen gemessen
an ihren Anteilen am gesamten Transportaufkommen:

rd. 47,0 %
(davon Straf3e: 95,4 %)

1. Steine, Erden, Baumaterialien

2. Gewerbliche Fertigwaren,

sonstige Giiter rd. 13,4 %
(davon Strafe: 89,6 %)

3. Nahrungs- und Futtermittel rd. 8,3 %
(davon Strafe: 95,2 %)

4.  Chemische Erzeugnisse rd. 7,7 %
(davon Strafle: 85,7 %)

5. Mineraldl, -erzeugnisse rd. 7,0 %

(davon Strafle: 46,9 %)

Die damit verbundenen Transportleistungen, von denen
der iiberwiegende Teil auf der Stralle erbracht wird, tragen
in den entsprechenden Wirtschaftsbereichen gleicher-
maBen zum Wirtschaftswachstum bei. Lediglich bei der
,,Kohle* mit einem Aufkommensanteil von rund 2,5 Pro-
zent — mit zurzeit abnehmender Tendenz — war das Trans-
portaufkommen der Schiene mit rund 56 Prozent héher
als das der Straf3e.

Der groflen Bedeutung, die das Bundesstraennetz fiir die
Funktionsfahigkeit unseres Verkehrssystems hat, tragt die
Bundesregierung mit einer deutlichen Erhéhung der Inves-
titionen Rechnung. Fiir das Jahr 2001 werden die Investi-
tionen in Ausbau und Erhalt der Bundesfernstra3en auf
10,8 Mrd. DM erhoht. Damit erreichen wir bei den
Straf3enbauinvestitionen verstetigt eine bisher noch nicht
erreichte Rekordhdhe; nur im Jahr 1992 lagen die Straf3en-
baumittel aufgrund von Sondermitteln fiir den Auf-
schwung Ost geringfiigig hoher, sonst immer darunter.

Angesichts der mit den hohen Verkehrsleistungen auf der
StraB3e unverkennbar verbundenen Stau- und Umweltbelas-
tungen stellt sich die Frage, in welchem Umfang durch
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bessere Nutzung von verkehrstrigerspezifischen Vortei-
len kiinftig Verkehrsleistungen verlagert und damit die
Umweltbilanz verbessert werden kann.

Untersuchungen zur Verminderung der Umweltbelastun-
gen durch den Giiterfernverkehr kommen zu der Schluss-
folgerung, dass der Schiene nur bei groeren Transport-
weiten hohere Zuwachsraten eingerdumt werden.

Fiir die Pkw-Benutzung und damit insbesondere fiir die
Verkehrsleistungszunahme des motorisierten Individual-
verkehrs sind vor allem soziodemographische und -6ko-
nomische Rahmenbedingungen des Stralenpersonenver-
kehrs wie

— Bevdlkerungsentwicklung,
—  Wirtschaftsentwicklung (BIP),
— privater Verbrauch und

—  Pkw-Bestand

auch weiterhin langfristig die bestimmenden Gréfen. Die
fiir die Bundesverkehrswegeplanung erstellten Verkehrs-
prognosen gehen davon aus, dass der motorisierte Indivi-
dualverkehr seine dominierende Stellung im Personen-
verkehr behalten wird. Bevolkerungsentwicklung und
steigende Motorisierung lassen bis zum Jahr 2015 eine
weitere Zunahme des Pkw-Bestandes erwarten.

Das Verkehrsaufkommen (14 Prozent) und die zuriickge-
legten Personenkilometer (21 Prozent) werden allerdings
deutlich weniger steigen, weil ein groler Teil der zusitz-
lichen Motorisierung den Personengruppen mit ver-
gleichsweise geringen Fahrtenzahlen zuzurechnen ist.
Die hohere Wachstumsrate fiir die Leistung ergibt sich aus
der Zunahme der durchschnittlichen Fahrtweite.

Resilimee

Die Anteile des Stralenverkehrs sowohl am Giiterverkehr
als auch am Personenverkehr sind nur partiell verlager-
bar; bei allen erforderlichen Anstrengungen, den nicht
straBengebundenen Verkehrstragern eine groflere Teil-
habe am Verkehrszuwachs zu erméglichen, gilt es auch,
das Infrastrukturangebot der Stra3e entsprechend den zu
erwartenden hohen Verkehrsbelastungen zu erhalten und
auszubauen. Dabei hat der Erhalt der Infrastruktur, die ei-
nen erheblichen volkswirtschaftlichen Wert darstellt, Vor-
rang vor Ausbaumafnahmen. Diese dienen zum einen
dazu, den Biindelungseffekt der Bundesautobahnen mit-
tels einer Erweiterung der vorhandenen Autobahnen und
durch SchlieBung von Netzliicken zu verstirken. Zum an-
deren sollen sie die Leistungsfahigkeit der Bundesstrafien
durch Umgehung hoch belasteter Ortsdurchfahrten er-
hohen und die Umweltbelastungen reduzieren. Trotz aller
Anstrengungen zur Beseitigung von Engpdssen im
Stralennetz, die sich auch im Anti-Stau-Programm wi-
derspiegeln (sieche Kapitel 4.2), darf nicht verkannt wer-
den, dass es ein auf Belastungen in den Spitzenzeiten aus-
gelegtes, staufreies Verkehrssystem nicht geben kann.

3.4.2 Starkung der Wettbewerbsposition der
Schiene zur Entlastung der Strale
3.4.2.1 Die Entwicklung des Schienenverkehrs in

Deutschland seit Anfang der 90er-Jahre

Aufgrund der positiven Eigenschaften des Verkehrstra-
gers Schiene (unter anderem aufgrund der Verkehrssi-
cherheits- und der Umweltaspekte) wird angestrebt,
groflere Anteile des zusétzlichen Verkehrsaufkommens
auf ihn zu verlagern. Die Bundesregierung strebt an, diese
Verlagerungseffekte tiber marktwirtschaftliche Mecha-
nismen zu erreichen. Eine Schliisselposition auf dem Weg
dahin nimmt die in zwei Stufen angelegte und in breitem
politischen Konsens beschlossene Bahnreform ein. Sie
verfolgt primér vier Ziele:

1. die Verlagerung eines groferen Verkehrsanteils auf die
Schiene,

2. zur Erh6hung der Produktivitét der Bahn die Umwand-
lung der Sondervermégen Deutschen Bundesbahn und
der Deutschen Reichsbahn in ein in privatrechtlicher
Form geflihrtes Wirtschaftsunternehmen Deutsche
Bahn AG (DB AG),

3. die Einfilhrung von Wettbewerb auf dem Netz zwi-
schen den Eisenbahnverkehrsunternehmen sowie

4. die Riickfilhrung der durch die Eisenbahnen dem
Steuerzahler erwachsenen finanziellen Lasten.

Die erste Stufe der Bahnreform zum 1. Januar 1994 hat zu
einer strikten Trennung von staatlichen und von unterneh-
merischen Aufgaben gefiihrt. Danach hat der Bund zu ge-
wihrleisten, dass dem Wohl der Allgemeinheit, insbeson-
dere den Verkehrsbediirfnissen, beim Ausbau und Erhalt
des Schienennetzes der Eisenbahnen des Bundes sowie bei
deren Verkehrsangeboten auf diesem Schienennetz, soweit
diese nicht den Schienenpersonennahverkehr betreffen,
Rechnung getragen wird. Die unternehmerischen Aufga-
ben betreffen sdmtliche Entscheidungen, die die Eisen-
bahnen des Bundes als in privatrechtlicher Form gefiihrte
Wirtschaftsunternehmen zu treffen haben. Dabei wird es
darum gehen, dass das Unternehmen DB AG aus sich he-
raus wettbewerbsfahiger wird. Weiterhin wurde im Rah-
men der ersten Stufe der Bahnreform die staatliche Ver-
antwortung fiir den Schienenpersonennahverkehr zum
1. Januar 1996 auf die Lander tibertragen (Regionalisie-
rung).

Im Rahmen der zweiten Stufe der Bahnreform zum 1. Ja-
nuar 1999 wurden aus der DB AG die einzelnen Ge-
schiftsbereiche DB Reise& Touristik AG, DB Regio AG,
DB Cargo AG, DB Netz AG und DB Station&Service AG
unter einer Holding ausgliedert. Die fiinf Fithrungsgesell-
schaften haben weitgehende Entscheidungsbefugnis und
die Ergebnisverantwortung fiir ihren Geschiftsbereich.
Die Holding hat aber dariiber hinausgehende steuernde,
koordinierende und kontrollierende Aufgaben. Ziel ist die
Wirtschaftlichkeit des Unternehmens DB AG.
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Mehr als sechs Jahre nach Beginn der Bahnreform soll
eine Zwischenbilanz gezogen werden. Dazu ist es erfor-
derlich, zu hinterfragen, inwieweit die Ziele der Bahnre-
form bislang erreicht worden sind.

Das erste wesentliche Ziel der Bahnreform war die Verla-

gerung von moglichst viel Verkehr auf den Verkehrstréger
Schiene.

Abbildung 1

Schienenpersonenverkehrsleistungen
im Vergleich zu den gesamten Personen-
verkehrsleistungen zwischen 1991 und 1999
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Abbildung 2

Schienenpersonenverkehrsleistungen
im Vergleich zu den gesamten Personen-
verkehrsleistungen zwischen 1991 und 1999
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Die Abbildungen 1 und 2 zeigen, dass die Verkehrsleis-
tungen im Schienenpersonenfernverkehr nur unmittelbar
vor und nach der Bahnreform gering gestiegen sind. Auch
unter der Beriicksichtigung weiterer Faktoren (u.a. Ent-
wicklung des Benzinpreises) konnte die Bahnreform bis-
lang keinen zusitzlichen Schub zugunsten des Verkehrs-
tragers Schiene bewirken. Dies hatte einen Riickgang des
Anteils des Schienenpersonenfernverkehrs am Modal
Split der gesamten Verkehrsleistung in den vergangenen
zehn Jahren zur Folge. Das Ziel der Bahnreform, den An-
teil des Verkehrstragers Schiene am Modal Split im Per-
sonenfernverkehr nachhaltig zu steigern, wurde damit
bislang noch nicht erreicht.

Im Schienenpersonennahverkehr hingegen stieg die Ver-
kehrsleistung zwischen 1991 und 1999 um mehr als
40 Prozent an. Dadurch erhohte sich der Anteil des Schie-
nenpersonennahverkehrs am Modal Split des gesamten
Personenverkehrs. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die
Berliner S-Bahn erst seit dem Jahr 1994 in der Statistik
enthalten ist. Ein erweitertes Angebot an Leistungen des
Schienenpersonennahverkehrs aufgrund der vom Bund
zur Verfiigung gestellten hohen Regionalisierungsmittel
tragt ebenfalls zu dem Anstieg bei.

Der Anstieg der Verkehrsleistung im Schienenpersonen-
nahverkehr bewirkte, dass der Riickgang des Anteils im
Schienenpersonenfernverkehr am Modal Split ausgegli-
chen werden konnte und der Anteil des Schienenperso-
nenverkehrs an der gesamten Verkehrsleistung in etwa
konstant blieb. Im Bereich des Schienenpersonennahver-
kehrs setzte die Bahnreform (und damit insbesondere die
zum 1. Januar 1996 in Kraft getretene Regionalisierung
des Schienenpersonennahverkehrs) ein positives Zeichen.

Die Abbildungen 3 und 4 zeigen, dass die Verkehrsleis-
tung im Schienengiiterverkehr zwischen 1991 und 1993
stark zuriickging. Die primére Ursache des Riickgangs lag
in der Tatsache, dass die Verkehre in Ostdeutschland und
nach Osteuropa nach den politischen und wirtschaftlichen
Umbriichen nicht mehr von staatlicher Seite dirigistisch
iiber die Schiene gelenkt wurden, sodass der Lkw sich
auch hier grofle Marktanteile sichern konnte. Dartiber hi-
naus verdnderten sich die Giiterverkehrsstrome und
-mérkte; insbesondere entwickelten sich haufig die wirt-
schaftlichen Verflechtungen zwischen Ostdeutschland
und Osteuropa nicht so wie erhofft. Weitere Ursachen fiir
die anhaltende Schwiche des Schienengiiterverkehrs sind
in der Liberalisierung des Giiterkraftverkehrs, dem Gii-
terstruktureffekt, das hei3t dem Trend weg vom Transport
von bahnaffinen Giitern wie Kohle und Erz hin zu Kauf-
mannsgiitern zu sehen. Zudem sind nach der Bahnreform
die Investitionsmittel fiir das Bestandsnetz hinter den da-
mals geduBerten Erwartungen zuriickgeblieben.

Insofern ist die Verwirklichung des Ziels der Bahnreform,
mehr Verkehr auf die Schiene zu verlagern, im Schie-
nengiiterverkehr unter anderem aufgrund der oben ge-
nannten Faktoren bis lang noch nicht erreicht worden.
Dies betrifft auch den Giiterfernverkehr, bei dem die we-
sentlichen Verlagerungspotenziale zur Schiene liegen.
Das zweite wesentliche Ziel der Bahnreform war die Stei-
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gerung des Umsatzes und die Erhéhung der Produktivitdt
durch die Umwandlung der Deutschen Bundesbahn und
der Deutschen Reichsbahn in ein in privatrechtlicher
Form gefiihrtes gewinnorientiertes Wirtschaftsunterneh-
men DB AG.

Abbildung 3
Schienengiiterverkehrsleistungen

im Vergleich zu den gesamten Giiterverkehrs-
leistungen zwischen 1991 und 1999
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Abbildung 4

Schienengiiterverkehrsleistungen
im Vergleich zu den gesamten Giiterverkehrs-
leistungen zwischen 1991 und 1999
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Abbildung 5

Umsatz und Anzahl der Mitarbeiter
im DB-Konzern
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Der Umsatz weist zwischen 1991 und 1999 jeweils
leichte jdhrliche Steigerungsraten auf. Die Mitarbeiter-
zahl wurde zwischen 1991 und 1999 nahezu halbiert. Der
Personalabbau wurde durch die Bahnreform in erhebli-
chem Umfang unterstiitzt, da Beamte, deren Tétigkeit die
DB AG nicht mehr benétigte, vom Bundeseisenbahnver-
mogen iibernommen wurden. Der urspriingliche Bestand
an Beamten, der der DB AG zum Zeitpunkt der Bahnre-
form im Jahre 1994 zugewiesenen worden war, konnte
sozialvertrdglich von knapp 110000 auf rd. 65000 im
Jahre 1999 reduziert werden. Einen maB3geblichen Anteil
an dieser Entwicklung hatte die Aufnahme einer Vorru-
hestandsregelung in die gesetzlichen Grundlagen der
Bahnreform. So haben rd. 16 000 Beamte von dem An-
gebot Gebrauch gemacht, mit Vollendung des 55. bzw.
des 60. Lebensjahres vorzeitig in den Ruhestand zu ge-
hen. Die Bundesregierung hat die Absicht, die zwi-
schenzeitlich ausgelaufene Vorruhestandsregelung um
weitere fiinf Jahre zu verldngern.

Im Arbeitnehmerbereich konnte die DB AG die Anzahl der
mit der Bahnreform auf sie iibergegangenen Angestellten
und Arbeiter von seinerzeit rd. 223 000 aufrd. 177 000 Be-
schéftigte verringern. Dieser Personalabbau konnte von
der DB AG unter Verzicht auf betriebliche Kiindigungen
durch sozialvertrdgliche MaBnahmen vollzogen werden.
Trotz des Personalabbaus ist die DB AG jedoch nach wie
vor Europas grofiter Verkehrsdienstleister.

Das Ziel der Bahnreform, die Produktivitét zu steigern, ist
demnach vor allem durch den reduzierten Personalbe-
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stand und weniger durch eine Steigerung des Umsatzes er-
reicht worden.

Das dritte wesentliche Ziel der Bahnreform war die Ein-
fiihrung von Wettbewerb im Schienenverkehr. Dritte Ei-
senbahnverkehrsunternehmen haben einen Anspruch auf
diskriminierungsfreien Netzzugang. Die Wettbewerbs-
aufsicht nehmen das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) und
die Kartellbehdrden wahr. Dem EBA soll die Kompetenz
zugewiesen werden, im Bereich des Netzzugangs von
Amts wegen einzuschreiten.

Seit der Regionalisierung des Schienenpersonennahver-
kehrs (SPNV) im Jahre 1996 findet in diesem Bereich
Wettbewerb statt. Die Aufgabentrdger fiir den SPNV nut-
zen zunehmend die Moglichkeit, Verkehrsleistungen an
Eisenbahnverkehrsunternehmen auf der Grundlage von
Ausschreibungen zu vergeben. Bislang gewann die DB
Regio AG zwei Drittel dieser Wettbewerbe. In der Fahr-
planperiode 1993/94 waren 23 Nichtbundeseigene Eisen-
bahnen (NE) im Marktsegment des Schienenpersonennah-
verkehrs auf Bundesschienenwegen titig. Dies entsprach
einem Anteil von 3 Prozent an den Zugkilometerleistun-
gen. Am Ende des Jahres 2000 wird es voraussichtlich
37 Unternechmen geben, die auf dem Netz der DB AG als
Anbieter von Nahverkehrsleistungen auftreten. Wahrend
die DB Regio AG derzeit einen Marktanteil von 92,9 Pro-
zent hélt, betrdgt der Anteil der iibrigen Eisenbahnver-
kehrsunternehmen 6,5 Prozent. Die restlichen 0,6 Prozent
entfallen auf Kooperationen zwischen einzelnen Nicht-
bundeseigenen Eisenbahnen und der DB Regio AG.

Wettbewerb im Schienenpersonenfernverkehr findet bis-
lang in Deutschland kaum statt. Nahezu alleiniger Anbie-
ter ist die DB Reise &Touristik AG. Das Auftreten geeig-
neter Wettbewerber in grofferem Umfang ist erst bei einer
EU-weiten Netzoffnung zu erwarten.

Im nationalen Schienengiiterverkehr fiihren Nichtbundes-
eigene Eisenbahnen bislang lediglich auf wenigen lédnge-
ren Entfernungen Transporte durch. Der Einsatz von
Nichtbundeseigenen Eisenbahnen im Schienengiiterver-
kehr beschrénkt sich damit bislang im Wesentlichen auf re-
gionale Kooperationen in Form von Zubringerverkehren
zur DB Cargo AG. Von Wettbewerb in grolerem Umfang
kann mit wenigen Ausnahmen im Schienengiiterverkehr
nicht gesprochen werden. Auch im Schienengiiterverkehr
wiirde erst eine Liberalisierung auf EU-Ebene groBere
Fortschritte bringen.

Das vierte Ziel der Bahnreform war eine Riickfithrung der
dem Steuerzahler durch die Eisenbahnen erwachsenden
finanziellen Belastungen. Der Bund hat im Zuge der
Bahnreform die DB AG umfassend saniert. Er hat unter
anderem 67 Mrd. DM Schulden der ehemaligen Deut-
schen Bundesbahn und der ehemaligen Deutschen
Reichsbahn tibernommen. Der Bund hat unter Einbezie-
hung aller Zahlungen an die DB AG, der Zuschiisse fiir
das Bundeseisenbahnvermdgen sowie der Zinsen und Til-
gungsleistungen fiir die Ubernahme der Altschulden im
Jahr 1999 rund 27 Mrd. DM aufgewendet. Hinzu kamen

Zahlungen der Lander von iiber 8 Mrd. DM fiir den Schie-
nenpersonennahverkehr der DB AG aus den vom Bund be-
reit gestellten Regionalisierungsmitteln. In den ersten sechs
Jahren nach der Bahnreform hat der Bund — einschlie3lich
der Mittel fiir den SPNV — insgesamt rund 203 Mrd. DM
fiir das Eisenbahnwesen ausgegeben. Die zur Bahnreform
erstellte Prognoserechnung ging 1993 von einer fiir den
Zeitraum 1994 bis 1999 zu erwartenden Deckungsliicke
(Leistungen des Bundeshaushalts und Nettokreditauf-
nahme der DB/DR) von rund 308 Mrd. DM fiir den Sta-
tus quo ohne Bahnreform aus. Diese Zahlen deuten darauf
hin, dass ohne Bahnreform und bei Fortschreibung des
Status quo die finanziellen Belastungen des Bundes weit
hoher gelegen hitten.

3.4.2.2 Die Entwicklung des Schienenverkehrs
im europaischen Kontext

Aktuelle Entwicklungen der Eisenbahnpolitik der Europa-
ischen Union betreffen Fragen des Netzzugangs, der Tren-
nung von Fahrweg und Betrieb, der Trassenpreisregelung
und -vergabe (so genanntes Eisenbahnpaket) sowie der
Interoperabilitdt. Entsprechende Richtlinienvorschldge
der Kommission liegen vor. Der Verkehrsministerrat hat
sich zu dem ,,Eisenbahnpaket auf einen gemeinsamen
Standpunkt geeignet. Das Vermittlungsverfahren mit dem
Européischen Parlament ist eingeleitet.

Netzzugang

Auf einem im Detail definierten Netz, das alle wichtigen
Schienenverbindungen einschlie3t, soll es innerhalb der
Européischen Union fiir den grenziiberschreitenden Gii-
terverkehr Netzzugangsrechte curopédischer Eisenbahn-
verkehrsunternechmen geben. Dieses Netz schliefit auch
Hafen, Terminals und Zubringerstrecken ein. Damit kon-
nen Eisenbahnverkehrsunternechmen in eigener Regie
grenziiberschreitende Schienenverkehre durchfiihren. Das
Ziel besteht dabei in der generellen Einfiihrung von Wett-
bewerb im Schienengiiterverkehr auf dem oben genannten
Schienennetz (Wettbewerb ist bislang lediglich im grenz-
iiberschreitenden kombinierten Giiterverkehr und fiir so
genannte Internationale Gruppierungen mdglich) sowie
Schaffung von Angeboten aus einer Hand, wie sie im
Straflengiiterverkehr bereits tiblich sind; das Fernziel ist
dabei eine — der Entwicklung im Stralengiiterverkehr ver-
gleichbare — Liberalisierung des Schienengiiterverkehrs.

Trennung Fahrweg/Betrieb

Eine iiber die rechnerische Trennung von Fahrweg und
Transport hinausgehende weitere — insbesondere institu-
tionelle — Trennung dieser Bereiche ist nach Ansicht der
EU-Verkehrsminister in solchen Mitgliedstaaten nicht er-
forderlich, in denen Wettbewerbskontrolle durch eine un-
abhingige Stelle stattfindet. Nach vier Jahren soll die Eu-
ropdische Kommission einen Bericht vorlegen, ob das
angestrebte Ziel des diskriminierungsfreien Wettbewerbs
durch die jeweilige Organisationsform in dem betreffen-
den Land erreicht werden konnte.
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Trassenpreise

Entgelte fir die Nutzung der Infrastruktur sollen
grundsitzlich auf Basis der Kosten erhoben werden, die
durch den unmittelbaren Betrieb eines Zuges entstehen
(so genannte Grenzkosten). Jedoch darf in den Mitglied-
staaten, die mit den Trassenpreisen die Deckung der dem
Infrastrukturbetreiber entstehenden Kosten anstreben, der
Infrastrukturbetreiber hohere Entgelte ansetzen.

Interoperabilitat

Interoperabilitdt soll nicht nur im transeuropéischen
Hochgeschwindigkeitssystem erreicht werden, sondern
auch im konventionellen Eisenbahnverkehr. Eine entspre-
chende Richtlinie, die die allméhliche Herstellung der
Kompatibilitit der technischen Systeme in den Mitglied-
staaten schaffen soll, wird derzeit im Rat diskutiert.

3.4.2.3 Konsequenzen fiir die Fortfiihrung der
Bahnreform

Die Entwicklung des Schienenverkehrs seit der Bahnre-
form wird derzeit von Wissenschaft und Fachoffentlich-
keit kritisch hinterfragt. Festzustellen ist, dass das Ziel
,,mehr Verkehr auf die Schiene®, d. h. die erwiinschte An-
derung des Modal Split mit Ausnahme des Schienenper-
sonennahverkehrs, noch nicht erreicht wurde.

Es ist somit deutlich geworden, dass allein die Reform des
rechtlichen Rahmens und die Entscheidung zur Konsoli-
dierung der Bahn nicht ausreichend ist. Folgende Griinde
sind hierfiir ausschlaggebend:

Investitionsbereich

Schon die Regierungskommission Bundesbahn, auf deren
Vorschldge die spateren Reformiiberlegungen griindeten,
hatte empfohlen, die Chancengleichheit aller Verkehrstra-
ger bei der Verteilung der Mittel fiir Infrastrukturinvesti-
tionen und dadurch gleiche Wettbewerbschancen fiir die
Verkehrstrager herzustellen. Diesen Zielvorstellungen
schloss sich der Deutsche Bundestag bei der Verabschie-
dung der Reformgesetze ausdriicklich an. Er stellte fest,
dass ein erheblicher Nachhol- und Modernisierungsbedarf
besteht. Jahrzehntelang ist prioritér in das Straennetz in-
vestiert worden. Seinerzeit wurde die Bereitstellung von
rund 9 bis 10 Mrd. DM jéhrlich fiir Investitionen in die
Schieneninfrastruktur fiir notwendig erachtet, um den
Modernisierungs- und Konsolidierungsprozess der zur
DB AG zusammengefiihrten Deutschen Bundesbahn und
Deutschen Reichsbahn erfolgreich durchzufiihren. Dies
konnte allein in den ersten zwei Jahren nach der Reform
realisiert werden. Danach wurde diese Absicht nicht mehr
umgesetzt. Vielmehr sanken die Bundesmittel fiir die
Schieneninvestitionen auf 5,7 Mrd. DM im Jahr 1998.

Diese Entwicklung gilt es zu dndern: Das derzeit existie-
rende Schienennetz ist nicht in der Lage, die gewiinsch-
ten wie auch die prognostizierten Verkehrsmengen mit
der erwarteten Qualitit zu bewiltigen. Uber einen linge-

ren Zeitraum missen daher die Investitionsmittel des
Verkehrshaushalts in das Schienennetz — insbesondere
die Ertiichtigung des Bestandsnetzes — deutlich verstarkt
werden.

Bahnvorstand und Bundesministerium fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen haben im September 2000 den lang-
fristigen Investitionsbedarf fiir die dringend notwendige
Sanierung des Bestandsnetzes dargestellt. Mit dem Zu-
kunftsinvestitionsprogramm haben am 12. Oktober 2000
Bundesregierung und Koalitionsfraktionen die investiven
Weichen fiir das ,,Zukunftspaket Schiene“ gestellt. Im
Jahr 2001 werden fiir den Ausbau der Schienenwege zu-
sdtzlich 2 Mrd. DM zur Verfiigung gestellt, bis zum Jahr
2003 werden es 6 Mrd. DM sein. Der Abbau der investi-
ven Altlasten wird iiber das Jahr 2002 mit rund 2 Mrd. DM
pro Jahr fortgesetzt, sodass die Investitionen im Finanz-
planungszeitraum insgesamt auf hohem Niveau weiterge-
fithrt werden konnen. Die Mittel fliefen in die Sanierung
des Streckennetzes und die Beseitigung von Langsam-
fahrstellen. Aulerdem wird das Netz an die verdnderten
Verkehrsstrome in Europa angepasst. Dazu werden Eng-
pisse gezielt beseitigt.

Fiir die DB AG ist damit verbunden, dass sie die Rationa-
lisierung des Unternehmens weiterhin konsequent be-
treibt und die Wirtschaftlichkeit erh6ht. Der Bund nimmt
mit seinen Investitionen Verantwortung fiir eine leis-
tungsfahige Infrastruktur wahr und kniipft dies an die Er-
wartung, dass die DB AG ihre eigenen investiven An-
strengungen nicht reduziert.

Wettbewerbsnachteile beseitigen

Es bestehen weiterhin eine Reihe von Wettbewerbsnach-
teilen der Schiene gegeniiber den konkurrierenden Ver-
kehrstragern, die es abzubauen gilt. Hierbei ist in erster
Linie die unterschiedliche Anlastung der Wegekosten zu
nennen. Mit der Ubertragung des Eigentums am Schie-
nennetz auf die DB AG wurde auch das Auslastungsrisiko
fiir das gesamte Netz auf das Unternehmen iibertragen,
d.h. die DB AG muss ihre nach Abzug der staatlichen In-
vestitionen verbleibenden Wegekosten zu groflen Teilen
iiber die Trassenpreise decken. Mit der Einfiihrung der
entfernungsabhingigen Stralenbenutzungsgebiihr fiir
schwere Lkw ab 2003 wird ein wichtiger Schritt fiir die
gerechte Anlastung der Wegekosten erfolgen.

Fiir die Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit der Bahn
bleibt weiterhin die Beseitigung steuerlicher Vorteile der
Verkehrstriager Luftverkehr und Binnenschifffahrt von
Bedeutung. Dies kann jedoch aufgrund der bestehenden
Gemeinschaftsrechtslage sowie internationaler Vertrige
nicht kurzfristig erreicht werden.

Eigenanstrengungen des Unternehmens

Bei allem erkennbaren staatlichen Handlungsbedarf darf
nicht verkannt werden, dass in erster Linie das Eisen-
bahnunternehmen DB AG gefordert ist, den Anteil des
Schienenverkehrs zu erhdhen und gleichzeitig den not-
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wendigen Konsolidierungskurs fortzusetzen. Von dieser
Verantwortung kann der Staat das Unternehmen nicht be-
freien.

Wettbewerb auf der Schiene fordern

Auf den fehlenden Wettbewerb auf internationaler Ebene
wurde bereits hingewiesen. Aber auch die national erfolgte
Netz6ffnung hat — abgesehen vom Schienenpersonennah-
verkehr — bislang noch nicht zu nennenswertem Transport
durch Dritte gefiihrt. So kommt die vom Bundesministe-
rium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen beauftragte un-
abhéngige Kommission Verkehrsinfrastrukturfinanzierung
(,,Pallmann-Kommission*) zu dem Schluss, dass Wettbe-
werb durch die Integration der Verkehrs- und Netzgesell-
schaften in der Holding verhindert wird. Sie pladiert daher
fiir eine Herausnahme der DB Netz AG aus der DB AG.

Der Vorstand der DB AG hat sich dafiir ausgesprochen,
die DB Netz AG in der DB AG wegen der Integrations-
vorteile zu belassen. Die insbesondere wirtschaftlichen
Vorteile der bestehenden vertikalen Struktur der DB AG
lieBen sich mit den Erfordernissen des fairen Wettbewerbs
hinsichtlich Trassenpreisfestsetzung und Netzzugang ver-
binden.

Fiir eine Herausnahme der DB Netz AG aus der DB AG
besteht aus der Sicht des Bundes derzeit kein Anlass. Es
ist beabsichtigt, die Befugnisse des fiir die Sicherstel-
lung des diskriminierungsfreien Wettbewerbs zustdndi-
gen Eisenbahn-Bundesamtes (EBA) zu erweitern. So
sieht der Entwurf einer Novelle des Allgemeinen Eisen-
bahngesetzes vor, dem EBA ein Eingriffsrecht von Amts
wegen und erweiterte Kontrollbefugnisse zukommen zu
lassen.

Die weitere Entwicklung der Wettbewerbssituation wird
vom Bund sorgfiltig beobachtet werden. Die Erfahrungen
mit der kiinftig verstiarkten Wettbewerbsaufsicht werden
darin einbezogen. Auch soweit die weitere Entwicklung
Anderungen in der Unternehmensstruktur in Bezug auf
die Einbindung des Fahrwegs in die Holding erforderlich
machen sollte, wird der Bund entsprechende Konsequen-
zen ziehen.

3.4.3 Verbesserung der Wettbewerbsposition
der WasserstraBe

Die Binnen- und die Kiistenschifffahrt haben im vernetz-
ten Verkehrssystem erhebliche Kapazitdtspotenziale. Um
diese in das Verkehrssystem noch besser integrieren zu
konnen, werden verkehrstrigeriibergreifende Konzepte
hinsichtlich der effizienten Abwicklung der Hinterland-
verkehre der Seehidfen und der Zu- und Ablaufverkehre
der Binnenhéfen gebraucht. Die Einbezichung der ,,nas-
sen Transportkette in die Bewaltigung des zukiinftigen
Transportvolumens schlieit auch den von Containern und
gefahrlichen Giitern ein. Ansatzpunkte fiir eine stirkere
Nutzung der Wasserstralen werden neben den Container-
verkehren insbesondere im kombinierten Giiterverkehr,
bei der Beforderung von Abfall- und Recyclinggiitern so-
wie beim Grofraum- und Schwergutverkehr gesehen. Um

die hohen Kapazititsreserven der Binnenschifffahrt zu
aktivieren, ist das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen bestrebt, die Wasserstraleninfra-
struktur zielgerichtet auszubauen sowie die logistischen
Schnittstellenfunktionen der See- und Binnenhéfen in Zu-
sammenarbeit mit den Landern zu optimieren.

Die Entlastung von Landverkehren durch den Wasserweg
wird vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen als verkehrspolitisches Schwerpunktthema
verfolgt. Die Koalitionsvereinbarung vom 20. Oktober
1998 enthélt diese Zielsetzung ausdriicklich.

Die Realisierung des Konzeptes ,,From Road to Sea/
Waterway* erfordert einen konzeptionellen Ansatz, der zu
einem integrierten Verkehrssystem fiihrt. Dieser muss
Voraussetzungen schaffen, die einerseits iiber die Inves-
titionspolitik die Hinterlandanbindungen zu den Héfen als
Schnittstellen zum Wasserweg attraktiver machen und an-
dererseits iiber die Ordnungspolitik zu einer wesentlich
erhohten Bereitschaft bei Verladern und Spediteuren
fithren, den Wasserweg als Transportalternative vor allem
gegeniiber der Stralle zu wihlen.

Eines der wesentlichen Elemente fiir die Realisierung ei-
nes Verlagerungskonzeptes ist die Optimierung der
Schnittstellen in den Hifen, die das Bundesministerium
fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen mit den fiir die
Entwicklung der Binnen- und Seehéifen zustdndigen Lén-
dern vorantreibt. Hafenanbindung und Hafenentwicklung
sind eng aufeinander abzustimmen. Hierfiir schaffen der
Bundesverkehrswegeplan und die gemeinsame Plattform
zur Seehafenpolitik des Bundes und der Kiistenldnder we-
sentliche Voraussetzungen.

3.4.4 Seehafen-Plattform

Die deutschen Seehéfen sind im Personen- wie im Giter-
verkehr bedeutende Schnittstellen zwischen den land- und
seegebundenen Verkehrstragern. Folgende Daten mogen
deren volkswirtschaftliche Bedeutung verdeutlichen:

— Die Anzahl der unmittelbar in den Héfen beschaftig-
ten Personen betréigt insgesamt ca. 17 000. Dariiber hi-
naus gibt es 300000 mittelbar hafenabhéngig Be-
schéftigte.

— Die Brutto-Anlage-Investitionen belaufen sich auf
ca. 1,1 Mrd. DM pro Jahr. Davon entfallen 850 Mio.
DM auf Bauten und 250 Mio. DM auf Ausriistungen.

— Die gesamtwirtschaftliche Entwicklung fithrte 1999
im Vergleich zum Vorjahr zu einem Anstieg der Um-
schlagszahlen um 2,3 Prozent auf 224 Mio. t.

Der Bund hat in den deutschen Seehédfen zwar keine un-
mittelbaren Zustandigkeiten. Als Verantwortlicher fiir die
Seeschifffahrt sieht er sich gleichwohl verpflichtet, sich ne-
ben den Landern fiir die Leistungsfahigkeit der Seehéfen
einzusetzen. Dabei geht es zum einen um die Entwicklung
der seewirtigen Zufahrten und der Hinterlandanbindungen,
zum anderen um die Gestaltung der ordnungspolitischen
Rahmenbedingungen. Auf diese Weise soll die Wettbe-



Drucksache 14/4688 (neu)

—22 —

Deutscher Bundestag — 14. Wahlperiode

werbsfahigkeit der deutschen Seehdfen unter den europa-
ischen Héfen gefordert werden.

Bund und Kiistenlander haben ihre gemeinsamen Seeha-
feninteressen in der am 22. Februar 1999 verabschiedeten
,,Gemeinsamen Plattform des Bundes und der Kiistenldn-
der zur deutschen Sechafenpolitik dokumentiert. Sie
geht auf die Koalitionsvereinbarung vom 20. Oktober
1998 zurtick und soll in der Form eines detaillierten Mal3-
nahmenkatalogs in die Praxis umgesetzt werden.

Auf der Basis der in der Seehafen-Plattform festgelegten
Grundsitze wird der Bund seine Verantwortung fiir die
seewirtigen Zufahrten und die Hinterlandanbindungen
verstarkt wahrnehmen. Diese sind wesentliche Vorausset-
zungen fiir die wirtschaftliche Tétigkeit der Seehidfen und
werden im Rahmen des gesamtwirtschaftlich Vertretbaren
auf der Grundlage des Bundesverkehrswegeplans ausge-
baut.

Dariiber hinaus wird der Bund mit Hilfe der Kiistenlédnder
auf EU-Ebene die notwendigen Initiativen ergreifen oder
unterstiitzen, um die Rahmenbedingungen fiir einen fai-
ren Seehafenwettbewerb in Europa herzustellen und zu si-
chern. Dabei miissen das Subsidiarititsprinzip und die In-
teressen der deutschen Seehifen gewahrt bleiben. Die von
Bundeskanzler Schroder einberufene Nationale Konfe-
renz , Maritime Wirtschaft“ in Emden am 13. Juni 2000
hat hierfiir maBgebliche Ansto3e gegeben. Das Ziel be-
steht darin, durch aufeinander abgestimmte Mafinahmen
Deutschlands internationale Wettbewerbsfahigkeit als
Standort fir die Hafenwirtschaft, die Seeschifffahrt und
den Schiffbau zu festigen und auszubauen. Mit der neu
geschaffenen Institution des ,,Maritimen Koordinators*
beim Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie
sollen die Interessen der maritimen Wirtschaft effektiver
koordiniert und wahrgenommen werden.

3.4.5 Flughafen-Konzept

Flughifen sind in einer modernen Industrie- und Dienst-
leistungsgesellschaft wichtige Schnittstellen eines inte-
grierten Verkehrssystems. Eine von Verantwortung getra-
gene Verkehrspolitik muss sich tiber die rein verkehrlichen
Ziele hinaus an wirtschafts-, beschéftigungs-, sozial- und
umweltpolitischen Zielen orientieren und diese in ihren
Entscheidungen berticksichtigen.

Das derzeitige Flughafensystem muss zukunftsfahig blei-
ben, damit es insbesondere im internationalen Rahmen
auch weiterhin einer erfolgversprechenden und nachhalti-
gen Entwicklung Rechnung tragen kann. Das setzt vo-
raus, dass die Flughédfen durch einen nachfragegerechten
Ausbau ihrer Kapazititen in allen Funktionen weiterent-
wickelt werden.

Daher verabschiedete die Verkehrsministerkonferenz
(VMK) am 16./17. April 1998 ein 10-Punkte-Programm
zur Entwicklung der deutschen Flughéfen, auf dessen
Grundlage ein Konzept fiir die Kapazitdtsentwicklung des
dezentralen Flughafensystems in Deutschland aufgestellt
wurde.

Das neue Flughafenkonzept der Bundesregierung enthélt
nicht nur eine kritische Analyse der derzeitigen Situation
der deutschen Flughéfen, sondern stellt in einem Aktions-
plan MaBlnahmen vor, die der Weiterentwicklung des
Luftverkehrs im Rahmen eines effizienten und umwelt-
schonenden Gesamtverkehrsystems Rechnung tragen. In
diesem MaBnahmenbiindel sind die folgenden Aspekte
besonders hervorzuheben:

— der Ausbau und die Weiterentwicklung der Flughéfen,
— die Engpassbeseitigung bei der Flugsicherung,

— die Verlagerung von Kurzstreckenluftverkehr auf die
Schiene,

— die Verringerung der Schadstoffbelastungen durch den
Flugverkehr,

— die Novellierung des Fluglarmgesetzes,

— die Integration der Flughéfen in die Bundesverkehrs-
wegeplanung,

— die Erhebung von emissionsbezogenen Start- und Lan-
degebiihren sowie

— die Einflihrung von flugstreckenbezogenen Gebiihren.

Das Flughafenkonzept zieht aus der Entwicklung des Luft-
verkehrs in Deutschland die Schlussfolgerung, dass eine
Erweiterung der Luftraum- und Flughafenkapazitaten not-
wendig ist, um die Bedeutung des Standortes Deutschland
im europdischen und internationalen Luftverkehr zu erhal-
ten. Den Kern des Flughafenkonzepts bilden daher die
Ausbaunotwendigkeiten der Flughafeninfrastruktur.

In den kommenden 15 Jahren wird eine Verdoppelung der
Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen erwartet. Auch
mit einer moglichst weitgehenden Ausnutzung der vor-
handenen Betriebskapazitéten, der Einfiihrung effizienz-
steigernder Technologien und Betriebsverfahren sowie ei-
ner Verlagerung von Kurzstreckenluftverkehr auf die
Schiene ist diese Nachfrage bereits in naher Zukunft nicht
mehr zu bewiltigen. Um Arbeitspldtze in der deutschen
Wirtschaft nicht zu gefahrden und die 6konomischen Im-
pulse der Luftfahrt zur Schaffung neuer Arbeitsplétze nut-
zen zu konnen, miissen die Flughafenkapazititen erwei-
tert werden.

Zugleich sind die fiir die Umwelt und die Flughafenan-
wohner abtriglichen Folgen des Luftverkehrs zu mindern.
Im Vordergrund steht dabei die Verbesserung des Larm-
schutzes. Der auf lokaler Ebene besonders bedeutsame
Problembereich des Fluglarms hat sich in den vergange-
nen Jahren wie folgt entwickelt: Die Flugzeuge sind zwar
wesentlich gerduscharmer geworden, aber gleichzeitig
hat damit die Grofle der nach dem Fluglarmgesetz betrof-
fenen Flachen im Umfeld der Flughéfen in der Regel ab-
genommen. Dies hat wiederum dazu gefiihrt, dass die
Wohnbebauung immer ndher an die Flughédfen heran-
gerlickt ist.

Wegen der Zunahme der Wohnbebauung im niheren
Flughafenumland, aber auch wegen des Anstiegs der Zahl
der Flugbewegungen und der Ausweitung des Betriebes
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kommt es trotz wirksamer passiver Schallschutzmafinah-
men sowie erheblicher technischer und betrieblicher Ver-
besserungen des Luftverkehrs zu weiteren Beschwerden
iiber Flugldrm. Da das seit 1971 geltende Gesetz zum
Schutz gegen Flugldrm der verdnderten Belastungssitua-
tion im Luftverkehrsbereich nicht mehr in ausreichendem
MaBe Rechnung trigt, sicht das Flughafenkonzept die
Novellierung dieses Gesetzes vor.

Mit dem Flughafenkonzept wird aulerdem die in der Ver-
gangenheit hdufig erhobene Forderung aufgegriffen, die
Flughifen in die Bundesverkehrswegeplanung aufzuneh-
men. Dies hat zur Folge, dass der Bund die Anbindung der
Flughéfen an die Fernverkehrswege Schiene und Straf3e
zusitzlich unter dem besonderen Aspekt der Verkehrsauf-
teilung auf die einzelnen Verkehrstridger bewerten kann.
Auch eine mogliche Verlagerung des Verkehrs auf aus-
landische Flughéfen wird kiinftig Eingang in die gesamt-
wirtschaftliche Bewertung von Verkehrswegeinvestitio-
nen finden.

3.4.6 Magnetschwebebahntechnik

Die mit Forschungsmitteln des Bundes fiir den Einsatz als
Verkehrssystem entwickelte Magnetschwebebahntechnik
soll als innovatives, exportfahiges Hochgeschwindig-
keitssystem fiir die Zukunft auch in Deutschland zur An-
wendung gelangen.

Gegeniiber den bisher verfiigbaren Verkehrsmitteln mit
Rad-Schiene-Technik besitzt sie aufgrund der beriihrungs-
freien, aktiv steuerbaren Trag-/Fiihr-/Antriebs-und Brems-
technik aufler den hohen Anfahrbeschleunigungen und der
Kollisions- und Entgleisungssicherheit eine Reihe weite-
rer Vorziige. Dabei sind insbesondere die mechanische
Verschleifreiheit und erheblich geringere Fahrwegbelas-
tungen anzufiihren. Zugleich sind die Schallemissionen
bei gleicher Geschwindigkeit wesentlich geringer, da Mo-
tor- und Rollgerdusche entfallen. Die Trassierung wird fle-
xibler mit engeren Kurvenradien und Steigungen bis zu
zehn Prozent. Damit ist eine bessere Anpassung an das
Geldnde moglich. Zudem werden hohe Ddmme und tiefe
Einschnitte sowie gro3e Tunnel- und Briickenbauten weit-
gehend vermieden. Infolge der mdglichen Aufstdnderung
des Fahrweges kann die Zerschneidung von Lebensréau-
men umgangen werden.

Wegen dieser Vorziige eignet sich die Magnetschwebe-
bahntechnik sehr gut fiir den Einsatz als schnelles, leis-
tungsfahiges und umweltfreundliches Verkehrsmittel im
Geschwindigkeitsbereich unter 300 km/h und in dichter
besiedelten Rdumen. Aufgrund seines Antriebssystems ist
das deutsche Magnetbahnsystem jedoch auch bei sehr ho-
hen Geschwindigkeiten (z. B. 500 km/h) einsetzbar, also
in einem Bereich, der der Rad-Schiene-Technik praktisch
nicht mehr zugénglich ist.

Gegeniiber dem Pkw sind mit einer Magnetschnellbahn
im Fernverkehr und in Ballungsrdumen deutlich gerin-
gere Reisezeiten erzielbar, bei weit geringerem Unfallri-
siko, geringerem Energieverbrauch, geringeren Abgas-

emissionen und deutlich geringerem Fléchenverbrauch
fiir die Infrastruktur. Thr Einsatz tragt zur Entlastung der
Strallen bei. Gegeniiber dem Luftverkehr hat eine Ma-
gnetschnellbahn den Vorzug, schneller die Zentren der
Stadte erreichen zu konnen. Die Vorteile bei Energiever-
brauch und Abgasemissionen gelten hier in besonderem
MaBe. Der Kurzstreckenluftverkehr konnte vollstindig
substituiert werden.

Das in Form einer Public-Private-Partnership geplante
Magnetschnellbahnprojekt Berlin—-Hamburg hat sich nach
einer Uberpriifung der wesentlichen Eckdaten unter wirt-
schaftlichen Gesichtspunkten als nicht realisierbar erwie-
sen. Dennoch sind sich die Partner des Projekts — der
Bund, die Deutsche Bahn AG und das Industriekonsor-
tium — einig, dass die Magnetschwebebahntechnik fiir den
Wirtschaftsstandort Deutschland von so herausragender
Bedeutung ist, dass sie auch hier zur Anwendung kommen
soll. Hierzu wurde am 5. Februar 2000 eine Grundsatz-
vereinbarung unterzeichnet.

Derzeit zeichnet sich in Deutschland und in anderen Lén-
dern eine Nachfrage fiir ein schnelles, leistungsfihiges
und umweltvertrdgliches Verkehrsmittel zur Anbindung
von Flughifen an die Stadtzentren sowie zur Bewiltigung
des zunehmenden Verkehrs in wachstumsstarken Bal-
lungsrdumen sowie zwischen den Metropolen (Vernet-
zung) ab.

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen hat daher gemeinsam mit den Landern auf
der Basis flinf verbindlicher Streckenvorschlige, die die
in Betracht kommenden grundsétzlichen Einsatzmdglich-
keiten widerspiegeln, unter Fiihrung der Deutsche Bahn
AG eine erste Abschitzung tiber deren kurzfristige Reali-
sierbarkeit vorgenommen. Dabei wurden folgende Pro-
jekte in einer Vorstudie gepriift und bewertet:

1. Flughafenverbindung Miinchen Hbf—Flughafen Miin-
chen;

2. Lehrter Bahnhof-Flughafen Berlin-Brandenburg In-
ternational (BBI);

3. Hauptbahnhof Frankfurt/Main-Flughafen Hahn/ Huns-
riick;

4. Hamburg—Bremen—Oldenburg—Leer—Groningen
(— Amsterdam (Schiphol));

5. Metrorapid (Erste Stufe: Duisburg—Essen—Dortmund).

Am 27. Oktober 2000 wurden als Auswahlergebnis die
beiden aussichtsreichsten Strecken, die Flughafenanbin-
dung in Miinchen und der Metrorapid in Nordrhein-West-
falen, vorgestellt. Auf der Basis eines europaweiten Teil-
nahmewettbewerbs sind die Vorbereitungsarbeiten zur
Durchfithrung der Machbarkeits- und Umweltvertréglich-
keitsuntersuchungen fiir die diese vertieft zu untersu-
chenden Strecken angelaufen. Sie sollen so ziigig durch-
gefiihrt werden, dass im Jahr 2002 eine endgiiltige
Entscheidung iiber die Realisierung moglich ist und kon-
krete Planungsverfahren eingeleitet werden konnen.
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Fir praktische Vor- und Dauererprobungen steht die
Transrapid Versuchsanlage Emsland in Lathen weiterhin
zur Verfiigung. Dariiber hinaus hat das Bundesministe-
rium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen einen wei-
terfithrenden Forschungs- und Entwicklungsschwerpunkt
eingerichtet. Um die Magnetschnellbahn als flexibles
neues Verkehrsmittel zu etablieren, muss das bisherige
Konzept fiir unterschiedliche Anwendungen weiterent-
wickelt werden. Zugleich wurden mit der Systemindustrie
im Rahmen eines Technologiesicherungsprogramms die
Modalititen der Sicherung und Optimierung des Know-
how der deutschen Magnetschwebebahntechnik bis zur
Anwendung vereinbart.

Aufinternationaler Ebene findet derzeit mit den USA und
China eine Zusammenarbeit sowohl in der konkreten Pla-
nung als auch in der Systemauslegung statt.

3.4.7 Férderung des Offentlichen Personen-
nahverkehrs

Ein attraktiver Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)
ist ein zentraler Bestandteil zur Befriedigung der gegen-
wartigen und zukiinftigen Mobilitdtsbediirfnisse. Er wird
taglich von 26 Millionen Fahrgédsten benutzt, mehr als
250000 Beschiftigte in rund 6 000 privaten und kommu-
nalen Verkehrsunternehmen arbeiten hier.

Fiir die Férderung des Offentlichen Personennahverkehrs
durch den Bund gelten

— mehr Transparenz und Wettbewerb,

— eine stirkere Ausrichtung auf kundenorientierte Pro-
dukte und Dienstleistungen sowie

— stabile finanzielle Rahmenbedingungen.

Wettbewerb dient auch im Offentlichen Personennahver-
kehr als Instrument zur Mobilisierung kundengerechter
Leistungen. Die Regelungen sind unter Beriicksichtigung
des gemeinwirtschaftlichen Auftrags innerhalb eines ver-
lasslichen wettbewerbsorientierten Ordnungsrahmens
fair und sozial ausgestaltet. Private und kommunale Ver-
kehrsunternehmen haben Zeit zur Anpassung (u.a. Bil-
dung von Kooperationen).

Planung, Organisation und Durchfiihrung des Offentli-
chen Personennahverkehrs sind Sache der Lénder. Sie sol-
len auch in einem neuen europaweiten Rechtsrahmen fiir
die Verkehrsunternehmen als Selbstverwaltungsaufgabe
der Kommunen erhalten bleiben. Dies schlief3t ein, dass
am deutschen Genehmigungssystem mit der Unterschei-
dung zwischen eigen- und gemeinwirtschaftlichen Ver-
kehren festgehalten werden sollte. Die Unterscheidung
bedarf klarer und eindeutiger Definitionen der finanziel-
len Leistungen der 6ffentlichen Hand. Bei Ausschreibun-
gen ist es wichtig, dass neben betrieblichen, technischen
und umweltrelevanten Standards auch arbeits- und sozial-
rechtliche Qualitdtsniveaus einbezogen werden.

Die Initiative der Europdischen Kommission wiirde zu ei-
ner Anpassung des nationalen Ordnungsrahmens fiihren.

Dabei miissten die Verantwortlichkeiten und Zustandig-
keiten der verschiedenen Ebenen klarer unterschieden und
die Aufgaben des Nahverkehrsplans neu definiert werden.
SchlieBlich miissten neue Angebotsformen (z. B. Haus-zu-
Haus-Bedarfsverkehre) gleichberechtigt neben Linien-
und Gelegenheitsverkehren Beriicksichtigung finden. Zur
Chancengleichheit im Wettbewerb gehort auch, in einem
wettbewerbsorientierten Umfeld mit dem verstirkten
Markteintritt von groflen ausldndischen Konzernen den
kommunalen Verkehrsunternehmen mehr unternehmeri-
sche Freiheiten einzurdumen.

Die Unternehmen miissen durch innovative Produkte und
Dienstleistungen die Marktpotenziale stirker ausschopfen
und neue Kundengruppen erschlieen. Dies umfasst die
zligige Modernisierung der Fahrzeugflotte (Niederflur-
fahrzeuge, klimatisierte Busse und Bahnen, leichte und
kostengiinstige Regionalfahrzeuge fiir den Schienenperso-
nennahverkehr). Dariiber hinaus sind Bevorrechtigungs-
und BeschleunigungsmaBnahmen (z. B. Vorrangschaltun-
gen an Lichtsignalanlagen) konsequent umzusetzen.
Weitere Verbesserungspotenziale liegen unter anderem in
der verbesserten Verkniipfung der Verkehrsmittel (z. B. In-
tegraler Taktfahrplan), der umfassenden Information der
Kunden (z. B. dynamische Fahrgastinformationen) sowie
in der dauerhaften Gewahrleistung von Sicherheit und
Sauberkeit.

Derzeit bezahlt der Bund iiber das Regionalisierungsgesetz
und das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)
rund 15 Mrd. DM der insgesamt rund 30 Mrd. DM pro Jahr
an Transferleistungen fiir den Offentlichen Personennah-
verkehr. Gemeinsam mit den Léndern muss stirker als bis-
her auf einen effizienten Mitteleinsatz geachtet werden.

So bestehen auf der betriebswirtschaftlichen Seite der
Verkehrsunternehmen trotz der bislang erreichten Fort-
schritte noch erhebliche Kostensenkungspotenziale. Ne-
ben technologischen Fortschritten spielt die Entwicklung
der Personalkosten eine zentrale Rolle. SchlieBlich sollten
Verkehrsunternehmen dhnlicher GroéBle und Struktur
durch eine vergleichende Betrachtung (,,Benchmarking*)
der Leistungserstellung und der Kosten Produktivitdtsun-
terschiede identifizieren.

3.4.8 Forderung des nichtmotorisierten Ver-
kehrs

MaBnahmen zur Forderung des Fahrrad- und des Fuf3ver-
kehrs sind ein Schliissel fiir mehr Lebensqualitét in den
Stiadten und Gemeinden. Kurze Wege konnen mit dem
Fahrrad oder zu Ful3 am effizientesten zuriickgelegt wer-
den. Die Verantwortlichen ,,vor Ort*“ haben es in der
Hand, durch entsprechende Strategien im Bereich der
Stadt- und Regionalentwicklung giinstige Rahmenbedin-
gungen fiir den nichtmotorisierten Verkehr zu schaffen.
Als ,,gute Beispiele® seien geschlossene und sichere Rad-
wegenetze, verkehrsberuhigte Bereiche und FuB3génger-
zonen genannt.

Die Bundesregierung fordert im Rahmen ihrer Zustén-
digkeiten Mafinahmen zur Verbesserung der Fahrrad-
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infrastruktur. So wurden zwischen 1991 und 1999 rund
3300 km Radwege an Bundesstralen mit einem Betrag in
Hohe von rund 1,1 Mrd. DM aus dem Bundesfern-
stralenhaushalt realisiert. Am Ende des Jahres 2000 wer-
den damit ca. 15000 km Fahrradwege an Bundesstraflen
zur Verfiigung stehen.

Die Verantwortung fiir das tibrige Radwegenetz liegt bei
den Léndern und bei den Kommunen. Der Bund ist inso-
fern beteiligt, als die GVFG-Mittel von jahrlich rund
3,2 Mrd. DM auch fiir Fahrradwege bzw. zur Verkniip-
fung Offentlicher Personennahverkehr/Fahrrad durch
Bike & Ride-Anlagen eingesetzt werden kdnnen.

Dariiber hinaus gestaltet der Bund die rechtlichen Rah-
menbedingungen des Radverkehrs. Im Zuge der so ge-
nannten StVO-Fahrradnovelle wurde eine Reihe von
MaBnahmen zur Férderung und Verbesserung der Sicher-
heit des Fahrradverkehrs umgesetzt. Diese sind u. a.

— die Authebung der Pflicht zur Benutzung von Seiten-
streifen,

— die Ausweisung von Fahrradstralen zur Biindelung
des Radverkehrs,

— die Offnung der fiir Linienbusse reservierten Sonder-
fahrstreifen fiir Radfahrer (unter bestimmten Voraus-
setzungen) sowie

— die Markierung von Schutzstreifen fiir Radfahrer.

3.5 Vernetzung der Verkehrstrager

Ein wesentlicher Bestandteil einer integrierten Verkehrs-
politik ist die Vernetzung der Verkehrstréger. Sie kann so-
wohl im Personen- als auch im Giiterverkehr zu einer bes-
seren Arbeitsteilung und einer hoheren Effizienz beitragen.
Fiir die Schaffung einer nachhaltigen Mobilitit ist es er-
forderlich, aus Konkurrenten Verbiindete zu machen, die
ihre systembedingten Vorteile bestmoglich zur Geltung
bringen. Der dieser Forderung zugrunde liegende Vernet-
zungsaspekt richtet sich in erster Linie auf zwei Tat-
besténde:

— die Intermodalitét, d. h. die Optimierung der Schnitt-
stellen zwischen den Verkehrstragern und

— die Interoperabilitdt, d. h. die Angleichung der Be-
triebsbedingungen zwischen den jeweiligen Netzen
der einzelnen Verkehrstriager (z. B. zwischen den ver-
schiedenen Eisenbahnsystemen in Europa oder auch
zwischen verschiedenen Verkehrsverbiinden im
OPNV).

Durch integrierte Transportketten im Giiterverkehr bzw.
Reiseketten im Personenverkehr sollen diejenigen Ver-
kehrsmittel zum Einsatz kommen, die von ihren Kosten-
und Leistungseigenschaften fiir die jeweilige Aufgabe am
besten geeignet sind. Auf diese Art und Weise sollen die
Anteile von Eisenbahn, Binnenschifffahrt und Offentli-
chem Personennahverkehr an den gesamten Verkehrsleis-
tungen erhoht werden. Aullerdem sollen Effizienzverluste
innerhalb des Verkehrssystems verringert werden.

3.5.1 Personenverkehr

Im Personenfernverkehr umfasst die Vernetzung der Ver-
kehrstriager vor allem die Optimierung der Arbeitsteilung
zwischen dem Schienen- und dem Luftverkehr. Hierbei
geht es vor allem um die Verlagerung des Kurzstrecken-
luftverkehrs auf den Hochgeschwindigkeitsverkehr der
Schiene.

Entscheidend fiir die Verkehrsmittelwahl sind vor allem
die Reisedauer, dariiber hinaus die Reisekosten und der
Reisekomfort. Es hat sich gezeigt, dass der Schienenver-
kehr nur bis zu einer Fahrtdauer von maximal vier Stun-
den tberhaupt zum Luftverkehr konkurrenzfihig ist.
Existieren allerdings solche Verbindungen, so treten deut-
liche Verlagerungseffekte zur Schiene auf, z. B. auf den
Relationen Hannover—Frankfurt/Main und Hannover—
Berlin. Es ist daher das Anliegen der Bundesregierung,
die Schienenstrecken innerhalb Deutschlands und zum
benachbarten Ausland so fiir den Hochgeschwindigkeits-
verkehr auszubauen, dass ein moglichst flichendecken-
des Angebot an derartigen Verbindungen zur Verfligung
steht.

Fiir eine bessere Verkniipfung der Verkehrstrager Schiene
und Luftfahrt im Personenverkehr ist nicht nur die infra-
strukturelle Vernetzung (Flughdfen mit Bahnanschluss),
sondern auch das Angebot von Dienstleistungen aus einer
Hand von Wichtigkeit. Ein Beispiel dafiir ist die inte-
grierte Beforderung von Reisegepack bzw. das Aufgeben
von Fluggepick bereits am Bahnhof, an dem die Reise
zum Flughafen angetreten wird.

Im Personennahverkehr bedeutet die Vernetzung der Ver-
kehrstrager vor allem die Moglichkeit, in den Randlagen
von Ballungsrdumen auf 6ffentliche Verkehrsmittel um-
zusteigen. Dazu dienen vor allem Park & Ride-Anlagen
an den Haltepunkten des Offentlichen Personennahver-
kehrs (OPNV). Der Bund fordert den Bau derartiger Anla-
gen, die von den Kommunen errichtet werden, {iber das
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz. Sie sind das wich-
tigste Beispiel fiir die Verkniipfung von offentlichem
Verkehr und Individualverkehr. In zukunftsweisenden
Modellanwendungen werden Park & Ride-Anlagen mit
modernen Informationssystemen kombiniert, die dem
Autofahrer noch auf der Strale Hinweise auf die néchsten
Ankunfts- und Abfahrtszeiten des OPNV geben und damit
den Anreiz zum Umsteigen auf den &ffentlichen Verkehr
verstéirken.

Informations- und Kommunikationssysteme und Anwen-
dungen der Verkehrstelematik kommen auch bei der Ver-
kniipfung der Angebote des 6ffentlichen Verkehrs zuneh-
mend zum Einsatz. Das deutschlandweite elektronische
Fahrplaninformationssystem DELFI ermoglicht Aus-
kiinfte zum Fahren tiber die Grenzen der verschiedenen
Verkehrsverbiinde hinaus und verbindet Informationen
zum Nahverkehr und zum Fernverkehr. Die Moglichkei-
ten, die sich fiir die Erleichterung von Reiseketten bieten
(z.B. verkehrsmitteliibergreifende elektronische Platzre-
servierung und elektronischer Fahrschein), sind hier noch
bei weitem nicht ausgeschopft.
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Beitrage zur Interoperabilitdt innerhalb des 6ffentlichen
Verkehrs und damit zu dessen Attraktivititssteigerung
leisten z. B. auch neue Moglichkeiten zur bargeldlosen
Zahlung wie Geldkarte und Chipkarte, die auch dabei hel-
fen konnen, selbst bei unterschiedlichen Tarifstrukturen
den jeweils giinstigsten Fahrpreis auszusuchen.

3.5.2 Giiterverkehr

Eine gute Vernetzung der Verkehrstréger ist Vorausset-
zung fiir Transportketten, in denen verschiedene Verkehrs-
trager diejenigen Teilstrecken {ibernehmen, fiir die sie am
besten geeignet sind. Solchermafen optimierte Transport-
ketten setzen leistungsfdhige Schnittstellen voraus. Ne-
ben Terminals des Kombinierten Verkehrs und Giiterver-
kehrszentren sind dies auch die See- und Binnenhifen
sowie die Flughifen, deren Anbindung an die Landver-
kehrswege auch unter diesem Gesichtspunkt an Bedeu-
tung gewinnt.

3.5.2.1 Starkung des Kombinierten Verkehrs

Der Kombinierte Verkehr (KV) spielt eine wichtige Rolle
fiir eine integrierte Verkehrspolitik im Bereich des Giiter-
verkehrs. Er ermdglicht es, dass auch kleinere und mitt-
lere Speditionsunternehmen Giiterverkehr iiber die
Schiene und die WasserstraBe abwickeln. Aus diesem
Grund haben sowohl das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen als auch die EU-Kommission
ein grofles Interesse an einem wettbewerbsfahigen Kom-
binierten Verkehr.

Die Entwicklung des Kombinierten Verkehrs in den letz-
ten Jahren weist allerdings nicht in die gewiinschte Rich-
tung. Hatte der Kombinierte Verkehr im Jahr 1997 noch
ein Transportaufkommen von 33,9 Mio.t, so mussten
1998 und 1999 deutliche Riickginge im Transportauf-
kommen hingenommen werden. Nach neuesten Prog-
nosen wird fiir 2010 ein KV-Transportaufkommen von
45 bis 50 Mio. Tonnen fiir moglich gehalten.

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen hélt aus Griinden der Verkehrsverlagerung
am weiteren Ausbau des Kombinierten Verkehrs fest. Es
hat daher Anfang 1999 eine Arbeitsgruppe eingesetzt, die
unter Beteiligung externer Sachverstiandiger die Situation
analysiert und Vorschldge zur Erhhung des Transport-
aufkommens im Kombinierten Verkehr erarbeitet hat. Auf
der Basis dieser Arbeiten wird zurzeit ein Konzept ent-
wickelt, das auch unter Beriicksichtigung der bisherigen
Ergebnisse der Bahnreform und der Entwicklung des
Wettbewerbs auf der Schiene dem Kombinierten Verkehr
neue Impulse verleihen soll. Die Bundesregierung wird
dieses Konzept im ersten Halbjahr 2001 dem Deutschen
Bundestag vorlegen.

Wesentliche Punkte dieses Konzeptes werden sein:

— Es gibt im Kombinierten Verkehr noch gro3e unge-
nutzte Potenziale fiir die Schiene. Diese betreffen vor
allem regelmédBige KV-Aufkommen, um den Anbie-

tern von KV-Leistungen eine verldssliche Grundlage
fir Investitionen in Terminals und in rollendes Mate-
rial zu bieten.

— Die Potenziale kdnnen nur dann genutzt werden, wenn
sich alle Marktteilnehmer auf ein gemeinsam umzu-
setzendes Konzept einigen. Fiir die Marktteilnehmer
bedeutet das, dass sie ihre internen Strukturen den Er-
fordernissen des Wettbewerbs anpassen miissen.

— Fiir den Transporteur der Schienenverkehrsleistung
innerhalb des Kombinierten Verkehrs bedeutet das,
dass er seine Leistung zu einem konkurrenzfiahigen
Preis anbieten muss. Dariiber hinaus ist der Transport
in den vom Markt geforderten Lieferfristen zu reali-
sieren, wobei vor allem im internationalen Verkehr
eine hinreichende Piinktlichkeit garantiert werden
muss. Dabei miissen ldngerfristige Produktionskon-
zepte dem Markt Planungs- und Investitionssicherheit
geben. SchlieBlich ist eine Sendungsverfolgung (wie
beim Lkw) notig.

—  Wettbewerb und Kooperation bilden auch im Kombi-
nierten Verkehr ein unverzichtbares Element zu dessen
Stiarkung. Kooperation beinhaltet wie generell im
Schienengiiterverkehr die Einbeziehung der Flache
mittels regionaler Zubringerziige. Wettbewerb auf dem
Kernnetz bedeutet auch eine verbesserte intermodale
Wettbewerbsfahigkeit gegeniiber dem Straf3engiiter-
verkehr.

Am 15. Mérz 1998 trat die Forderrichtlinie Kombinierter
Verkehr in Kraft, wonach auch private Unternechmen
(z. B. GVZ-Entwicklungsgesellschaften, Hafen und Nicht-
bundeseigenen Eisenbahnen) beim Bau von KV-Terminals
mit Bundesmitteln investiv geférdert werden kdnnen. In
diesem Zusammenhang haben die Bewilligungsbehdrden
(Eisenbahn-Bundesamt sowie Wasser- und Schifffahrtsdi-
rektion West) bis jetzt Forderbescheide von rund 193 Mio.
DM erteilt, wovon rund 73 Mio. DM auf trimodale Anla-
gen (Binnenwasserstraf3e/Schiene/Straf3e) entfallen sind.
Zurzeit liegen weitere Forderantrige mit einem Antrags-
volumen von 200 Mio. DM vor.

Im Zusammenhang mit der zukiinftigen Entwicklung des
Kombinierten Verkehrs werden die Bestimmungen der
Forderrichtlinie Kombinierter Verkehr vom 15. Mirz
1998 derzeit tiberarbeitet, damit auch zukiinftig eine hohe
Effizienz der Bundesforderung in die KV-Terminalinfra-
struktur gewahrleistet werden kann.

Die Bundesregierung fordert den Kombinierten Verkehr
auch durch ordnungs- und steuerpolitische Erleichterun-
gen, wie z. B.

— erhohtes Gesamtgewicht im Vor- und Nachlauf auf der
Stralle von 44 t,

— Ausnahmen vom Fahrverbot an Sonn- und Feiertagen
und vom Ferienfahrverbot,

— Anrechnung der vom Fahrer bei der Rollenden Land-
stral3e im Zug verbrachten Zeit auf die tdgliche Ruhe-
zeit,
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— Befreiung der ausschlieBlich im Vor- und Nachlauf
eingesetzten Fahrzeuge von der Kraftfahrzeugsteuer,

— Riickerstattung der Kfz-Steuer fiir Fahrzeuge im
Huckepackverkehr.

Dariiber hinaus wird innerhalb der Europdischen Union
der Kombinierte Verkehr finanziell gefordert. Fiir das Jahr
2000 ist ein Budget von knapp 12 Mio. DM vorgesehen
(PACT-Programm). Derzeit erfolgen Anpassungen der
ordnungspolitischen Rahmenbedingungen des Kombi-
nierten Verkehrs an die Entwicklung seit der Liberalisie-
rung des Stralengiiterverkehrs.

3.5.2.2 Forderung von Giiterverkehrszentren

Giiterverkehrszentren sind Gewerbegebiete mit einem brei-
ten Spektrum verschiedener rechtlich und wirtschaftlich
selbststdndiger Unternehmen des Giiterverkehrs (Spedi-
teure, Frachtfiihrer) und giiterverkehrsergiinzende Dienst-
leistungen (Lagerhalter, Reparaturwerkstitten, Tankstellen
usw.). Logistikeinrichtungen (Frachtzentren) von Bahn und
Post sind daher im allgemeinen ebenfalls Bestandteil von
Giiterverkehrszentren.

Die verkehrliche Bedeutung von Giiterverkehrszentren
liegt in der raumlichen Zusammenfassung von verkehrs-
und verkehrserginzenden Dienstleistungsbetrieben, wo-
durch in einem Giiterverkehrszentrum eine Biindelungs-
und Verteilfunktion fiir Giiterstrome erreicht werden kann.
Giiterverkehrszentren sind somit geeignet, die Markt-
fahigkeit des Kombinierten Verkehrs zu stirken. Eine Um-
schlaganlage des Kombinierten Verkehrs Schiene/ Strafie
bzw. Binnenwasserstra3e/Stra3e/Schiene ist daher ein we-
sentlicher Bestandteil eines Giiterverkehrszentrums.

Eine Optimierung der Funktion eines Giiterverkehrszen-
trums fiir den Fernverkehr kann durch die Vernetzung
mehrerer Giiterverkehrszentren erreicht werden. Hierzu
sind reine Ganzziige und andere Produktionsformen des
Kombinierten Verkehrs bzw. Binnenschiffstransporte ge-
eignet, die die Giiterverkehrszentren untereinander ver-
binden, in denen die logistische Behandlung der Giiter er-
folgen kann.

Die Entscheidung iiber geeignete Standorte liegt im Kom-
petenzbereich der kommunalen Gebietskdrperschaften
und der Lander. Der Bund begrii3t die Errichtung von Gii-
terverkehrszentren und unterstlitzt deren Einrichtung
durch

— die Finanzierung der Terminals fiir den Kombinierten
Verkehr (auf Antrag der DB AG und privater Unter-
nehmen),

— die Forderung mit Mitteln des Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetzes sowie

— die Verwendung von Mitteln aus der Gemeinschafts-
aufgabe Regionale Wirtschaftsstruktur fiir logistische
Dienstleister.

Derzeit sind sieben Giiterverkehrszentren in Betrieb.
22 Entwicklungsgesellschaften arbeiten zurzeit an der

Entwicklung entsprechender Projekte. Die iiberwiegende
Anzahl der Projekte befindet sich noch im Planungssta-
dium, einige sind in der Bauphase.

3.6. Schaffung fairer Wettbewerbsbedin-
gungen

Ein wesentlicher Bestandteil eines Verkehrssystems, in
dem die arteigenen Vorteile jedes Verkehrstragers zum
Tragen kommen, sind faire und vergleichbare Wettbe-
werbsbedingungen.

3.6.1 Fiskalabgaben

Wesentliche Richtlinien innerhalb der Europdischen
Union mit verkehrsspezifischem Bezug sind:

— die Mineral6lstrukturrichtlinie (Richtlinie 92/81/
(EWG), die eine gewisse Harmonisierung in der Be-
steuerung von Mineraldlen in der EU vorsieht, -

— die Steuersatzrichtlinie (Richtlinie 92/82/EWG), wo-
durch eine Festsetzung von Mindeststeuersitzen fiir
Mineraldle erfolgte,

— die Richtlinie iiber die Erhebung von Gebiihren fiir die
Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere
Nutzfahrzeuge (Richtlinie 1999/62/EG). Diese Richt-
linie enthélt zugleich Bestimmungen iiber die Be-
steuerung bestimmter Kraftfahrzeuge zur Giiterbefor-
derung.

— die 6. EG-Umsatzsteuerrichtlinie zur einheitlichen
steuerpflichtigen Bemessungsgrundlage; danach be-
tragt der Normalsteuersatz mindestens 15 Prozent und
der erméBigte Steuersatz mindestens 5 Prozent.

Wesentliche Komponenten der Besteuerung des Verkehrs
in Deutschland sind:

— die Mineraldlsteuer (einschlieBlich Okosteuer)

— die Kfz-Steuer.

3.6.1.1 Mineraldlsteuer einschlieBlich Okosteuer

Durch das Gesetz zum Einstieg in die 6kologische Steuer-
reform vom 24. Mérz 1999 und durch das Gesetz zur Fort-
fithrung der 6kologischen Steuerreform vom 16. Dezem-
ber 1999 wird der Faktor Energie schrittweise verteuert.
Die Steuererhohung dient dazu, die marktwirtschaftlichen
Anreize zur Ausschopfung von Energieeinsparpotenzialen
zu verstarken und mit den erzielten Mehreinnahmen den
Faktor Arbeit zu entlasten (Senkung und Stabilisierung der
Rentenversicherungsbeitriage). Darin unterscheidet sich
die okologische Steuerreform von den Mineral6lsteuerer-
hohungen der vergangenen Jahre (z. B. 1989 bis 1994:
Benzin, unverbleit + 50 Pfennig/Liter, Diesel + 18 Pfen-
nig/Liter). Diese Steuererh6hungen sahen keine die Ar-
beitnehmer und die Arbeitgeber entlastende Kompensa-
tion vor.
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Das Gesetz zum Einstieg in die 6kologische Steuerreform
brachte zum 1. April 1999:

— die Erhéhung der Mineraldlsteuer auf Kraftstoffe um
6 Pf je Liter, auf leichtes Heiz6l um 4 Pf je Liter, auf
Gas um 0,32 Pf je Kilowattstunde,

— die Einfiihrung einer Stromsteuer von 2 Pf je Kilo-
wattstunde.

Die wesentlichen verkehrsrelevanten Bestandteile des
Gesetzes zur Fortfiihrung der 6kologischen Steuerreform
sind:

— die Erhohung der Mineraldlsteuer auf Kraftstoffe
(Benzin und Diesel) in den Jahren 2000 bis 2003 (je-
weils zum 1. Januar) um je 6 Pfennig pro Liter,

— die steuerliche Forderung schwefelarmer bzw. -freier
Kraftstoffe ab dem 1. November 2001 bzw. dem 1. Ja-
nuar 2003,

— die Erh6hung der Stromsteuer in den Jahren 2000 bis
2003 (jeweils zum 1. Januar) um je 0,5 Pfennig pro
Kilowattstunde,

— die weiterhin giiltige ErmafBigung des Stromsteuersat-
zes flir den Straenbahn- und Schienenverkehr sowie
den Verkehr mit Oberleitungsbussen um 50 Prozent,

— die Belegung des Offentlichen Personennahverkehrs
mit Bussen und Bahnen mit dem halben Steuersatz bei
den Mineraldlsteuererh6hungen 2000 bis 2003 sowie

— die Verldngerung eines ermifigten Mineraldlsteuer-
satzes flir Erdgas und Fliissiggas zum Betreiben von
Kraftfahrzeugen (nur ca. 40 Prozent der Regelsitze)
bis zum 31. Dezember 2009.

3.6.1.2 Kraftfahrzeugsteuer

Die Hohe der Kfz-Steuer fiir Pkw wird seit 1986 und be-
sonders ausgepragt seit 1997 neben dem Hubraum auch
nach den Emissionen von Schadstoffen (Kohlenmonoxid,
Stickoxide, Kohlenwasserstoff und Partikelmasse) und
von Kohlendioxid (ab 1997) bemessen.

Pkw mit niedrigen Emissionen (,,Euro 3 — verbindlicher
Abgasgrenzwert flir Schadstoffe fiir Neuzulassungen ab
1. Januar 2001 bzw. ,,Euro 4° — noch anspruchsvollere
Grenzwerte, verbindlich ab 1. Januar 2006) oder niedri-
gen CO,-Emissionen (so genanntes ,,3-Liter-Auto®) wer-
den niedriger besteuert. Fahrzeuge mit hdherem Schad-
stoffausstof3 (schlechter als ,,Euro 1) werden stirker
belastet. Hiermit soll ein steuerlicher Anreiz fiir die Her-
stellung und den Erwerb von Pkw gegeben werden, die
weniger umweltbelastend sind, und auferdem dazu ver-
anlassen, emissionsintensive Pkw — sofern moglich und
wirtschaftlich zweckméBig — umzuriisten oder bald still-
zulegen.

Die Kraftfahrzeugsteuer hat sich in der Vergangenheit als
umweltpolitisches Lenkungsinstrument erwiesen. Bei der
Einfithrung des schadstoffarmen Autos wurde erreicht,

dass im Juli 1991 97 Prozent der neu in den Verkehr ge-
kommenen Pkw mit Otto-Motor mit einem geregelten
Katalysator ausgeriistet waren, obwohl die entsprechen-
den obligatorischen EU-Abgasvorschriften erst ab 1. Ja-
nuar 1993 galten. Am 1. Januar 1993 waren daraufhin in
Deutschland schon 13 Mio. Pkw mit geregeltem Kataly-
sator im Verkehr.

Mit steuerlichen Anreizen wurde erreicht, dass im Juli
2000 bei den Erstzulassungen bereits iiber 88 Prozent der
Pkw vorzeitig die kiinftigen Abgasanforderungen erfiill-
ten. Davon haben schon iiber 42 Prozent der Pkw die erst
ab 2006 geltenden Schadstoffminderungen erfiillt.

Auch bei groferen Lkw wird die Kfz-Steuer neben dem
Gewicht auch nach den Schadstoff- und Gerduschemissio-
nen bemessen. Fiir Nutzfahrzeuge (auler Anhinger) tiber
3,5 t verkehrsrechtlich zuldssiges Gesamtgewicht sind die
Steuersitze je angefangene 200 kg Gesamtgewicht nach
Schadstoff- bzw. Gerduschemission progressiv gestaffelt
(Hochststeuer/Jahr: 1300 DM fiir Schadstoffklasse S 2,
2000 DM fir Schadstoffklasse S 1, 3000 DM fiir Ge-
rduschklasse G 1 und 3 500 DM fiir nicht emissionsredu-
zierte Kfz).

3.6.1.3 Harmonisierung der Fiskalabgaben in
Europa

Es besteht innerhalb der Europdischen Union im Grund-
satz Einigkeit, umweltpolitisch kontraproduktive Sub-
ventionen abzubauen. Eine europaweite Identifizierung
konkret abzubauender Subventionstatbestinde steht aller-
dings noch aus. Grundsitzlich kénnen dauerhafte Sub-
ventionen zu Verzerrungen des unternehmerischen Preis-
Leistungs-Wettbewerbs und so zur Fehlallokation von
Ressourcen fiihren. Ein verzogerter Strukturwandel sowie
eine Beeintriachtigung von wirtschaftlichem Wachstum
und Beschéftigung sind die Folge. Subventionen schrén-
ken {iiberdies die Verwendungsmoglichkeiten der staat-
lichen Mittel ein und/oder fithren zu einer erhohten Belas-
tung der Biirger und Unternehmen mit Steuern und
Abgaben. Deutschland bemiiht sich daher auf EU-Ebene
um den Abbau weiterer Steuervergiinstigungen.

Gemal der Koalitionsvereinbarung wird sich die Bundes-
regierung auf EU-Ebene zum Beispiel fiir eine Kerosin-
besteuerung im innereuropdischen Luftverkehr und fiir
die Aufhebung der Umsatzsteuerbefreiung des grenziiber-
schreitenden Luftverkehrs einsetzen. Dies wiirde zu einer
gleichméBigen und einheitlichen Besteuerung der Leis-
tungen samtlicher Verkehrstrager fithren. Die Maflnahme
ist jedoch kurzfristig nicht zu verwirklichen, weil die der-
zeitige Befreiung auf einem weltweiten System der fakti-
schen Gegenseitigkeit beruht und auch alle EU-Mitglied-
staaten entsprechende Maflnahmen getroffen haben. Das
Problem muss deshalb in einem ersten Schritt auf Ge-
meinschaftsebene gelost werden. Eine entsprechende Ei-
nigung auf EU-Ebene vorausgesetzt, miisste dann mit
Blick auf die Wettbewerbssituation der deutschen Luft-
verkehrsunternehmer eine globale Ldsung angestrebt
werden.
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In diesem Zusammenhang strebt die Bundesregierung
auch die Authebung der Umsatzsteuerbefreiung im grenz-
iiberschreitenden Luftverkehr an. Dies setzt aber mit
Blick auf die Wettbewerbssituation der europdischen
Luftverkehrsunternehmen eine Einigung auf EU-Ebene
nach Vorlage eines entsprechenden Richtlinienvorschla-
ges der europdischen Kommission und dariiber hinaus
eine globale Losung voraus.

AuBerdem setzt sich die Bundesregierung in den zustén-
digen Gremien der ICAO dafiir ein, dass international
eine Kerosinbesteuerung oder eine aus Umweltsicht wirk-
samere emissionsbezogene Abgabe auf Treibhausgas-
emissionen oder ein mindestens ebenso umweltwirksa-
mes Emissionshandelssystem eingefiihrt wird. Solche
Emissionshandelssysteme befinden sich in der Diskus-
sion, sind aber zurzeit noch nicht definiert.

Im Rahmen der Européischen Union setzt sich die Bundes-
regierung fiir die Einfilhrung einer emissionsbezogenen
Abgabe ein. In dieser Hinsicht unterstiitzt sie nachdriick-
lich entsprechend den Beschliissen des Verkehrsministerra-
tes und des ECOFIN-Rates den Aktionsplan der Kommis-
sion ,Luftverkehr und Umwelt* und ermutigt die
Kommission, entsprechende Vorschlédge so frith wie mog-
lich im Jahr 2001 vorzulegen. Die emissionsbezogene Ab-
gabe sollte die gesamten relevanten Treibhausgasemissio-
nen des europiischen und nordatlantischen Flugverkehrs
umfassen und wettbewerbsneutral sowohl auf européische
wie nicht-europdische Fluggesellschaften angewendet wer-
den. Sollte iiber die ICAO in 2001 keine vergleichbare glo-
bale Losung gefunden werden, unterstiitzt die Bundesre-
gierung die Kommission in ihrer Absicht, diese Abgabe auf
européischer Ebene einseitig einzufiihren.

Weiterhin unterstiitzt die Bundesregierung den Vorschlag
der EU-Kommission, im Rahmen eines Gemeinschafts-
rahmens fiir Energiebesteuerung den Mitgliedstaaten bi-
lateral die Besteuerung von Kerosin auf innereuropdi-
schen Flughifen zu ermoglichen. Dabei sind jedoch die
moglicherweise erzielten Fortschritte hinsichtlich der
Einfiihrung einer emissionsbezogenen Abgabe zu beriick-
sichtigen.

Die Bundesregierung bemiiht sich dariiber hinaus um den
Abbau weiterer Steuervergiinstigungen (z. B. Abschaf-
fung der Steuerbefreiung von Schwerdl als Betriebsstoff
fiir die gewerbliche Binnenschifffahrt). Hierzu ist eine
Anderung von internationalen Vertriigen, die diese Abga-
benbefreiung garantieren, erforderlich.

3.6.2 Infrastrukturbenutzungsgebiihren

3.6.2.1 Autobahnbenutzungsgebiihr fiir schwere
Lkw

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen beabsichtigt, das seit 1. Januar 1995 beste-
hende System der zeitbezogenen Autobahnbenutzungs-
gebiihr fiir schwere Lkw im Jahr 2003 durch ein neues
System zur Erhebung von streckenbezogenen Autobahn-

benutzungsgebiihren — auch mit einer emissionsbezoge-
nen Komponente — zu ersetzen. Eine noch verursacherge-
rechtere Anlastung der Wegekosten im Giiterverkehr soll
auch dazu beitragen, Verkehrsanteile auf Schiene und
Schiff zu verlagern. Die zukiinftig fahrleistungsabhéngig
erhobene Lkw-Gebiihr ist ein zentraler Bestandteil der im
Koalitionsvertrag formulierten verkehrs- und umweltpo-
litischen Ziele der Bundesregierung.

Mit einem Teil des Gebiihrenaufkommens wird auch das
Anti-Stau-Programm, mit dem die dringend notwendige
Beseitigung von Engpéassen im Verkehrswegenetz durch-
gefiihrt werden soll, finanziert werden.

Die Erhebung der kiinftigen Lkw-Gebiihr wird automa-
tisch, d.h. ohne Eingriff in den freien Verkehrsfluss auf
der Autobahn erfolgen. Fiir gelegentliche Autobahnbe-
nutzer, insbesondere aus dem Ausland, wird neben dem
automatischen System ein Buchungssystem eingerichtet.
Dieses erdffnet die Moglichkeit, die Gebiihr auch weiter-
hin mit herkdmmlichen Zahlungsmitteln und ohne die In-
stallation fahrzeugseitiger Technik zu entrichten.

Deutschland kann mit einem solchen System eine inter-
nationale Vorreiterrolle einnehmen. Die sich daraus erge-
benden Marktchancen fiir die Industrie konnen auch zur
Sicherung von Arbeitspldtzen beitragen.

3.6.2.2 MaBRnahmen auf EU-Ebene

Vorschldge zur Harmonisierung der Infrastrukturbenut-
zungsgebiihren seitens der EU wurden im Weilbuch der
EU-Kommission ,,Faire Preise fiir die Infrastrukturbenut-
zung™ aus dem Jahr 1998 dargelegt. Die Kommission
spricht sich fiir die schrittweise und progressive Harmo-
nisierung der Grundsitze der Gebiihrenberechnung auf
der Basis des Verursacherprinzips aus. Das Konzept ori-
entiert sich am System der ,,Sozialen Grenzkosten® (also
der durchschnittlichen variablen Nutzerkosten der Infra-
struktur sowie der externen Kosten). Es pladiert mittel-
bis langfristig fiir die Abschaffung bzw. Senkung der ver-
kehrsbezogenen Steuern (Kraftfahrzeug- und Mineral6l-
steuer) als Ausgleich fiir die grenzkostenorientierten Be-
nutzungsgebiihren.

Problematisch sind folgende Punkte:

— Anstelle des von der Kommission favorisierten sozia-
len Grenzkostenprinzips sollte das Ziel der vollen In-
frastrukturkostendeckung (inklusive Kapitalkosten)
verfolgt werden.

— Die Methodik zur Internalisierung der externen Kos-
ten des Verkehrs ist noch nicht abgeschlossen.

— Wegen der umstrittenen externen Kostenbestandteile
sowie wegen der nicht auf klaren Kostenblocken be-
ruhenden Kostenermittlung bestehen Unklarheiten im
Falle ciner stirkeren Einbezichung der Privatwirt-
schaft in die Finanzierung und den Betrieb der Infra-
struktur.
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— Die Unsicherheit fiir den Betreiber wiirde noch ver-
schirft, wenn die Infrastrukturbenutzungsgebiihren
nicht ihm zugute kdmen, sondern — wie von der Kom-
mission beabsichtigt — in einen ,,Infrastrukturfonds®
einfliefen wiirden.

3.6.3 AuBerfiskalische Wettbewerbsbedin-
gungen

Nicht nur fiskalische Rahmenbedingungen sind fiir die
Wettbewerbslage der einzelnen Verkehrstriger relevant.
Zahlreiche andere Faktoren und Regelungen beeinflussen
die Bedingungen fiir den Wettbewerb zwischen den ver-
schiedenen Verkehrstragern wie auch den Wettbewerb in-
nerhalb eines Verkehrstridgers. Nachdem im Zuge der Li-
beralisierung des Verkehrsmarktes innerhalb der EU
staatliche Beschrankungen des Marktzuganges und der
Preisbildung weitgehend gefallen sind, hat sich die EU-
Verkehrspolitik auf die weitere Harmonisierung in wett-
bewerbsrelevanten Bereichen konzentriert. Dazu gehoren
im Stralenverkehr z.B. Regelungen iiber den Zugang
zum Beruf, die Sozialvorschriften wie Lenk- und Ruhe-
zeiten, aber auch technische Vorschriften, z. B. der Mal3e
und Gewichte von Fahrzeugen.

Auch bei der Eisenbahn steht der Abbau wettbewerbs-
hemmender Rahmenbedingungen z. B. bei der Offnung
der Schieneninfrastruktur fiir konkurrierende Schienen-
verkehrsunternehmen im Vordergrund. Dariiber hinaus
spielt die Harmonisierung von technischen Vorschriften
zur Schaffung der Interoperabilitit im européischen Ei-
senbahnverkehr eine gewichtige Rolle.

In der Binnenschifffahrt, beim Seeverkehr und im Luft-
verkehr sind bereits die wesentlichen Regelungen zur Har-
monisierung der Wettbewerbsbedingungen geschaffen.

Wie wichtig es ist, auch nach Maflnahmen der Deregulie-
rung den weiteren nicht fiskalischen Harmonisierungsbe-
darf nicht auBer Acht zu lassen, zeigt sich anhand der
schwierigen Lage des Straengiiterverkehrsgewerbes.
Die zur Vollendung des Binnenmarktes notwendige Auf-
hebung von marktbeschrinkenden nationalen Regulie-
rungen hat erstmals zu einem — auch vom Giiterkraftver-
kehrsgewerbe seit langem geforderten — weitgehend
freien Wettbewerb im Stralengiiterverkehr gefiihrt. Die
Erhohung des Konkurrenz- und Preisdruckes fiir die Trans-
portunternehmen ist insoweit eine zwangslaufige Folge.
Dieser Druck wird durch den nicht erwarteten Anstieg der
Kraftstoffpreise verstirkt. Unlautere Praktiken sind in
diesem Zusammenhang aber nicht akzeptabel. Es darf auf
Dauer nicht hingenommen werden, dass einige Unterneh-
men durch die Umgehung von sozial- und arbeitsrecht-
lichen Bestimmungen Transportleistungen zu Dumping-
preisen anbieten.

Vor diesem Hintergrund sind alle Moglichkeiten auszu-
schopfen, die Bedingungen fiir das Transportgewerbe eu-
ropaweit zu harmonisieren, Subventionswettlauf zu ver-
meiden und einen fairen Wettbewerb zu ermoglichen.
Auch auf der Tagung des Rates (Verkehr) der EU am

2. Oktober 2000 waren sich die Mitgliedstaaten einig,
dass die Harmonisierung der sozialen Bedingungen des
StraBBenverkehrs groBte Dringlichkeit besitzt. Nach na-
hezu einhelliger Zustimmung der Mitgliedstaaten hat die
EU-Kommission hierzu in Kiirze Vorschlige zur Be-
kdampfung der Beschéftigung von Fahrern aus Drittldn-
dern unter irreguldren Bedingungen, zur Einfithrung einer
obligatorischen Grundausbildung fiir Berufskraftfahrer
und zur Verbesserung der Effizienz der Kontrollen und
zur Anndherung der Praktiken der Mitgliedstaaten bei der
Stilllegung von Fahrzeugen angekiindigt.

Aber auch auf nationaler Ebene sind die entsprechenden
Schritte eingeleitet worden. So soll durch eine Anderung
im Giiterkraftverkehrsgesetz, durch die Unternehmer und
Verlader verpflichtet werden, nur Fahrer mit einer mitzu-
fiihrenden Arbeitsgenehmigung einzusetzen, die graue
und illegale Kabotage vermieden werden. Zugleich ist
eine angemessene Sanktion fiir Verstofle gegen diese
Pflichten vorgesehen. Das Gesetzgebungsverfahren ist
eingeleitet und soll Anfang 2001 abgeschlossen sein.

Im Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen sind ebenfalls die Arbeiten angelaufen, die Richt-
linie iiber die Stichprobeniiberpriifung der Verkehrssi-
cherheit von Nutzfahrzeugen (Richtlinie 2000/30/EG) aus
dem Jahr 2000 durch eine nationale Verordnung umzuset-
zen. Die Richtlinie sieht die vermehrt stichprobenartige
Untersuchung von allen Nutzfahrzeugen ohne Unter-
scheidung des Herkunftslandes und ohne Unterscheidung
der Staatsangehdrigkeit des Fahrers am Stralenrand auf
offensichtliche Wartungsméngel (Bremsen, Abgas, Rei-
fen, Beleuchtung, Fahrtenschreiber) vor.

3.7 Erhohung der Verkehrssicherheit

Die zunehmende Mobilitdt in unserer Gesellschaft wird auf
Dauer nur dann akzeptiert, wenn auch ein hohes Mal} an
Verkehrssicherheit gewéhrleistet werden kann. In einem
immer komplexeren Verkehrssystem miissen bestehende
Unfallgefahren beseitigt und potenzielle Sicherheitsrisiken
frilhzeitig erkannt werden. Fiir alle Verkehrstriger gilt
grundsétzlich, dass die Eigenverantwortung der Verkehrs-
teilnehmer, der Transportunternehmen und der Hersteller
gestarkt werden muss.

Auch der Einsatz moderner Verkehrstechnik kann zur
weiteren Verbesserung der Verkehrssicherheit beitragen.
Dazu gehdren insbesondere die Telematik und Satelliten-
navigation, die eine bessere Steuerung der Verkehrsfliisse
zu Lande, auf dem Wasser und in der Luft ermoglichen.
Zur Starkung der Eigenverantwortung bedarf es klarer ge-
setzlicher Rahmenbedingungen. Es ist deutlich zu ma-
chen, dass Verstofe gegen die Sicherheit im Verkehr ge-
ahndet werden.

Die Erhohung der Verkehrssicherheit ist und bleibt eine
der wichtigsten Aufgaben der Verkehrspolitik. Die Bun-
desregierung raumt der Verkehrssicherheit hochste Prio-
ritét ein.
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StraBenverkehr

StraBenverkehrsunfille sind in der Regel keine schicksal-
hafte, unvermeidbare Nebenerscheinung des StraB3enver-
kehrs, sondern in den meisten Fillen Folgen vermeidba-
ren menschlichen Fehlverhaltens. Obwohl die Zahl der
todlichen Unfille in den letzten Jahren stetig zuriickge-
gangen ist, bedeuten die jahrlich Tausende von Straf3en-
verkehrsunfillen mit Personenschiden und zum Teil
schweren Verletzungen einen tiefen Einschnitt in die Le-
bensqualitidt und das allgemeine Sicherheitsgefiihl der
Biirger und Biirgerinnen unseres Landes.

Im internationalen Vergleich befindet sich Deutschland
bei der Unfallhdufigkeit — bezogen auf die Bevolkerungs-
zahl, den Fahrzeugbestand und die Lénge des Stralennet-
zes — nur im Mittelfeld. Das muss sich dndern. Es ist un-
ser Ziel, das Verkehrsklima auf unseren Straflen zu
verbessern und Stress und Aggressivitit auf den Stral3en
abzubauen. Hierfiir miissen Mafinahmen gepriift und ein-
geflihrt werden, die vor allem das Verkehrsverhalten der
Fahrer beeinflussen.

Gesetzgeberische, Uberwachungs- und technische MaB-
nahmen zéhlen dazu ebenso wie die Aufkliarung iiber ge-
féahrliches Verhalten im StraBenverkehr. In diesem Zu-
sammenhang erarbeitet das Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen ein umfassendes Ver-
kehrssicherheitsprogramm.

Schienenverkehr

Die Schiene gehdrt nach wie vor zu den sichersten Ver-
kehrstragern. Die tragischen Ungliicke von Eschede und
Briihl und die allgemeine Diskussion iiber die Zukunft der
Bahn haben jedoch die Sicherheit im Schienenverkehr ins
offentliche Interesse geriickt. Das Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen sowie das Eisenbahn-
Bundesamt und die Deutsche Bahn AG sind kontinuier-
lich um eine Erh6hung der Sicherheit im Schienenverkehr
bemiiht.

Eine Lenkungsgruppe ,,Verbesserung der Sicherheit beim
Schienentransport™ aus Vertretern des Bundesministeri-
ums flir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, des Eisen-
bahn-Bundesamtes und der Deutschen Bahn AG unter-
sucht Ursachen und Méglichkeiten zur Verhinderung von
Bahnbetriebsunfillen. In den letzten Jahren wurden Ar-
beitsgruppen ,,Betriebssicherheit* und ,,Tank- und Fahr-
zeugtechnik® sowie unter Leitung des Eisenbahn-Bun-
desamtes eine Arbeitsgemeinschaft ,,Organisatorische
Mafnahmen im Zusammenhang mit Unféllen* eingerich-
tet, um spezifische Unfall- und Gefahrenpotenziale zu
untersuchen.

Luftverkehr

Ausgangspunkt fiir alle Sicherheitsmafinahmen im Luft-
verkehr ist die internationale Zivilluftfahrtorganisation
(ICAO). Die ICAO stellt international geltende Sicher-

heitsstandards und Empfehlungen auf. Diese sind von al-
len 185 ICAO-Mitgliedern umzusetzen und durchzu-
fithren. Die deutschen Regelungen gehen zum Teil iiber
die Erfordernisse hinaus. Die Sicherheit im Flugverkehr
basiert auf mehreren Sdulen:

— Genehmigung von Luftfahrtunternehmen sowie von
Entwicklungs-, Herstellungs- und Instandhaltungsbe-
trieben,

— Ausbildung, Fortbildung und Lizenzierung von Luft-
fahrtpersonal,

— Betrieb und Kontrolle der Flughifen,

— Fiihren des Flugverkehrs durch die Deutsche Flugsi-
cherung (DFY),

— Abwehr dullerer Gefahren (z. B. Gewaltakte und An-
schlige),

— Uberpriifung  auslindischer Luftfahrtunternehmen
und von Flugzeugen, die nach Deutschland einfliegen,

— Absicherung in bilateralen Luftverkehrsabkommen
sowie

— Harmonisierung der Luftverkehrsregelungen auf EU-
Ebene.

Damit wird gerade in Deutschland ein hohes Mal} an Si-
cherheit im Luftverkehr garantiert.

Obwohl sich der Luftverkehr international in den letzten
10 bis 12 Jahren verdoppelt hat, ist die Anzahl der Un-
falltoten pro Jahr nahezu gleich geblieben. Dies belegt,
dass mit den nationalen und internationalen Mafinahmen
ein hohes Mal} an Sicherheit erreicht worden ist. Dennoch
gilt es, die ICAO-Regeln fiir die Luftverkehrssicherheit
standig weiterzuentwickeln. Deutschland wirkt intensiv
daran mit, dass die Luftverkehrssicherheit national und
international weiter erhoht wird.

Sicherheit in der Binnenschifffahrt und im See-
verkehr

Der Verkehr auf deutschen Wasserstra3en weist dank der
abgestimmten und fortlaufend verbesserten Sicherheits-
mafBnahmen der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung, der
Lander und der internationalen Gremien (EU, Zentral-
kommission fiir die Rheinschifffahrt, Mosel-Kommis-
sion, Donau-Kommission) ein hohes Sicherheitsniveau
auf. Dies resultiert nicht zuletzt aus dem dauerhaften
Bemiihen, modernste Technik sowohl auf dem Binnen-
schiff selbst als auch bei der Ordnung des Schiffsverkehrs
einzusetzen. Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen wird sich auch weiterhin in enger
Zusammenarbeit mit den zustindigen Behorden und Or-
ganisationen fiir die Sicherheit auf den nationalen und in-
ternationalen Wasserstraflen einsetzen. Weitere Verbesse-
rungen sind durch die permanente Anpassung an die
Fortentwicklung der Technik und die verstirkte Einbezie-
hung der Telematik zu erreichen.
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Der Seeverkehr ist ebenfalls ein sehr sicherer Verkehrstré-
ger. Im Hinblick auf sein Gefdhrdungspotenzial muss je-
doch im Rahmen eines optimierten Sicherheitskonzeptes
ausreichende Vorsorge fiir die Sicherung der deutschen
Nordund Ostseekiiste getroffen werden. Unter Beteiligung
der Kiistenldnder werden zurzeit zukunftsgerichtete Lo-
sungen erarbeitet und umgesetzt. Zentrales Anliegen ist
dabei die Einrichtung einer einheitlichen Einsatzstruktur,
die vor allem im Havariefall eine einheitliche Einsatzlei-
tung der beteiligten Stellen des Bundes und der Kiisten-
lander gewéhrleistet.

Im internationalen Bereich haben sich vor dem Hinter-
grund der jiingsten Olunfille Deutschland und Frankreich
darauf verstindigt, in der Internationalen Schifffahrts-
Organisation (IMO) und der EU gemeinsame Initiativen
zur Verbesserung der Sicherheit auf See zu starten. Dabei
geht es um alle Bereiche der Seeschifffahrt. Folgende
Themen sind von besonderer Bedeutung:

— die Verkiirzung der Nutzungsdauer von Oltankern mit
nur einer Hiille,

— die verstirkte Kontrolle der Schiffe sowohl durch
flaggen- und hafenstaatliche Behorden als auch durch
Klassifikationsgesellschaften,

— die stdndige Fortentwicklung der technischen Normen
und

— die Weiterentwicklung der internationalen Haftungs-
regeln.

3.8 Verbesserung des Umweltschutzes

Das grofite Konfliktpotenzial des Verkehrs lag bislang in
den von ihm hervorgerufenen Umweltbelastungen. Im
einzelnen geht es um die Schadstoff- und die Larmemis-
sionen sowie um die Emissionen von Klimagasen. Ziel
muss es daher sein, Mobilitét auch kiinftig zu gewdhrleis-
ten, die daraus resultierenden Umweltbelastungen jedoch
Zu minimieren.

3.8.1 Entwicklung des Energieverbrauchs im
Verkehr

Aktuelle Szenarien zur Weltenergienachfrage erwarten
bis 2020 deutliche Zuwichse beim Weltenergiebedarf
(zum Teil mehr als 60 Prozent). Die Energieversorgung
wird dabei auch im Jahr 2020 von fossilen Energietridgern
dominiert (ca. 90 Prozent). Diese globale Entwicklung
steht bislang im Widerspruch zu den Zielen des Klima-
schutzes. Auch wenn die Steigerungsraten im Energiever-
brauch in den Entwicklungsldndern grofler sein werden
als in den Industrieldndern, so haben doch letztere auf-
grund ihres hohen Verbrauchsniveaus eine besondere Ver-
pflichtung, die Steigerungsraten im Energieverbrauch zu
minimieren und diesen — wenn mdglich — zu reduzieren.

Der Energieverbrauch iiber alle Sektoren wird nach den
Ergebnissen aktueller Prognosen in Deutschland zunéchst
noch leicht ansteigen. Bei einer weiter wachsenden Wirt-

schaftsleistung wird erwartet, dass der Primédrenergiever-
brauch ab 2010 erstmals abnehmen wird. In den Sektoren
Private Haushalte sowie Gewerbe, Handel und Dienstleis-
tungen stagniert er tendenziell bereits seit Mitte der Sieb-
zigerjahre. Fiir die Zeit nach 2005 wird erwartet, dass erst-
mals auch der ansteigende Trend der Energienachfrage im
Verkehr gebrochen wird.

Abbildung 6

Anteil der Sektoren Private Haushalte,
Gewerbe, Handel, Dienstleistungen, Industrie und
Verkehr am gesamten Endenergieverbrauch in
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Die beschriebenen globalen wie nationalen Entwicklun-
gen bedeuten fir das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen im Verkehrsbereich folgende
Handlungsschritte:

— Vor allem aufgrund der Klimaproblematik hat auch
der Verkehrsbereich seinen Beitrag zu einer Reduk-
tion des Energieverbrauchs zu leisten.

— Fossile Energietréger sind in moglichst groBem Um-
fang durch nichtfossile Energietriager zu ersetzen.

3.8.2 Abnahme der Schadstoffemissionen

Die Schadstoffemissionen des Verkehrs betreffen im We-
sentlichen die Emissionen von Kohlenmonoxid (CO),
von Stickoxiden (NO,) und von Kohlenwasserstoffen
(HC). Hier wurden bereits deutliche Erfolge erzielt. Ge-
geniiber 1990 konnten die CO-Emissionen um 60 Pro-
zent, die NO _Emissionen um 40 Prozent und die HC-
Emissionen um 80 Prozent verringert werden.
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In den nichsten 10 Jahren werden sich diese Emissions-
werte aufgrund der weiteren Durchsetzung von emissi-
onsarmen Fahrzeugen in der Fahrzeugflotte trotz einer
weiteren Zunahme der Verkehrsleistungen noch deutlich
verbessern. Durch die verbindliche Einfithrung der Ab-
gasvorschrift Euro 4 ab 2006 und Euro 5 (fiir Lkw) ab
2009 (jeweils Neuzulassungen) werden die Luftqualitéts-
ziele der Europaischen Union erreicht werden. Probleme
konnen sich noch bei Partikelemissionen der Dieselfahr-
zeuge zeigen, doch auch hier werden die Probleme durch
technische Grenzwertvorgaben der Europidischen Union
gelost werden.

3.8.3 Entwicklung der Emissionen von Klima-
gasen

Klimavorsorge ist ein weltweiter Schwerpunkt der Um-
weltpolitik. Aus diesem Grund haben sich die Industrie-
lander 1997 in Kyoto auf eine Reduzierung der Treib-
hausgase von mindestens 5 Prozent geeinigt (Basisjahr
1990), die im Zeitraum 2008 bis 2012 erreicht werden
muss. Aufbauend auf diese generelle Vereinbarung hat die
EU zugesagt, die Emission der Treibhausgase im genann-
ten Zeitraum um mindestens 8 Prozent zu reduzieren. Un-
ter Beriicksichtigung der unterschiedlichen nationalen
Gegebenheiten hat die Bundesregierung zugesagt, ihre
Treibhausgasemissionen um 21 Prozent zu senken. Damit
iibernimmt Deutschland allein drei Viertel der Einsparung
der EU.

Ein wesentliches Klimagas ist Kohlendioxid (CO,). Es
entsteht unter anderem bei allen Verbrennungsprozessen
fossiler Energietrager. Die Bundesregierung hat sich das
Ziel gesetzt, die CO,-Emissionen bis 2005 um 25 Prozent
zu senken (Basis 1990). Von 1990 bis 1999 wurde eine
Reduktion um 15,3 Prozent erreicht. Dagegen stiegen die
CO,-Emissionen im Verkehrsbereich aufgrund der Fahr-
leistungszuwichse zwischen 1990 und 1998 um 11 Pro-
zent an. Etwa ein Fiinftel der CO,-Emissionen in Deutsch-
land entféllt derzeit auf den Verkehr. Kiinftig wird auch
der Verkehr einen angemessenen Beitrag zu den ange-
strebten CO,-Minderungen leisten miissen.

Das Bundeskabinett hat hierzu im Klimaschutzprogramm
festgelegt, dass im Verkehrsbereich eine zusitzliche CO -
Verminderung in Héhe von 15 bis 20 Mio. t zu erbringen
ist. Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen erarbeitet hierzu ein Aktionsprogramm.
Hierbei werden u. a. technologische Innovationen und das
Verkehrs- und Fahrverhalten der Biirger im Vordergrund
stehen.

Das CO,-Reduktionspotenzial durch energiebewusstes
und umweltschonendes Verhalten ist erheblich und wird
in Untersuchungen auf mindestens 15 Prozent geschitzt.
Ein neuer Fahrstil wiirde nicht nur wesentliche Beitrige
zum Klimaschutz bringen, sondern auch die Schadstof-
femissionen und den Verkehrslarm erheblich reduzieren
sowie die Sicherheit im StraBenverkehr und die Gesund-
heit der Verkehrsteilnehmer fordern.

Die im Zusammenhang mit der Uberarbeitung des Bun-
desverkehrswegeplans 1992 erarbeiteten Verkehrspro-
gnosen werden derzeit noch um eine Abschétzung der
verkehrsbedingten CO,-Entwicklung bis 2015 erweitert.

Durch die Kraftstoffverbrauchsreduzierungen beim Pkw
kann spatestens ab 2010 mit einem progressiven Riick-
gang gerechnet werden. Hierdurch wird der verbrauchs-
erhohende Effekt der steigenden Fahrleistungen mittel-
fristig kompensiert. Im Stralengiiterverkehr reicht die
Reduktion des spezifischen Verbrauchs jedoch nicht aus,
um die Zunahme der Fahrleistungen auszugleichen. Beim
Luftverkehr ist aufgrund des absehbaren weiteren erheb-
lichen Wachstums (etwa Verdoppelung bis 2015) der
stirkste Zuwachs an verkehrsbedingten CO,-Emissionen
zu erwarten, trotz deutlicher Fortschritte bei der Senkung
des spezifischen Kerosinverbrauchs. So ist der Treibstoft-
verbrauch moderner Triebwerke heute um 40 Prozent ge-
ringer als bei Triebwerken der ersten Generation, und wei-
tere Verbesserungen sind zu erwarten.

Um einen nachhaltigen Klimaschutz im Verkehrsbereich
zu erreichen, ist es erforderlich, den Verkehr so umwelt-
schonend wie mdglich zu gestalten. Die Politik ist dabei
auf folgende Handlungsschwerpunkte gerichtet:

— nachhaltige Verkehrseinsparung, beispielsweise durch
Schaffung verkehrsreduzierender Raum- und Sied-
lungsstrukturen sowie durch Verkehrsbeeinflussungs-
anlagen (Telematik),

— Verlagerung von Verkehr auf umweltschonendere Ver-
kehrsmittel,

— verstirkte Information der Biirgerinnen und Biirger
iiber umweltschonendes Verkehrsverhalten,

— technische Optimierung der Verkehrsmittel und Kraft-
stoffe,

— fiskalische Anreizmechanismen mit dem Ziel ressour-
censchonender Mobilitét.

Fiir einen umweltvertraglichen und ressourcenschonenden
Verkehr setzt die Bundesregierung auf ein breit gefiacher-
tes MaBnahmenpaket, das alle Bereiche der Verkehrspoli-
tik einbezieht und sdmtliche Verkehrstrdger und ihre In-
frastrukturen umfasst. Der Erfolg der Maflnahmen héngt
insbesondere vom Umweltbewusstsein und den individu-
ellen Entscheidungen der am Verkehr Beteiligten ab.

3.8.4 Entwicklung der Larmemissionen

Ein weiterer Schwerpunkt ist die Bekdmpfung der ver-
kehrsbedingten Larmemissionen. In Deutschland haben
wir bereits heute im europaweiten Vergleich sehr strenge
Immissionsgrenzwerte fiir Verkehrslarm beim Neu- und
Ausbau von Straflen und Schienenwegen. Die Bundesre-
gierung setzt ihre Bemtihungen zur Reduzierung des
Verkehrslarms unvermindert fort.

Jéhrlich gibt der Bund rund 250 Mio. DM fiir Larmvor-
sorge an Bundesstralen aus. In den Baukosten von
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Straenneu- und -ausbaumafBnahmen sind im Durch-
schnitt etwa 4 bis 5 Prozent fiir Lairmschutzmaf3nahmen
vorgesehen. Den Auftragsverwaltungen stehen rund
60 Mio. DM fiir Lairmsanierungen an Bundesfernstraflen
zur Verfiigung; bisher wurde insgesamt sowohl fiir Lirm-
vorsorge- als auch fiir Lirmsanierungsmafinahmen rund
5,8 Mrd. DM investiert.

Ein Schwerpunkt ist der Schutz vor Verkehrslarm beson-
ders wihrend der Nachtruhe. Dieser wird auf eine verbes-
serte gesetzliche Grundlage gestellt. Parallel dazu wird im
Vorgriff auf eine gesetzliche Regelung ein Sofortpro-
gramm flir Larmsanierung an bestehenden Eisenbahn-
strecken aufgelegt (,,Larmschutz fiir Hartefalle an beste-
henden Schienenstrecken®). Hierfiir standen in den
Haushalten 1999 und 2000 erstmals jeweils 100 Mio. DM
im Bundeshaushalt zur Verfiigung. Fiir die ndchsten Jahre
sind Mittel in gleicher Hohe eingeplant. Die Flughéfen
haben in den vergangenen 25 Jahren etwa 920 Mio. DM
in den Larmschutz investiert. Der Betrag pro Jahr ist da-
bei kontinuierlich gestiegen und diirfte auch in Zukunft in
einer entsprechenden GréBenordnung liegen.

Im Rahmen der Bestrebungen, den Fluglarm zu vermin-
dern, wird derzeit die Novellierung des Gesetzes zum
Schutz gegen Flugldrm vorbereitet, wobei insbesondere
eine spiirbare Verschiarfung der Larmschutzgrenzwerte
fiir die bestehenden Schutzzonen 1 und 2 und die Ein-
fiihrung einer Nachtschutzzone angestrebt werden.

3.9 Forderung neuer Technologien

Okonomie und Okologie sind kein Widerspruch, sondern
gleichrangige Ziele einer nachhaltigen Entwicklung im
Verkehrsbereich. Beim Erwerb und der Nutzung von
Kraftfahrzeugen und offentlichen Verkehrsmitteln sollen
Biirger und Unternehmen ein preisgiinstiges und umwelt-
freundliches Angebot vorfinden. Die Bundesregierung
fordert die Entwicklung umweltfreundlicher Antriebs-
technologien und alternativer Kraftstoffe.

Die Chancen des vorhandenen Innovationspotenzials der
deutschen Wirtschaft fiir zukunftsfahige und nachhaltige
Mobilitdt miissen genutzt werden. Gemeinsam mit der
Wirtschaft arbeiten wir dazu an intelligenten Losungen.
Diese Losungen werden nachhaltiges Wachstum ermogli-
chen und die Innovations- und Wettbewerbsfahigkeit der
deutschen Wirtschaft unterstiitzen. Dies ist entscheidend
fiir eine lebenswerte Umwelt und damit zugleich ein
wichtiger Standortfaktor.

3.9.1 Verkehrswirtschaftliche Energiestrategie

Die Verkehrswirtschaftliche Energiestrategic (VES) ist
eine gemeinsame Aktivitit des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, der Automobilher-
steller BMW, DaimlerChrysler, MAN und VW sowie der
Energicunternechmen Shell, ARAL und RWE zur Markt-
einfilhrung alternativer Kraftstoffe.

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen hilt die Verkehrswirtschaftliche Energiestrategie fiir
eine der wichtigsten Initiativen im Verkehrssektor. Sie ist
aus technischer Sicht ein innovatives und zukunftsweisen-
des Vorhaben. Gleichzeitig kann sie einen wesentlichen
Beitrag zur Minderung der Emissionen im Stralenverkehr
und in der gesamten Energicbereitstellungskette fiir den
Verkehr liefern und damit zum Erreichen der in Kyoto ver-
einbarten Klimaschutz-Ziele beitragen.

Eine vergleichbare Initiative, deren Erkenntnisse die Ver-
kehrswirtschaftlichen Energiestrategie nutzt, existiert in
den USA seit 1993 in Form des PNGV-Programms (Part-
nership for a New Generation of Vehicles). Das Hauptziel
dabei ist, dass jeder der drei beteiligten Automobilher-
steller bis 2004 einen Prototypen fiir einen zu wettbe-
werbsfahigen Kosten produzierbaren Mittelklasse-Pkw
entwickelt, dessen Treibstoffverbrauch durch den Einsatz
neuer Technologien um den Faktor drei geringer ist. Ein
weiteres Ziel besteht darin, Bio-Treibstoffe zu gleichen
Kosten wie Importdl herzustellen.

Ziel der Verkehrswirtschaftlichen Energiestrategie ist es,
dass sich Automobilindustrie und Energiewirtschaft unter
Moderation der Bundesregierung auf einen nach techni-
schen, dkonomischen sowie Okologischen Kriterien ge-
eigneten alternativen Kraftstoff fiir Personen- und Nutz-
fahrzeuge verstdndigen. Dieser Kraftstoft soll

— moglichst erddlunabhéngig sein,
— aus erneuerbaren Rohstoffen hergestellt werden konnen,

— die Emission von Schadstoffen und CO, in der ge-
samten Energiekette weiter reduzieren sowie

— fur ein breites Spektrum von Antriebssystemen ein-
setzbar sein (z. B. Verbrennungsmotoren, Elektromo-
toren, Brennstoffzellen und Hybridantriebe).

Hierauf aufbauend sollen eine gemeinsame Strategie fiir
eine breite und flaichendeckende Markteinfithrung und
Vorstellungen iiber die dafiir notwendigen Rahmenbedin-
gungen entwickelt werden.

Aufgrund der Parameter Versorgungspotenzial, Wirkungs-
grad, CO,-Reduktion, Kosten und Wertschopfung werden
zunéchst drei Kraftstoffe weiter untersucht: Erdgas, Me-
thanol und Wasserstoff. Am 19. Januar 2000 wurde vom
Bundesminister fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
und den Unternehmensvorstdnden gemeinsam der Start-
schuss fiir die Entwicklung einer Strategie zur Marktein-
fithrung des auszuwihlenden Kraftstoffs gegeben.

3.9.2 Alternative Antriebe

Konventionelle Antriebssysteme werden weiterhin auf
der Basis fossiler Brennstoffe den Stralenverkehr und
insbesondere den Individualverkehr dominieren. Weiter-
entwickelte Motoren, Abgasreinigungssysteme und ver-
besserte Kraftstoffe lassen aber fiir die Zukunft weitere
Fortschritte bei der Verringerung der Schadstoff- und der
CO,-Emissionen erwarten.
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Jedoch bestehen mittelfristig auch gute Chancen, dass
Erdgasantriebe, die bei der Verwendung geeigneter An-
triebs- und Abgasreinigungskomponenten unter Umwelt-
gesichtspunkten positiv zu bewerten sind, in bestimmten
Marktsegmenten einen nennenswerten Anteil erreichen.
Dieses Antriebssystem ist technisch erprobt und markt-
reif, wobei eine weitere Verbreitung durch eine Reihe von
MaBnahmen gefordert wird (u.a. Steuerermafigung fiir
Erdgas und Fliissiggas zum Betrieb von Kraftfahrzeugen
bis 2009). Der Schwerpunkt der Forderung liegt im Be-
reich des Offentlichen Personennahverkehrs. AuBerdem
unterstiitzt die Bundesregierung auch die im Februar 2000
gestartete Informationskampagne fiir Erdgasfahrzeuge,
die von der Gaswirtschaft und einigen Automobilherstel-
lern getragen wird.

3.9.3 Technologische Weiterentwicklungen der
einzelnen Verkehrsarten

StraBenverkehr

— Der durchschnittliche Kraftstoffverbrauch soll bis
zum Jahre 2005 um 25 Prozent (gemessen am Stand
1990) aufgrund der Selbstverpflichtung des Verbands
der deutschen Automobilindustrie reduziert werden.
Die Uberpriifung des Zieles (Monitoring) wird eigen-
standig durchgefiihrt.

— Um Wettbewerbsverzerrungen in Europa zu vermeiden,
hat die EU-Kommission im Rahmen der ,,Strategie der
Gemeinschaft zur Verminderung der CO,-Emissionen
von Personenkraftwagen und zur Senkung des durch-
schnittlichen Kraftstoffverbrauchs™ eine freiwillige
Selbstverpflichtung mit den Dachverbénden der europé-
ischen Automobilindustrie sowie der japanischen und
koreanischen Automobilindustrie abgeschlossen.

— Das Ziel der Gemeinschaftsstrategie ist es, spatestens
bis 2010 in der EU die CO,-Emissionen neuer Pkw auf
durchschnittlich 120 g CO,/km zu verringern. Dies
entspricht etwa einem Durchschnittsverbrauch pro
100 km von ca. 5 Litern fiir Benzinfahrzeuge und ca.
4,5 Litern fiir Dieselfahrzeuge. Diese Zielwerte sind
bei gleichzeitiger Schadstoffreduzierung in 2 Stufen
(2000 und 2005) zu erbringen.

— SchlieBlich wird der Kauf verbrauchs- und schadstof-
farmer Fahrzeuge gefordert. Dies geschieht mit steu-
erlichen Anreizen fiir ,,Euro 4“-Fahrzeuge sowie fiir
Pkw, die bis zu 90 g CO,/km (so genanntes 3-Liter-
Auto) emittieren.

Schienenverkehr

Folgende Punkte sind relevant:

— Unterbringung der gesamten Antriebstechnik im Per-
sonennah- und -fernverkehr unter dem Wagenkasten
sowie Verteilung der Antriebs- und Bremsleistungen
auf viele Achsen. Als Ziel wird nahezu eine Halbie-
rung des Leistungsgewichts von derzeit ca. 6,5 kg/kW
angestrebt. Dartiber hinaus soll eine verbesserte Ener-
gieriickgewinnung aus Bremsvorgangen erfolgen.

— Einsatz von Brennstoffzellen statt von Dieselmotoren
in bestimmten Fallen.

— Entwicklung eines einheitlichen Systems zur Zugsi-
cherung- und Zugbeeinflussung fiir die europdischen
Bahnen durch das auch von der EU unterstiitzte
ETCS-Projekt. Das System liefert einen Beitrag zur
Interoperabilitdt, sodass im Hochgeschwindigkeits-
wie im konventionellen Schienenverkehr europaweite
Verbindungen angeboten werden kdnnen, wie sie im
StraBengiiter- und im Luftverkehr bereits iiblich sind.

— FEinsatz moderner Satelliten-, Funk- und Rechentech-
nik zur Flexibilisierung des Leistungsvermdgens und
damit zur Erh6hung der Nutzung der Strecken, sodass
die Transportkosten gesenkt werden konnen.

Luftverkehr

Wesentliche Punkte sind:

— die Fortschreibung technischer Standards (u. a. in Be-
zug auf die Schadstoffanforderungen an Triebwerke,
die Larmanforderungen an Flugzeuge und die Um-
weltvertrdglichkeit von Kraftstoffen) in internationa-
lem Rahmen,

— MaBnahmen zur umweltvertrdglichen Gestaltung des
Flugbetriebs (z. B. larmmindernde An- und Abflugver-
fahren) sowie

— die Entwicklung des neuen Giitertransportmittels
Cargo-Lifter, dessen Energieverbrauch sowie Schad-
stoffemissionen weit unter dem Niveau konkurrieren-
der Transportmittel liegen. Es ermdglicht vor allem
den Transport von groBvolumigen Giitern.

See- und Binnenschifffahrt

Der spezifische Kraftstoffverbrauch der See- und der Bin-
nenschifffahrt weist derzeit den niedrigsten Wert im Ver-
gleich zu allen anderen Verkehrsarten auf.

Ebenso wie im Luftverkehr konzentrieren sich auch in der
Seeschifffahrt die Bemiihungen auf die Reduktion der von
ihr ausgehenden Schad- und klimarelevanten Stoffe im
Rahmen internationaler, weltweit verbindlicher Standards.

Ein wichtiger Einstieg in die Emissionsreduktion ist mit der
Verabschiedung einer neuen Anlage VI (,,Luftverschmut-
zung*) zum MARPOL-Ubereinkommen gelungen. Sie
sieht die Reduktion der NO,-Emissionen sowie die welt-
weite Beschriankung des Schwefelgehaltes auf 4,5 Prozent
vor und die Ausweisung der Ostsee als besonderes Schwe-
fel-Emissions-Uberwachungsgebiet mit einem zulissigen
Schwefelgehalt von 1,5 Prozent. Mittelfristig sollen darti-
ber hinaus auch auf der Nordsee nur Treibstoffe mit einem
maximalen Schwefelgehalt von 1,5 Prozent zuléssig sein.

Die Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt (ZKR)
ist in Europa die bedeutendste internationale 6ffentlich-
rechtliche Institution in der Binnenschifffahrt. Vor allem
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aufgrund deutscher Vorarbeiten hat sie die Einfiihrung von
Grenzwerten fiir die Emissionen von NO,, CO, HC und
Partikeln neuer Motoren in der Rheinschifffahrt ab dem
1. Januar 2000 beschlossen. Die spitere Anpassung der
Grenzwerte an den technischen Fortschritt sowie ihre Ein-
fithrung auf allen Binnenwasserstralen der EU ist abzu-
sehen.

3.9.4. Verkehrstelematik

Zur ziigigen und umfassenden Einfithrung der Verkehrs-
telematik in Deutschland hat das Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen den Zusammen-
schluss von Politik, Industrie, Verkehrswirtschaft und
Dienstleistern im Wirtschaftsforum Verkehrstelematik ini-
tiiert. Die Aufgaben der Privatwirtschaft liegen in der Ent-
wicklung und Einfithrung marktreifer Telematikprodukte
und -dienste, die Aufgaben der 6ffentlichen Hand in der
Festlegung der Rahmenbedingungen zur Forderung der
Telematikdienstleistungen.

Viel versprechende Potenziale flir den Verkehrstelema-
tikmarkt werden in folgenden Bereichen gesehen:

— Im Giiterverkehr haben intermodale Telematikprodukte
und -dienste aufgrund der Moglichkeit zur verstérkten
Bildung von Transportketten und zur Optimierung der
notwendigen Schnittstellen grofe Entwicklungsmog-
lichkeiten.

— Im offentlichen Verkehr werden im Bereich telema-
tikgestiitzter statischer und dynamischer Kunden-
informationssysteme sowie in Einrichtungen fiir den
bargeldlosen Zahlungsverkehr erhebliche Potenziale
gesehen.

— Im Bereich der fahrzeugbezogenen Technologien, wie
etwa dem FEinsatz von Fahrerassistenzsystemen,
stecken noch erhebliche Entwicklungsmdglichkeiten.

— Parkleit- und Verkehrsinformationssysteme reduzie-
ren den Parkplatzsuchverkehr, der zu Spitzenzeiten
30 bis 40 Prozent des innerstidtischen Verkehrs aus-
macht, um bis zu 25 Prozent.

— Auch Systeme und Dienste zur Verkehrsbeeinflussung
entlang des Stralennetzes konnen zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit und zur Verbesserung des Ver-
kehrsablaufs wesentlich beitragen. Die Zahl der Un-
falle kann um 20 bis 30 Prozent gesenkt werden,
wahrend die Leistungsfihigkeit der StraBen um 5 bis
10 Prozent erh6ht werden kann. Im Jahr 2002 werden
die storanfilligsten Bereiche des Autobahnnetzes (ca.
3200 km) Verkehrsbeeinflussungsanlagen besitzen.

— Park & Ride-Informationen erleichtern den Autofah-
rern durch frithzeitige Hinweise auf die Verkehrs-
dichte im Zentrum und auf P & R-Anlagen mit OPNV-
Anschliissen das Umsteigen auf Busse und Bahnen.

Durch den Einsatz von Logistik- und Flottenmanage-
mentsystemen kann nicht nur der Anteil der Leerfahrten
minimiert werden (derzeit ca. 30 Prozent); auch die An-
zahl und Linge der Fahrten sowie die daraus resultieren-
den Verkehrsleistungen im Giiterverkehr lassen sich da-

mit reduzieren. Neben einer besseren Planbarkeit ist es
mdoglich, durch Ausnutzung von Biindelungseffekten die
Transport- und Infrastrukturkapazitit der Verkehrsmittel
besser auszulasten. Die umweltfreundlicheren Verkehrs-
trager Schiene und Wasserstrafle werden auf diese Weise
stiarker am Wachstum des Giiterverkehrs beteiligt.

Damit auch kleine und mittlere Unternehmen im Trans-
portsektor von den neuen Informations- und Kommunika-
tionstechnologien profitieren, strebt das Bundesministe-
rium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen in
Zusammenarbeit mit dem Bundesministerium fiir Wirt-
schaft an, im Rahmen der Initiative ,,Elektronischer Ge-
schiftsverkehr regionale Kompetenzzentren zu nutzen,
um die diesbeziiglichen Kenntnisse in mittelstdndischen
Unternehmen zu verbessern. Langfristig sollen dadurch
ein effektiveres Management der gemeinsamen Fahrzeug-
flotte und eine bessere Auslastung vorhandener Infra-
strukturkapazitdten erreicht werden.

Aufgrund der wachsenden Bedeutung der Satellitennavi-
gation und der eingeschrinkten Einsatzmoglichkeiten der
existierenden, national kontrollierten Satellitennavigati-
onssysteme hat sich die Europdische Union entschlossen,
die vorhandenen Satellitennavigationssysteme bis zum
Jahr 2003 fiir weitergehende zivile Anwendungen nutzbar
zu machen. Trotzdem fehlen nach wie vor die zivile Kon-
trolle iiber das Gesamtsystem sowie die Garantie fiir die
Zuverlassigkeit der Systemfunktion.

Daher strebt die Europédische Kommission den Aufbau ei-
nes globalen, zivilen Satellitennavigationssystems ein-
schlieBlich terrestrischer Infrastruktur an (GNSS 2 —
Galileo). Der EU-Ministerrat hat unter deutscher Rat-
sprasidentschaft am 19. Juli 1999 beschlossen, die bis
ca. Ende des Jahres 2000 reichende Definitionsphase
des Vorhabens in Angriff zu nehmen. Wahrend dieser
Phase sollen die Durchfiihrbarkeit des Projektes unter-
sucht und ein tragfahiges Konzept zur Finanzierung auf
iiberwiegend privatwirtschaftlicher Basis erstellt werden.
Die Ergebnisse sollen dem Europédischen Rat Ende 2000
als Entscheidungsgrundlage dienen. Bei einer Entschei-
dung fiir eine Weiterfithrung soll Galileo ab dem Jahr
2008 zur Verfiigung stehen und unter privatwirtschaftli-
cher Organisation betrieben werden.

In seiner fachlichen Verantwortung fiir die Hauptnutzer der
Satellitennavigation unterstiitzt das Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen die Aktivitéten der Eu-
ropdischen Kommission. Dariiber hinaus beteiligt sich das
Ministerium mit insgesamt 75 Mio. DM an einem Pro-
gramm der Europidischen Weltraumagentur ESA, die im
Auftrag der Europdischen Kommission anwendungsnahe
Forschungen fiir GNSS 1 und GNSS 2 betreibt.

3.10 Unterstiitzung der Mobilitats-
forschung

Aufgrund der wachsenden Bedeutung des Verkehrs fiir die
wirtschaftliche, technische und 6kologische Entwicklung
einer modernen Gesellschaft hat sich die Mobilitétsfor-
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schung zu einem stark beachteten und weit ausdifferen-
zierten interdisziplindren Forschungsgebiet entwickelt.

Zur Losung der mit einem modernen und zukunftsgerich-
teten Verkehrssystems verbundenen Fragen hat die Bun-
desregierung sowohl im Rahmen der Forschungsforde-
rung des Bundesministeriums fiir Bildung und Forschung
wie auch der Ressortforschung umfangreiche und zielge-
richtete Forschungsprogramme aufgelegt. Am 15. Mérz
2000 wurde durch das Bundeskabinett das Forschungs-
programm ,,Mobilitdt und Verkehr* verabschiedet. Fiir ei-
nen Zeitraum von vier Jahren, von 2000 bis 2003, werden
zur Realisierung anspruchsvoller Handlungsfelder hierzu
rd. 500 Mio. DM bereitgestellt. Die insgesamt sicben
Handlungsfelder umfassen folgende Themenbereiche:

— das intelligente Verkehrsnetz,
— mehr Giiter fiir Bahn und Schiff,

— schneller, bequemer und umweltfreundlicher mit Bah-
nen und Bussen,

— verantwortungsvoller Umgang mit Gesundheit, Um-
welt und Ressourcen,

— Verkehrssicherheit, eine kontinuierliche Aufgabe,
— Mobilitét besser verstehen und

— Stirkung der Verkehrsforschungslandschaft.

Ergénzend und mehr auf den direkten Umsetzungsbedarf
gerichtet werden im Rahmen der Ressortforschung des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen mit jahrlich rund 40 Mio. DM Forschungsschwer-
punkte im Bereich der Straenverkehrssicherheit, der
Verkehrsinfrastrukturfinanzierung, des Transportes ge-
fahrlicher Giiter oder auch des Offentlichen Personen-
nahverkehrs gefordert. Aber auch die Weiterentwicklung
der zur Verkehrsinfrastrukturplanung notwendigen Pla-
nungsinstrumente, die Entwicklung von Szenarien und
der darauf aufbauenden Prognosen ist Gegenstand der
Ressortforschung.

Die Europdische Union stellt mit ihren verkehrsrelevan-
ten Leitaktionen im 5. Forschungsrahmenprogramm im
Zeitraum 1998 bis 2002 fiir die Bereiche ,,Nachhaltige
Mobilitdt und Zusammenwirken der Verkehrstrager®,
,Landverkehrstechnologien und Meerestechnologien®
sowie ,Neue Perspektiven fiir die Luftfahrt™ rund
2,8 Mrd. DM bereit.

Der aus der aktuellen und zukiinftigen Verkehrsforschung
zu erwartende Erkenntnisfortschritt wird erheblich sein.
Die Bundesregierung wird mit geeigneten Instrumenten
sicherstellen, dass dieser Erkenntnisfortschritt in aufbe-
reiteter Form den politischen Entscheidungstragern zur
Verfligung gestellt wird.

4. Planungssicherheit fur die Verkehrsinvestitionen des Bundes

Die geschilderten Bausteine einer integrierten Verkehrspo-
litik lassen sich nur dann zu einem in sich schliissigen Sys-
tem zusammenfihren, wenn hierfir moderne Verkehrs-
wege zur Verfligung stehen. Daher wird im Folgenden
aufgezeigt, wie die Bundesregierung die Herausforderung
annimmt, eine auf Dauer leistungsféhige Verkehrsinfra-
struktur zu schaffen, die den Anforderungen der Zukunft
gerecht wird.

Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur erfordern einen
langen Planungsvorlauf. Fiir die Verwirklichung einer in-
tegrierten Verkehrspolitik miissen deswegen Planungssi-
cherheit gegeben und Finanzierungssicherheit geschaf-
fen werden. Auf diese Weise werden Wachstum und
Beschiftigung gesteigert. Zudem bekriftigt die Bundes-
regierung mit der Fortsetzung der Arbeiten an den Ver-
kehrsprojekten Deutsche Einheit ihre Prioritdt fiir den
Aufbau Ost.

Die Bundesregierung folgt dieser Uberzeugung mit ihren
Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur. Mit dem grof3-
ten Investitionshaushalt des Bundes unterstreicht sie
ihren Beitrag zur Sicherung von Arbeit, Wirtschafts-
wachstum und sozialer Stabilitdt. Neben dem Neu- und
Ausbau der Bundesverkehrswege kommt den Investitio-

nen fiir deren Erhaltung und Ersatz in den kommenden
Jahren eine wachsende Bedeutung zu. Bei der Schiene
haben Investitionen in die Sanierung und Optimierung
des Netzes Vorrang vor seiner Erweiterung.

4.1 Investitionsprogramm 1999 bis 2002

Die Bundesregierung iiberarbeitet den Bundesverkehrs-
wegeplan aus dem Jahr 1992, weil seine Grundlagen nicht
mehr aktuell sind. Bis zur Vorlage des iiberarbeiteten
Bundesverkehrswegeplans wird durch das Investitions-
programm 1999 bis 2002 Kontinuitdt und Planungssi-
cherheit geschaffen.

Im Investitionsprogramm sind alle im Bau befindlichen
sowie in Abhingigkeit von der Finanzausstattung im Zeit-
raum 1999 bis 2002 realisierbaren Vorhaben von Schiene,
Stralle und Wasserstral3e aus dem ,,Vordringlichen Be-
darf* der Bedarfsplane fiir die Bundesschienenwege und
die Bundesfernstraen sowie der Liste der als vordring-
lich eingestuften Bundeswasserstralenprojekte des gel-
tenden Bundesverkehrswegeplans zusammengefasst. Das
Investitionsprogramm sichert Planungs- und Baukonti-
nuitdt. Auch iiber das Jahr 2002 hinaus kénnen die be-
gonnenen Mafinahmen fortgefiihrt werden.
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Tabelle 1

Investitionsprogramm 1999 bis 2002:
Verteilung der Investitionsmittel — Investitionsstruktur — (Zahlenangaben in Mrd. DM)

hoch prioritiire prioritiire . e
MafBnahmen MafBnahmen Gesamtinvestitionen
Aus- und Neubau Ersatz und Erhaltung

Bundesschienenwege 13,4 14,7 1,3 29,4
(davon Eigenmittel der (3,6)*
DB AG) ’
+ EFRE-Mittel** 0,24 0,24
Bundesfernstraflen 17,9 13,8 1,3 33,0
. N

EFRE-Mittel 0,68 0.68
Bundeswasserstrallen 1,2 2,6 0,25 4,05
4 N

EFRE-Mittel 0,02 0,02
Gesamtsumme 33,44 31,10 2,85 67,39

*  Die endgiiltige Hohe bleibt den Verhandlungen iiber die Eigenmittel der DB AG vorbehalten.

** EFRE = Europdischer Fonds fiir regionale Entwicklung

Das Gesamtinvestitionsvolumen des Investitionspro-
gramms beléduft sich bis 2002 auf 67,4 Mrd. DM. Das Pro-
gramm enthdlt mehr als 900 hoch prioritdre Aus- und
Neubaumafinahmen mit einem Investitionsvolumen von
64,5 Mrd. DM — darin enthalten sind auch die erforderli-
chen Mittel fiir Ersatz und Erhaltung der bestehenden In-
frastruktur — sowie prioritdre MaBBnahmen mit einem In-
vestitionsvolumen in Hoéhe von weiteren 2,85 Mrd. DM.
Dariiber hinaus binden die Projekte des Programms nach
2002 weitere Investitionsmittel in Hohe von 50 Mrd. DM,
sodass eine langfristige Planungssicherheit gegeben ist.
Mit der Kabinettentscheidung zum Haushalt 2001 und der
Finanzplanung des Bundes bis 2004 hat die Bundesregie-
rung die Voraussetzung dafiir geschaffen, dass die Mal-
nahmen planméaBig fertig gestellt werden konnen.

Einen Schwerpunkt des Investitionsprogramms bilden die
Verkehrsprojekte Deutsche Einheit (VDE) und damit der
Bau von Verkehrsinfrastruktur in den neuen Léandern.
Hinzu kommen MalBinahmen des Bundesprogramms Ver-
kehrsinfrastruktur, die mit Mitteln des Europdischen
Fonds fiir Regionale Entwicklung (EFRE) und komple-
mentdren Bundesmitteln, die im Investitionsprogramm
enthalten sind, finanziert werden. Damit hélt das Investi-
tionsprogramm 1999 bis 2002 am Schwerpunkt fiir den
Aufbau Ost fest und stellt die Fortsetzung von begonne-
nen Vorhaben in den betroffenen Regionen sicher.

Etwa die Hélfte der im Programm veranschlagten Investi-
tionen steht fiir den Ersatz und die Erhaltung der bestehen-
den Infrastruktur zur Verfiigung. Im Bereich der Schienen-
wegeinvestitionen konnte die notwendige Trendumkehr
hin zu den Investitionen in das bestehende Netz vollzogen
werden.

Angleichung der Investitionsmittel fiir Schiene
und StraBe

Ein Vergleich der Verkehrstrager Schiene und Strafe — un-
ter Einbeziehung der Investitionen, die im Zeitraum 1999
bis 2002 auflerhalb des Investitionsprogramms in die
Schienenwege flieen (S-Bahn-Bau, Maflnahmen nach
dem Eisenbahnkreuzungsgesetz, Larmsanierung) — zeigt,
dass fiir beide Verkehrstrager Investitionen mit einem Be-
trag in anndhernd gleicher Hohe eingeplant sind.

4.2 EFRE-Bundesprogramm
Verkehrsinfrastruktur 2000 bis 2006

Im Jahr 2000 wird der Européische Fonds fiir Regionale
Entwicklung (EFRE) erstmalig in Deutschland fiir die
Forderung von Verkehrsinfrastrukturvorhaben in den
Ziel-1-Gebieten (neue Linder) gedffnet. Das Bundeska-
binett hat am 26. Mai 1999 die Aufstellung eines geson-
derten Bundesprogramms ,,Verkehrsinfrastruktur be-
schlossen, fiir das im Forderzeitraum 2000 bis 2006
insgesamt 1,592 Mrd. Euro (siche Tabelle 2) aus den
Strukturfondsmitteln des EFRE beantragt werden.

Die fiir eine Forderung vorgesehenen und mit den Lén-
dern abgestimmten Projektvorschldge sollen beschleunigt
realisiert werden um, einen wesentlichen Beitrag zur re-
gionalen Entwicklung und zum Wachstum des Wirt-
schaftspotenzials in den neuen Landern zu leisten.

Die zu fordernden Verkehrsinfrastrukturprojekte ergén-
zen die Planungen der Lénder durch die Realisierung von:

— Vorhaben des Transeuropédischen Verkehrsnetzes
(TEN), die im gemeinsamen Interesse liegen, sowie
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Tabelle 2
Geplante Investitionen im EFRE-Bundesprogramm
,» Verkehrsinfrastruktur® 2000 bis 2006 (in Mio. DM)
Bundesschienenwege Bundesfernstraflen Bundeswasserstrafien Summe
Gesamtinvestitionen 2 665,93 3 481,67 25,00 6 172,60
davon Anteil EFRE 1 060,53 2 036,33 16,82 3113,68

— Vorhaben mit iiberregionaler Bedeutung, die insbe-
sondere Ballungsraume und Oberzentren miteinander
verbinden.

Im Bereich der Bundesschienenwege und der Bundes-
wasserstraBen wird Ausbauprojekten Vorrang einge-
rdumt, die einen wesentlichen Beitrag zur Beseitigung be-
stehender Engpésse, zur Bestandssicherung sowie zur
Modernisierung der Infrastruktur und der Sicherungs-
technik leisten. Dagegen haben im Bereich der Bundes-
fernstraflen diejenigen Neubauvorhaben Prioritit, fiir die
der Gesetzgeber bereits einen vordringlichen Bedarf fest-
gestellt hat. Sie stehen dariiber hinaus unter dem Vorbe-
halt der grundsétzlichen Genehmigung sowie der Festle-
gung der Forderhohe durch die EU-Kommission.

4.3 Anti-Stau-Programm fiir die Bundes-
schienenwege, Bundesautobahnen
und BundeswasserstralRen in den
Jahren 2003 bis 2007

Das auf fiinf Jahre angelegte Anti-Stau-Programm ist er-
forderlich, weil trotz der mit dem Investitionsprogramm
1999 bis 2002 festgelegten Investitionen in die Verkehrs-
infrastruktur infolge der Verkehrszunahme maf3gebliche
Engpésse bestehen, die — frither als es mit den normalen
Mitteln des Investitionshaushalts moglich wire — besei-
tigt werden sollen. Die nicht nur im Bereich der Bundes-
autobahnen, sondern auch im Schienen- und Wasser-
straflennetz auftretenden Engpésse fithren zu erheblichen
volkswirtschaftlichen Einbuflen, die vermieden werden
miussen.

Das Anti-Stau-Programm hat ein Investitionsvolumen
von 7,4 Mrd. DM. Hiervon entfallen 3,7 Mrd. DM auf die
Bundesautobahnen, 2,8 Mrd. DM auf die Bundesschie-
nenwege und 0,9 Mrd. DM auf die Bundeswasserstraf3en.

Die Finanzierung des Programms erfolgt ausschlieBlich
mit zusétzlichen Mitteln, d. h. die normalen Investitionen
laufen ohne Reduzierung weiter. Die Mittel sind ein Teil-
betrag der ab 2003 verfligbaren Einnahmen aus den Mehr-
einnahmen aus der streckenbezogenen Autobahngebiihr
fiir schwere Lkw, die die heutige zeitbezogene Stralenbe-
nutzungsgebiihr (Eurovignette) ablosen soll. Um mit dem
Anti-Stau-Programm die grotmdglichen Wirkungen zu
erzielen, erfolgte die Projektauswahl nach klaren und
bundesweit einheitlichen verkehrstechnischen Kriterien

und unabhingig von den sonst iiblichen regionalen Ver-
teilungsmafstidben. Engpésse im Bereich der Bundesau-
tobahnen wurden folgendermalien definiert:

— 4-streifige Autobahnen mit durchschnittlichen Ver-
kehrsstarken von iiber 65 000 Kraftfahrzeugen pro Tag
(Zahlung 1995),

— Autobahnstrecken mit hohem Lkw-Anteil, fehlenden
Standstreifen und grofen Steigungen oder Gefillen
sowie

— entscheidende Liicken im Netz, die bislang regel-
maBig zu Staus im vorhandenen Netz gefiihrt haben.

Zu den in das Programm aufgenommenen Bundesschie-
nenwegen gehoren:

— Strecken mit stark eingeschrinkter zuldssiger Ge-
schwindigkeit, z. B. aufgrund maroder Bausubstanz
oder betrieblicher Zwinge,

— eingleisige Streckenabschnitte mit hoher Zugbele-
gung,
— Liicken im Hochgeschwindigkeitsnetz sowie

— Engpisse in Rangierbahnho6fen und beim Kombinier-
ten Ladungsverkehr.

Die Auswahlkriterien im Bereich der Bundeswasser-
straflen erfiillen:

— Strecken mit Sperrungen wegen schlechter Bausub-
stanz und Sicherheitsmangeln,

— Strecken mit starker Reduzierung der Leistungsfahig-
keit wegen nicht ausreichender Wassertiefe (Wirt-
schaftlichkeit der Transporte) sowie

— Streckenabschnitte mit zu hohen Wartezeiten an
Schleusen und Hebewerken bei fehlenden Ausweich-
moglichkeiten.

4.4 Zukunftsinvestitionsprogramm

Das Zukunftsinvestitionsprogramm der Bundesregierung
basiert auf Zinsersparnissen aus der Versteigerung der
UMTS-Lizenzen. In den Jahren 2001 bis 2003 wird je-
weils ein Betrag von 4 Mrd. DM zielgerichtet fiir zusétzli-
che Investitionen in den Bereichen Verkehr, Forschung
und Bildung sowie Energie eingesetzt. Mit einem Anteil
von 2,9 Mrd. DM bilden die Verbesserung und Erweite-
rung der Verkehrsinfrastruktur eindeutig den Schwerpunkt
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des Zukunftsinvestitionsprogramms. Mit der Ausweitung
der Investitionen in das Schienen- und Stralennetz werden
die Grundlagen fiir einen reibungslosen und energiespa-
renden Verkehrsfluss in Deutschland verbreitert. Bis zum
Jahr 2003 werden sich die zusédtzlichen Investitionen auf
8,7 Mrd. DM belaufen. Von den eingesparten Zinsausga-
ben werden 6 Mrd. DM in den Ausbau der Schienenwege
investiert. Zum einen steigert die Bundesregierung damit
die Attraktivitt der Schiene und entlastet auf diese Weise
die Straflen. Das Geld flieB3t in die Sanierung des Strecken-
netzes und die Beseitigung von Langsamfahrstellen. Zum
anderen wird das Netz an die verdnderten Verkehrsstrome
in Europa angepasst. Dazu werden Engpédsse und Na-
deldhre beseitigt, sodass die Bahnen schneller, piinktlicher
und leistungsfahiger werden. Die konkreten Mafinahmen

werden in einem ,,Zukunftspaket Schiene* festgelegt. Da-
mit wird ein weiterer Beitrag zur Konsolidierung der Bahn
geleistet.

Der Stralenbau erhdlt im Rahmen des Zukunftsinvesti-
tionsprogramms in den kommenden drei Jahren insgesamt
2,7 Mrd. DM. Damit werden 125 zusétzliche Ortsumge-
hungen finanziert, die dazu fiihren, dass die Anwohner von
Larm und Abgasen entlastet, die Straen sicherer und die
Fahrzeiten verkiirzt werden. Das entsprechende Pro-
gramm wurde vom Bundesminister fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen am 26. Oktober 2000 der Offentlichkeit
vorgestellt. Insgesamt erreichen die Mittel, die fiir die
Bundesfernstralen zur Verfiigung stehen, im kommenden
Jahr einen Betrag in Héhe von 10,8 Mrd. DM.

5. Bundesverkehrswegeplan fir eine zukunftsfahige Infrastruktur

5.1 Erfahrungen mit der Bundesverkehrs-

wegeplanung

Der Bund ist nach dem Grundgesetz als Eigentiimer der
BundesfernstraBen (Bundesautobahnen und Bundes-
stralen) und der Bundeswasserstralen zustindig fiir de-
ren Neu- und Ausbau sowie deren Ersatz und Erhaltung.
Das Eigentum an den Schienenwegen und an den fiir den
Bahnbetrieb notwendigen Anlagen ist auf die DB AG
iibertragen worden. Der Bund finanziert den Neu- und
Ausbau sowie Ersatzinvestitionen in die Schienenwege
der Eisenbahnen des Bundes, wihrend die Kosten der Un-
terhaltung und Instandsetzung der Schienenwege von der
DB AG, die noch zu 100 Prozent in der Hand des Bundes
ist, getragen werden.

Die Finanzmittel fiir die Verkehrswege miissen verantwor-
tungsvoll und dem Gemeinwohl dienend eingesetzt wer-
den, weil es sich um teure, langlebige Wirtschaftsgiiter han-
delt. Da grof3e Investitionsprojekte miteinander um knappe
Haushaltsmittel konkurrieren, hat die Bundesregierung
ihre Investitionspolitik im Bereich der Bundesverkehrs-
wege seit Mitte der 70er-Jahre auf einer verkehrstrager-
iibergreifenden Planung in Form von Bundesverkehrswe-
geplénen aufgebaut. Damit wird angestrebt, die vielfiltigen
Wechselbeziehungen der einzelnen Verkehrstriger zu
beriicksichtigen und die artspezifischen Starken der einzel-
nen Verkehrstrager voll zur Geltung zu bringen. Wichtige
Elemente der Bundesverkehrswegeplanung sind:

— verkehrstrageriibergreifende Prognosen fiir den Perso-
nen- und Giiterverkehr auf der Basis von Szenarien so-
wie

— gesamtwirtschaftliche Projektbewertungen nach ver-
kehrstriageriibergreifend einheitlichen Ma@stdben zur
Feststellung der Bauwiirdigkeit und der Dringlichkeit
von erwogenen Verkehrswegeprojekten.

Die Festlegung der Dringlichkeit von erwogenen Ver-
kehrswegeprojekten und damit die Gewahrleistung der Pla-
nungssicherheit in den Bundesverkehrswegepldnen geht
aus von den flir den jeweiligen Geltungszeitraum (in der
Regel zehn Jahre) voraussichtlich fiir den Ersatz und die Er-
haltung sowie den Neu- und Ausbau der bestehenden Ver-
kehrsinfrastruktur zur Verfiigung stehenden Finanzmitteln
(Extrapolation der Finanzplanung). Der Bundesverkehrs-
wegeplan ist dennoch lediglich ein Investitionsrahmen-
plan; zur Finanzierung und zum Zeitpunkt der Realisierung
einer Maflnahme werden keine Festlegungen getroffen. Die
Verwirklichung der einzelnen Maflnahmen erfolgt bei Vor-
liegen des Baurechts nach Maf3gabe der jéhrlich zur Verfii-
gung stehenden Haushaltsmittel.

Aufbauend auf den Bundesverkehrswegepldnen werden
Bedarfspléne fiir den Ausbau der Bundesfernstralen und
der Bundesschienenwege als Anlage zu entsprechenden
Ausbaugesetzen in einem Gesetzgebungsverfahren ver-
abschiedet. Wihrend Bundesverkehrswegepldne Regie-
rungsprogramme sind, haben die Bedarfsplidne Gesetzes-
rang. Die Bedarfspldne gelten auch wihrend der
Uberarbeitung eines Bundesverkehrswegeplans uneinge-
schriinkt fort, bis sie durch ein entsprechendes Ande-
rungsgesetz angepasst werden. Eine Uberpriifung ist im
Abstand von fiinf Jahren vorgesehen, um zu ermitteln, ob
der Bedarf an die zwischenzeitlich eingetretene Wirt-
schafts- und Verkehrsentwicklung anzupassen ist.

Aufgrund der vereinigungsbedingten Besonderheiten
wurde bei der Aufstellung des ersten gesamtdeutschen
Bundesverkehrswegeplans im Jahr 1992 dessen Gestal-
tungszeitraum auf mehr als 20 Jahre ausgedehnt. Damit
konnte einerseits dem gewaltigen Nachholbedarf in den
neuen Landern Rechnung getragen werden. Andererseits
wurde sichergestellt, dass die Planungen fiir die BaumaB-
nahmen in den alten Léndern keine Abstriche erfahren.
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Acht Jahre nach seiner Verabschiedung ist der geltende
Bundesverkehrswegeplan in vielfacher Hinsicht nicht
mehr aktuell. Zu den Miangeln gehdren

— ein unrealistischer Finanzrahmen,
— veraltete Projektkosten,
— liberholte Verkehrsprognosen sowie

— die Notwendigkeit zur Modernisierung des Bewer-
tungsverfahrens.

Aus diesen Griinden fordert die Koalitionsvereinbarung
vom 20. Oktober 1998, den Bundesverkehrswegeplan zu
iiberarbeiten. Um die Planungssicherheit nicht zu gefahr-
den, wird es bis zum Abschluss der Uberarbeitung des
Bundesverkehrswegeplans keine Bauunterbrechungen ge-
ben; bereits vergebene Auftrige werden ausgefiihrt.

5.2 Investitionspolitische Schwerpunkte
Die investitionspolitischen Schwerpunkte des Bundesmi-
nisteriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen sind:

Fortsetzung des Aufbaus Ost

Die zeitnahe Weiterfiihrung und Vollendung der Ver-
kehrsprojekte Deutsche Einheit (VDE) besitzen fiir die
Bundesregierung eine hohe Prioritét. Insgesamt umfassen
die VDE ein Investitionsvolumen von rund 69 Mrd. DM.
Bis 1999 wurden rund 33 Mrd. DM investiert — mehr als
ein Drittel aller Neu- und Ausbauinvestitionen in
Deutschland im betrachteten Zeitraum. Die zentrale Be-
deutung des Aufbaus Ost wird durch die Projektauswahl
im Investitionsprogramm 1999 bis 2002 hervorgehoben
(siche Kapitel 4.1). Es wird angestrebt, die VDE-Projekte
in den wesentlichen Verkehrswerten bis zum Jahr 2005
und vollsténdig bis spétestens 2010 fertig zu stellen.

Insgesamt wurden in den neuen Landern zwischen 1991 und
1999 rund 85 Mrd. DM investiert. Dies sind rund 40 Prozent
aller Verkehrsinvestitionen. Allein fiir die Sanierung des
Bahnknotens Berlin stellt der Bund insgesamt einen Betrag
von rund 10 Mrd. DM zur Verfiigung, bis Ende 1999 er-
folgten Investitionen von mehr als 4,5 Mrd. DM. Fiir die
Vollendung des Aufbaus Ost wird das Bundesministerium
fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen noch iiber einen lén-
geren Zeitraum erhebliche Finanzmittel bereitstellen.

Gewahrleistung notwendiger Verkehrsinvestitio-
nen auch in den alten Landern

Die Entscheidung, die Investitionsmittel schwerpunkt-
méiBig in den neuen Landern einzusetzen, darf nicht zu ei-
ner Vernachldssigung der Verkehrsinfrastruktur in den al-
ten Léndern fiithren. Dies betrifft zum einen die Erhaltung
und den Ersatz der vorhandenen Infrastruktur, zum ande-
ren den Abbau von Kapazititsengpéssen. Der Anpassung
der Kapazitit an die gegebene und weiter steigende Nach-
frage dient das ,,Anti-Stau-Programm® mit einem Investi-
tionsvolumen von 7,4 Mrd. DM zwischen 2003 und 2007
(siehe Kapitel 4.3.).

Erhaltung und Ersatz der Infrastruktur

MaBnahmen zur Sicherung des Bestandsnetzes haben fiir
das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen eine besondere Prioritit. Im Investitionsprogramm
1999 bis 2002 machen Investitionen in Ersatz und Erhal-
tung der Verkehrswege mit tiber 31 Mrd. DM anndhernd
die Hélfte des Investitionsvolumens aus. Fiir Investitionen
in das bestehende Schienennetz der Eisenbahnen stehen be-
reits mehr als 50 Prozent der insgesamt fiir die Schienen-
infrastruktur veranschlagten Mittel zur Verfiigung. Kiinf-
tig wird und muss sich der Anteil der Investitionen in
Ersatz und Erhaltung weiter erhohen, um das weiter wach-
sende Bestandsnetz anforderungsgerecht zu erhalten. So
werden Mafinahmen zum Ersatz und zur Erhaltung zwi-
schen 2000 und 2015 mit rund 134 Mrd. DM bereits mehr
als die Hélfte der Investitionsmittel binden.

Abbau von Kapazitidtsengpassen im Schienennetz

Die aktuellen Verkehrsprognosen zeigen, dass die Aus-
wirkungen der Kapazititsengpasse im Schienennetz gra-
vierender sind als im Stralennetz. Dies hat zur Folge, dass
vor allem im Giiterverkehr Verkehrsleistungen nicht im
gewiinschten Umfang von der Strafle auf die Schiene ver-
lagert werden konnen.

Damit die notwendige Arbeitsteilung zwischen Stralie
und Schiene insbesondere im Giiterverkehr nicht an zu
geringen Kapazititen scheitert, hat sich die Bundesregie-
rung entschlossen, die Investitionen in das Schienennetz
deutlich zu verstérken.

Schaffung leistungsfahiger Schnittstellen und Ko-
operationen

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen fordert den Neu- und Ausbau leistungsfahi-
ger Umschlagterminals im Kombinierten Verkehr. Bei
Terminals der DB AG erfolgt die Forderung im Rahmen
des Bundesschienenwegeausbaugesetzes. Umschlagan-
lagen Dritter werden seit 1998 nach der Forderrichtlinie
Kombinierter Verkehr gefordert. Im Jahr 2000 werden
hierfiir 90 Mio. DM bereitgestellt. Beispielsweise geht
derzeit das BASF-Terminal in Ludwigshafen in Betrieb.
Es ist vorgesehen, den Fordersatz ab 2001 auf jéhrlich
120 Mio. DM zu erhdhen.

Einrichtung moderner Leit- und Informations-
systeme

Der Bund hat die Planungs- und Finanzierungskompetenz
zur Einrichtung moderner Leit- und Informationssysteme
fir verkehrsbeeinflussende Malnahmen, die der Er-
hohung der Verkehrssicherheit und der Verbesserung des
Verkehrsablaufs auf Bundesfernstralen dienen.

Das erste Programm zur Verkehrsbeeinflussung wurde be-
reits 1980 als Rahmenplan aufgestellt. Der sehr hohe Ver-
kehrsanstieg seit Mitte der 80er-Jahre (Anstieg 1985 bis
1997 auf Bundesautobahnen, alte Lénder: + 50 Prozent) hat
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das Erfordernis von Verkehrssteuerungseinrichtungen ver-
stirkt, sodass in den letzten Jahren immer mehr solcher An-
lagen errichtet wurden.

Im Zeitraum von 1996 bis 2001 werden im Rahmen des
Programms zur Verkehrsbeeinflussung auf Autobahnen
600 Mio. DM investiert. Ende 2001 werden damit etwa
1100 km Strecke (in beiden Richtungen) mit Stau- und Ne-
belwarnung versehen sein. Dariiber hinaus konnen heute
Wechselwegweiser in Autobahnnetzmaschen mit einer
Gesamtldange von etwa 1550 km Umleitungsempfehlun-
gen fiir Alternativrouten geben und damit zu einer gleich-
méiBigeren Auslastung des bestehenden Netzes beitragen.

Bei Verwirklichung des weiteren Verkehrsbeeinflus-
sungsprogramms werden ab dem Jahr 2002 auf etwa
3200 km des Autobahnnetzes Verkehrsbeeinflussungsan-
lagen betrieben werden. Damit werden die besonders
storanfilligen Bereiche des Autobahnnetzes im Wesentli-
chen abgedeckt sein. Kiinftig sind Investitionen fiir neue
Anlagen von durchschnittlich rund 60 Mio. DM pro Jahr
vorgesehen. Dabei werden auch Ersatzinvestitionen eine
groBere Rolle spielen.

5.3 Prioritatensetzung

Im Rahmen der Bundesverkehrsplanung arbeiten Bund
und Lander eng zusammen. Die Mitwirkung der Lénder
—wie auch die der Bundesressorts — erstreckt sich auf alle
wesentlichen Teile der Bewertungsmethodik der Projekt-
bewertung und der Projektplanung, einschlieSlich der
Prognosen. Um die damit verbundenen Fragen im Einzel-
nen vertiefen zu kénnen, haben Bund und Lander im Rah-
men der Verkehrsministerkonferenz und der Ministerkon-
ferenz fiir Raumordnung Arbeitskreise gebildet.

Die Projektvorschlige der Lander fiir die Strale, die
Schiene und die Wasserstrafle werden zusammen mit Vor-
schldgen des Bundes und weiteren Vorschldgen von Ge-
bietskorperschaften, Verbdnden und anderen Institutionen
gepriift und darauf aufbauend einer gesamtwirtschaftli-
chen Bewertung unterworfen. Nach dem Vorliegen der
Bewertungsergebnisse erstellt der Bund eine Dringlich-
keitsliste, die mit den Landern erortert wird. Diese sollen
kiinftig schon bei ihren Projektanmeldungen aus ihrer
Sicht Priorititen setzen und dem Bund entsprechende
Vorschldge unterbreiten.

5.4 Szenarien und Prognosen

Vorbemerkung

Szenarien und Prognosen haben fiir die Ausgestaltung des
Bundesverkehrswegeplans und der damit verbundenen
Vorhaben eine gro3e Bedeutung. Wahrend die Prognosen
nach dem jeweiligen Stand der wissenschaftlichen Er-
kenntnisse sowohl fiir den Personen- als auch fiir den Gii-
terverkehr erstellt werden, spiegeln die Szenarien die je-
weiligen verkehrspolitischen Annahmen wider. Hier
werden beispielsweise Vorgaben fiir eine umfassende Ver-

lagerung des kiinftigen Zuwachses des Giiterverkehrs von
der Strale auf die Schiene und die Wasserstralle unter-
sucht. Ebenso ist es moglich, die Wirkung bestimmter
ordnungspolitischer Regelungen (zum Beispiel strecken-
bezogene Gebiihr fiir schwere Lkw auf Autobahnen) zu
analysieren.

Es wurde das folgende iterative Vorgehen gewéhlt:

1. Schritt: Vervollstindigung der Datengrundlagen
Abschdtzung und Vervollstindigung der Datengrundlagen
der Verkehrsprognose. Hierzu zdhlt neben der Beschrei-
bung des ,,Ist-Zustandes* (Giiter- und Personenverkehrs-
matrizen) insbesondere die Abschitzung der so genannten
soziodkonomischen Strukturdaten, wie z. B. Bevolkerung,
Wirtschaftsentwicklung usw. Der Prognosehorizont fiir
die Uberarbeitung des Bundesverkehrswegeplans reicht
bis 2015.

2. Schritt: Szenarioentwicklung und -auswahl

Anhand von verkehrspolitischen Szenarien werden die
Prognoseergebnisse grob abgeschitzt. Dabei ist es von
besonderem Vorteil, wenn die Eckpunkte fiir die Annah-
men der einzelnen Szenarien mdglichst weit auseinander
liegen, sodass eine Diskussion iiber Annahmen und Er-
gebnisse mdglich ist. Anschlieend erfolgt die Auswahl
des Szenarios, das der Uberarbeitung des Bundesver-
kehrswegeplans zugrunde gelegt wird.

3. Schritt: Szenarioprézisierung

Ausgehend von den groben Festlegungen des ausgewéhl-
ten Integrationsszenarios werden diese fiir Zwecke der
detaillierten ,,Verkehrsprognose 2015 verfeinert. Hierbei
wird auch das Verkehrsnetz festgelegt, das nach gegen-
wiartigem Wissensstand aufgrund festgelegter Mafinah-
men und der Finanzausstattung bis 2015 realisiert ist (so
genanntes Bezugsfallnetz).

4. Schritt: Prognose zum Integrationsszenario; Kapazitits-
engpisse

Auf der Grundlage des verfeinerten Integrationsszenarios
wird die Berechnung der Nachfrage nach Giiter- und Per-
sonenverkehrsleistungen fiir die einzelnen Verkehrstréger
bzw. -arten durchgefiihrt. Die fiir die einzelnen Verkehrs-
triger ermittelten Prognosewerte miissen dann mit der
Leistungsfahigkeit des jeweiligen Netzes abgeglichen
werden. Wenn sich herausstellen sollte, dass ein Verkehrs-
trager die prognostizierten Verkehrsmengen aufgrund von
Engpéssen im Netz oder aufgrund von sonstigen Restrik-
tionen nicht abwickeln kann, muss tiberlegt werden, mit
welchem Aufwand die Engpiésse rechtzeitig beseitigt wer-
den kdnnen oder ob die nicht zu bewiltigende Verkehrs-
menge auf andere Verkehrstrager verlagert werden kann.

Nachfolgend wird dargestellt, wie anhand der oben ge-
nannten vier Schritte die Prognosen und Szenarien herge-
leitet werden.

1. Schritt: Vervollstindigung der Datengrundlagen
Die Entwicklung der Bevdlkerung, der Wirtschaft und des
AuBenhandels in Deutschland und in den benachbarten
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Staaten haben eine hohe Relevanz fiir die Prognose des
Personen- und Giiterverkehrs und sind insoweit abzu-
schétzen.

Entwicklung der Bevdlkerung:

Die Bevolkerung in Deutschland wird zwischen 1996 und
2015 um knapp 0,1 Prozent pro Jahr zunehmen. Wahrend
in Westdeutschland mit einem Bevolkerungswachstum
gerechnet werden kann, ist fiir Ostdeutschland weiterhin
eine Abnahme zu erwarten. Die fiir die Uberarbeitung des
Bundesverkehrswegeplans erstellten Gutachten besagen,
dass in Deutschland im Jahr 2015 rund 83,5 Mio. Men-
schen leben werden.

Fast alle Lander Westeuropas werden eine Bevolkerungs-
zunahme zu verzeichnen haben; lediglich fiir Italien wird
eine Bevolkerungsabnahme prognostiziert. Die Tendenz in
Osteuropa ist dagegen uneinheitlich. Vor allem fiir Russ-
land und die Ukraine wird eine stiarkere Bevolkerungsab-
nahme vorhergesagt.

Wirtschaftliche Entwicklung:

In den rund 20 untersuchten Staaten wird das Wachstum
der realen Bruttowertschopfung zwischen 1995/96 und
2015 zwischen 1,3 und 4,8 Prozent pro Jahr liegen. Fiir die
grofleren westeuropdischen Industriestaaten wird ein
durchschnittliches Wachstum der realen Bruttowertschdp-
fung im Zeitraum 1995 bis 2015 von 2,4 bis 2,7 Prozent
pro Jahr prognostiziert. Fiir die mittel- und osteuropé-
ischen Staaten werden teilweise Wachstumsraten der rea-
len Bruttowertschopfung von iiber 4 Prozent vorausgesagt.

In Deutschland wird die Bruttowertschopfung zwischen
1996 und 2015 um durchschnittlich etwa 2,1 Prozent pro
Jahr ansteigen. Trager dieses Wachstums ist insbesondere
der Dienstleistungssektor. Die Zahl der Erwerbstétigen in
Deutschland wird mit ca. 34,5 Mio. 2015 etwa die gleiche
Grofie wie 1996 aufweisen.

Auflenhandel:

Der deutsche AuBlenhandel mit den européischen Nach-
barstaaten wird im betrachteten Zeitraum zwischen 1997
und 2015 weiter ansteigen. Gemessen in Tonnen wéchst
die Ausfuhr in diese Lander um durchschnittlich 2,9 Pro-
zent pro Jahr, die Einfuhr um 3,4 Prozent pro Jahr.

Neben diesen soziodkonomischen Strukturdaten sind fiir
die Verkehrsprognose bereitzustellen:

— Aktuelle Verkehrsverflechtung im Giter- und Perso-
nenverkehr fiir das Bezugsjahr 1997

—  Struktur und Qualitdt des jeweiligen Netzes der ein-
zelnen Verkehrstriager zum Prognosehorizont 2015.

2. Schritt: Szenarioentwicklung und -auswahl

Im zweiten Schritt werden verschiedene Handlungsoptio-
nen aufgezeigt und deren Folgewirkungen transparent ge-
macht. So werden die wesentlichen Mafinahmen fiir die
Aufteilung der zu erwartenden Personen- und Giiterver-
kehrsnachfrage auf die einzelnen Verkehrstrager getroffen,
die in den Verkehrsprognosen ihren Niederschlag finden.

Vom methodischen Vorgehen werden zunichst Ziele defi-
niert, aus denen Maflnahmen abgeleitet werden, mit deren
Hilfe die Ziele verwirklicht werden sollen. Die Bundes-
verkehrswegeplanung orientiert sich dabei an zentralen
verkehrspolitischen und gesellschaftlichen Zielen und
strebt einen verlédsslichen Finanzrahmen an. Die Einzel-
ziele lauten:

1. Gewihrleistung dauerhaft umweltgerechter Mobilitat,

2. Stiarkung des Wirtschaftsstandorts Deutschland zur
Schaffung bzw. Sicherung von Arbeitsplitzen,

3. Forderung nachhaltiger Raum- und Siedlungsstruk-
turen,

4. Schaffung fairer und vergleichbarer Wettbewerbsbe-
dingungen fiir alle Verkehrstréger,

5. Verbesserung der Verkehrssicherheit fiir Verkehrsteil-
nehmer und Allgemeinheit,

6. Verringerung der Inanspruchnahme von Natur, Land-
schaft und nicht erneuerbaren Ressourcen,

7. Reduktion der Emissionen von Lirm, Schadstoffen
und Klimagasen (vor allem CO,),

8. Forderung der europdischen Integration.

Die einzelnen Maflnahmen haben unterschiedliche Be-
deutungen und Wirkungen. Fiir die angestrebte Verkehrs-
verlagerung auf umweltfreundliche Verkehrsmittel haben
insbesondere die Hohe der Nutzerkosten im Schienen-,
Straflen-, Luft- und Wasserstral3enverkehr und deren Ver-
dnderungen gegeniiber dem Bezugsjahr 1997 eine grof3e
Bedeutung. Diese Kosten werden vor allem von den fol-
genden Einflussgréfen und deren Ausgestaltung beein-
flusst:

— streckenbezogene Lkw-Gebiihren auf Autobahnen,
— Kraftstoffabgabepreise fiir die Verkehrstrager sowie

— emissionsabhingige Start- und Landegebiihren im
Luftverkehr.

Die untersuchten Szenarien kdonnen wie folgt beschrieben
werden:

Die Eckpunkte der Szenarien werden durch ein so ge-
nanntes ,,Laisser-faire-Szenario“ und ein ,,Uberforde-
rungsszenario™ markiert. Im Laisser-faire-Szenario wird
unterstellt, dass die Bundesregierung keine verkehrspoli-
tischen MaBnahmen zur Verdnderung des Status quo
1997/1998 ergreift.

Erwartete Verdnderungen gegeniiber dem Bezugsjahr
der Verkehrsprognose (1997) betreffen im Rahmen des
Laisser-faire-Szenarios insbesondere die weitere Vermin-
derung des durchschnittlichen Kraftstoffverbrauchs um
rund 21 Prozent fir Pkw bzw. um knapp 8 Prozent fiir
Lkw. Dem stehen (reale) Erhdhungen der Tankstellenab-
gabepreise — einschlieBlich der Okosteuer — bis zum Jahr
2015 um insgesamt rund 21 Prozent fiir Pkw bzw. 28 Pro-
zent fiir Lkw gegeniiber. Wéhrend fiir den StraBBengiiter-
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verkehr eine Erhhung der Produktivitit um 14 Prozent
angenommen wird, erzielt die Eisenbahn Produktivitts-
fortschritte von etwa 7 Prozent. Fiir die Binnenschifffahrt
wird erwartet, dass sie bis zum Jahr 2015 ihre Produkti-
vitdt um 25 Prozent steigern wird.

Zur Abschitzung der verkehrlichen Auswirkungen der er-
warteten bzw. unterstellten Entwicklungen werden diese zu-
sammenfassend in Verdnderungen der jeweiligen ,,Nutzer-
kosten®, einem der ganz wesentlichen Parameter der
verwendeten Verkehrsmodelle, ausgedriickt (vgl. Tabelle 3).

Das Gegenstiick ist ein Szenario, das eine drastische Kos-
tenbelastung der Sektoren Strale (sowohl im Personen-
als auch im Giiterverkehr) und Luftverkehr vorsieht. Da
fiir die diesem Szenario zugrunde liegenden Rahmenbe-
dingungen nur schwer ein gesamtgesellschaftlicher Kon-
sens herstellbar sein diirfte, wird es als ,,Uberforderungs—
szenario® bezeichnet. So ist z. B. die mit diesem Szenario
angestrebte Verkehrsverlagerung von der Strafle auf die
Schiene nur durch die Einfiihrung eines Road Pricing fiir
den Pkw und damit durch deutlich hdhere Nutzerkosten
fiir die Autofahrer zu erreichen.

Dadurch wiirde nicht nur das Ziel einer flichendeckenden
— auch den ldndlichen Raum einschlieBenden — Mobilitét
gefdhrdet; drastisch steigende Kostenbelastungen fiir den
Pkw durch Nutzungsgebiihren wiirden auch im Hinblick
auf die dem Szenario bereits zugrunde liegenden erh6hten
Treibstoffkosten die Mobilitét breiter Schichten der Be-
volkerung beeintrachtigen. Damit wire die auch in der
Koalitionsvereinbarung niedergelegte soziale Kompo-
nente der Mobilitdt — ,,Mobilitét fiir alle Menschen — im
Zieldreieck Okonomie/Okologie/Beriicksichtigung so-
zialer Belange (siche Kapitel 2) auBler Acht gelassen.

Die damit einhergehende Schwichung der Kaufkraft mit
negativen Auswirkungen auf Wirtschaft und Beschifti-
gung stiinde zu den priméren wirtschafts-, gesellschafts-
und beschéftigungspolitischen Zielsetzungen der Bundes-
regierung im Widerspruch. Diese sind vielmehr auf eine

Tabelle 3

Stiarkung des deutschen Wirtschaftsstandortes und die
Senkung der Arbeitslosigkeit ausgerichtet.

Die Ergebnisabschitzungen zu diesen Szenarien (vgl. Ta-
bellen 4 und 5) machen mogliche Verlagerungseffekte
deutlich. Dabei gibt es Unterschiede zwischen Giiter- und
Personenverkehr. Wahrend beim Giterverkehr die Trans-
portleistungen in der Summe iiber alle Verkehrstriager na-
hezu konstant sind, haben im Personenverkehr Erhéhun-
gen der Nutzerkosten auch mobilititsdimpfende, das
hei3t verkehrsvermeidende Wirkungen.

Mit dem ,,Integrationsszenario wird ein Ansatz verfolgt,
der die nicht immer widerspruchsfreien 6konomischen,
6kologischen und sozialen Anforderungen an die Ver-
kehrspolitik soweit wie moglich in Ubereinstimmung
bringt und die extremen Annahmen des Laisser-faire-
bzw. des Uberforderungsszenarios vermeidet. Es vereint
das sozial Vertretbare mit den verkehrs- und umweltpoli-
tischen Zielsetzungen: Mithilfe einer bis zum Jahr 2015
auf 0,40 DM pro Kilometer ansteigenden Benutzungsge-
biihr fiir Lkw kann ein Teil des Verkehrszuwachses von
der Stra3e auf die Schiene und die Wasserstral3e verlagert
werden.

Aus der Abwigung der verschiedenen Szenarien ergibt
sich, dass das Integrationsszenario den weiteren Schritten
der BVWP-Uberarbeitung zugrunde gelegt werden soll.
Die nachstehende Tabelle zeigt auf der Basis der Verin-
derung der Nutzerkosten bis zum Jahr 2015 die Einord-
nung des Integrationsszenarios zwischen dem Uberforde-
rungsszenario einerseits und dem Laisser-faire-Szenario
andererseits. Die fiir die Verdnderungen der Nutzerkosten
malBgeblichen Einflussfaktoren des Integrationsszenarios
sind nachfolgend beschrieben.

Mit diesen Annahmen zu den Verdnderungen der Nutzer-
kosten im Personen- und Giiterverkehr der Verkehrstrager
wird eine erwartete Verkehrsnachfrage des Jahres 2015
(grob) abgeschitzt. Die Ergebnisse sind in den nachste-
henden Tabellen 4 und 5 zu entnehmen.

Verinderung der Kostenbelastungen fiir die Nutzer in Abhiingigkeit von den Szenarien

Nutzkosten*™) Verinderung zwischen 1997 und 2015

Laisser-faire Integration Uberforderung
Stra3e Personenverkehr -5 % +15 % +70 %
Stral3e Giiterverkehr -19 % -4 % +14 %
Schiene Personenverkehr Real konstant -30 % -30 %

fiir private Fernreisen fiir private Fernreisen

Schiene Giiterverkehr -7 % -18 % -18 %
Luftverkehr Real konstant +9 % +18 %
Binnenwasserstrafle 25 % -25 % -25 %

*) Bei den Nutzerkosten handelt es sich um reale Verdnderungen (d. h. inflationsbereinigt) in Preisen/Kosten des Jahres 1997.
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Tabelle 4

Verkehrsleistungen und Modal-Split im Personenverkehr (Vergleich zwischen 1997 und 2015)

1997

Laisser-faire

Integration Uberforderung

Mrd. Pkm  Anteil

Mrd. Pkm  Anteil

Mrd Pkm Anteil Mrd. Pkm  Anteil

Strafie 750 79,6 % 915 792 % 873 713 % 768 72,8 %
Schiene 74 7.8 % 87 7.5 % %  87% 123 11,7%
Ospv” 83 8.8 % 76 6,6 % 8 7,6% 93 8.8 %
Luft 36 3.8 % 78 6,7 % B 65% 71 6,7 %
Insgesamt 943 100 % 1156 100 % 1130 100 % 1055 100 %

*)  Offentlicher StraBenpersonenverkehr (Stadtschnellbahn- (U-Bahn-), StraBenbahn-, Obus- und Kraftomnibusverkehr kommunaler, gemischt-

wirtschaftlicher und privater Unternehmer)

Tabelle 5

Verkehrsleistungen und Modal-Split im Giiterverkehr (Vergleich zwischen 1997 und 2015)

1997 Laisser-faire Integration Uberforderung

Mrd. Pkm  Anteil Mrd. Pkm  Anteil Mrd.Pkm Anteil Mrd. Pkm  Anteil
Strafie 236 63,6 % 422 69,5 % 34 61,5% 353 58,1 %
Schiene 73 19,6 % 99 16,3 % 148 24,3 % 169 27,8 %
Wasserstralle 62 16,8 % 87 14,3 % 86 14,1 % 86 14,1 %
Insgesamt 371 100 % 608 100 % 608 100 % 608 100 %

3. Schritt: Szenarioprizisierung

Die Abschitzungen erfolgten zundchst unter der Hypo-
these, dass die prognostizierte Verkehrsnachfrage mit
dem fiir das Jahr 2015 angenommenen Ausbauzustand
des Schienennetzes auch befriedigt werden kann. Die Er-
gebnisse zeigen, dass fiir den Giiterverkehr mit den An-
nahmen des Integrationsszenarios im Vergleich zum
Laisser-faire-Szenario beachtliche Verlagerungseffekte
zugunsten der Schiene erzielbar sind. So kann im Giter-
verkehr eine Trendwende erreicht werden: Erstmalig er-
hoht der Schienengiiterverkehr seinen Anteil am Modal
Split. Im Vergleich zum Laisser-faire-Szenario kann er
seinen Marktanteil um rund 8 Prozentpunkte steigern.
Die Binnenschifffahrt ist in der Lage, ihre Verkehrsleis-
tung trotz der vergleichsweise geringen Netzdichte der
Wasserstra3en gegeniiber dem Bezugsjahr 1997 deutlich
zu erhdhen.

Bei der Abschitzung der Personenverkehrsnachfrage be-
wirken die Annahmen des Integrationsszenarios, dass die
Schiene ihren Marktanteil gegeniiber dem Laisser-faire-
Szenario um 1,2 Prozentpunkte erhdhen kann. Sie liegt
damit iiber ihrem Anteil am Modal Split des Jahres 1997.

4. Schritt: Prognose zum Integrationsszenario; Kapazitit-
sengpasse

Unter der Beriicksichtigung des oben beschriebenen Net-
zes und von Kapazitdtsengpéssen liefert das Integrations-
szenario die folgenden Ergebnisse.

Personenverkehr

— Die Personenverkehrsleistung steigt zwischen 1997
und 2015 insgesamt um 19,8 Prozent auf 1 130 Mrd.
Pkm.

— Die Verkehrsleistung der Eisenbahn erhoht sich um
32,8 Prozent auf 98 Mrd. Pkm. Der Modal Split Anteil
betrdgt 8,7 Prozent in 2015 (zum Vergleich 1997:
7,8 Prozent)

— Der motorisierte Individualverkehr verzeichnet bis
2015 eine Zunahme der Verkehrsleistung um 16,4 Pro-
zent auf 873 Mrd. Pkm. Der Anteil am Modal Split
sinkt von 79,6 Prozent im Jahr 1997 auf 77,3 Prozent
in 2015.

— Mit einer Zunahme von 102 Prozent bis 2015 werden
sich die Verkehrsleistungen im Luftverkehr auf



Drucksache 14/4688 (neu)

— 46 —

Deutscher Bundestag — 14. Wahlperiode

73 Mrd. Pkm verdoppeln. Der Modal Split Anteil
steigt dementsprechend auf 6,5 Prozent.

— Die Verkehrsleistung im Offentlichen StraBenperso-
nenverkehr (OSPV) erhoht sich im betrachteten Zeit-
raum um 3,6 Prozent auf 86 Mrd. Pkm. Beim Anteil
am Modal Split ist ein Riickgang auf 7,6 Prozent zu
verzeichnen.

— Im Personenverkehr treten bei keinem Verkehrstrager
gravierende Kapazitdtsengpasse auf.

— Urséchlich fiir die dargestellte Zunahme der Perso-
nenverkehrsleistung sind insbesondere die deutlich
iiberproportional wachsenden Urlaubs- (+ 38 Prozent)
und Privatfahrten (+ 27 Prozent) in Kombination mit
den ebenfalls deutlich iiberproportional wachsenden
grenziiberschreitenden Personenverkehren (Transit
+ 75 Prozent; Quell-/Zielverkehr + 40 Prozent).

Giiterfernverkehr

— Die Giiterverkehrsleistung wachst zwischen 1997 und
2015 um insgesamt 64,1 Prozent auf 608 Mrd. tkm.

— Die Eisenbahn verzeichnet eine Zunahme um 58,9 Pro-
zent auf 116 Mrd. tkm. Dies entspricht einem Anteil
am Modal Split von 19,1 Prozent. Bei Beseitigung
bestehender oder absehbarer Kapazitdtsengpasse bis
2015 kann die Bahn eine weitere Zunahme der Ver-
kehrsleistung auf insgesamt 148 Mrd. tkm erzielen.
Dies entsprache einem Anteil am Modal Split von
24,3 Prozent im Jahr 2015.

— Der Straflengiiterfernverkehr verzeichnet eine Zu-
nahme bis 2015 um 70,8 Prozent auf 402 Mrd. tkm
(Modal Split Anteil: 66,4 Prozent).

— Der Verkehrsleistung des StraBBengiiternahverkehrs
wiachst um + 25,6 Prozent auf 84 Mrd. tkm.

— Die Verkehrsleistungen der Binnenschifffahrt nehmen
zwischen 1997 und 2015 um 42 Prozent auf 88 Mrd.
tkm zu. Der Modal Split Anteil der Binnenschiftfahrt
betrdgt 2015 14,6 Prozent.

— Fiir die dargestellten Steigerungen der Giiterverkehrs-
nachfrage sind die deutlich iiberproportionalen Zu-
nahmen der Giiterverkehrsnachfrage nach Ver-
brauchs- (+ 120 Prozent) und Investitionsgiitern
(+ 85 Prozent) in Kombination — analog den Entwick-
lungen im Personenverkehr — mit deutlich iiberpro-
portional wachs-enden grenziiberschreitenden Giter-
verkehren (insgesamt + 91 Prozent gegeniiber 1997;
Transit + 105 Prozent) urséchlich.

Diese Auswirkungen der Engpésse wurden unter der Vo-
raussetzung ermittelt, dass der Schienenpersonennah- und
-fernverkehr (wie bei der bisherigen Bundesverkehrswe-
geplanung) Vorrang vor dem Schienengiiterverkehr hat.
Zurzeit laufen im Rahmen der Uberarbeitung des Bun-
desverkehrswegeplan Untersuchungen, wie sich die Nut-
zung der verfiigbaren Trassenkapazititen bei diskriminie-
rungsfreiem Zugang aller Nutzer des Schienennetzes
optimieren ldsst. Hierdurch kdnnen sich die quantitativen

Aussagen zu den Nachfragemengen im Integrationsszena-
rio noch einmal in Richtung eines steigenden Bahnanteils
verdndern.

Aus diesen Ergebnissen lassen sich die folgenden
Schliisse ziehen:

— Die Verkehrsleistungen im Personen- und Giiterver-
kehr werden weiter ansteigen; im Giiterverkehr liegen
die Zunahmen deutlich iiber denen des Personenver-
kehrs. Die grofiten prozentualen Zuwéichse weisen in
beiden Féllen der grenziiberschreitende Verkehr und
der Transitverkehr auf.

— Engpdsse im Schienennetz vermindern im Schie-
nengiiterverkehr die mogliche Transportleistung der
Bahn um ca. 30 Mrd. tkm (= 5 Prozentpunkte beim
Modal Split) auf rund 116 Mrd. tkm; die Zunahmen
insbesondere im Strafengiiterverkehr fiihren demge-
geniiber lediglich zu einer Qualitdtsminderung auf
aufkommensstarken Streckenabschnitten im Bundes-
fernstra3ennetz.

— Bei Beseitigung der Kapazititsengpésse konnte die
Schiene im Jahr 2015 eine Verkehrsleistung von rund
148 Mrd. tkm erbringen. Der Anteil der Schiene am
Modal Split des Giiterverkehrs wiirde sich dadurch
nicht nur gegeniiber dem Laisser-faire-Szenario, son-
dern auch gegeniiber dem Ist-Zustand deutlich er-
hohen.

Um Verlagerungseffekte vor allem zugunsten der Schiene
zu erreichen, miissen neben den im Rahmen des Integra-
tionsszenarios beschriebenen fiskal-, ordnungs- und inves-
titionspolitischen MaBBnahmen erhebliche zusitzliche In-
vestitionen in die Schieneninfrastruktur getitigt werden,
damit deren Kapazitit an das unter den Bedingungen des
Integrationsszenarios erreichbare Marktpotenzial ange-
passt werden kann.

5.5 Uberarbeitung des Gesamtwirtschaft-
lichen Bewertungsverfahrens fur
Verkehrswegeinvestitionen

5.5.1 Grundsatzliche Bemerkungen

Im Lichte neuer Erkenntnisse und vor dem Hintergrund
gestiegener Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur
tiberarbeitet das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen zurzeit das Gesamtwirtschaftliche
Bewertungsverfahren fiir Verkehrswegeinvestitionen.

Die (Bewertungs-)Methodik des Bundesverkehrswege-
plans 1992 bleibt im Kern erhalten, wird aber auf der
Grundlage neuer Erkenntnisse modernisiert. Dies gilt ins-
besondere fiir die Komponenten

— Umwelt,
— Raumordnung und

— Stadtebau.
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Eine wesentliche Neuerung besteht darin, dass neben der
Einzelprojektbewertung systematisch mehrere Mafinah-
men einzelner oder unterschiedlicher Verkehrstriager zu-
sammengefasst und als MaBBnahmenbiindel einer zusatzli-
chen Bewertung unterzogen werden, sofern zwischen
ihnen eine verkehrliche Wechselwirkung besteht. In ver-
gleichbarer Weise werden kiinftig die strukturellen Ef-
fekte einer verbesserten Anbindung von See- und Flugha-
fen beriicksichtigt.

5.5.2 Weiterentwicklung der Nutzen-Kosten-
Analyse

Die Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) ist der Kern des ge-
samtwirtschaftlichen Bewertungsverfahrens fiir Ver-
kehrswegeinvestitionen. Die kiinftige Struktur der Be-
wertungskomponenten bzw. -kriterien innerhalb der NKA
entspricht grundsitzlich derjenigen des geltenden Bun-
desverkehrswegeplans. Alle Kosten und Wertansétze be-
ziehen sich auf den Preisstand des Jahres 1998. Von he-
rausragender Bedeutung ist die Auswahl der folgenden
Modifikationen:

Unfallkostensatze

Neue, inhaltlich erweiterte Unfallkostenséitze der Bun-
desanstalt fiir das StraBenwesen (BASt) werden im Rah-
men der Wirkung von Verkehrswegeinvestitionen auf die
Verkehrssicherheit in die Bewertung einbezogen. Bei-
spielsweise werden unfallbedingte gesamtwirtschaftliche
Verluste an Wertschopfung in der Hausarbeit bei der Kal-
kulation der Kostensétze beriicksichtigt.

Beschiftigungseffekte

Durch eine differenzierte Abbildung regionaler Arbeits-
mirkte wird die Erfassung der durch den Bau von Ver-
kehrswegen ausgeldsten Beschéftigungseffekte verbessert.
Des weiteren beriicksichtigt diese Bewertungskomponente
kiinftig erstmalig auch solche Beschéftigungseffekte, die
aus der Wartung und Instandhaltung von Verkehrswegen
resultieren.

Fiir die Ermittlung der Beschiftigungseftekte, die nach
der Inbetriebnahme von Verkehrswegen entstehen, ist ein
neuer Ansatz entwickelt worden, der gegeniiber dem bis-
herigen Verfahren deutliche Vorteile aufweist: Als Krite-
rium zur Bestimmung des Beschéftigungsnutzens aus
dem Betrieb von Verkehrswegen — etwa durch Unterneh-
mensneuansiedlungen — wird die mainahmebedingte Ver-
besserung der regionalen Anbindungsqualitét herangezo-
gen. Diese steht mit den Beschéftigungswirkungen in
einem engeren Zusammenhang als die bisher herangezo-
gene regionale Ausstattung mit Verkehrsinfrastruktur und
die Lange der Mafinahme. Die Bewertung des Beschéfti-
gungsnutzens bleibt somit nicht langer nur auf die Baure-
gion beschrinkt. Sdmtliche Regionen, deren Anbindung
durch die MalBnahme verbessert wird, konnen nun bei der
Bewertung berticksichtigt werden.

Larm auBerorts

Hinsichtlich der Beriicksichtigung der Larmbeeintréchti-
gung von Erholungssuchenden in auflerértlichen Berei-
chen wird ein erster vereinfachter Bewertungsansatz in
die Methodik aufgenommen. Das Verfahren geht davon
aus, dass auch aullerorts bestimmte Hochstwerte von
Gerauschbelastungen nicht tiberschritten werden sollten.
Es wird unterstellt, dass Zielpegeliiberschreitungen durch
geeignete technische MafBnahmen vermieden werden
konnten. Die Kosten dieser fiktiven Schutzmafnahmen
werden im Bewertungsverfahren mitberiicksichtigt.

Abgase

Die Bewertung von Abgasen wird in einem neuen zwei-
geteilten Bewertungsansatz aufgegriffen. Unterschieden
wird zwischen globalen Emissionen (vor allem von Kli-
magasen) und innerdrtlichen Immissionen. Im Gegensatz
zum bestehenden Verfahren erfolgt eine gesonderte
Beriicksichtigung der durch Krebs erregende Luftschad-
stoffe verursachten Gesundheitsschidden. Der neue Be-
wertungsansatz zielt dabei erstmals nicht nur auf die
Emissionen, sondern auch auf die den Nutzen beeintrach-
tigenden Schadstoffimmissionen ab. Damit wird eine zen-
trale Anforderung der Dreiundzwanzigsten Verordnung
zur Durchfithrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verordnung iiber die Festlegung von Konzentrationswer-
ten — 23. BImSchV) erfiillt.

Fiir die in diesem Zusammenhang notwendige Abbildung
von Stadtstrukturen werden auf der geltenden Baunut-
zungsverordnung basierende Stadtmodellbausteine ein-
gesetzt. Diese dienen der Abschitzung der Anzahl betrof-
fener Einwohner und koénnen auch der Ermittlung von
Larmbeeintrachtigungen und Trennwirkungen zugrunde
gelegt werden.

Klimaschaden

Die monetidre Beriicksichtigung von Klimaschiaden er-
folgt erstmals auf der Basis der CO,-Emissionen als Leit-
variable in Form eines Vermeidungskostenansatzes pro
emittierter Tonne CO,.

Kompensationskosten

Im bisherigen Verfahren werden Kosten zur Kompensa-
tion mafBnahmebedingter Eingriffe in Natur und Land-
schaft mithilfe eines grob pauschalierten Baukostenan-
teils bei den Investitionskosten erfasst. In einem neu
entwickelten Methodenansatz wird die Abschétzung der
Kompensationskosten verbessert und stérker auf die be-
sonderen Bedingungen des jeweiligen Einzelfalles bezo-
gen. Kern des Ansatzes ist eine Vorabschitzung von Kos-
ten fiir Kompensationsmafinahmen unter Berticksichtigung
der jeweiligen raumlichen Gegebenheiten. Die Berechnung
umfasst die Kosten fiir den Fldchenankauf, die Erstin-
standsetzung der Flachen und die Pflegemafinahmen so-
wie die monetarisierten Funktionsverluste wahrend der
Regenerationszeit.
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Effekte von See- und Flughafenanbindungen

Eine verkehrsinfrastrukturelle Verdnderung der Anbindung
von See- und Flughéfen durch eine Verkehrswegeinvesti-
tion kann Auswirkungen auf die Routenwahl von Trans-
portunternehmen haben. Hiermit sind Folgen verbunden,
die im Rahmen des standardisierten BVWP-Verfahrens
bisher nicht oder nur teilweise berticksichtigt werden. Zum
Beispiel resultiert aus einer verstirkten Nutzung deutscher
See- bzw. Flughéfen durch Transportunternehmen eine Er-
hohung des Giiterumschlags bzw. des Passagieraufkom-
mens. Dies fiihrt zu einer erhdhten Wertschdpfung und da-
mit zu mehr Beschiftigung an den entsprechenden
Standorten. Diese positiven Effekte einer aus- oder neuge-
bauten verkehrlichen Anbindung werden — im Hinblick
auf die Verbesserung der internationalen Wettbewerbs-
fihigkeit deutscher See- und Flughifen — bei der Uber-
arbeitung des Bundesverkehrswegeplans im Bewertungs-
verfahren ausdriicklich Beriicksichtigung finden.

5.5.3 Modernisierung und Erweiterung der
nicht-monetéren Beurteilungsverfahren

Die Monetarisierung von Projektwirkungen ist nicht fiir
alle Wirkungsbereiche von erwogenen Verkehrswegein-
vestitionen durchfiihrbar oder sinnvoll. Nicht alle auftre-
tenden Projektwirkungen lassen sich in Geldwerten aus-
driicken und den Investitionskosten gegeniiberstellen.
Dies trifft auf die 6kologischen Risiken einer Malnahme
ebenso zu wie auf verteilungs- und entwicklungspoliti-
sche Anliegen im Sinne raumordnungspolitischer Ziel-
vorstellungen. Sie entzichen sich den ausschlieBlich an
gesamtwirtschaftlicher Effizienz ausgerichteten Bewer-
tungskriterien der Nutzen-Kosten-Analyse.

Fiir die oben genannten Bereiche ist deshalb eine nicht-
monetire Beurteilung durchzufiihren. Nichtmonetére Be-
urteilungen und NKA werden im gesamtwirtschaftlichen
Bewertungsverfahren fiir Verkehrswegeinvestitionen der
Bundesverkehrswegeplanung zusammengefiihrt.

Umweltrisikoeinschatzung (URE)

Die Projekt-Umweltrisikoeinschétzung (Projekt-URE)
unterzieht die Auswirkungen des Verkehrswegebaus auf
Natur und Landschaft auf dem groben Raster der BVWP-
Ebene einer qualitativen Bewertung. Folglich ist eine
iiberschligige Berechnung der Kosten der Ausgleichs- und
Ersatzmafinahmen in der Projekt-URE nicht moglich.

Die im geltenden Bundesverkehrswegeplan enthaltene
Konzeption der Projekt-URE wurde weiterentwickelt. Die
wichtigsten Ergebnisse der Modernisierung sind:

— die methodisch vergleichbare Anwendung fiir alle Ver-
kehrstréger,

— die verbesserte Beriicksichtigung von Kulturland-
schaften, von unzerschnittenen verkehrsarmen R&u-
men und von hoch empfindlichen Gebieten,

— die frithzeitige und angemessene Beriicksichtigung
moglicher Konflikte mit dem europdischen Natur-
schutz (FFH- und Vogelschutzgebiete),

— die Einbeziehung von Erweiterungsmafinahmen sowie

— die Beriicksichtigung kumulativer Effekte von rdum-
lich benachbarten Maflnahmen.

Eine Projekt-URE von Stra3enbauprojekten erfolgt unab-
héngig von deren Projektgrofe, falls nach einer Vorabun-
tersuchung mit naturschutzfachlicher Konflikthdufung zu
rechnen ist. Die Auswahl derartiger Projekte erfolgt durch
das Bundesamt fiir Naturschutz. Die gleiche Vorgehens-
weise erfolgt prinzipiell auch bei Schienenprojekten. Da
diese Projekte im Allgemeinen GroBprojekte sind, kann
davon ausgegangen werden, dass allein aufgrund des Um-
fangs der Projekte Konflikte mit naturschutzfachlichen
Belangen auftreten und daher eine Projekt-URE erfolgt.
Fiir Vorhaben der Wasserstralle erfolgt wegen deren be-
sonderer Sensibilitdt mit naturschutzfachlichen Belangen
eine Einzelfalluntersuchung.

Raumwirksamkeitsanalyse (RWA)

Vor dem Hintergrund einer stirkeren Beriicksichtigung
raumordnerischer Belange bei der Uberarbeitung des
Bundesverkehrswegeplans besteht die Notwendigkeit,
die raumordnerische Komponente aus der Systematik der
NKA herauszuldsen und sie zu einer eigenstandigen Be-
wertungskomponente mit nachvollziehbaren Zielen und
Kriterien weiterzuentwickeln. Mit Blick auf die An-
spriiche der Raumordnung an die Uberarbeitung des Bun-
desverkehrswegeplans ldsst das neue Zielsystem sich in
zwei Gruppen unterteilen:

1. Verteilungs- und Entwicklungsziele:

Flachendeckende Teilhabe der Bevolkerung an der Mobi-
litdt; Sicherstellung der gesamtrdumlichen ErschlieBung
(Verteilungsgerechtigkeit); Auslosung von Entwicklungs-
impulsen fiir benachteiligte oder zuriickgebliebene Teil-
raume.

2. Entlastungs- und Verlagerungsziele:

Entlastung verkehrlich hoch belasteter Rdume und Korri-
dore; Verbesserung der Voraussetzungen zur Verlagerung
von Verkehr auf umweltvertraglichere Verkehrstrager wie
Schiene und Wasserstraf3e.

Zu 1. Verteilungs- und Entwicklungsziele

Als Orientierungsraster zur Bestimmung raumordnerischer
Beitrdge von MaBinahmen des Bundesverkehrswegeplans
im Sinne der Verteilungs- und Entwicklungsziele kann auf
das System der Zentralen Orte zuriickgegriffen werden. Sie
haben Versorgungsfunktionen fiir ihre jeweiligen Verflech-
tungsrdume und — speziell in landlichen Bereichen — auch
die Funktion von Entwicklungszentren fiir ganze Regionen.
In beiden Funktionen werden sie durch eine qualitativ hoch-
wertige VerkehrserschlieBung unterstiitzt. Raumordneri-
sche Kriterien fiir die Bewertung von Vorhaben des Bun-
desverkehrswegeplans miissen daher erkennbar machen,
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in welchem Umfang ein Projekt zur Verbesserung der ver-
kehrlichen ErschlieBung und der Verbindung von zentra-
len Orten beitrdgt. Dabei sind auch grenziiberschreitende
Verbindungen mit Zentren im benachbarten Ausland und
mit europdischen Metropolregionen zu beriicksichtigen.

Eine vergleichbare verkehrliche Bedeutung wie zentrale
Orte haben Standorte von Flughéfen, Seehifen und Giiter-
verkehrszentren. Thre Verbindungen untereinander und mit
den Zentren in ihren Einzugsbereichen sind eine wichtige
Voraussetzung fiir die Wettbewerbsfahigkeit der Stand-
orte und haben deshalb ein besonderes strukturpolitisches
Gewicht. Zur Beriicksichtigung des Entwicklungsziels ist
zusitzlich die Strukturstirke oder -schwiche derjenigen
Réume zu beriicksichtigen, die miteinander verbunden
werden.

Zu 2. Entlastungs- und Verlagerungsziele

Zur Bestimmung raumordnerischer Beitrdge von Projekten
des Bundesverkehrswegeplans im Sinne der Entlastungs-
und Verlagerungsziele ist im Einzelfall zu priifen, welche
Neu- und Ausbaumafinahmen bei Schiene und Wasserstraf3e
auf regionaler Ebene in besonderer Weise — und gegebe-
nenfalls alternativ zu StraBenbaumafinahmen — zur Entlas-
tung hochbelasteter Verkehrskorridore und Ballungsrdume
beitragen konnen. Solche Vorhaben erhalten iber ihre Ziel-
beitrage zur Verbindung und Erschlieung zentraler Orte hi-
naus eine raumordnerische Praferenzierung nach Maligabe
der prognostizierten Entlastungswirkung.

Beurteilung stadtebaulicher Effekte (Entlastung
im lokalen Bereich)

Der Deutsche Bundestag hat bereits im Jahr 1986 den ge-
setzlichen Auftrag erteilt, in die Bedarfspriifung fiir Bun-
desfernstrallen deren Wirkung auf bebaute Bereiche und
auf den Menschen einzubeziehen.

Durch die Einbezichung der stéddtebaulichen Effekte wird
sichergestellt, dass InfrastrukturmaBBnahmen des Bundes
nicht nur der ErschlieBung und Verbindung, sondern — im
Sinne einer stadtvertrdglichen Verkehrsplanung von Bun-
desfernstrafBen — auch der lokalen Entlastung bebauter
Bereiche und der dort lebenden Menschen dienen. Un-
vertrdgliche Neubelastungen in empfindlichen Bereichen
sollen moglichst vermieden werden.

In der Methodik des geltenden Bundesverkehrswegeplans
werden die erwogenen MafBnahmen im Rahmen einer
qualitativen Bewertung zunéchst vor Ort nach stddtebau-
lichen Kriterien eingestuft. Dazu wird die Qualitit bzw.
Empfindlichkeit des Stadtraumes ermittelt und der Wir-
kung des Verkehrsweges in seiner spezifischen baulichen
und verkehrlichen Auspragung gegentibergestellt.

Aus dem Vorher-Nachher-Vergleich ergibt sich ein so ge-
nanntes stddtebauliches Nutzen- bzw. Risikopotenzial.
Die in Punkten ausgedriickte Differenz ist ein Ma@ fiir die
Diskrepanz zwischen der Sensibilitit des Stadtraums und
dem Erfiillungsgrad des stidtebaulichen Beitrags des Ver-
kehrsweges. Ein hohes Nutzenpotenzial zeigt an, dass die

Qualitdten des Stadtraums — z. B. wegen einer fehlenden
Ortsumgehung — nur unzureichend erschlossen sind. Das
Nutzenpotenzial reagiert im Zusammenhang mit solchen
NeubaumafBnahmen, die Spielrdume fiir die Umgestal-
tung oder den Riickbau bisher unvertriaglicher stidtebau-
licher Situationen in Ortsdurchfahrten schaffen, sensibel
auf Verlagerungen im Verkehrsmengengeriist. Entlas-
tungsmalnahmen erzeugen Nutzenpotenziale, die durch
eine Neugestaltung oder den Riickbau bislang hoch belas-
teter Stralen aktiviert werden kénnen. In vergleichbarer
Weise konnen negative Nutzenpotenziale, die als Risiko-
potenziale bezeichnet werden, entstehen.

Im Rahmen der Uberarbeitung des Bundesverkehrswege-
plans stellt sich die Aufgabe, das Verfahren zur Bewer-
tung stddtebaulicher Effekte erstmalig bundesweit auch
auf die Kleinprojekte im Bereich der Strafle anzuwenden.
Bei den zu beriicksichtigenden ,,weichen* Kriterien han-
delt es sich um:

— Stadtraumqualitét,
— Aufenthaltsqualitit und Nutzungsanspriiche,
— Barrierewirkung,

— Stadtklima/Stadtokologie.

5.5.4 Weitere bedeutsame Verfahrensande-
rungen

Bewertung verkehrlich interdependenter MaRnah-
menbiindel

Bei der Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans 1992
erfolgten ausschlieBlich Einzelprojektbewertungen. Der
Planfall unterschied sich vom Vergleichsfall nur durch die
zu bewertende Maflnahme. Eine mogliche wechselseitige
Beeinflussung von MalBinahmen verschiedener Verkehrs-
triger mit sich iiberschneidenden Wirkungsbereichen
wurde nicht beriicksichtigt. Bestehen deutliche wechsel-
seitige Abhédngigkeiten der Wirkungen von Maflnahmen,
fithren Einzelprojektbewertungen bei Vernachldssigung
dieser verkehrlichen Interdependenzen zu verzerrten Be-
wertungsergebnissen und darauf aufbauend zu falschen
Prioritdtensetzungen.

Bei der Uberarbeitung des Bundesverkehrswegeplans ist
vorgesehen, diejenigen Mafinahmen, bei denen deutliche
verkehrliche Interdependenzen vorliegen, einer ergéinzen-
den Bewertung zu unterzichen. Beispiele sind Ketten von
Investitionsmafinahmen (z. B. Ketten von Ortsumfahrun-
gen) und Mafinahmen der gleichen oder verschiedener
Verkehrstriger in Parallellage.

Exakte Regeln zur Bildung von verkehrlich interdependen-
ten Mafinahmenbiindeln existieren noch nicht. Hier besteht
weiterhin Forschungsbedarf. Fiir die Bildung von Mafinah-
menbiindeln werden jedoch Priiffragen zur Abschitzung
relevanter Interdependenzen entwickelt, anhand derer die
zu bewertenden EinzelmaBnahmen hinsichtlich bestehen-
der Interdependenzen untersucht werden.
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Die Bewertung verkehrlicher Interdependenzwirkungen
umfasst analog zur Einzelprojektbewertung grundsitzlich
sdmtliche Nutzenkomponenten der Bundesverkehrswe-
geplanung. Bei der Betrachtung interdependenter Mal3-
nahmenbiindel ist das Differenz-Nutzen-Kosten-Verhalt-
nis (Differenz-NKV) die entscheidungsrelevante Grofie
des gesamtwirtschaftlichen Bewertungsverfahrens. Aus-
gehend von der Einzelmalnahme mit dem besten NKV
wird gepriift, welchen zusdtzlichen Nutzen die Aufnahme
eines weiteren Projektes in das Netz liefert und welche zu-
satzlichen Kosten dadurch entstehen. Auf der Basis dieser
Bewertungsergebnisse ist es moglich, eine Aussage dahin
gehend zu treffen, ob nur einzelne Mallnahmen oder das
gesamte Mallnahmenbiindel in eine Bedarfskategorie ein-
gestuft werden.

Beriicksichtigung des induzierten Verkehrs

Im bisherigen Bewertungsverfahren der Bundesverkehrs-
wegeplanung wird der durch eine Mallnahme induzierte
Verkehr nicht explizit beriicksichtigt. Lediglich bei der
Prognose des Personenfernverkehrs werden Riickwirkun-
gen des Infrastrukturausbaus auf den Personenverkehr an-
satzweise abgeschétzt. Unter induziertem Verkehr wird
Neuverkehr verstanden, der ausschlieBlich auf verkehrli-
che Infrastrukturmafinahmen im Verkehrsnetz zuriickzu-
fithren ist und der ohne die jeweilige Maflnahme nicht ent-
standen wire.

Im Rahmen der Uberarbeitung des Bundesverkehrswege-
plans werden die Wirkungen des induzierten Personen-
verkehrs fiir den Verkehrstriager Strale — im Gegensatz
zum bisherigen Verfahren der Bundesverkehrswegepla-
nung — erstmalig explizit durch tendenziell nutzenmin-
dernd wirkende Faktoren im gesamtwirtschaftlichen Be-
wertungsverfahren mitbewertet. Durch die Faktoren bei
den verschiedenen Nutzenkomponenten im Rahmen der
NKA wird gewihrleistet, dass nicht nur die Kosten, son-
dern auch die Nutzen des induzierten Verkehrs quantifi-
ziert und bewertet werden. Die methodische Ermittlung
der Nutzen des induzierten Verkehrs basiert auf dem Kon-
zept der Konsumentenrente. Bei anderen Verkehrstragern
wird der induzierte Verkehr nur als zu vernachlédssigende
GrofBe angesehen.

Integration von Prognose und Bewertung

Der kiinftige Ablauf der Projektbewertungen im Rahmen
der Uberarbeitung des Bundesverkehrswegeplans soll ei-
nen zusétzlichen Integrationsschritt enthalten. Es ist vor-
gesehen, im Anschluss an einen ersten Bewertungslauf
auf der Grundlage des zur Verfiigung stehenden Investiti-
onsvolumens das sich daraus ergebende Verkehrsangebot
(Biindel von fiir vordringlich gehaltenen Infrastruktur-
mafBnahmen) mit den Verkehrsprognosen riickzukoppeln.
Dadurch wird es unter anderem mdglich, den Beitrag vor-
dringlicher Schienenprojekte zur Ausschopfung des
Marktpotenzials der Schiene zu beurteilen.

5.6 Projektanmeldungen der Lander, der
DB AG und der Verbande

Wie in der Vergangenheit hat das Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen auch im Rahmen der
zurzeit laufenden Uberarbeitung des Bundesverkehrswe-
geplans die Léander, die DB AG und die relevanten Ver-
binde beteiligt. Sie haben Projektvorschlidge gemeldet,
die sich zum einen aus Neuanmeldungen, zum anderen
aus bereits bewerteten Mafinahmen des Bundesverkehrs-
wegeplans 1992 zusammensetzen.

Die von der DB AG gemeldeten Projekte stehen bislang
unter Vorbehalt und sind noch nicht vollstiandig. Ursache
dafiir ist, dass die DB AG gegenwidrtig an einer neuen,
langfristig tragfahigen Netzkonzeption und an einem
neuen Unternehmenskonzept arbeitet. Dies schlieBt Uber-
legungen zum Bestandsnetz sowie zu notwendigen Neu-
und AusbaumafBnahmen ein. In diesem Zusammenhang
stimmt die DB AG mit den Landern den Umfang des
zukiinftigen Nahverkehrsnetzes ab.

Mit den bisher bekannten Elementen des neuen Unter-
nehmenskonzepts soll die Wirtschaftlichkeit des Schie-
nenpersonen- und des Schienengiiterverkehrs erhoht wer-
den. Dazu gehoren beispielsweise die Entwicklung eines
neuen, markt- und kundengerechten Produktionskonzep-
tes der DB Cargo AG und die Erarbeitung eines neuen
Trassenpreissystems der DB Netz AG.

Im Bereich der Strale wurden von den Léndern Projekte
mit einem Volumen von rund 122 Mrd. DM — in der Re-
gel ohne Setzung eigener Prioritdten — zur Bewertung an-
gemeldet. Darin enthalten ist der noch nicht realisierte
Vordringliche Bedarf des geltenden Bedarfsplans in Hohe
von rund 57 Mrd. DM.

Die Mafinahmen des Investitions- und des Anti-Stau-Pro-
gramms sollen nicht mehr tiberpriift werden. Sie umfas-
sen ein Investitionsvolumen von rund 50 Mrd. DM. Da-
mit ergibt sich fiir den Bundesfernstralenbereich ab 2000
ein Investitionsbedarf von rund 172 Mrd. DM.

Zu den Projekten bei den Wasserstra3en gehdren — wie bei
den anderen Verkehrstridgern — sowohl noch nicht begon-
nene Projekte als auch neue Projekte. Die Definition
neuer Projekte und deren Auswahl fiir die Fortschreibung
des Bundesverkehrswegeplans erfolgen iiberwiegend auf
der Basis einer Schwachstellenanalyse. In einer sich
anschlieBenden Vorauswahl werden die Projektergebnisse
anhand von Erfahrungswerten abgeschitzt.

Die gemeldeten Mafinahmen werden gegenwirtig im
Bundesministerium fiir Verkehr, Bauund Wohnungswe-
sen auf Plausibilitdt, Disponibilitit, Malnahmenzu-
schnitt, Projektkosten und vorgeschlagene Alternativbe-
wertungen tiberpriift. Sie werden auch im Hinblick auf die
Frage untersucht, ob sie entweder nicht mehr oder auf der
Grundlage einer anderen Konzeption weiter verfolgt wer-
den sollen. Die Ergebnisse dieser Uberpriifung sind die
Projektdefinitionen der nach den Ma@3stiben des Bundes-
verkehrswegeplans zu bewertenden Mafinahmen.



Deutscher Bundestag — 14. Wahlperiode

—51 -

Drucksache 14/4688 (neu)

5.7 Weiterer Ablauf bei der Uberarbeitung
des Bundesverkehrswegeplans

Wichtige Schritte zur Uberarbeitung des geltenden Bun-
desverkehrswegeplans sind bereits abgeschlossen. Diese
— aufgrund der inhaltlich komplexen Aufgabenstellung —
besonders zeitaufwendigen Schritte umfassen

— die Erarbeitung von Szenarien und Prognosen der Ver-
kehrsentwicklung,

— die Modernisierung der Bewertungsmethodik sowie

— die Uberpriifung der Verkehrsnetze und die sich da-
raus ergebenden Projektanmeldungen.

Abbildung 7

Damit wurde die Grundlage fiir die weitere Uberarbeitung
geschaffen.

Die weiteren Arbeiten konzentrieren sich auf die folgen-
den Arbeitsschritte:

Schritt 4:

Alle weiter zu verfolgenden Projekte werden einer wirt-
schaftlichen Bewertung unterzogen. Dies umfasst die Er-
mittlung der Nutzen-Kosten-Verhéltnisse unter Berticksich-
tigung von interdependenten Projekten, die Erarbeitung der
nicht-monetéren Beurteilungskriterien und ihre Verkniip-
fung mit dem Nutzen-Kosten-Verhiltnis.

Ablaufplan der Uberarbeitung des geltenden Bundesverkehrswegeplans

Arbeitsschritt  Aktivitit Hauptbeteiligte auSier BMVBW
1 Szenarien/Prognosen der Verkehrsentwicklung
Strukturdatenprognose Bundesministerien
Szenariendefinition
Gesamtverkehrsprognosen fiir den Personen- und Giiterverkehr
- Ermittlung der Verkehrsnetzbelastungen Gutachter
2 Modernisierung der Bewertungsmethodik
Umweltrisikoeinschétzung Bundesministerien
Raumordnerische Bewertung Gutachter
Stadtebauliche Beurteilung
3 Uberpriifung der Verkehrsnetze/Projektanmeldungen
Engpisse, Netzliicken Lénder
Netzoptimierung Deutsche Bahn AG
—> Vorschlige fiir Neu- und Ausbaustrecken Verbénde
4 Bewertung der Projekte und Feststellung der Bau-
wiirdigkeit
Einzelprojektbewertung Gutachter
Interdependenzbetrachtungen
—> Einstufungsvorschlige
5 Dringlichkeitseinteilung unter Beriicksichtigung der
Finanzplanung
Ermittlung der zur Verfiigung stehenden Investitionsmittel BMF
-~ BVWP-Entwurf
6 Anhorung/Abstimmung
Abstimmung auf Landesebene Lander
Abstimmung auf Bundesebene Verbidnde
Unterrichtung der Fachkreise und der Verbénde Bundesministerien
- Kabinettvorlage
7 Kabinettbeschluss
> BVWP; Bundeskabinett
Zugleich: Entwurf der Bedarfspline als Anlage zu den Aus-
baugesetzen
8 Gesetzgebungsverfahren
Beratung der Ausbaugesetze mit den zugehorigen Bedarfs-
plénen Deutscher Bundestag
Bundesrat

—> Verabschiedung der Gesetze
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Schritt 5:

Die im Zeitraum bis zum Jahr 2015 voraussichtlich zur
Verfugung stehenden Investitionsmittel werden durch Ex-
trapolation aus der geltenden Finanzplanung ermittelt.
Davon ausgehend erfolgt eine Dringlichkeitszuordnung
der einzelnen Projekte nach Maf3igabe des jeweiligen Nut-
zen-Kosten-Verhéltnisses als Grundlage fiir den Entwurf
des tiberarbeiteten Bundesverkehrswegeplans.

Schritt 6:

Der Entwurf wird mit den Bundesministerien, den Lin-
dern und den Verbdnden abgestimmt. Auf dieser Basis
wird anschliefend eine Kabinettvorlage erstellt.

Schritte 7 und 8:
Aus dem Kabinettbeschluss zum vorgelegten Bundesver-

kehrswegeplan werden Entwiirfe der Bedarfspléne ent-
wickelt, die den zu beratenden und schlieBlich zu verab-
schiedenden Ausbaugesetzen fiir die einzelnen Verkehrs-
trager als Anlagen beigefiigt werden.

Die Bundesregierung hat sich zum Ziel gesetzt, den Bun-
desverkehrswegeplan 1992 ziigig zu {iberarbeiten. Viele
der einzelnen Arbeitsschritte bauen aufeinander auf und
konnen deshalb nicht gleichzeitig, sondern nur nachei-
nander abgearbeitet werden. Fiir die Bundesregierung hat
eine langfristig tragfahige Konzeption der DB AG fiir das
Schienennetz Prioritét. Selbst wenn es zu Verzdgerungen
bei der Uberarbeitung des Bundesverkehrswegeplans
kommen sollte, wird dies keine Auswirkung auf die un-
abdingbar notwendige Kontinuitét des Planungs- und In-
vestitionsgeschehens haben.

6. Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur

Die hohen Investitionen in die Bundesverkehrswege wur-
den bislang fast vollstdndig aus dem Bundeshaushalt fi-
nanziert. Spatestens seit Vollendung der Deutschen Ein-
heit sind die Grenzen einer alleinigen Finanzierung der
Verkehrsinfrastruktur aus offentlichen Haushalten deut-
lich geworden.

Neben den Investitionen fiir den Neu- und Ausbau der
Verkehrstriger sind in den bereits bestehenden Verkehrs-
tragern erhebliche Vermdgenswerte gebunden. Sie sind
ein bedeutender Bestandteil des volkswirtschaftlichen
Produktionskapitals. Derzeit ist in den Bundesverkehrs-
wegen ein volkswirtschaftliches Vermdgen in Hohe von
rund 633 Mrd. DM (Bruttoanlagevermdgen) gebunden,
bis zum Jahr 2015 wird es auf rund 735 Mrd. DM anstei-
gen. Daher kommt den Ersatz- und Erhaltungsinvestitio-
nen in der Finanzplanung eine entscheidende Bedeutung
zu. Sie tragen dazu bei, die Qualitéit des Verkehrssystems
aufrechtzuerhalten, damit es seine Leistungsfdhigkeit
auch kiinftig in den Dienst der arbeitsteiligen und rdum-
lich differenzierten Wirtschaft stellen kann.

Der finanzielle Rahmen fiir das Projektvolumen des iiber-
arbeiteten Bundesverkehrswegeplans ist der erwartete In-
vestitionsumfang fiir den Zeitraum von 2000 bis 2015. Das
Mittelvolumen setzt sich aus den Ansitzen des Haushalts
2000 und des Haushaltsplanentwurfs fiir das Jahr 2001, der
mittelfristigen Finanzplanung bis 2004, deren Fortschrei-
bung sowie dem Anti-Stau-Programm und dem EFRE-
Bundesprogramm Verkehrsinfrastruktur zusammen.

Von dem fiir die Bundesverkehrswege vorgesehenen In-
vestitionsvolumen zwischen 2000 und 2015 wird tiber die
Halfte fiir den Ersatz und die Erhaltung der Bestandsnetze
eingesetzt werden. Aufgrund des zunehmenden Alters der
Anlagen ist eine solche Erhohung der Mittel notwendig.

Im Bereich der Schiene werden im Jahr 2000 rund
3,5 Mrd. DM fiir Ersatz- und Erhaltungsinvestitionen an-

gesetzt. Eine Erhohung des Investitionsniveaus auf einen
Wert zwischen 4 und 5 Mrd. DM fiir das Bestandsnetz ist
dringend erforderlich, um auch langfristig die Leistungs-
fahigkeit des Schienennetzes zu erhalten und Kapazitits-
steigerungen zum Beispiel durch den Einsatz moderner
Leit- und Sicherungstechnik zu ermdglichen. Diesem er-
hohten Bedarf entspricht die Bundesregierung mit den zu-
sdtzlichen Investitionsmitteln fiir die Schiene im Rahmen
des Zukunftsinvestitionsprogrammes.

Abbildung 8

Entwicklung des Bruttoanlagevermaogens fiir
die Verkehrsinfrastruktur
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Fiir den Bereich der Stral3e l4sst sich feststellen, dass er-
heblicher Handlungsbedarf besteht, wenn die gute Qua-
litdt der Infrastruktur langfristig gesichert werden soll.
Diesem wichtigen Erhaltungsziel muss durch ein konti-
nuierliches Anwachsen der Mittel zur Erhaltung des be-
stehenden Bundesfernstralennetzes (2000: 3,5 Mrd. DM)
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Rechnung getragen werden. Die Bundesregierung tragt
diesem Handlungsbedarf mit einer deutlichen Erh6hung
der Mittel fiir Ausbau und Erhalt des Bundesstra3ennet-
zes Rechnung.

Bei den Bundeswasserstrafien ist infolge der hohen Dring-
lichkeit jahrlich rund 1 Mrd. DM fiir die Bestandssiche-
rung der vorhandenen Anlagen erforderlich. Das veran-
schlagte Volumen entspricht den derzeit insgesamt fiir
Neu-, Ausbau-, Erweiterungs- und Erhaltungsmafinahmen
der Bundeswasserstralien verfiigbaren Investitionsmitteln.

Die bereits laufenden und beschlossenen Investitionspro-
gramme wirken {iber mehrere Jahre in den Geltungszeit-
raum des iberarbeiteten Bundesverkehrswegeplans hi-
nein. Diese Programme setzen fiir die Verkehrstrager
bereits Investitionsschwerpunkte, die insgesamt einen
Umfang von rund 81 Mrd. DM besitzen. Neue Finanzie-
rungsquellen kénnen sich aus der Umsetzung von Vor-
schldgen der unabhédngigen Expertenkommission ,,Ver-
kehrsinfrastrukturfinanzierung® ergeben.

Die zusitzlichen Finanzierungsquellen tragen dazu bei,
den hohen Finanzierungsbedarf fiir die dauerhafte Bereit-
stellung einer leistungsfahigen Infrastruktur zu decken.
Gleichwohl bleibt die zukunftsorientierte Finanzierung
der Verkehrsinfrastruktur eine der zentralen Herausforde-
rungen fiir die Verkehrspolitik der Bundesregierung.

6.1 Finanzhilfen durch die Europaische
Gemeinschaft

Im Rahmen der Forderung ,, Transeuropéische Netze im
Verkehrsbereich® wurden fiir Deutschland von 1995 bis
1999 ca. 780 Mio. DM bewilligt (Européische Union ins-
gesamt ca. 3,6 Mrd. DM). Dabei konnte der Anteil der
jéhrlich auf Deutschland entfallenden Bewilligungen
kontinuierlich gesteigert werden, zuletzt auf iiber 24 Pro-
zent. Der Verkehrsbereich verfiigt damit— bezogen auf die
Zahlungen Deutschlands an die Europdische Union —iiber
die hochste Riicklaufquote an Finanzmitteln.

Die Bundesregierung strebt an, die Riicklaufquote aus der
TEN-Haushaltslinie im Forderzeitraum 2000 bis 2006 min-
destens auf dem erreichten hohen Niveau zu halten, um aus
dem Mittelvolumen einen Anteil von etwa 2 Mrd. DM zu
bekommen. Dariiber hinaus werden fiir das Bundespro-
gramm ,,Verkehrsinfrastruktur® im gleichen Zeitraum min-
destens 3,1 Mrd. DM aus den Strukturfondsmitteln des
EFRE fiir Projekte in den neuen Léndern beantragt.

6.2 Finanzhilfen des Bundes fiir die Lan-
der und die Gemeinden

6.2.1 Finanzhilfen aufgrund der Regionalisie-
rung des Schienenpersonennahverkehrs

Seit der Regionalisierung zum 1. Januar 1996 liegt die
Aufgaben- und Finanzverantwortung fiir den Schienen-
personennahverkehr bei den Léndern. Die durch die

OPNV-Gesetze der Linder benannten Aufgabentriger
vereinbaren mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen die
in einer bestimmten Qualitédt zu erbringenden Leistungen
und die dafiir zu zahlenden Entgelte. Die konkrete Aus-
gestaltung des Angebots ist Sache der Verkehrsunterneh-
men. In Deutschland entsteht seit der Regionalisierung
ein zunehmend besser abgestimmtes Verkehrsangebot bei
deutlich verbesserter Qualitdt. Dies gilt sowohl fiir das
rollende Material als auch fiir die Haufigkeit der Fahrten
mit einem festen Zeittakt.

Ein wesentliches Ziel der Bahnreform war die Schaffung
von Wettbewerb auch auf der Schiene. Ein Leistungs-
wettbewerb zwischen Schienenanbietern ist Vorausset-
zung fiir eine effizientere Leistungserstellung. Er erhdht
den Druck auf die Kosten der Anbieter und fiihrt den Of-
fentlichen Personennahverkehr auf diese Weise zu grof3e-
rer Wirtschaftlichkeit. Die rechtlichen Grundlagen fiir den
Wettbewerb auf der Schiene sind mit dem Recht auf dis-
kriminierungsfreien Zugang zum Schienennetz fiir alle
Schienenverkehrsunternehmer geschaffen worden.

Die Lander erhalten infolge der Dynamisierung im Jahr
2000 aus dem Mineraldlsteueraufkommen des Bundes
Regionalisierungsmittel in Héhe von rund 13 Mrd. DM.
Die Mittel sind fiir die Bestellung von Verkehrsleistungen
— insbesondere im Schienenpersonennahverkehr — sowie
fiir Investitionen zur weiteren qualitativen Verbesserung
des OPNV-Angebots bestimmt.

6.2.2 Finanzhilfen aufgrund des Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetzes

Im Rahmen des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes
(GVFQ) fordert der Bund Investitionen zur Verbesserung
der Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden. Von den fiir In-
vestitionen verfiigbaren Mitteln entfallen 75,8 Prozent auf
die alten und 24,2 Prozent auf die neuen Lénder und Ber-
lin (§ 10 GVFQG).

Je 80 Prozent der GVFG-Mittel werden den Landern nach
einem Schliissel zugeteilt (§ 6 Abs. 2 GVFG) (Lénder-
programm); der Fordersatz betrédgt hier bis zu 75 Prozent
der zuwendungsfahigen Kosten.

Je 20 Prozent der Mittel bleiben einem besonderen Bun-
desprogramm vorbehalten, das der Bundesminister fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen aufgrund von Vor-
schlagen der Lander und im Benechmen mit ihnen auf-
stellt und jéhrlich fortschreibt (§ 6 Abs. I GVFQG). Aus
dem Bundesprogramm konnen OPNV-Schienenver-
kehrswege in Verdichtungsraumen und den zugehdrigen
Randgebieten mit zuwendungsfahigen Kosten iiber
100 Mio. DM gefordert werden. Der Fordersatz betragt
bei diesen Vorhaben bis zu 60 Prozent der zuwendungs-
fahigen Kosten.

Bis 2004 betragen die Finanzhilfen aufgrund des Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetzes rund 3,3 Mrd. DM
pro Jahr. Wegen des Nachholbedarfs der neuen Léander er-
halten diese mit ca. 800 Mio. DM pro Jahr einen {iberpro-
portional hohen Anteil der Mittel.
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6.3 Neue Finanzierungsmoglichkeiten

6.3.1 Vorfinanzierung

Eine private Vorfinanzierung findet bislang bei 27 Bun-
desfernstraBenmafnahmen und einer Schienenmafinahme
statt. Neben der vorzeitigen Realisierung und dem daraus
resultierenden verkehrlichen Nutzen bestand die Intention
darin, das Zusammenspiel zwischen Staat und privatem
Kapital zu untersuchen und die sich hierbei ergebenden
Kreditkonditionen zu ermitteln.

Die Refinanzierung der Mainahmen beginnt jeweils ein
Jahr nach Verkehrsfreigabe durch Zahlung von 15 Jahres-
raten aus Haushaltsmitteln. Im Haushalt werden fiir jede
MaBnahme die gesamten Refinanzierungskosten sowie
im Jahr des Baubeginns auch die einzelnen Jahresraten
nach Hohe und Filligkeit als Verpflichtungserméchtigun-
gen ausgewiesen.

Im Bereich der Schienenwege wird das Vorhaben Niirn-
berg—Ingolstadt-Miinchen auf der Grundlage des Haus-
haltsgesetzes 1996 als Pilotprojekt durch die DB AG vor-
finanziert. Im Ergebnis nimmt die DB AG fiir die
Zwischenfinanzierung des Vorhabens Kreditmittel am
Kapitalmarkt auf. Es ist vorgesehen, dass der Bund sémt-
liche hieraus entstehenden Verbindlichkeiten (einschlief3-
lich Zinskosten) nach Inbetriecbnahme des Vorhabens
iibernimmt und diese durch jahrliche Tilgungen mit Bun-
desmitteln zurtickfiihrt. Der Bund trédgt alle Lasten und
Risiken der privaten Vorfinanzierung, insbesondere die
Vorfinanzierungskosten.

Da diese Kosten den laufenden und zukiinftige Haushalte
nicht unerheblich belasten und Haushaltsspielrdume ei-
nengen, werden Projekte mit privater Vorfinanzierung vor
dem Hintergrund der bereits bestehenden Verpflichtungen
des Verkehrshaushalts vom Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen nicht weiter verfolgt.

6.3.2 Mitfinanzierung

Eine Mitfinanzierung von BundesfernstraBenprojekten
durch das Land erfolgt in Einzelféllen, wenn durch die
Mitfinanzierung der Bundesaufgabe zugleich auch kon-
krete Ziele der landeseigenen Verwaltungskompetenz rea-
lisiert werden konnen und die Hohe der Landesbeteili-
gung auch den Landesinteressen entspricht.

Derzeitige Mitfinanzierungen (Landesanteil) im Bereich
der Bundesfernstraf3en sind:

Rheinland-Pfalz: 405 Mio. DM,
Sachsen-Anhalt: 63 Mio. DM,
Bremen: 105 Mio. DM.

Im Bereich der Bundesschienenwege tragen einzelne
Lander Anteile aus den Regionalisierungsmitteln des
Bundes zur beschleunigten Realisierung von Investiti-
onsmafinahmen bei. Fiir die Bundeswasserstraflen stellen

die Léander jéhrlich rund 60 Mio. DM im Rahmen einer
Mitfinanzierung bereit.

6.3.3 Betreibermodelle

Auf der Grundlage des Fernstralenbauprivatfinanzie-
rungsgesetzes (FStrPrivFinG) kann auch in Deutschland
das Betreibermodell angewendet werden. Danach kénnen
der Bau, die Erhaltung, der Betrieb und die Finanzierung
von Bundesfernstra3en an Private iibertragen werden. Zur
Refinanzierung erhélt der Private das Recht zur Erhebung
von Mautgebiihren. Aufgrund der européischen Rahmen-
bedingungen ist das Betreibermodell derzeit beschriankt
auf die folgenden Neubauprojekte:

— Briicken, Tunnel und Gebirgspisse im Zuge von Bun-
desautobahnen und Bundesstraf3en,

— mehrstreifige Bundesstralen mit getrennten Fahrbah-
nen fiir den Richtungsverkehr (autobahnéhnlich aus-
gebaute — zweibahnige — Bundesstral3en).

Zur Herstellung der erforderlichen privatwirtschaftlichen
Rentabilitdt von Betreibermodell-Projekten in der Baulast
des Bundes darf im konkreten Einzelfall eine staatliche
Anschubfinanzierung in Hohe von bis zu 20 Prozent der
Baukosten berticksichtigt werden, sofern das Projekt zum
Zeitpunkt der Realisierung in den ,,Vordringlichen Be-
darf* des Bedarfsplans eingestuft ist. Dartiber hinaus wer-
den z.B. in Rostock beim Vorhaben Warnow-Querung
TEN-Mittel eingesetzt.

Von insgesamt 10 Projekten mit einem Investitionsvolu-
men von rund 5 Mrd. DM sind vier in der konkreten Rea-
lisierung und fiir sechs werden die Machbarkeitsuntersu-
chungen durchgefiihrt.

Durch Betreibermodelle kénnen MafBnahmen frithzeitig
realisiert werden, die mit konventioneller Haushaltsfinan-
zierung auf absehbare Zeit nicht gebaut werden konnten.
Der deutschen Bau- und Finanzwirtschaft wird gleichzei-
tig die Gelegenheit geboten, im international expandie-
renden Bereich der Privatfinanzierung offentlicher Ver-
kehrsinfrastrukturinvestitionen Erfahrungen auf dem
heimischen Markt zu sammeln. Hierdurch wird die Wett-
bewerbssituation der international tétigen deutschen Un-
ternehmen gefestigt.

6.3.4 Ergebnisse der unabhdangigen Kommis-
sion Verkehrsinfrastrukturfinanzierung

Die Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur gehort zu den
Schliisselfragen der kiinftigen wirtschaftlichen und ge-
sellschaftlichen Entwicklung.

Die jetzige Bundesregierung hat bei ihrem Amtsantritt im
Herbst 1998 einen Verkehrswegeplan vorgefunden, der in
erheblichem Mafle unterfinanziert war. Daraus mussten
Konsequenzen in zweierlei Richtung gezogen werden:

1. Uberpriifung des Bundesverkehrswegeplans auf der
Grundlage aktualisierter Prognosen und Bewertungs-
kriterien (siche Kapitel 5).
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2. Identifizierung und Konkretisierung neuer Wege der
Verkehrsinfrastrukturfinanzierung angesichts der Leis-
tungsgrenzen der klassischen Finanzierungsformen.

Um eine moglichst grofe Vielfalt und Breite von Ideen fiir
neue Finanzierungswege zu erschliefSen, hat der Bundes-
minister fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen in Ab-
stimmung mit dem Bundesminister der Finanzen eine un-
abhéngige Kommission mit der Aufgabe betraut, solche
Wege aufzuzeigen. Mit der Einberufung dieser Kommis-
sion haben Bundesverkehrs- und Bundesfinanzminister
eine Initiative mit dem Ziel ergriffen, die Diskussion liber
die Losungsansitze auf einer neuen und verbesserten
Grundlage weiterzufithren. Die Kommission, die unter
Vorsitz des fritheren Bahn- und Telekomvorstandes
Dr. Wilhelm Péllmann stand, hat ihren Schlussbericht am
5. September 2000 in Berlin Bundesminister Klimmt iiber-
geben.

Leitgedanke und zentrale Aussage ist die Empfehlung der
Kommission, die bisherige Haushaltsfinanzierung auf
eine Nutzerfinanzierung umzustellen, soweit dies auf-
grund der Rahmenbedingungen bei den einzelnen Ver-
kehrstragern moglich ist. Davon verspricht sich die Kom-
mission eine groBere Kontinuitit, eine Mittelverstiarkung
sowie weitere strukturelle belebende Elemente im Be-
reich des Finanzierungssystems fiir die Verkehrsinfra-
struktur.

Weitere wichtige generelle Aussagen der Kommission:

— Die Einfithrung von Nutzerentgelten soll mit Entlas-
tungen bei den verkehrsbezogenen Steuern einherge-
hen.

— Die Investitionssteuerung fiir die Bundesverkehrs-
wege soll beim Bund bleiben.

— Die Bundesverkehrswege sollen privatrechtlich orga-
nisierten Finanzierungsgesellschaften libertragen wer-
den.

— Die Moglichkeiten der Privatfinanzierung nach dem
Betreibermodell sollen ausgeschopft werden.

— Die Mittel sollen — wie bereits beim Anti-Stau-Pro-
gramm vorgesehen — generell in die Verkehrsinfra-
struktur reinvestiert werden.

In Bezug auf die Bundesfernstralen empfiehlt die Kom-
mission u.a. die moglichst baldige Einfilhrung einer
streckenbezogenen  Autobahnbenutzungsgebiihr  von
0,25 DM pro Lkw-km.

Die Vorschlidge zum Schienennetz konzentrieren sich sehr
stark auf die Mobilisierung des Wettbewerbs im Netz,
wozu die Kommission eine Ausgliederung des Netzes aus
der DB-Holding und eine spezielle Regulierungsstelle
empfiehlt. Bei den WasserstraBen wird u. a. fiir die Ein-
fithrung von Schifffahrtsabgaben auf Rhein, Donau und
Elbe pladiert.

Der Bericht wird derzeit vom Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen ausgewertet. Daher kon-

nen zu einigen Punkten lediglich Richtungsaussagen ge-
troffen werden.

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen stimmt mit der Kommission darin {iberein,
dass das Nutzer-/Veranlasserprinzip gestirkt werden
muss. Der Vorschlag zur Einfithrung einer streckenbezo-
genen Lkw-Gebiihr unterstiitzt die vom Bundesministe-
rium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen bereits ein-
geleiteten Arbeiten. Einigkeit besteht dariiber hinaus
darin, dass die Hohe der von der Kommission vorge-
schlagenen Gebiihr keine negativen Auswirkungen auf
Deutschland als Wirtschaftsstandort hat.

Die von der Kommission vorgeschlagene Erweiterung
des FStrPrivFinG kurzfristig auf prinzipiell alle Mafinah-
men des Baus und der Erhaltung von Bundesfernstral3en
findet grof3es Interesse. Seitens des Bundesministeriums
fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen ist vorgesehen,
die sich aus diesem Kommissionsvorschlag ergebenden
Moglichkeiten der Privatfinanzierung und der Beteili-
gung Dritter zur Finanzierung auszuschopfen. Die Aus-
weitung des Gesetzes auf den Bau von Autobahnstrecken
kann aus EU-rechtlichen Griinden allerdings erst mit der
Umstellung der derzeitigen zeitbezogenen auf die
streckenbezogene Gebiihr fiir schwere Lkw ab 2003 vor-
genommen werden.

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen stimmt allerdings nicht mit der Kommission
darin tiberein, auch fiir den Pkw-Verkehr eine Maut ein-
zufiihren. Die Pkw-Fahrer leisten durch die verkehrsbe-
zogenen Steuern bereits einen hinreichenden finanziellen
Beitrag.

Die Vorschldge der Kommission zur Griindung von Fi-
nanzierungsgesellschaften fiir Infrastruktur werden ziigig
und ergebnisorientiert gepriift. Sie weisen in jedem Fall in
eine Richtung, die detailliert diskutiert werden muss.
Zuriickhaltender werden die Vorschlidge der Kommission
beziiglich der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung bewer-
tet. Der Vorschlag einer privatrechtlich organisierten
Bundeswasserstralenfinanzierungsgesellschaft wird der-
zeit nicht verfolgt.

Auch mit der Empfehlung der Kommission, alles zu tun,
um einen diskriminierungsfreien Wettbewerb im Schie-
nennetz zu fordern, besteht volle Ubereinstimmung. Aller-
dings wird eine Ausgliederung des Schienennetzes aus der
DB AG zum jetzigen Zeitpunkt nicht fiir erforderlich ge-
halten. Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen und der Vorstand der DB AG sind ent-
schlossen, auch innerhalb der bestehenden Holdingstruk-
tur den Zugang zum Netz so zu gestalten, dass der Wett-
bewerb gestarkt und alle kartellrechtlichen Vorschriften
eingehalten werden. Zudem sollen die Investitionen in die
Bundesschienenwege im Rahmen des Zukunftsinvesti-
tionsprogramms in den kommenden Jahren erheblich ge-
steigert werden. Der Verkehrstrager Schiene soll auf diese
Weise in die Lage versetzt werden, zusétzlichen Verkehr
im Personen- und vor allem im Giiterbereich aufzunehmen.
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Insgesamt kann festgehalten werden, dass die mit der Be-
rufung der Kommission verfolgte Zielsetzung, unvorein-
genommen und ldsungsorientiert neue Vorschlige zu
erdrtern, erreicht worden ist. Die Bundesregierung wird

sich in diesem Sinne mit dem Abschlussbericht der Kom-
mission befassen, die einzelnen Elemente sorgfiltig prii-
fen, die erforderlichen Folgerungen ableiten und die not-
wendigen Entscheidungen treffen.
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