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Der federfiihrende Ausschuss flr Fragen der Européischen Union (EU),
der Ausschuss fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (U) und
der Verkehrsausschuss (Vk)

empfehlen dem Bundesrat, zu der Vorlage geméaR 8§ 3 und 5 EUZBLG wie folgt
Stellung zu nehmen:

1. Der Bundesrat begruft die Mitteilung der Kommission zu einer nachhaltigen
Zukunft fur den Verkehr. Insbesondere nimmt er zur Kenntnis, dass nunmehr
die Konsultation zur Fortschreibung des Verkehrsweif3buchs 2001 begonnen hat
und sieht hier die Mdoglichkeit zu einer Neujustierung der europdischen
Verkehrspolitik.
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Der Bundesrat sieht die in der Mitteilung beschriebenen Trends ebenfalls als
groRe Herausforderung an; so sind der demographische Wandel, die Minimie-
rung der Umweltwirkungen des Verkehrs, die Verknappung fossiler Brenn-
stoffe und die Fortsetzung der Globalisierung treffend beschrieben. Insgesamt
teilt der Bundesrat auch die Einschétzung, dass steigender globaler Wohlstand
zu einer héheren Mobilitat und in der Folge auch einem hoheren Verkehrs-
aufkommen fiihren wird - und dies in Deutschland ungeachtet der durch den
demographischen Wandel sinkenden Bevélkerungszahl.

Der Bundesrat begrift die von der Kommission eingeleitete offene Diskussion
zur Zukunft des Verkehrs und wirdigt die in der Mitteilung vorgenommene
Problembeschreibung als Grundlage fir die Ermittlung der zukinftig notwendi-
gen Malinahmen.

Als politisches Oberziel definiert die Kommission eine nachhaltige Verkehrs-
politik; auch diesem Ziel stimmt der Bundesrat zu. Allerdings darf Nach-
haltigkeit nicht allein auf 6kologische Belange reduziert werden, sondern muss
soziale und vor allem wirtschaftliche Aspekte in gleicher Weise mit einbe-
ziehen. Eine einseitige Betonung der Okologie wiirde das Grundkonzept der
Nachhaltigkeit verkennen, auch wenn Okologische Belange ohne Frage von
Bedeutung sind.

Der Bundesrat unterstltzt die Position der Kommission, wonach als unmittel-
bare Prioritat die Gesamteffizienz des Verkehrssystems zu verbessern und die
Entwicklung und Einfiihrung innovativer Technologien zu beschleunigen sind.
In der Mitteilung versucht die Kommission, eine strategische Vision von einer
nachhaltigen Zukunft des Verkehrs zu entwickeln. Diese Vision darf aber nicht
hinter in Teilstrategien der Verkehrspolitik verankerten Zielen wie der
Nachhaltigkeitsstrategie oder der Energiestrategie der EU zurtickfallen.

Mit Blick auf das fur 2010 geplante WeiBbuch sieht der Bundesrat fiir die
européische Verkehrspolitik der Kommission bis 2020 den nachfolgenden
Handlungsbedarf.
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Der Bundesrat spricht sich dafur aus, auch im avisierten Weillbuch an der
zentralen Zielsetzung des WeilRbuchs von 2001 festzuhalten, nach der eine
Trendumkehr zu Gunsten der umweltvertraglichen Verkehrstrdger und eine
sukzessive Entkopplung der Verkehrszunahme vom Wirtschaftswachstum er-
reicht werden soll. Zur Beeinflussung der wirtschaftlichen und gesellschaftli-
chen Entwicklung und im Besonderen zur Steuerung der Verkehrsnachfrage
stehen der 6ffentlichen Hand eine ganze Reihe von Regelungsmechanismen und
finanziellen Anreizen als Aktionsparameter zur Verfiigung. Nach Auffassung
des Bundesrates muss der als Effizienzstrategie bezeichnete Prozess zur Verrin-
gerung des Energie- und Ressourcenverbrauchs durch eine Strategie erganzt
werden, die auf eine gezielte Steuerung und Verringerung der motorisierten
Verkehrsnachfrage sowohl im Personen- als auch im Guterverkehr zielt.

Es sind klare Zielvorgaben zur Begrenzung des Ressourcenverbrauchs und zur
Verringerung der verkehrsbedingten Umwelt- und Klimabelastungen notwen-
dig. Der Bundesrat hélt es fur sachgerecht, auf Grund der klimaschutzpoliti-
schen Anforderungen ein ambitioniertes Minderungsziel fur die verkehrsbe-
dingten Klimagasemissionen zu definieren - in Anlehnung an das EU-Minde-
rungsziel fur die Treibhausgasemissionen wére dies minus 20 Prozent bis zum
Jahr 2020.

Die Mitteilung beschreibt die bestehenden und zu erwartenden Folgen des Ver-
kehrs ungewohnt deutlich. Ebenso werden die zukiinftigen Herausforderungen
dargestellt. Die daraus abgeleiteten MaRnahmen sind vielfaltig und zielen ins-
gesamt auf eine nachhaltige Gestaltung des Verkehrs. Damit erfasst die Kom-
mission die Komplexitat des Verkehrs zwar in groRer Breite, es fehlen jedoch
wichtige Aspekte.

So wird dem Verkehr als Wirtschaftsfaktor und der Bedeutung des Verkehrs fir
die Wirtschaft ein groller Stellenwert eingerdumt. Dies mag zwar in einem
technologieorientiertem Papier unvermeidlich sein, hat jedoch zur Folge, dass
Erfordernisse, Mdoglichkeiten und MaRnahmen zur Vermeidung, Verringerung
und Entschleunigung des Verkehrs, die Rohstoff- und Energieverbrauch sowie
samtliche weiteren okologischen und sozialen Folgen unmittelbar verringern
kénnen, nur unzureichend betrachtet werden.
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11.

12.

13.

14.

Hier ist insbesondere die Forderung nach der Errichtung und Starkung lokaler
Mérkte, vor allem im Bereich der Lebensmittelversorgung zu stellen. Lokale
Mérkte enthalten auch Antworten auf die sich andernden Mobilitatsbedingun-
gen einer alternden Bevolkerung, die Konflikte im Zusammenhang mit der zu-
nehmenden Verstadterung und zunehmender Migration.

Nach Auffassung des Bundesrates sollte die Strategie "Greening Transport™ der
Kommission spezifiziert und durch Vorschlage fir Manahmen bzw. Rechts-
setzungsinstrumente in das geplante Weibuch implementiert werden. Dabei
sollten die Auswirkungen auf den Wettbewerb zwischen den Verkehrstragern
sowie die damit zusammenhangenden sozialen und umweltbezogenen Auswir-
kungen eingehend bewertet werden. Aus Sicht des Bundesrates bedarf es zur
umweltvertraglicheren Ausgestaltung des Verkehrssektors und in Anbetracht
der Notwendigkeit einer besseren Effizienz der Verkehrstrdger eines fairen
Wettbewerbs und der Steuerung der Verkehrsnachfrage [lber die Kosten des
Verkehrs einschlielich der Internalisierung der externen Kosten].

Der bisher von der Kommission vorgelegte Vorschlag zur Anderung der so ge-
nannten Eurovignettenrichtlinie auf Grundlage der Internalisierung externer
Kosten ist unzureichend. Der Vorschlag ist ein fragmentarischer Ansatz der
Greening-Transport-Strategie und erfasst nur den schweren StralRengterver-
kehr. Zudem bleiben bei den externen Kosten die wesentlichen Kostenblocke
der nicht gedeckten Unfallkosten, der Kosten des Klimawandels sowie flir Na-
tur- und Landschaftsschéden unbertcksichtigt.

Dariiber hinaus soll die Anwendung der Richtlinie den Mitgliedstaaten
freigestellt werden.

Dies steht der Schaffung eines einheitlichen européischen Binnenmarkts ent-
gegen.

Dadurch werden die Wirkungen in Bezug auf die Klimaschutzziele massiv
gedampft
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15.

16.

17.

18.

19.

und zudem Wettbewerbsverzerrungen der anwendenden Staaten gegeniiber den
nicht anwendenden Staaten verstéarkt bzw. geschaffen.

Der Bundesrat vertritt die Position, dass die Kosten flir Gesundheitsschéden, fur
die Beeintrachtigung der Umwelt oder fur Unfélle nicht von der Allgemeinheit
zu tragen sind, sondern nach dem Verursacherprinzip dort angelastet werden
missen, wo sie entstehen.

Der Bundesrat unterstutzt insofern die Forderung des Européischen Parlaments
vom 11. Mdrz 2009, nach der die Kommission unverziglich konkrete Vor-
schldge fir alle Verkehrstrager durch Vorlage eines umfassenden Konzepts zur
Berechnung und Anlastung der externen Kosten und deren Folgeabschatzungen
auf Grund eines nachvollziehbaren Modells machen soll.

Soziale Aspekte des Verkehrs werden an mehreren Stellen aufgezeigt. Neben
Arbeitsbedingungen im Verkehrssektor, Zugénglichkeit und Verkehrsteilhabe
sowie Spannungen im stadtischen Umfeld fallen die unmittelbaren gesundheit-
lichen Aspekte jedoch kaum ins Auge; die Betrachtung erschopft sich weitge-
hend mit der "geféhrlich hohen Belastung durch Luftverschmutzung und Larm"
in Nummer 26. Derzeit mehren sich jedoch Hinweise, dass vor allem die ubi-
quitére verkehrsbedingte Larmbelastung unerwartet haufige, vielféltige und
starke soziale und gesundheitliche Folgen wie Herz-Kreislauf-Erkrankungen,
Schlafstérungen und bei Kindern Kommunikations- und Entwicklungsstérun-
gen zeitigt, die nachhaltige negative Auswirkungen mit erheblichen, auch 6ko-
nomischen Folgelasten haben werden.

Es wére zu begruRen, wenn die Kommission die Auswirkungen der zunehmen-
den Larmbel&stigungen zum Gegenstand intensiver Forschung machen wiirde,
um daraus sich ergebende Malinahmen friihzeitig in das gesamte MaRRnahmen-
paket einpassen zu kénnen.

Die politische Neuausrichtung der Transeuropaischen Verkehrsnetze (TEN-V)
ist notwendig und sachgerecht.
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20.

21.

22.

Der Bundesrat begruft, dass die Gemeinschaftsziele zum Klimaschutz kiinftig
ins Zentrum der TEN-V-Politik gestellt werden sollen. Bei der starkeren
Ausrichtung der TEN-V-Politik auf den Klimaschutz sollten insbesondere die
Verlagerung des Guterverkehrs von der Strae auf die Schiene sowie die
Begrenzung des Luftverkehrswachstums zentrale Zielsetzungen sein.

Der Bundesrat unterstitzt das Ziel, die TEN-V weiter zu entwickeln und neben
dem TEN-Gesamtnetz ein européisches Kernnetz zu definieren und zu
entwickeln. Der Bundesrat unterstreicht die Position der Kommission, dass das
optimale Funktionieren des Verkehrssystems die vollstandige Integration und
Interoperabilitat der einzelnen Teile des Gesamtnetzes sowie den Verbund der
jeweiligen modalen Netze voraussetzen. VVon besonderer Bedeutung sind daher
Knotenpunkte, die logistischen Zentren, die die Verknipfung zwischen den
Verkehrstragern herstellen und fur den Guter- und Personenverkehr Anschluss -
und WahIlmdglichkeiten bieten. Solche intermodalen Anlagen und Umschlag-
plattformen sollten innerhalb des Kernnetzes der TEN-V an ausgewéhlten
Standorten entwickelt und gefordert werden. Der Ausbau der Infrastruktur mit
den richtigen Schwerpunkten kann dazu beitragen, die Effizienz des
Verkehrssystems insgesamt zu verbessern und Umweltbelastungen, Staus und
wirtschaftliche Verluste zu reduzieren.

Es ist aulerdem festzustellen, dass die Forderungen, die an eine intelligente Lo-
gistik sowie die Erhaltung und den Ausbau der Verkehrsnetze und ihre intelli-
gente Nutzung gestellt werden, vorwiegend auf einen reibungslosen und daher
schnelleren Ablauf von Transporten abzielen. Eine intelligente Logistik sollte
aber zun&chst zur Prifung angehalten werden, ob nicht gewisse Warenstrome
verlangsamt und so bereits im bestehenden Netz reibungsérmer ablaufen kon-
nen. Damit konnte ihre Gesamtbilanz auf Grund der geringeren Energieaufwen-
dungen und auf Grund geringerer sozialer und 6kologischer Folgen unmittelbar
nachhaltig und somit auch wirtschaftlich positiv gestaltet werden.
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23.

24,

25.

26.

Der internationale Luftverkehr und der internationale Seeverkehr werden bisher
in den klimapolitischen Vertragswerken nicht berticksichtigt. Vor dem Hinter-
grund des bisherigen Wachstums der Transportleistungen bei diesen beiden
Verkehrstragern spricht sich der Bundesrat dafiir aus, dass im Rahmen des avi-
sierten WeiBbuches MaRnahmen zur Verringerung der Umweltauswirkungen
auch fir diese Verkehrstrager benannt werden.

Die Situation der im intermodalen Wettbewerb stehenden Verkehrstrager
(StraRen-, Eisenbahn-, Schiffs- und Flugverkehr) ist sowohl im Personen- als
auch im Guterverkehr auf Grund von fiskalischen Regulierungen hochst
unterschiedlich. So ist sowohl der Luft- als auch der Schiffsverkehr derzeit von
energiesteuerlichen Instrumenten befreit, dagegen muissen vom Stralien- und
nichtelektrifizierten Schienenverkehr in Deutschland Mineral6l- und Okosteuer
entrichtet werden. Im elektrifizierten Schienenverkehr wird der Strom sowohl
energiesteuerlich als auch durch den Emissionshandel belastet. Regulierungen
wie die ab 2013 umzusetzende hundertprozentige Auktionierung der Emis-
sionszertifikate des Bahnstroms und eine auf 15 Prozent beschrénkte Auktionie-
rung der Luftverkehrsemissionen (Klimapaket der EU) sowie die unverénderte
energiesteuerliche Befreiung des Luft- und Schiffsverkehrs stellen eine Un-
gleichbehandlung dar, die zu weiteren Verwerfungen im Verkehrssektor mit
ungewollten Konsequenzen fuhren kann. Diese vom Grundsatz her umweltpo-
litisch motivierten Regulierungen wiirden zu einer Benachteiligung der Eisen-
bahn - dem umweltvertréglichsten Verkehrsmittel - fiihren und damit dem Ziel
der Minderung von CO,-Emissionen entgegenwirken. Der Bundesrat hélt es da-
her fir notwendig, dass die Kommission im geplanten Weil3buch Maltnahmen
zur Angleichung der Wetthewerbsbedingungen auf dem Verkehrsmarkt [vor-
schlagt] bzw. {formuliert}.

Grundsatzlich sollte hier darauf hingewirkt werden, dass die Verkehrstrager im
Wettbewerb gleiche Bedingungen haben

und dass die Finanzierung von Aus- und NeubaumaRnahmen in den Ver-
kehrsnetzen jeweils aus Einnahmen erfolgen muss, die der jeweilige Verkehrs-
trager selbst gespeist hat.
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27.

Im Hinblick auf die Bemautung der Nutzung von Fernstraflen vertritt der
Bundesrat die Ansicht, dass die von der Wegekostenrichtlinie eingerdumten
Maglichkeiten ausreichend sind - auch um die Lkw-Maut durch zeitlich und
rdumlich variable Mautsatze zur Verkehrslenkung einzusetzen; hier bedarf es
keiner weiteren Instrumente.

28. Auch die Abgabensituation fur die Infrastrukturbenutzung ist sowohl im

29.

intermodalen Wettbewerb der Verkehrstrdger untereinander als auch im intra-
modalen Wettbewerb der jeweiligen Verkehrstrager europaweit zersplittert, mit
der Folge weitreichender Wetthewerbsverzerrungen. Um beispielsweise die
Kosten der StralBeninfrastrukturnutzung an die Benutzer weiterzugeben, schaf-
fen immer mehr Mitgliedstaaten eigene Entgeltsysteme. Der sich daraus er-
gebende Flickenteppich isolierter, einzelstaatlicher Regelungen gefahrdet je-
doch das reibungslose Funktionieren des Binnenmarktes. Auch bei der
Schieneninfrastruktur werden die Benutzungsentgelte unterschiedlich berechnet
und erhoben. So liegt in Deutschland das Preisniveau sehr hoch, da die
Berechnung der Entgelte weitgehend nach dem Vollkostenprinzip und nicht wie
in den meisten Mitgliedstaaten nach dem Grenzkostenprinzip erfolgt. Der
Bundesrat erwartet hier Losungsvorschldge auf europdischer Ebene zur
Harmonisierung der Abgaben im Verkehrssektor.

Darlber hinaus besteht europdischer Handlungs- und Harmonisierungsbedarf
bei technischen Vorgaben und finanziellen Hilfen, insbesondere zu Bestim-
mungen fir Nachristsysteme des Kfz-Bestandes zur Reduzierung der Abgas-
emissionen (PMyo, NOy). In mehreren Mitgliedstaaten entstanden nach natio-
nalen Regelungen und Anreizsystemen unterschiedliche Losungen fur Nach-
ristsysteme (Ruf3filter, Stickoxidminderung). Die Qualitdt des Angebotes ist
teilweise unbefriedigend, der Markt zersplittert und die Preise sind hoch.
Daneben bedarf es einer zeitgeméllen Fortschreibung der EU-Standards fur
Larmemissionen bei leichten und schweren Nutzfahrzeugen, Stadtbussen und
motorisierten Zweirddern. Die seit 1995 geltenden EU-Anforderungen an die
Geréuschemissionen schwerer Nutzfahrzeuge missen weiterentwickelt werden.
Die geltenden Anforderungen fiir schwere Nutzfahrzeuge von 80 dB(A) werden
von den marktgangigen Bussen seit vielen Jahren mit 76 oder 77 dB(A) weit
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30.

31.

unterschritten. Dariiber hinaus sollten auch die Grenzwerte flr Reifenrollgerdu-
sche verscharft werden[, um der zunehmenden Bedeutung der Abrollgerdusche
im innerstadtischen Verkehr zu begegnen]. Auch fur Fahrzeuge im Bestand des
Schienenpersonenverkehrs sind EU-Standards fur L&rmemissionen notwendig,
da Schienenfahrzeuge von den Verkehrsunternehmen europaweit ausgeschrie-
ben werden. EU-harmonisierte Messvorschriften und Anforderungen konnten
insofern die Rechtssicherheit verbessern und die Preise senken.

Von besonderem Interesse fur die politisch gewollte Verbesserung der Wettbe-
werbssituation der Eisenbahn ist nicht zuletzt die Harmonisierung der Sozial-
vorschriften im Schienen- und StraBenverkehr. In diesem Zusammenhang
beurteilt der Bundesrat die Umsetzung der Richtlinie 2005/47/EG (ber die
Einsatzbedingungen des Fahrpersonals im grenziberschreitenden Eisenbahn-
verkehr als ordnungspolitisch bedenklich. Da die der Richtlinie zugrunde
liegende Vereinbarung scharfere Schutzvorschriften vorsieht, als fur Kraftfahrer
gelten, wird eine Wettbewerbsverzerrung zugunsten des Lkw-Verkehrs be-
grindet. Insofern ist mit Blick auf den intermodalen Wettbewerb zu befurchten,
dass sich insbesondere die Wettbewerbsnachteile des Schienenglterverkehrs
gegeniiber dem StraBengiterverkehr noch weiter vergrofiern. Zudem ist in
Bezug auf den intramodalen Wettbewerb zu befiurchten, dass die Regelung die
Liberalisierung des Schienenverkehrs konterkariert und sich Uber eine
erhebliche Erhéhung der Personalkosten in erster Linie zu Lasten der kleinen
und mittleren Eisenbahnverkehrsunternehmen auswirken wird. Der Bundesrat
spricht sich daher fir die Harmonisierung der Sozialvorschriften im Schienen-
und StralRenverkehr aus. Die Kommission sollte dazu im geplanten Weifl3buch
Malnahmen zur Umsetzung benennen.

Die Kommission hatte sich bereits mit dem Weibuch von 2001 das ehrgeizige
Ziel gesetzt, die Zahl der Verkehrstoten auf Europas StraBen bis 2010 von
50 000 auf 25 000 zu halbieren. Es sind zwar Fortschritte in dieser Richtung zu
verzeichnen, dennoch ist man von der Zielerreichung noch weit entfernt. Der
Bundesrat unterstutzt daher die Kommission darin, nach dem Auslaufen des
Aktionsprogramms fur die Stralenverkehrssicherheit in 2010 eine Strategie mit
Folgemalinahmen zu erarbeiten.
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32.

33.

34.

35.

Die Bedeutung einer qualitativ hochwertigen Infrastruktur fir die Wirtschaft ist
unbestritten. Gerade um ©kologische und soziale Konflikte in Bezug auf die
Kapazitat der Infrastruktur zu vermeiden, wird deren effiziente Nutzung immer
wichtiger. Die Bundesrepublik Deutschland hat hier unter anderem mit dem
"Masterplan Guterverkehr und Logistik™, der gezielt auf die Engpassbeseitigung
setzt und zusatzlich den Einsatz von Verkehrstelematik vorschlagt, einen Vor-
schlag unterbreitet, der in die richtige Richtung weist. Der Weiterentwicklung
dieser Technologie auf der Basis ausgezeichneter Referenzprojekte sollte in
Zukunft ein hoher Stellenwert zukommen.

Der Bundesrat befiirwortet die Position der Kommission, nach der dazu beige-
tragen werden soll, Mobilitat nachhaltiger zu gestalten, indem die Nutzer dazu
angeregt werden, ihr Mobilitatsverhalten kritisch zu tberdenken und zu ver-
andern. Allerdings bedauert der Bundesrat, dass dieses Ziel lediglich Gber Preis-
bildungsmechanismen erreicht werden soll, jedoch keine anderen Malinahmen
in Zusammenarbeit mit den Mitgliedstaaten vorgeschlagen werden, die diese
Verhaltensanderungen (ber Best-practice-Vorschlage, Aus- und Weiterbil-
dungsmaRnahmen, Informationskampagnen oder weitere Moglichkeiten stiitzen
konnten.

Der Bundesrat ist der Auffassung, dass die Kommission die Kommunen bei der
Gestaltung einer nachhaltigen und zukunftsfahigen Entwicklung des Stadtver-
kehrs starker unterstitzen sollte.

Trotz ihrer Unterschiede sind die europdischen Stadte mit ganz &hnlichen
Problemen konfrontiert, wie Folgen des demografischen Wandels, Verkehrs-
uberlastung, Klimawandel, Umweltverschmutzung und Sicherheit. Daher ist ein
breit gefasster Ansatz fur den von der Kommission angekiindigten Aktionsplan
Stadtverkehr unerldsslich.
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38.

39.

40.

41.

. Der Bundesrat sieht unter Beriicksichtigung der Subsidaritat europdischen

Harmonisierungsbedarf insbesondere bei technischen Anforderungen fir
Fahrzeuge, Infrastrukturausrustungen und Transportdienstleistungen. Da
Verkehrsinfrastruktur und -dienstleistungen auf EU-weiten Markten angeboten
und beschafft werden, bedeutet eine Harmonisierung der Standards Preisvor-
teile, Rechtssicherheit, Interoperabilitit und bessere Akzeptanz beim Nutzer.

. Der Bundesrat sieht ferner européischen Harmonisierungsbedarf insbesondere

bei der Kennzeichnung (Schilder und Plaketten) fiir den Zugang von Kraftfahr-
zeugen zu Umweltzonen entsprechend européischer Abgas- und L&rmstandards.

Im Besonderen wird hier auf die harmonisierte Kennzeichnung (Schilder und
Plaketten) flr den Zugang von Kfz zu Umweltzonen entsprechend europaischer
Abgas- und Larmstandards hingewiesen.

Angesichts des wachsenden européischen Wirtschafts- und Tourismusverkehrs
ist Transparenz bei unterschiedlichen ortlichen Anforderungen nétig. Harmo-
nisierte Fahrzeug- und Gebietskennzeichnung kénnen den Zugang erleichtern,
die Kosten senken und die Akzeptanz verbessern.

Der Bundesrat erwartet daher, dass die Kommission im geplanten Weif3buch
MaRnahmen zur Umsetzung [der beschriebenen Harmonisierung] vorschlégt.

Zudem spricht sich der Bundesrat dafiir aus, von der Kommission eine stérkere
finanzielle Unterstiitzung zu fordern fiir Aufgaben, die den Kommunen durch
europdische Regelungen insbesondere zur Luftqualitdt und zum Ldrmschutz
entstehen.
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42.

43.

44,

Die bestehenden Struktur- und Kohasionsfonds sowie die Finanzinstrumente
der Européischen Investitionsbank sollten fur eine groRere Effizienz starker auf
die Regionen konzentriert werden, in denen wirtschaftliches Wachstum
nachhaltig generiert wird und der Handlungsbedarf zur Anpassung am hochsten
ist.

[Insbesondere] der Européische Fonds fiir regionale Entwicklung sollte {den
unterschiedlichen regionalen Entwicklungen - bedingt durch die demografische
Entwicklung und Zuwanderung gebihrend} und [der zunehmenden Ver-
stddterung] Rechnung tragen und stérker als bisher auf eine Forderung des
[Nahverkehrs] und des {6ffentlichen Verkehrs}, insbesondere des nicht-
motorisierten Verkehrs, ausgerichtet {sein} bzw. [werden].

Nur am Rande (Nummer 43) wird angedeutet, dass die Nutzung der Mehrzahl
der Verkehrsmittel auch wegen der damit verbundenen physischen Immobilisie-
rung zu gesundheitlichen Folgen fuhrt. Als gesunde Alternativen werden der
Rad- und FuflRverkehr genannt. MalRnahmen zur spezifischen Férderung dieser
Verkehrstrager, wie Radverkehrsachsen, ausreichender und gut unterhaltener
Bewegungsraum, Entflechtung von FuB- und Radverkehr, VVorranggewahrung
gegeniiber dem motorisierten Verkehr etc. werden jedoch nicht entwickelt, son-
dern eine Zunahme des Rad- und Fufliverkehrs allein infolge einer sichereren
stadtischen Umwelt erhofft. Diese Hoffnung reicht zur Bertcksichtigung von
Bedeutung und Belangen der beiden Verkehrstrager nicht aus. Sie sind unmit-
telbar gesund, effizient, umwelt- und nutzerfreundlich. Besonders das Zu-Fuf3-
Gehen ist Uberdies im Personenverkehr von Uberragender Bedeutung, da es in
jede intermodale Transportkette eingebunden ist. Durch die mangelhafte Be-
riicksichtigung des Zu-Ful3-Gehens ist die "Komplexitat des Verkehrs" von der
Kommission nicht vollstandig erfasst worden - dies ist ein relevanter Mangel
des Papiers.
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46.

Weitere Aspekte mit wirtschaftlicher Bedeutung, die nicht betrachtet werden,
sind der nachhaltige Verlust von Wirtschaftsflachen durch den ruhenden Ver-
kehr, die Folgekosten der verringerten Aufenthalts- und Erholungsqualitat von
Stadt und Land sowie Liquiditats- und Kapitalbindung privater Haushalte fir
deren - wie richtig festgestellt wird, teilweise erzwungene - Teilhabe am moto-
risierten Individualverkehr.

Zu den einzelnen Nummern

ZUu Nummer 11

Anders als im Seeschiffsverkehr steht ein weltweit fortschrittlicher Rechtsrah-
men fiir die internationale Binnenschifffahrt noch aus, so dass Regelungen zur
Vermeidung schiffsbedingter Verunreinigungen nur schleppend umgesetzt wer-
den und es haufig zu Gewasserverunreinigungen kommt.

Zu Nummer 26

Die NO,-Emissionen des Verkehrs und die damit verbundenen Belastungen der
Bevolkerung werden nicht berlcksichtigt. Der gesundheitsbezogene NO,-
Grenzwert tritt 2010 in Kraft. Er wird derzeit noch europaweit an viel befahre-
nen, eng bebauten StralRen Uberschritten. Hauptverursacher ist der motorisierte
Verkehr.

Dass auch die Luftverschmutzung durch Schiffe angegangen werden muss, wird
bekraftigt. Hinzuweisen ist auch darauf, dass, wie Untersuchungen zeigen, die
NOx-Emissionen der Binnenschiffe ebenfalls mit zu den erhdhten NO,-Be-
lastungen in den Ballungsrdumen beitragen kdnnen.

Nicht berticksichtigt sind auch die von der Schifffahrt ausgehenden Gewasser-
verschmutzungen, die an Binnenschifffahrtsstral’en beobachtet werden.

Zu Nummer 27

Es fehlt der Hinweis darauf, dass auch bei Anpassungsmalinahmen an die Aus-
wirkungen des Klimawandels im Bereich der Binnenschifffahrt eine umwelt-
vertragliche Ausgestaltung entsprechend der Ziele der EG-Wasserrahmenricht-
linie zu erfolgen hat.
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Zu Nummern 48 und 49

Zu den unerwunschten Nebenwirkungen des Verkehrs zéhlt auch die Zer-
schneidung der Landschaft und der Lebensrdume sowie der Flachenverbrauch.
Im Sinne der Nachhaltigkeit missen auch diese Aspekte neben MalRnahmen in
Bezug auf die Larmbelastung sowie die Luftschadstoff- und Treibhausgasemis-
sionen in ein Malinahmenpaket einbezogen werden. Die in vielen Gebieten be-
stehende sehr hohe Strallendichte sollte von der Kommission zum Anlass ge-
nommen werden, sich auch verstarkt mit dem Riickbau von Straen und den
damit verbundenen Entschneidungseffekten zu befassen.

Zu Nummer 68

Hinsichtlich des Entwicklungspotenzials der Logistikbetriebe, die Synergien
zwischen See- und Schienenverkehr und/oder Binnenschifffahrt nutzen, wird
darauf hingewiesen, dass grofiere Schiffe in der Regel einen groReren Tiefgang
haben und Flussvertiefungen, die aus diesem Grunde vorgenommen werden,
zwangslaufig zu erheblichen Umweltproblemen fuhren. Die Kommission sollte
diesen Aspekt in ihrem Papier ebenfalls erwahnen und in die Uberlegungen zur
zukunftigen Verkehrspolitik einflieRen lassen.

Fur den Betrieb der Binnenschifffahrt sollte die Kommission analoge Regelun-
gen zur Verringerung der von der Schifffahrt ausgehenden Gewésserver-
schmutzungen und zur Minderung des Havarierisikos bei der Fahrt bzw. bei L6-
schung oder Aufnahme von Ladungen anstreben, die die tber viele Jahrzehnte
hinweg entstandenen unterschiedlichen Regelungen der internationalen Schiff-
fahrtskommissionen grundlegend novellieren und harmonisieren und einen
weiteren Beitrag zur Etablierung der Binnenschifffahrt als umweltfreundlichem
Verkehrstréager leisten.

Zu Nummer 72

Die verursachergerechte Finanzierung von Investitionen an Wasserstralien
sollte auch mit Blick auf die gewadsserseitigen Umweltziele der européischen
Gemeinschaft weitere Aufmerksamkeit erhalten. Angedacht werden konnte, die
Kosten gewasserokologischer Mafinahmen, die derzeit groRtenteils aus Steuer-
mitteln finanziert werden, zu einem bestimmten Grad auch durch Nutzerbei-
trage zu decken.
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Wiéhrend eine gesellschaftliche Finanzierung von MalRnahmen, die einen allein
verkehrsinfrastrukturbezogenen Nutzen generieren, gerechtfertigt ist, sollte
diese Sachlage bei Malinahmen, die eine Beseitigung gewassernutzungsbezoge-
ner okologischer und soziotkonomischer Belastungen zum Ziel haben, diffe-
renzierter betrachtet werden.

Bei der européischen Harmonisierung von Projektbewertungsmethoden kann es
nltzlich sein, auf die Erfahrungen und Ergebnisse der Harmonisierung von
Nutzenbewertungen im Rahmen des Umsetzungsprozesses der Wasserrahmen-
richtlinie zurlckzugreifen.

ZU Nummer 74

Neben einer Internalisierung der durch den Schiffsverkehr verursachten gewés-
serbezogenen Umweltkosten sollte auch eine Internalisierung der durch den
Strallenverkehr hervorgerufenen gewasserbezogenen Umweltkosten angestrebt
werden.

B

Der Ausschuss fur Arbeit und Sozialpolitik

empfiehlt dem Bundesrat, von der Vorlage gemal 883 und 5 EUZBLG
Kenntnis zu nehmen.



