Nachhaltige Mobilitit als Ziel
der Européischen Verkehrspolitik:
Wunschdenken oder
konkretes Planungsziel?

Irina SCHUMACHER

Materialien und Diskussionsgrundlagen des Faches Wirtschaftsgeographie

Heft 10

Eichstatt, 1999



Materialen und Diskussionsgrundlagen des Faches Wirtschaftsgeographie
Katholische Universitit Eichstitt-Ingolstadt

Herausgeber: Prof. Dr. Josef Steinbach (bis einschl. Heft 14)
ISBN: 978-3-943218-19-0
ISSN: 2192-8827

© 1999 MDW. Die Autoren behalten die vollen Urheberrechte ihrer Beitrige.



Inhaltsangabe

Inhaltsangabe
Abstract

L. Teil: Einfiihrung
L. Themenvorstellung und Kurzibersicht
II. Begriffserlduterungen
1. Verkehrstermini
2. Nachhaltigkeit
3. Mobilitit

IL. Teil: Verkehr
I. Griinde des Verkehrswachstums
1. Die Charta von Athen
2. Stadtentwicklung und Verkehrsplanung
3. Politische und soziale Entwicklungen
3.1. Der Binnenmarkt und seine Folgen der reg. Disparitéten
3.2. Die Offnung Osteuropas
3.3. AuBenpolitische Aspekie
3.4. Demographische Strukturen
3.5. Wachsender Motorisierungsgrad
4. Okonomische Veranderungen
II. Infrastruktur- und Kapazitétsbedarf
I1I. Zentrale Umweltprobleme durch das Verkehrsaufkommen
1. StraBenverkehr
1.1. StraBenverkehrsstruktur
1.2. Probleme
a. Schadstoffe
b. Larm
c¢. Landverbrauch
d. Unfalle
e. Gefahrguttransport
2. Eisenbahn
2.1. Netzstruktur
2.2. Probleme
a. Fehlende Konkurrenzfihigkeit
b. Subventionen

IV. Notwendigkeit eines Instrumentes zur Steuerung des europaischen Verkehrs

1L Teil: Gemeinsame Verkehrspolitik Europas (GVP)
1. Ziele und Aufgaben der Verkehrspolitik allgemein
IT. GVP unter dem Aspekt der Nachhaltigkeit
1. Verkehrspolitische Grundlagen

1.1. Institutionen
1.2. Rechts- und Entscheidungsfindung
1.3. Unterschiedliche Interessen der Mitgliedstaaten
1.4. Die Stellung der Schweiz

2. Diskrepanz zwischen 6konomischen und 6kologischen Forderungen

b

AAOhLh Lh s

[T —
G > D oo Oy O

14
15
15
16
17
17
18
18
20
21
23
24
24
25
25
25
26
26
27
27

28
28
29
31
31
32
35
36
39



IV. Teil: Stand der EG-Verkehrspolitik 40
I. Beseitigung von Handelshemmnissen 41
1. Liberalisierung 41

2. Harmonisierung 41

II. Verkehrstrager 42
1. StraBengiiterverkehr 42

2. Eisenbahn 3

3. Kombinierter Verkehr 44

4. OPNV 44

5. Luftverkehr 45

6. Schiffahrt 46

7. Radfahrer und Fufiginger 46

II. Technik 47
1. Telematik 47

2. Logistik 48

IV. Fiskalische MaBinahmen 49
1. Gebiihrenerhebung 49

2. Internalisierung externer Kosten 50

3. Steuerliche Anreize 51

V. Kurze Zusammenfassung 51

V. Teil: Weitere Mdglichkeiten eines auf Dauer tragbaren Verkehrswesens 51

I. Ansatz zu einer nachhaltigen Mobilitat 51

1. Alternative Kraftstoffversorgung 51

2. Lirmvermindernde Maflnahmen 52

3. Car-sharing 53

4. Fahrverbote 53

5. Park-and-ride 53

6. Anwendung neuer Technologien 53

1. Bereich Management 54

1. Steuerungstechniken 54

2. Besetzung der Planungsstellen 54

IT. Psychologische Aspekte 54

1. Verdanderung des UmweltbewuBtseins der Biirger 54

2. Taktik des Ressourcenmanagements 55

3. Veriénderung des Einkaufverhaltens 56

V. Probleme der Umsetzung 56

VI. Teil: Fazit und Zukunftsaussichten 57
Abkiirzungsverzeichnis 58
Abbildungsverzeichnis 59

Literatur- und Quellenangaben 60



Abstract

The challenge of the trade policy is to improve a development, that does justice to
economic and social pretensions of an increasing world population and
synchronously is sustainable for the environment. In order to steer the traffic
development in the future, the reasons, who took to the increase of traffic, must be
analysed. These aspects are economical, political and socio-economical. The main
environmental problems, e.g. the emissions, the noise, the misuse of land, led to the
necessity to include ecology into traffic policy. The common European policy of
traffic is characterizied by a difficult process of legislation, different interests of
members of the European Community and a contradiction with regard to its
ecological and economical demands. Possibilities for a sustainable mobility exist,
but are not always achievable only on a political level.

I. Teil: Einfithrung

Im Laufe der Geschichte lernte der Mensch, sich mit Hilfe technischer
Errungenschaften in immer kiirzeren Zeiteinheiten {iber immer gréfere Distanzen
zur Befriedigung von an sich gleichbleibenden Bediirfnissen hinwegzusetzen. Die
damit verbundenen Umwelischidigungen werden in Kauf genommen, da die
Ressourcen Land, Luft und Wasser scheinbar im Uberflu vorhanden sind. Diese
Umweltschddigungen nehmen jedoch das Ausmal einer Zerstérung an und bedrohen
den Menschen in seiner Existenz letztlich selbst: Dieses Dilemma ist Teil der
vorliegenden Arbeit.

Sofern die wachsenden Verkehrsstrome nicht vermeidbar sind, sollen sie die
Lebensqualitit der Wohnbevolkerung und die natirliche Umwelt zumindest
nachhaltig schonen.

I. Themenvorstellung und Kurziibersicht

Die Arbeit mit dem Thema "Nachhaltige Mobilitit als Ziel der Europiischen
Verkehrspolitik: Wunschdenken oder konkretes Planungsziel?" befafit sich im ersten
Abschnitt mit einer einfilhrenden terminologischen Erlduterung von Begriffen,
welche im folgenden Text eine Grundlage der Ausfithrungen bilden sollen. Eine
Hinfithrung zur eigentlichen Thematik bedarf dariiber hinaus einer Erklirung der
Umstande, die zu einem wachsenden Verkehrsaufkommen gefithrt haben. Neben
dem konkreten Beispiel der Stadtentwicklung, wird im zweiten Teil der Arbeit auf
politische, soziale sowie 6konomische Veridnderungen und deren Folgen fiir den
Verkehr im Untersuchungsgebiet eingegangen. Als Beispiele zentraler



Umweltprobleme durch das Verkehrsaufkommen werden die Verkehrstriager Strafie
und Schiene hinsichtlich ihrer Strukturen und der Problematiken naher untersucht.
Die Entwicklungen haben zur Notwendigkeit der Einbindung des 6kologischen
Aspektes in die Verkehrspolitik gefiihrt, welche Thema des dritten Abschnitts sind.
Die Europidische Verkehrspolitik wird hier ndher auf ihre okologischen
Gesichtspunkte untersucht, wobei eine Diskrepanz zwischen okonomischen und
okologischen Forderungen festzustellen ist. AnschlieBend wird der Stand der EG-
Verkehrspolitik thematisiert. Das fiinfte Kapitel beschiftigt sich mit weiteren
Méoglichkeiten und Handlungsalternativen eines auf Dauer tragbaren
Verkehrsgeschehens. Im abschlieBenden Resumée wird die europiische
Verkehrspolitik kritisch hinterfragt und Aussichten auf die Zukunft werden
veranschaulicht.

I, Begriffserliuterungen

1. Verkehrstermini

Unter Verkehr versteht man die Ortsverinderungen von Personen und Giitern sowie
von Nachrichten. Die statistische Erfassung der in einer bestimmten Zeit und Raum
beforderten Personenanzahl und Giitermenge verdeutlicht das Verkehrsaufkommen.
Dieses, auf der Grundlage der Entfernungen gemessen, beschreibt die
Verkehrsleistung. Eine Verkehrsleistung ist eine Dienstleistung, die abhéingig ist
von der rdumlichen Verteilung der Natur, Wirtschaft, Gesellschaft und dem
Mobilitatsbediirfnis des Menschen.

Die technisch-betrieblichen Abldufe der Raumiiberwindung werden als Transport
bezeichnet.

Durch eine Gegeniiberstellung von der moglichen und der tatsdchlichen
Verkehrsleistung wird die Auslastung, die sog. Verkehrskapazitiit, gemessen.

Die Verkehrspolitik soll den Verkehr durch Gesetze und Richtlinien in der Art
beeinflullen, daf er primér den gesamtwirtschaftlichen Zielvorstellungen entspricht.
Die Verkehrsplanung ist Aufgabe von staatlichen Tragern der Verkehrspolitik, die
einen zielorientierten Mitteleinsatz gewéhrleisten soll. Dieser muB, im Laufe der
Zeit, den gednderten Verhiltnissen angepafBt werden. In der Praxis sind die
Instrumente der Verkehrspolitik mit denen der -planung verkniipft, da eine
gegenseitige Abhingigkeit besteht. Die Verkehrspolitik ist bei der Festlegung von
Zielen auf Fachwissen und Erfahrungen angewiesen, wihrend die Verkehrsplanung
auf der MaBnahmenebene ohne politische Unterstiitzung machtlos wire.

Die Gesamtheit der Verkehrstechniken, die sich des gleichen Verkehrsweges
bedienen, beschreiben die Verkehrsarten: StraBen-, Schienen-, Luft- und



Binnen/Seeschiffahrtsverkehr. Es wird dabei unterschieden zwischen Personen
(OPNV und Individualverkehr)- und Giiterverkehr (Nah- <50km und
Fernverkehr >50km), (vgl. Dichtl/Issing, 1987, S. 811-810).

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) setzt sich aus den individuellen
Verkehrsteilnehmern (Krad, Pkw) zusammen, inkl. Beifahrer. Unter "modal split"
versteht man die Aufteilung der verschiedenen Verkehrstrager.

2. Nachhaltigkeit

Der Begriff der Nachhaltigkeit kommt urspriinglich aus der Forstwirtschaft und
bedeutet eine Form der Nutzung bzw. der Wirtschaft, die langfristig fiir das
Okosystem tragfahig ist. Laut dem BRUNDILAND! - Bericht von 1987 beschreibt
eine nachhaltige Entwicklung "eine umweltgerechte wirtschaftliche Entwicklung, die
die Bedurfnisse der Gegenwart befriedigt, ohne zu riskieren, daB kinftige
Generationen ihre eigenen Bediirfnisse nicht befriedigen konnen."?

3. Mobilitéit

"Die raumliche Mobilitit ist [...] die Beweglichkeit von Personen zwischen
verschiedenen menschlichen Aktivitatsstandorten, die der Erfiillung von
Grunddaseinsfunktionen dienen."> In der Literatur wird mancherorts darauf
hingewiesen, dal} die Gleichsetzung von Mobilisierungsgrad mit Motorisierungsgrad
einer Gesellschaft irrfithrend ist, denn Mobilitdt heiBt nicht Bewegung, sondern
Beweglichkeit, bedeutet also das Potential zur Bewegung. Man kann mobil sein,
ohne sich bewegen zu missen. Bei Vergleichen des Motorisierungsgrades einer
Gesellschaft (beispielsweise die tatsdchlich gefahrenen Personenkilometer Pkm) ist
diese Unterscheidung von Bedeutung.

Eine nachhaltige Mobilitit als Ziel der Europiischen Verkehrspolitik zielt somit auf
einen gemeinschaftlichen Ordnungsrahmen eines fir die Okologie auf Dauer
tragbaren Verkehrswesens ab.

IL. Teil: Verkehr

I. Griinde des Verkehrswachstums

Um eine zukiinftige Entwicklung lenken zu konnen, mufl eine Analyse der
Verkehrsproblematik vorausgeschickt werden.

1 Bericht der UNEP (Umweltprogramm der Vereinten Nationen) unter dem Vorsitz der Norwegerin
Gro Harlem Brundtland, auch "Unsere gemeinsame Zukunft" genannt.

2 FRITZLER, 1997, S. 36.

J KLEMM, 1996, S. 60.



Zu Beginn des 19. Jahrhunderts verbrachten die Menschen ihr gesamtes Leben in
demselben Ort bzw. in dessen niheren Umgebung. Durch das Aufkommen der
Eisenbahn, in der ersten Hilfte des 19. Jhs., als erstes Massentransportmittel und der
Entwicklung stédtischer Nahverkehrssysteme (StraBenbahnen) wurde erstmals eine
Trennung der Wohn- und Arbeitsfunktion méglich. Die Notwendigkeit, die
Grunddaseinsfunktionen innerhalb zu FuB} erreichbarer Distanzen zu befriedigen, war
mit der Einfithrung dieser Verkehrsmittel nicht mehr gegeben. Der Automobileinsatz
nach dem Zweiten Weltkrieg fiihrte zu einer explosionsartigen Ausdehnung des
Aktionsraums. Immer schnellere Transportmittel haben unsere Aktionsradien

erweitert. Siche Abb. 1 "Time-space convergence".
Abbildung 1 Time-space convergence between New York and Boston, 1800-1965
Minuten

509 F STAGE COACH
4,000 1= (Including Overnight Stops)

3,000 —

STAGE COACH
2,000 +———

1.000 t——

600 = AAILROAD

600

400 4 RAILROAD

3c0

AUTOMOBILE

| | l
1800 1830 1860 1890 1920 1950 1865

Quelle: JANELLE, D. (1991): Global Interdependence and its Consequences, in: BRUNN, 8. und
LEINBACH, T., Collapsing space and time, S. 50, London.

So hat der seit den 60er Jahren aufkommende Flugverkehr unter anderem die
Geschafiswelt nachhaltig gepragt. Weltweite Arbeitsteilung wurde moglich, der
ProzeBl der Globalisierung konnte beginnen bzw. sich verstiirkt fortsetzen. Die
Erhohung der individuellen Raumiiberwindungskapazitat hat, wie erwihnt, eine
Verstirkung der funktionalen Trennungs- und Spezialisierungsprozesse in der
Siedlungsstruktur zur Folge. Flachenintensive Besiedelung des Raumes wurde
dadurch erst moglich, die nun ein Verkehrsmittel als Voraussetzung ansehen.



Um den (stidtischen) Verkehr und dessen Problematik zu durchleuchten, mufl man
unter anderem die Flachennutzung und den Stidtebau untersuchen, (vgl. KLEAMM,
1996, S. 42 ff).

1. Charta von Athen

Eisenbahnbau, Industrialisierung und die politische Stabilitit ermoglichten ein
immenses Stddtewachstum zur Zeit der Jahrhundertwende, welche als Phase der
VergroBstidterung bezeichnet werden kann. Die Folgen waren zunehmende
Landflucht und schlieflich schlechte Wohnverhdltnisse in den Stidten
(Mietskasernenbau). Somit bestand ein Konflikt zwischen alten, gewachsenen und
deshalb nur begrenzt leistungsfahigen Strukturen und neuen Strukturen mit
entsprechenden Anforderungen; die GroBstidte sahen sich mit funktionalen und
strukturellen Problemen konfrontiert.

1928 griindete LE CORBUSIER den CIAM (Congrés Internationaux d'Architecture
Moderne). Die Auffassung der Stadt als eine funktional organisierte Siedlungsform
war Grundlage der AbschluBlerklarung von 1933 in Athen.

Die damals formulierten Raumordnungsvorstellungen und Siedlungskonzeptionen
bestimmen heute noch die siedlungsraumliche Realitdt. Eine Trennung der vier
Funktionen im Zentrum des Stddtebaus in Wohnen, Arbeiten, Sich-erholen, Sich-
fortbewegen bestimmten die Forderungen der Planung. Die stiddtebaulichen Postulate
umfaBten ein bestimmtes Verhdltnis von Baumasse zu freiem Raum (in
Wohnvierteln integrierte Griinflichen, minimale Entfernung zwischen Arbeitsstitte
und Wohnung) und die totale Entmischung des Verkehrs nach Geschwindigkeit,
Fahrtzweck und StraBenfunktion. Es entstand das Konzept einer aufgelockerten,
wohlgeordneten, durchliifteten, besonnten und begriinten Stadt mit neuen
Raumdefinitionen (vgl. BUSCH und HEINEBERG, 1989, S.80; KLEMM, 1996, S.
471).

Entsprechend der Forderungen der Charta von Athen ist die Trennung der Wohn-
und Arbeitsfunktion heute weitgehend Realitit. Dadurch wurde zwar die Belastung
der Wohnquartiere durch Industrieemissionen reduziert, gleichzeitig ergab sich
jedoch ein anderes Problem: die sog. Arbeiterpendlerbewegungen. Dieses Phinomen
verstdrkte sich mit zunehmender individueller Motorisierung, wobei erst durch den
MIV die Verteilung der Funktion Wohnen im Raum méglich wurde. Die
Verkehrsleistung, die nétig wurde, um die beiden Funktionen miteinander zu
verbinden, ist wesentlich fiir die stiadtische Verkehrsproblematik verantwortlich.

Der geforderten Entmischung der Verkehrsmittel nach Geschwindigkeiten wurde
nicht nachgekommen. Der M1V stand weiterhin primar im Vordergrund.



Bleibt festzuhalten, daB nur die Postulate der Charta von Athen Berticksichtigung
fanden, die dem wirtschaftlichen Wachstum forderlich waren, soziale und
okologische Anliegen hingegen wurden vernachlissigt.

2. Stadtentwicklung und Verkehrsplanung

Es kénnen vier Phasen der Stadtentwicklung unterschieden werden. In der ersten
Phase der Urbanisierung setzt die Landwirtschaft Arbeitskrifte frei, die Kernstidte
wachsen durch die Zuwanderer an. In der drauffolgenden Suburbanisierung wichst
die Stadt iber ihre Grenzen hinaus, wobei v.a. die Oberschicht in die (noch)
landlichen Vororte zieht, aber im Zentrum arbeitet und dort zentralortliche Dienste
in Anspruch nimmt. Es entwickelt sich eine Stadtregion. Wahrend der
De(s)urbanisierung wachsen die Vororte zu einem Giirtel zusammen, der einen
attraktiven Wohnstandort bietet und auch von der Industrie als Standort genutzt wird.
In der vierten Phase, der Reurbanisierung, wachsen die Kernstidte emeut; die alten
Gewerbegebiete im Zentrum werden saniert und bieten "Yuppies" (young urban
professionals) und "Dinks" (double income, no kids) interessante Wohnstandorte.
Der alte Kern wird neu belebt, (vgl. VOLKMANN, 1993, S. 100).

Die Stadt ist als Ergebnis der wirtschaftlichen Entwicklung anzusehen,
welche die stetig zunehmende Spezialisierung dieser Wirtschaft ausdriickt. Je mehr
Giiter und Dienstleistungen angeboten werden, desto hierarchischer ist das System
aufgebaut.

In den 60er Jahren wurde das Bild einer autogerechten Stadt propagiert. Die
Verkehrsplanung bestimmte weitgehend die stadtische Raumentwicklung; es erfolgte
ein nachfragegerechter Aus- und Neubau von Strafien. Die problematischen
Entwicklungen der Stadtflucht (Suburbanisation) fiihrten in den 70er Jahren zu der
Forderung eines "Gesunden" der Stadt. Die Verdnderung der gesellschaftlichen
Verhéltnisse und deren sozialen Ordnung waren hierfiir jedoch unabdingbare
Voraussetzung.

Die geselischaftliche Krise um 1968, die Olkrise 1973 und die weltwirtschafiliche
Rezession 1974 veranderten das BewuBtsein der Bevolkerung. Verstirktes
Umweltengagement und Wiinsche nach verbesserter Wohnqualitit bewirkten
schlieflich Verdnderungen in der Verkehrspolitik. Die Ideologie der autogerechten
Stadt hatte versagt. Neue Forderungen wurden laut: Reduktion der
Umweltbelastungen, Aufwertung der stadtischen Qualitit und Férderung des OPNV,
wobei erkannt wurde, daf dieser durch jahrzehntelange Vernachlissigung seine
Konkurrenzfihigkeit gegeniiber dem MIV verloren hatte.
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Die fortschreitende Suburbanisation in den 80er Jahren bewirkt eine "finanzielle
Ohnmacht" der Stadte, denn die wichtigen "Steuerzahler" mieden aufgrund der
zunchmenden Verkehrsbelastung die Stadtzentren als Wohnort, zuriick blieben sozial
Schwache. In den 90er Jahren wurden erste Erfolge der OPNV-Férderung erkennbar.
Doch die Politik, Autofahrer zum Umstieg auf die offentlichen Verkehrsmittel zu
bewegen, ist weitgehend fehlgeschlagen, denn nur wenige Automobilisten fithlen
sich durch das verbesserte Angebot tatsdchlich angesprochen. FuBgiinger und
Radfahrer, die sich ohnehin umweltfreundlich bewegen, nutzen vermehrt die
Angebote des OPNV. Der MIV stagniert auf hohem Niveau, denn freie
Stralenpotentiale "induzieren" neuen Verkehr.

Neben diesen strukturellen Verdanderungen haben auch politische Erreignisse
in Europa dazu beigetragen, daB3 das Verkehrsaufkommen in den letzten 50 Jahren
drastisch zunehmen konnte. Diese Entwicklungen haben ebenfalls Auswirkungen auf
die raumlichen Strukturen, wobei die Verinderungen der Funktionen im Hinterland
nicht gleichzeitig und vor allem nicht gleichmiBig ablaufen.

3. Politische und soziale Entwicklungen

Der européische Integrationsprozess 146t sich in fiinf Phasen einteilen, wobei zwei
Konzepte im Vordergrund stehen. Zum einen ist dies der wirtschaftliche Aspekt, also
die Verwirklichung des ungehinderten Freihandels durch den Abbau von
Handelsschranken. Zum anderen vertritt das Modell der "Vereinigten Staaten von
Europa" mit dem Inkrafitreten der Maastrichter Wahrungsreform 1999 den
politischen Aspekt.

In einer Vorphase hatte das am 1.1.1948 in Kraft getretene Allgemeine Zoll- und
Handelsabkommen (GATT) weltweit eine Senkung der Zolle und einen Abbau
sonstiger AuBenhandelsbeschrinkungen zur Aufgabe. Es sollte eine Harmonisierung
unter den Gesichtspunkten von Meistbegiinstigung (=gleiche Zollvergiinstigungen
fur alle Handelspartner) und Nichtdiskriminierung erreicht werden. Als
Nachfolgeorganisation wurde 1995 die WTO gegriindet.

Die 1960 (erste Phase) gegriindete Europiische Freihandelsassoziation (EFTA)
hatte ebenfalls den Abbau der Handelsschranken zum Ziel. Die Europiische
Wirtschaftsgemeinschaft (EWG) wurde drei Jahre zuvor, (1957) von Belgien,
Deutschland, Frankreich, Italien, Luxemburg und den Niederlanden mit der
Unterzeichnung der "Rémischen Vertriage" gegriindet. Die EWG ist ein vertraglicher
Zusammenschluf auf unbegrenzte Zeit zum Zweck der wirtschaftlichen Integration.
Der erste Schritt dazu war die Errichtung eines gemeinsamen Marktes mit freiem
Waren-, Dienstleistungs-, Kapital- und Personenverkehr. Die eingerichtete Zollunion
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verfolgte die Absicht eines schrittweisen Abbaus der Ein- und Ausfuhrzélle aller
Waren und verbot die mengenmiBigen Einfuhrbeschrinkungen der Mitgliedstaaten
untereinander.

In der zweiten Phase kam es in den 70er Jahren zu einer Norderweiterung der EWG.
Die EFTA-Lénder Irland, GroBbritannien und Danemark traten der EWG bei. Die
bislang bestehende Rivalitdt zwischen EFTA und EG wurde durch verschiedene
Abkommen beendet.

In den 80er Jahren (dritte Phase) wurde die EWG durch Griechenland, Spanien und
Portugal erweitert. Die Europidische Gemeinschaft (EG) ist eine Sammelbezeichnung
fur die EWG, die Europiische Atomgemeinschaft (EURATOM) und die Européische
Gemeinschaft fir Kohle und Stahl (EGKS). Langfristiges Ziel der EG ist neben der
Wirtschaftsintegration der Mitgliedstaaten und deren politischer Zusammenschluf,
die Schaffung eines europdischen Binnenmarktes gemeinsam mit den nicht
beitrittswilligen EFTA-Mitgliedstaaten.

Seit dem Inkrafitreten der Maastrichter Vertrige am 1.11.1993 (vierte Phase) wird
die EG als Europiische Union (EU) bezeichnet. Finnland, Schweden und Osterreich
traten bei, wahrend die Schweiz den Beitritt ablehnte. Die EFTA 16ste sich auf. Die
fiinfte Phase wird mit Beginn des Inkrafttretens der Maastrichter Wiahrungsreform
1999 die politische Integration weiter vorantreiben.

3.1. Der Binnenmarkt und seine Folgen auf regionale Disparitiiten

Die Vollendung des Binnenmarktes auf allen Ebenen gilt als Voraussetzung zur
Bewiltigung administrativer, technischer, steuerlicher und zolltariflicher
Handelshemmnisse. Ohne notwendigen Warenaustausch und Kommunikation kann
Europa nicht zusammenwachsen.

Als Gewinner des Integrationsprozesses sind die Entwicklungszonen "Blaue Banane"
(von London iiber Randstad Holland, Briissel, das Ruhrgebiet, die Rheinschiene iiber
die Schweiz nach Mailand) und der sog. "Sunbelt" (Mittelmeerkiiste von Barcelona
bis Rom) anzusehen, siehe Abb. 2 "Entwicklungszonen in Europa".

Kennzeichen dieser Réume sind "Bevolkerungsreichtum, dynamische
Industriekonzentration, ausgeprigte Handelstatigkeit, sehr hohe Pro-Kopf-
Einkommen, geringe Arbeitslosigkeit, stark entwickelte Dienstleistungs- und
Verwaltungszentren, attraktive Kulturangebote [und] dichte Verkehrsnetze [...]."*
Nebenachsen sind Paris-Marseille und Berlin-Leipzig-Dresden-Prag-Wien. Andere
Regionen Europas sind durch den Integrationsprozefl weniger bzw. sogar negativ
betroffen. Die Verbindung Hamburg-Madrid wird als Diagonale der Schwierigkeiten

4 SPIEGEL SPEZIAL, 1992, S. 124,
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angesprochen. Entlang der stdlichen Grenzen Europas verlduft der Giirtel der
Unterentwicklung. Teilweise durch die geographisch randlich vorgegebene Lage,
aber auch durch den spiteren Beitritt dieser Liander zur EU, sind sie von den
wirtschaftlichen Errungenschaften der Gemeinschaft abgeschnitten gewesen.
Hauptmerkmale dieser Regionen sind "ein schwaches wirtschaftliches Riickgrat,
starke landwirtschaftliche Prigung, geringe Bevolkerungsdichte, niedriges Pro-Kopf-
Einkommen, hohe Arbeitslosigkeit, ein schwacher Ausbau der Infrastruktur in den
Bereichen Transport [und] Verkehr [...]."5

Abbildung 2 Entwicklungszonen in Europa
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Quelle: SINZ, M. (1992): Europiische Integration und Raumentwicklung in Deutschland, nach
BRUNET (1989), in: GR, Jhg. 44, H, 12, S. 687,

Die bereits bestehenden rdumlichen Disparititen der einzelnen Mitgliedstaaten
sollen durch den Binnenmarkt nicht verstirkt werden. Tatsdchlich ist es aber so, da3
sich zwischen den bereits bestehenden Wirtschaftszentren, wie oben beschrieben,
Achsen entwickeln. Stadte, die auf den Verkehrsachsen liegen, profitieren von den

5 SPIEGEL SPEZIAL, 1992, S. 125,
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Impulsen dieser Korridore und bilden sich zu Entlastungszonen der
Wirtschaftsagglomerationen ~ weiter. Unternehmen siedeln sich in  den
Entwicklungszonen an, um von den wirtschaftlichen Wettbewerbsvorteilen der
Standorte zu profitieren, sie "haben die [...] DeregulierungsmaBnahmen, Handels-
und Kapitaltransfererleichterungen in ihren Produkt-, Produktions- und
Standortstrategien antizipiert und damit viele projektierte bzw. vorhergesagte
Binnenmarkteffekte bereits wirksam werden lassen."

"Die Politik der Europiischen Gemeinschaft im Bereich Regionalwirtschaft und
Raumordnung [...] verfolgt das Ziel, entstehenden Disparititen entgegenzuwirken
und den inneren Zusammenhang zwischen den Regionen zu stiirken (Kohision)."” Im
Gegensatz dazu stellt die TASK FORCE-Studie8 fest, daB es nicht als wahrscheinlich
anzusehen ist, daB} periphere Réume, die von politischen Krisen betroffen sind und in
denen konkurrenzunfihige Wachstumsbranchen vorherrschen, positiv  vom
Integrationsprozefl beeinflufit werden konnen, (vgl. SPIEGEL SPEZIAL, 1992, S.
126).

Trotzdem sind auch innerhalb der am Rande gelegenen Gebiete Unterschiede
hinsichtlich einer Anniaherung an Wachstumsbranchen festzustellen.

Der Kohisionsfond wurde 1993 eingerichtet und dient der finanziellen Unterstiitzung
in den Bereichen Umwelt und Verkehrsinfrastruktur fiir die vier am meisten
benachteiligten EU-Mitgliedstaaten (Irland, Griechenland, Spanien und Portugal).
Um Beitrage des Kohisionsfonds zu erhalten, miissen die Linder iiberzeugende
Entwicklungsplane vorlegen. Es handelt sich hier also um eine Art "Hilfe zur
Selbsthilfe". Der Europaische Entwicklungsfonds fiir regionale Entwicklung (EFRE)
ist zudem fitr den Ausbau der transeuropiischen Netze gegriindet worden.

Wenn jedoch die Fordermittel von den Zielregionen zu Preissubventionen verwendet
werden, wird das Ziel einer nachhaltigen Entwicklung beeintrichtigt. Auf diese
Weise werden langfristig auch okologische Ziele verletzt, da die Kosten firr die
Inanspruchnahme regionaler Ressourcen immer stirker externalisiert werden, (vgl.
SINZ, 1992, S. 690).

3.2. Die Offnung Osteuropas

Die Entwicklungsimpulse, welche durch die Offnung Osteuropas ausgelést wurden,
sind bei weitem nicht so ausschlaggebend, wie die Binnenmarktwirkungen. Dennoch
kénnte die Sadverlagerung der Entwicklungszone in Richtung des
Wachstumsdreiecks Frankfurt-Triest-Valencia durch die Ostoffnung verzogert

6 SINZ, 1992, S. 686.
7 SINZ, 1992, S. 690
8 Zur TASK FORCE-Studie mehr unter 111, Teil Punkt I1.
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werden. Die bereits weiter oben beschriebene Nebenachse Berlin-Leipzig-Dresden-
Prag-Wien und die alte Handelsachse London-Benelux-Rheinschiene-Berlin-
Warschau-Moskau erhalten durch die Wiedervereinigung Deutschlands eine neue
Mittelpunktslage innerhalb Europas.

Abbildung 3 Die Entwicklung des Verkehrsaufkommens in der EG im Giiter- und Personenverkehrs
1970-1990 nach Verkehrsarten
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Quelle: FROMHOLD-EISEBITH, M. (1994): Straflen und Schiene fiir Europa, in: BULLETIN DER
EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFT, (3/1993): Die kiinftige Entwicklung der Gemeinsamen
Verkehrspolitik - Globalkonzept einer Gesamtstrategie fiir eine auf Dauer tragbare Mobilitéit, in: GR,
Jhg. 46, H. 5, S. 267.

Als Folge der Vollendung des europiischen Binnenmarktes, der Offnung des Ostens
und der allgemeinen Mobilititsentwicklung ergeben alle Giiterverkehrsprognosen
eine weiterhin deutliche Zunahme des Transportaufkommens, wobei dieser Anstieg
weiterhin nahezu ausschlieBlich auf der StraBe erfolgen wird. Siehe hierzu Abb. "Die
Entwicklung des Verkehrsaufkommens in der EG im Giiter- und Personenverkehr
1970-1990 nach Verkehrsarten."

3.3. AuBenpolitische Aspekte

Aufgrund des internationalen Transitverkehrs unterhilt die EU Verhandlungen und
Abkommen mit Drittlandemn. Ein gemeinsames Vorgehen in diesem Bereich ist auch
angesichts der handelspolitischen Interessen erforderlich. Solange nicht parallel zu
der internen Liberalisierung auch die Auflenbeziehungen der gemeinsamen Politik
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koharent weiterentwickelt werden, besteht die Gefahr, daB die GVP nicht ihre volle
Wirkung entfalten kann.

Verschiedene Programme, wie PHARE (Pologne/Hongrie Assistance a la
Restructuration Economique) und TACIS (Technical Assistance to the
Commonwealth of Independant States and Mongolia), sehen fiir die Verbesserung
der Verkehrsinfrastruktur in den osteuropdischen Liandern finanzielle Hilfen vor, um
die Zusammenarbeit nicht zu benachteiligen. Die Maflnahmen von PHARE sehen fir
die mittel- und osteuropiischen Staaten Investitionsférderungen v.a. im
Verkehrsbereich vor. Zwischen 1995 und 1999 sind hierfiir ca. 6,7 Mrd. ECU,
zusétzlich rund 180 Mio. ECU fiir die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur an den
Grenzen zur Verfugung gestellt worden. TACIS unterstiitzt die NUS-Staaten und die
Mongolei bei der Schaffung besserer Bedingungen beim Ubergang zur
Marktwirtschaft. Die ebenfalls nicht riickzahlbaren Zuschiisse sind speziell zur
Aufwertung der Verkehrsinfrastruktur vorgesehen.

3.4. Demographische Strukturen

Im Laufe der letzten Jahre hat sich die Familienstruktur gedndert. Die "Kinder"
beziehen heutzutage frither ihre eigene Wohnung, es gibt mehr Singles bzw. allein
lebende Personen. Die Bevélkerung in Europa betrug 1996 727,7 Mio. und wird laut
einer Projektion der UN im Jahr 2025 nur noch 718,2 Mio. betragen. (vgl. UNFPA,
in: FISCHER WELTALMANACH, 1996, S. 1151). Trotz dieser prognostizierten
Abnahme der Bevolkerung wird sich der Anteil der stidtischen Bevolkerung erhéhen
und sich somit zumindest die stadtische Verkehrsproblematik verstirken.

3.5. Wachsender Motorisierungsgrad

Der wachsende Motorisierungsgrad geht einher mit einer gednderten Wertvorstellung
der Bevolkerung. Als es noch keine motorisierten Vehikel gab, ging man zu Fuf,
heute dagegen gehort der fahrbare Untersatz zum Leben und man macht tagtiaglich
davon Gebrauch, auch wenn die Strecken ohne weiteres mit den "eigenen Beinen" zu
erreichen wiren. In einer Untersuchung (Abb. 4) wurde festgestellt, daB jede zehnte
Autofahrt weniger als 1.000m betrigt.

Das Bewulitsein der Menschen hat sich gedndert, die Nihe wurde zugunsten der
Attraktivierung der Ferne entwertet.

Durch hohere Einkommen kommt es zu einem erhéhten Pkw-Bestand, was sich
ebenfalls auf den Motorisierungsgrad auswirkt. Ebenfalls durch die steigenden
Lohne bedingt, zusétzlich durch den vermehrten Freizeitanspruch und die
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Verschlechterung der Qualitdt des Wohnumfeldes, ist in den letzten Jahren ein
sprunghafter Anstieg des Urlaubsverkehrs zu verzeichnen gewesen.

Abbildung 4 Summenhiiufigkeitskurven der Wegdistanzen nach Verkehrsmittel
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Quelle: KLEMM, M.O. (1996): Welche Mobilitit wollen wir?, S.78, Basel, Boston, Berlin,

Schenkt man Studien der DEUTSCHEN SHELL AG Glauben, wird, neben einer
steigenden Anzahl an Zweit- und Drittwagen, ein zunehmender Motorisierungsgrad
von Frauen und Rentnern das Verkehrswachstum weiter begiinstigen. Frauen werden
durch zunehmende Berufstatigkeit finanziell unabhiangig und Rentner gehdren heute
einer Generation an, die ihr ganzes Leben vom Auto Gebrauch gemacht hat und dies
wohl auch weiterhin tun wird (vgl. KLEMM, 1996, S. 23).

4. Okonomische Verinderungen

Ziel der europaischen Wirtschaftspolitik ist es, die Handelshemmnisse zwischen den
Mitgliedstaaten zu beseitigen, um eine stirkere Verflechtung und eine weitergehende
Arbeitsteilung in der Wirtschaft zu erméglichen.

Der Trend der Industrieproduktion geht zu einer Struktur, welche Lagerkosten
aufgrund der sog. "Just in time"-Belieferung minimiert. Dies ist seit den 80er Jahren,
als die Lagerhaltungskosten tiber die Transportkosten stiegen der Fall. Dadurch
entstehen kleinere Sendungsmengen und hohere Lieferfrequenzen. Aus
betriebswirtschaftlichen Griinden werden dabei vorwiegend die Vorteile der Strafie
(niedrige Kosten, hohe Geschwindigkeit und Flexibilitat) genutzt.
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Der Internationalisierung der Markte folgt die globale Organisation von Produkten
und Zulieferung, um die Kostenvorteile auf allen Stufen des Fertigungsprozesses
optimal zu nutzen. Die Voraussetzung fiir diese international vemnetzte Produktion
(also nicht nur auf Europa beschrankt) sind leistungsfiihige Verkehrssysteme. Es
entsteht sukzessive ein Netz von Fertigungsstitten (Produktionsregime der flexiblen
Akkumulation mit neofordistischen Produktionsmethoden), die sich gegenseitig
erginzen und beliefern, was letztendlich wesentlich fir die wachsenden
Verkehrsstromen verantwortlich ist. Die neue Standortstrategie begiinstigt die bisher
weniger entwickelten Raume an der Peripherie des Wirtschaftsraumes nur dann,
sofern eine geeignete Verkehrsanbindung an diese Regionen bestehen. Die
Verkehrsinfrastruktur unterstiitzt die Standortunabhéngigkeit der Industrien und
schafft spiralenformig eine immer breitere Streuung des zweiten Sektors im Raum,
was zu einem vermehrten Giitertransportaufkommen fiihrt.

. Infrastruktur- und Kapazitdtshedarf

Die Relation von Angebot und Nachfrage ist nicht riickkoppelungsfrei. Neue StraBen
decken nicht nur bestehende Bediirfnisse, sondern fordern den "Neuverkehr”. Die
dem heutigen Zeitgeist entsprechende Forderung sieht allerdings vor, dafl das
Angebot die Nachfrage steuern soll und nicht umgekehrt.

Das zunehmende Verkehrswachstum benétigt stindig neue Infrastrukturen, um einen
kontinuierlichen Verkehrsflu gewihrleisten zu koénnen. Da jedoch um- oder
ausgebaute Wege neue Verkehrsstrome induzieren, stellt der Infrastrukturbau keine
echte Losung dar. Durch rationellere Nutzung, Steigerung der Leistungsfihigkeit und
eine bessere Anpassung an die Bediirfnisse der Benutzer sollen bisher nicht
ausgelastete Verkehrstriger wettbewerbsfihige Alternativen darstellen. Andererseits
soll die Vollendung des Binnenmarktes durch ein gut ausgebautes Verkehrsnetz
unterstiitzt werden. 66% aller Investitionen im Verkehrsbereich entfielen im
Zeitraum von 1980-1989 auf die Strafe, lediglich 23% auf die Schiene, der Rest auf
den Hafenum- und neubau, auf Binnenwasserstraen und auf die Flughifen. Obwohl
der Kapazititsbedarf weiter anwéchst (v.a. bei der StraBe und der Schiene sind die
Grenzen der Belastbarkeit erreicht), ist ein allgemeiner Riickgang der Investitionen
festzustellen, (vgl. BULLETIN DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFT, 3/1993,
S.10).

III. Zentrale Umweltprobleme durch das Verkehrsaufkommen
In MEADOWS (Club of Rome) "Die Grenzen des Wachstums" (1972) wird bereits
verdeutlicht, wie sehr das von Industrielindern erzielte und nun auch von den
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Entwicklungsldndern angestrebte Wirtschaftswachstum auf Kosten der Umwelt
betrieben wird; und damit letztlich auch auf den Menschen und seine Existenz
zuriickwirkdt.

Zur Beseitigung von umweltbelastenden Schwachstellen und zur Verbesserung der
Umweltbilanz des Verkehrssektors muBl hinsichtlich der verschiedenen
Verkehrstriger und den auf den jeweiligen Verkehrstriger bezogenen Mafnahmen
unterschieden werden.

1. StraBenverkehr

1.1. Straflenverkehrsstruktur

Der Vorteil der Strale liegt eindeutig in der flachendeckenden Verfiigbarkeit.
Deshalb ist es auch nicht weiter verwunderlich, daB} in der EU 70% der Giiter auf der
StraBe transportiert werden. (siche Abb. 3). In Bereichen, in denen die StraBe mit
anderen Verkehrstrigern in Konkurrenz tritt, tiberzeugt sie durch Flexibilitit,
Zuverlassigkeit, hohe Geschwindigkeit und einen verhiltnisméBig niedrigen Preis.
Andererseits ist aber auch festzustellen, daB gerade der StraBenverkehr im Vergleich
zu anderen Verkehrsarten durch Schadstoffemissionen, Flichenverbrauch und
Larmbelastigung eine immense Belastung fiir die Umwelt darstellt. Dem Auto als
zentralem Verkehrsmittel und dominierender Emissionsquelle kommt deshalb bei
der Diskussion der Verkehrsbelastungen eine maBgebende Bedeutung zu. 75% des
Kohlendioxid-Ausstofies im Verkehrsbereich gehen auf die StraBe zuriick.

Die oben genannten Vorteile miissen bei der Forderung eines umweltgerechten
Verkehrswesens gedndert werden, um die Autobenutzung weniger attraktiv zu
gestalten. Das EU-WeiBlbuch von 1992 sieht jedoch den Ausbau des europdischen
Autobahnnetzes von 35.000km um zusdtzliche 12.000km vor. 7.000km des
geplanten Ausbaus sollen in den Randgebieten der EU stattfinden. Neben einer
Benachteiligung der Bahn wird bei derartigen Projekten auch deutlich, dafl die
regional Betroffenen kaum Mitspracherecht erhalten, da sie durch die europiische
Rechtsprechung iiberstimmt werden kénnen, (siche ITI. Teil, Punkt I1. 1.2.).
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Abbildung 5 Verkehrswege in der Europiischen Union
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Quelle: FRITZLER, M. und UNSER, G. (1998): Die Europiische Union, in: UN, Statistisches
Bundesamt, S, 94, Bonn.

Im Rahmen der "Wachstums-, Wettbewerbsfihigkeits- und Beschiftigungsinitiative"
hat die EU es sich zur Aufgabe gemacht, die TEN kompatibel und interoperational
auszubauen und miteinander zu verbinden, siehe hierzu Abb. 6.

Gemil einer EU-Studie sind dafiir bis in das Jahr 1999 jahrlich 20 Milliarden ECU
(Stand 1995) notwendig. Diese sollen durch den EU-Haushalt (Edingburgher
Beschliisse zum Delors II Paket), durch die Européische Investitionsbank und durch

die Privatwirschafi finanziert werden.
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Abbildung 6 Leitschema der EG-Kommission fiir das Européische FernstraBennetz (Jahr 2002)
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Quelle: FROMHOLD-EISEBITH, M. (1994): StraBen und Schiene fiir Europa, in: Kommission der
EG 1993, in: GR, Jhg. 46, H. 5, S. 269.

1.2. Probleme

Auch der Stralenbau in den Stidten sieht sich zunehmend schwierigeren
Herausforderungen ausgesetzt, wie das folgende Zitat verdeutlicht:

“Trotz zunehmendem Strassenverkehr - aber bei praktisch gleichbleibender
Verkehrsflache - werden quantitativ und qualitativ hihere Verkehrsleistungen bei
groBerer Sicherheit und mehr Lebensqualitit gefordert."?

Ein weiterer Aspekt des Binnenmarktes hinsichtlich des StraBengiiterverkehrs
besteht darin, daB durch das Schengener Abkommen (Mérz 1995) der Lkw-Verkehr
an Vorteilen gewinnt, da der Zeitverlust an den Grenzen auf Null reduziert wurde.

9 FRICKER, 1990, S. 237.
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a. Schadstoffe

Bei der Verbrennung von Kraftstoffen werden Schadstoffe wie Schwefeldioxid
(SOp), Stickstoffoxide (NOy), Kohlenwasserstoffe (HC), Kohlenmonoxid (CO),
Kohlendioxid (CO») sowie Staub und RuBpartikel freigesetzt.

Bei der Verbrennung wird Schwefel zu SO umgewandelt, welches die Lunge und
die Bronchien reizt. Unter Einwirkung des Sonnenlichts und Luftsauerstoffs oxidiert
es weiter zu schwefliger Sdure und Schwefelsiure. Bei Niederschligen kommt es
zum sog. "Sauren Regen", welcher mitverantworlich fiir das Waldsterben ist. Es
versauern Gewisser und Boden, Gebaudefassaden werden angegriffen und eine
Beteiligung beim Entstehen von Smog ist feststellbar.

Desweiteren entsteht bei der Verbrennung fossiler Brennstoffe Stickstoffmonoxid
(NO), das durch den Luftsauerstoff zu Stickstoffdioxid (NO3) oxidiert. Dieser
Schadstoff begiinstigt ebenfalls Erkrankungen der Atemwege. AuBerdem verstéirkt er
die Wirkung von SO. NOy wird durch das Sonnenlicht in Stickstoff und Sauerstoff
gespalten, der Sauerstoff oxidiert durch den Luftsauerstoff zu Ozon.

Ozon greift die Zellmembran von Pflanzen an und schédigt diese in dem MaBe, daB
die Pflanze unfihig ist, Photosynthese zu betreiben. Fiir den menschlichen
Organismus ist es schadlich, da es die Schleimhiute angreift und zu Kopfschmerzen,
Atembeschwerden und unter Umstéinden zu Astmaanfillen fithrt. Ozon kann durch
andere Schadstoffe gebunden werden, deshalb ist die Konzentration dieses Gases
vermehrt in ldndlichen Regionen, wo weniger Primirschadstoffe vorhanden sind,
erhoht.

Kohlenmonoxid behindert den Sauerstofftransport im Blut. Es oxidiert weiter zu
dem klimagefahrdenden Gas CQ9, (vgl. Informationen zur Politischen Bildung,
1992, S. 271).

Problematisch wird das AusmaBl von Emissionen in konzentrierter Form, wie es in
Stidten und Agglomerationen der Fall ist.

Dieselmotoren emitieren ca. 30 mal mehr feine RuBpartikel als Benzinmotoren mit
Dreiwegekatalysator. Diese Partikel haben einen Durchmesser von 10um, sie sind
somit "lungengingig" und kénnen in die feinsten Veridstelungen der Lunge
vordringen. Beeintrachtigungen der Lungenfunktion und karzinogene Wirkungen
konnen die Folge sein, (vgl. Luzerner Stadtokologische Studien, 1995, S. 101).
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Desweiteren werden sekundire Gase freigesetzt, die durch chemische Reaktionen
der Primérschadstoffe entstehen und unter Umstiinden schidlicher sein konnen, als
die Ausgangsstoffe.

Der Abrieb der Bremsbeldge ist asbesthaltig und kann sich in der Lunge ablagem,
der der Reifen enthalt das Schwermetall Cadmium, welches sich in den Boden
einlagert und dadurch in die Nahrungskette gelangen kann.

Als problematisch sind auch die Eintrdge von Streusalz in den Bodenhaushalt
anzusehen. Diese haben, genauso wie die Anreicherung von Schwermetallen im
Boden, eine schadigene Wirkung auf Pflanzen. KLEMM verweist jedoch darauf, daB
die Bodenproblematik weitgehendst auBer acht gelassen und politisch nicht
thematisiert wird, (vgl. KLEMM, 1996, S.40). Ferner macht er darauf aufmerksam,
daB auch die Luftschadstoffe "irgendwann", beispielsweise durch den Sauren Regen,
in den Boden gelangen und dessen Sauregehalt verdndern.

Der Treibhauseffekt: Durch das Verbrennen von Erdélen werden groBe Mengen
von gebundenem Kohlenstoff in Form von CO5 in die Atmosphére eingetragen, der
natirliche Kohlenstoffkreislauf also angereichert. Dadurch wird die Transparenz der
Atmosphdre erhoht, die Sonneneinstrahlung erleichtert, die Ausstrahlung (Reflexion)
Jjedoch erschwert, was zu einer globalen Erwirmung der Erde fiihrt.

Die  Verkehrsabgase sind neben den Industrieemissionen und den
Hausfeuerungsanlagen ein wesentlicher Hauptverursacher und somit am
Treibhauseffekt maBgeblich beteiligt, wie in Abb. 7 deutlich wird.

Abbildung 7 Herkunft der CO,-Emissionen
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Die festgelegten Normen fiir Abgaswerte bei Kfz miiBten in den ndchsten 20 Jahren
zu deutlichen Riickgangen der Luftverschmutzung fithren. Das Problem bei dieser
Prognose ist jedoch, daB die Normen nicht weltweit gelten und die
Luftverschmutzung bekanntlich nicht vor politischen Grenzen halt macht.

Der seit den 80er Jahren in Pkw eingebaute Katalysator wandelt die Schadstoffe CO,
NOx, HC zu 90% in ungiftige Bestandteile, wie Wasserstoff und Kohlendioxid um.
Dabei fallt auf, daB es sich nicht um eine echte Losung, sondern lediglich um eine
Umschichtung der Probleme handelt, da man angesichts des zusitzlichen
Kohlendioxid-AusstoBes mit weiteren Herausforderungen konfrontiert wird.

Die bisher erzielten Fortschritte in der Schadstoffreduzierung werden jedoch von
dem steigenden Verkehrswachstum zunichte gemacht.

b. Lirm

Larm ist, auch wenn er subjektiv nicht als stérend empfunden wird,
erwiesenermalen der Grund von gesundheitlichen Schiden.

Larmbelastungen haben Auswirkungen auf das vegative Nervensystem, es
beeintrachtigt die Durchblutung und die Magen-Darm-Tatigkeit.

Abbildung 8 Beispiele fiir Gerduschpegel

Gerduschpegel in dB(A)
120 - Flugzeug beim Abflug
110 - Popmusikgruppe
100 - PreBlufthammer (in 1m Abstand)
90 - Lkw, Motorrad, U-Bahn, stark befahrene Kreuzungen

80 - Auflenléirm in der Niihe einer Autobahn

70 - Stark befahrene Strafle bei offenem Fenster

60 - Stark befahrene StraBe bei geschlossenem Fenster
50

40 - Ruhiges Wohnzimmer

30 - Blatterrascheln

20

10 - Wiiste

Quelle: LUZERNER STADTOKOLOGISCHE STUDIEN (1995): Mobilitit und Verkehr, S. 235,
Umweltschutz Stadt Luzern.
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¢. Landverbrauch

Neben der Tatsache, daB der Bau von StraBen immense Flichen an Land verbraucht
und versiegelt (sieche Abb. 9), kommt desweiteren der Aspekt der Beeintrichtigung
des Landschaftsbildes hinzu. Dies fillt besonders stark ins Gewicht, wenn eine
StrafBe durch ein enges Tal (beispielsweise die Brennerautobahn) fithrt und auf diese
Weise das Landschaftsbild regelrecht zerstort. Der Bau von StraBen hat nachhaltige
und oft irreversible Schiden auf die Umwelt. AuBerdem werden Landschaftsraume
durchschnitten und stellen fiir die Flora und Fauna uniiberwindbare Barrieren dar.
Das europdische Straflennetz mift ca. 1,3% der Gesamtfliche der Gemeinschaft. Der
Landverbrauch durch Schienennetze betrigt 0,03% der Flache von allen
Mitgliedstaaten, (vgl. BULLETIN DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFT,
3/1993, S. 39). Somit ist das Auto das Verkehrsmittel mit dem héchsten
Fléchenbedarf.

Abbildung 9 Mittlerer verkehrsmittelspezifischer Fahr- und Wirkungsflichenbedarf pro Benutzer
(in m?)

zu Fuss unerheblich
Fahrrad 21
Bus / Stralenbahn 13
Regionalbahn 6
MIV 260

Quelle: KRUG; H. (1998): Raumstrukturelle Ausprigungen einer Verkehrsreform, in: GR, Jhg. 50, H.
10, S. 576.

d. Unfille
Im Bereich Sicherheit sollen gemeinsame Vorschriften dazu beitragen, die Zahl der

Unfille zu reduzieren. Eine einheitliche Schulung der Fahrer sowie die technische
Uberwachung der Fahrzeuge ist noch nicht in jedem Mitgliedsland gegeben, vgl.
Abb. 10.
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Abbildung 10 Anzahl im Jahre 1990 pro 100 Mio. Fahrzeugkilometer Getéteter in verschiedenen
Landern

3
2.1
2 7 TR
e s
L] ]

Schweiz 3'28] Italien Frankreich Qesterreich  Spanien England UsA

Quelle: LUZERNER STADTOKOLOGISCHE STUDIEN (1995): Mobilitit und Verkehr, S. 235,
Umweltschutz Stadt Luzern.

Desweiteren miifiten die Bauvorschriften fiir die Verkehrswege harmonisiert und die
Rechtsvorschriften zur Beforderung von gefithrlichen Giitern verschérft werden.

e. Gefahrguttransport

Da die Gefahrgiiter iiberwiegend auf der StraBle transportiert werden, ist die Umwelt
durch potentielle Unfille stark gefihrdet. Die Verschmutzung der Luft, des Bodens
und des Wassers wirken sich auch direkt auf das menschliche Leben aus. Seitdem
man sich dariiber im Klaren ist, welche Umweltschiiden durch Gefahrguttransporte
entstehen konnen, wiichst das allgemeine Interesse dem entgegenzuwirken.

2. Eisenbahn

2.1. Netzstruktur

Ein zentrales Problem der Bahn besteht einerseits in der Tatsache, daB sie gegeniiber
der StralBe kaum konkurrenzfihig ist, wenn ihre Kapazititen nicht voll ausgeschopft
werden konnen. Andererseits ist es jedoch der Fall, daB die Kapazititsfihigkeit der
Schiene ihre Grenzen erreicht hat. Dies gilt vor allem in Zeiten des Schiiler- und
Berufsverkehrs, wie auch in den Ferienzeiten.

Der Ausbau der Hochgeschwindigkeitstrassen wird als Alternative zu Inlandfligen
(in Zukunft auch innerhalb der Europiischen Gemeinschaft) angegesehen.

Die mangelnde Wettbewerbsfahigkeit gegeniiber der StraBle wird angeprangert,
obwohl Beispiele aus der Schweiz, Schweden und Osterreich belegen, daB dort der
Anteil am Giterkehr von ca. 40% durch die Bahn bewiltigt werden kann. Die
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Erklarung dieser Struktur ist nicht in der Kompaktheit der Lander zu suchen, sondern
vielmehr in der Tatsache, daB die dortigen Bahnnetze gegeniiber den StraBennetzen
besser ausgebaut sind. Innerhalb der Gemeinschaft bestehen hinsichtlich der
vorhandenen Infrastruktur gravierende Unterschiede, (siche Abb. 6).

2.2. Probleme

Hauptproblem der Durchsetzbarkeit der TEN besteht in der Tatsache, daB
beispielsweise die Hochgeschwindigkeitsziige Deutschlands und Frankreichs (ICE
und TGV) keine austauschbaren Képfe besitzen. Diese sind in den gesamten Zug
integriert. Desweiteren verfiigen die einzelnen Mitgliedstaaten iber teilweise
verschiedene Stromnetze, unterschiedlich genormte Spurbreiten, Schienenfahrzeuge
und Tunnelbaubreiten, was die Interoperationalitit der Hochgeschwindigkeitsziige
grundlegend behindert.

In Hinblick auf eine Osterweiterung Europas bzw. einer marktwirtschaftlichen
Verflechtung mit RuBlland, miiflten heute bereits die Weichen im wahrsten Sinne des
Wortes gestellt werden. Bei den in die ehemalige Sowjetunion fahrenden Ziigen
miissen bislang auf halber Strecke die Fahrwerke ausgetauscht werden, da keine
Ubereinstimmung hinsichtlich der SchienenmaBe besteht.

a. Fehlende Konkurrenzfihigkeit

In weiten Bereichen des Untersuchungsgebietes weist das Bahnnetz keine
flichendeckende Struktur auf. Liicken im Netz zwingen die Kunden dazu, auf andere
Verkehrsmittel umzusteigen. Ein weiterer Grund der fehlenden Konkurrenzfihigkeit
ist in der Preispolitik zu suchen.

Die Kommission der EU will die Wettbewerbsfihigkeit der Bahn durch drei
MaBnahmen verbessern. In erster Linie soll die Attraktivitdt der StraBe reduziert
werden und zwar durch Internalisierung der Wegkosten und der Umweltkosten.
Zweitens soll der Schienenverkehr verstirkt subventioniert und drittens reformiert
werden. Diese Vorhaben widersprechen dem geplanten StraBenausbau in der EU.
Die Attraktivititsreduktion der Strale muB} einhergehen mit einer Steigerung der
Benutzerfreundlichkeit der Bahn. Um den Aspekt der Kostenwahrung
miteinzubeziehen, konnte die sukzessive Kraftstoffverteuerung einhergehen mit der,
Einfithrung von Fahrzeugen, welche die Hilfte der heutigen Benzinmenge
verbrauchen. Mit einem gleichzeitigen Ausbau eines leistungsfihigen
Schienennetzes wire somit eine umweltfreundliche Alternative zum Kfz gegeben.
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b. Streichung von Subventionen

Einerseits ist in der Literatur zu lesen, dal Subventionen der EU im Bahnbereich
gestrichen werden sollten, um mit Hilfe des marktwirtschaftlichen Drucks die
gesamte marode Struktur des Bahnwesens konkurrenzfahiger gestalten zu konnen,
Andererseits wird eine Neugewichtung der europiischen Investitionsschwerpunkte
gefordert. Gerade durch Subventionen fiir die Modernisierung des Bahnwesens, bei
gleichzeitigem Verzicht des Neubaus von Autobahnen, kann die Basis einer
umweltgerechten Umstrukturierung gewihrleistet werden. Die derzeit bestehenden
Wettbewerbsverzerrungen hindern die Bahn daran, Investitionen zu titigen, fiir die
ihr einerseits das notwendige Kapital fehlt und die andererseits bei der aktuellen
Straflenkonkurrenz einen Erfolg von vornherein ausschlieBen.

Um Voraussetzungen fir eine Konkurrenzfihigkeit zu gewihrleisten, miiten
Schlusselstellen im Netz als Pforten zu peripher gelegenen Regionen (Armelkanal
nach Grofibritannien, Ostsee nach Skandinavien und Alpentunnel nach Italien)
reibungslosen VerkehrfluB} garantieren.

"Technologisch kann die Bahn den neuen Markterfordernissen - erhohte Flexibilitit,
kleinere StickgroBen, hohe Transportsicherheit und hohe Geschwindigkeit -
durchaus gerecht werden."10

IV. Notwendigkeit eines Instrumentes zur Steuerung des europiischen Verkehrs
Nun stellt sich die Frage, wie der als Konsequenz der europdischen Integration
mitwachsende Verkehr bewiltigt werden kann, denn der technische Fortschritt und
die Verbrauchsverminderung werden, wie mehrfach erwdhnt, von dem
ungehemmten Wachstum der Verkehrsstrome wettgemacht. 1995 gab es 500 Mio.
PKW weltweit, bis im Jahr 2030 soll diese Zahl auf 2,3 Mrd. anwachsen, (vgl. Das
Parlament, 1996, S. 3). Diese Prognose verdeutlicht, daB sich ohne
verkehrspolitische MaBnahmen der zunehmende Verkehr nicht gleichmaBig auf alle
Verkehrstriger verteilt, sondern weiterhin auf die StraBe konzentrieren wird, (vgl.
dazu die bisherige Entwicklung in Abb. 11). DaB die StraBe ihre Vorteile durch ein
zunehmendes Verkehrsaufkommen einbiilen wird, kann dabei nicht als ein sich
selbst regulierender Faktor betrachtet werden.

10 HEY, 1994, S. 98,
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Abbildung 11 Anstieg des Personenverkehrs nach Verkehrstriigern

Quelle: GRUNBUCH DER EK (1996): Das Biirgernetz - Wege zur Nutzung des 6ffentlichen
Personenverkehrs in Europa, S. 11, Briissel.

IIIL Teil: Gemeinsame Verkehrspolitik Europas

Die Gemeinsame Verkehrspolitik Europas (GVP) ist das Ergebnis vielfiltiger
gesellschaftlicher und wirtschaftlicher Prozesse. Sie kann einerseits als die Folge von
Marktbedingungen und -zwiingen, aber andererseits zugleich als deren
Voraussetzung angesehen werden.

Um den Binnenmarkt in seiner Funktion zu unterstiitzen, sind die Ziele der EU-
Politik einerseits die einer wachstumsorientierten, andererseits die einer
umweltschonenden Verkehrspolitik, (vgl. STEINBACH, 1994, S. 457).

Somit widersprechen sich die Ziele und sind ohne eingreifende MaBnahmen weder
zu verwirklichen, noch auf Dauer tragbar.

L. Ziele und Aufgaben der Verkehrspolitik allgemein

Als sektorale Politik hidngt die Verkehrspolitik mit vielen anderen politischen
Bereichen zusammen und muf} sich mit deren Werten arrangieren. Sie kann "nur
Erfolg haben, wenn sie ein Ziel [...] der Wirtschafts-, Wettbewerbs-, Regional- und
Produktpolitik wird. Regionale Wirtschaftsverflechtungen und die Verminderung der
Transportmenge miissen wichtige Bausteine einer transporteffizienten Wirtschaft
werden."!! Der Aspekt des Umweltschutzes soll jedoch nicht als Beiwerk, sondern
als Bestandteil der GVP Aufnahme finden. Innerhalb der EK ist die Generaldirektion
VII fur den Verkehr und die GD XI fiir die Umweltpolitik zustéindig und bemiiht,
Umweltaspekte in andere Politiken zu integrieren.

11 HEY, 1994, S. 100f.
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Abbildung 12 Generaldirektionen der Europiischen Kommission

Generaldirektionen (GD) der, Europiischen Kommission

GDI1 AuBenwirtschaftsbeziehungen GD XHI  Telekommunikation, Informations-
GD LA Politische Auflenbeziehungen marke und Nutzung der Forschungs-
GD LB Nord-5iid-Beziehungen und ergebnisse
Mitcelmeerpolitik, Beziehungen zu GD XIV  Fischerci
Lateinamerika und Asien GD XV Binnenmarkr und Finanzdienste
GDII Wirtschaft und Finanzen GD XVI  Regionalpolitik
GD Il Industrie GD XVII  Energie
GD IV Wettbewerb GD XVIII Kredit und Investitionen
GDV Beschiiftigung, Arbeitsbeziehungen GD XIX  Haushale
und soziale Angelegenheiten GD XX Finanzkontrolle
GD VI Landwirtschaft GD XXI  Zoll und indirekte Steuern
GD VIl Verkehr GD XXII  Allgemeine und berufliche Bildung
GD VIII  Entwicklung und Jugend
GD IX Personal und Verwaltung GD XXIII Unternehmenspolitik,
GD X Information, Kemmunikation, Handel, Tourismus und Sozialwirt-
Kultur, Audiovisuelle Medien schaft
GD XI Umwelt, nukleare Sicherheit und GD XXIV Verbraucherpolitik und Gesundheits-
Katastrophenschutz schutz
GD XIl  Wissenschaft, Forschung und
Entwicklung Quelle: Europiische Kommission, GD X

Quelle: FRITZLER, M. und UNSER, G. (1998): Die Europaische Union, S. 58, Bonn.

"Nach Artikel 74 EWG-Vertrag verfolgen die Mitgliedstaaten im Rahmen einer
gemeinsamen Verkehrspolitik die Ziele des Vertrages. Diese sind in Artikel 2
dargelegt und bestehen nach dem Maastrichter Vertrag darin, eine harmonische und
ausgewogene Entwicklung des Wirtschafislebens innerhalb der Gemeinschaft, ein
bestdndiges, nichtinflationdres und umweltvertrigliches Wachstum, einen hohen
Grad an Konvergenz der Wirtschaftsleistungen, ein hohes Beschaftigungsniveau, ein
hohes Mall an sozialem Schutz, die Hebung des Lebensstandards und der
Lebensqualitat, den wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalt und die Solidaritit

zwischen den Mitgliedstaaten zu fordern."12

II. GVP unter dem Aspekt der Nachhaltigkeit

Als 1957 die "Romischen Vertrdge" von den sechs Griindungsmitgliedern
unterzeichnet wurden, war weder von Umweltschutz geschweige denn von einem auf
Dauer tragbaren Verkehrswesen die Rede. Auch in dem 1985 veroffentlichten
WeiBlbuch zur Vollendung des Binnenmarktes war der okologische Gedanke nicht
vertreten. "Zwar waren erste Vorbereitungen fiir eine umfassende EG-Umweltpolitik
zeitgleich mit der ersten UN-Umweltkonferenz 1972 in Stockholm getroffen worden.
'Aktionsprogramme der Europdischen Gemeinschaft fiir den Umweltschutz' tauchten

12 BULLETIN DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFT, 3/1993, S. 14.



30

auf - 1973, 1977, 1982 und 1987. Doch sie blichen lediglich unverbindliche
politische Absichtserklarungen, ohne rechtliche Verankerung,"3

1986 wurde die Aufnahme der Umweltpolitik in die Gemeinschafiskompetenz durch
die "Einheitliche Europdische Akte (EEA)" endlich besiegelt. Der Artikel 130 r-t
sieht vor, den Umweltaspekt in alle Politikbereiche zu integrieren. Allein durch
diesen Passus &nderte sich allerdings relativ wenig in bezug auf das Agieren der
Politiker und es hatte den Anschein, daB es die politische Meinung war, daB sich
ohne weiteres die Umweltbelange mit der Vollendung des Binnenmarktes
kombinieren lieBen.

Die Tatsache, daB weder im CECCHINI-Bericht!4, im EG-Vertrag, noch im
Weillbuch der Umweltschutzaspekt Beriicksichtigung fand, veranlaBte 1988 die
europdischen Umweltminister dazu, eine Stellungnahme der EU-Kommission zu
verlangen. Eine von der EU einberufene Expertengruppe "TASK FORCE"
(=Spezialeinheit) befaBte sich mit der Untersuchung der Umweltauswirkungen durch
den Binnenmarkt. Die Ergebnisse dieser Hinterfragung gibt das folgende Zitat
wieder: "In the absence of an adequate framework to stimulate the necessary further
decoupling of economic growth and pollution and the use of ecological thresholds as
the basic reference for policies, there is no guarantee that Internal Market growth is
likely to be sustainable and to lead to an increase in welfare."!5 Da die Kommission
nicht mit einem derartig vernichtenden Urteil gerechnet hatte, wurde der Bericht bis
Ende 1990 unter VerschluBl gehalten. Deutlich wird die von der EU betriebene
Scheinpolitik, aber auch die Konfrontation mit Problemen, die schon linger bekannt
waren und die es galt "anzugreifen".

Die heutigen Ziele der Verkehrspolitik sehen ein "Gesamtkonzept fiir die Mobilitat
von Personen und Giitern im Europiischen Binnenmarkt sowie von und nach
Drittstaaten [vor]; ein hohes Verkehrsaufkommen soll méglichst umweltvertraglich
und zu niedrigen Kosten garantiert werden; [die] Schaffung eines multimodalen und
grenziiberschreitenden Transportsystems, welches die Integration bzw. Kombination
mehrerer Verkehrstriger fordert."6

Es sind vorwiegend zwei Hauptargumente, welche eine gemeinsame Umwelt- und
Verkehrspolitik fordern: der "grenz"uberschreitende Verkehr, welcher durch
unterschiedliche Gesetze der Mitgliedsstaaten Verzerrungen im Wettbewerb und

13 SPIEGEL SPEZIAL, 1992, S. 7.

4 Von der EG 1986 in Aufirag gegebene Studie von PAOLO CECCHINI, die die Untersuchung der
wirtschaftlichen Vorteile des Binnenmarktes zum Gegenstand hatte.

1S HEY, 1994, S. 17.

16 WEIDENFELD und WESSELS, 1997, S. 320.



31

Handelshemmnisse verursacht und die im EG-Vertrag verlangte "stetige Besserung
der Lebens- und Beschiftigungsbedingungen". 17

Im nationalen Alleingang kénnen wesentliche Probleme im Bereich der Wirtschaft,
des Verkehrs, der Umwelt und der wissenschaftlich-technologischen Entwicklungen
nicht mehr gelost werden. Die internationalen Dimensionen  der
Umweltgefihrdungen werden immer deutlicher. Internationale Probleme bendtigen
internationale Losungen, (vgl. Informationen zur Politischen Bildung, 1995, S. 37).
Dabei geht es nicht nur darum, die zukiinftige Entwicklung in umweltgerechter
Weise zu beeinflussen, sondern bestehenden Problemen, bedingt durch die
Verteilung von Wohnstiitten, Arbeitsplitzen, Produktionsstandorten,
Verbrauchsgebieten und Verkehrsnetzen, entgegenzuwirken.

1. Verkehrspolitische Grundlagen

Verkehrspolitische Grundlagen zum Erreichen der Ziele sind ein reibungsloses
Funktionieren des Binnenmarktes, die Einbeziechung externer Kosten, ein
intermodaler ~ Wettbewerb, ~Komplementaritit und Interoperabilitit  der
Verkehrstréger und die Verkniipfung der Systeme und Netze. Grundgedanke ist der
3V-Ansatz: Vermeiden, Verlagern, Vertriglich machen von Verkehr. Wahrend
dieser Dreiklang in der akademischen Diskussion Anwendung findet, ist er in der
politischen Diskussion nicht erkennbar, (vgl. KAGERMEIER, 1998, S. 548).

1.1. Institutionen

Oberstes Organ der EU ist der Ministerrat, welcher sich aus Vertretern der
Mitgliedstaaten zusammensetzt. Es ist das Legislativorgan und erliBt die Richtlinien
und Verordnungen.,

Die Europiiische Kommission (EK) stellt das Kontroll-, Initiativ- und
Exekutivorgan dar; die Vertreter sind jeweils fiir einen bestimmten Fachbereich
verantwortlich. Die EK hat das Recht, Vorschlige und erste Entwiirfe fiir Richtlinien
und Verordnungen zu machen.

"Das Europiische Parlament ist eine Versammlung von Volksvertretern mit im
wesentlichen Anhérungsrechten - es kann die europiische Politik beliebig
kommentieren, manchmal auch modifizieren, hat aber keine Gestaltungs-, keine
Initiativ- und auch nur unzureichende Kontrollrechte."!®® Durch eine stirkere
Einbeziehung bei der Entscheidungsfindung des Parlamentes seit Inkrafttreten der
EEA wurde der Forderung eines besseren Demokratieverstindnisses der

17 Informationen zur Politischen Bildung, 1995, S. 37.
18 HEY, 1994, S. 30.
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Gemeinschaft nachgegeben, (vgl. INFORMATIONEN ZUR POLITISCHEN
BILDUNG, 1995, S. 12ff; HEY, 1994, S. 30).
Umweltaktionsprogramme ist dem Parlament eine verstirkte Rolle zugesprochen
worden. Trotzdem bleibt die Entscheidung iiber die Verabschiedung der Richtlinien

Gerade im bezug auf

und Verordnungen dem Ministerrat vorenthalten, (vgl. Abb. 13)

Abbildung 13 Rechtsgrundlagen der Umweltpolitik nach dem Maastrichter Vertrag

Politikfeld Artikel Rolle des
Parlaments

Abstimmungs-
verfahren

Produktbezogener Umwelt- 100a Mitentscheidung
schutz (Chemiepolitik,
Verbote, Grenzwerte fir
Lastwagen usw.)

Qualif. Mehrheit

Forschungspolitik - 130i,1 Mitentscheidung
Rahmenprogramme 130i,4 | Anhdrung
Einzelprogramme

Einstimmigkeit
Qualit. Mehrheit

Funktionsweise; Finanzierung | 129d,3 | Zusammenarbeit

Landnutzung 130s,2 | Anhrung Einstimmigkeit
Energiepolitik

Okosteuern

Verkehrspolitik 75 Zusammenarbeit | Qualif. Mehrheit
Europdische Netze:

Grundlinien 129d,1 | Mitentscheidung | Qualif. Mehrheit
Projekte 129d,2 | keine Jedes Land fir sich

Qualif. Mehrheit

Sonstige Umweltpolitik 130s Zusammenarbeit | Qualif. Mehrheit
Strukturfonds (Ziele, Orga- 130a-e | ,Zustimmung“ Einstimmigkeit
nisation)

Durchfithrung 130e Zusammenarbeit | Qualif. Mehrheit
Umweltaktionsprogramme 130s Mitentscheidung | Qualif. Mehrheit

Quelle: HEY, C. (1994): Umweltpolitik in Europa, S. 28, Miinchen.

1.2. Rechts- und Entscheidungsfindung

Zur Erlassung einer Richtlinie bedarf es einiger Zeit. Nach verschiedenen Studien
oder Diskussionspapieren kommt es zu einer offiziellen Antragstellung seitens der




EU-Kommission; dies jedoch nur, wenn innerhalb der Kommission Einstimmigkeit
herrscht, (siche Abb. 14).

Abbildung 14 Entstehung von EU-Gesetzen

Initiative und
Stellungnahme Entschald Alchterilche Umsatzung
Ausarbeltung ung Kontrolle Adressaten
Europllilschesn Europliischer
Parlament Gerichtshot

A

Stellungnahme Slellungnahma
Richtlini
RN Mitgiieda.

—_—
mull i nationales Recht stasten
umgeserrt werden
\ EU-
Verordnung —p Kommission

gift unmirteibar Mitpglieds-
staaten

Jr Unternehmen

EU-Kommlisslon —p Vorschlag =—p Ministerrat

Stellinguanme Stellungnahme

Wirtachafts- und
SozlalausschuB

Quelle: HEY,C. (1994): Umweltpolitik in Europa, S. 32f, Miinchen.

Je nach Rechtsgrundlage hat das Parlament entsprechende Befugnisse und kann
neben der Kommission, dem Ministerrat und den Vertretern der nationalen
Regierungen bis zur Verabschiedung die neue Gesetzgebung mitgestalten. Ansonsten
beraten die Vertreter der Mitgliedstaaten mit der Kommission und dem Ministerrat
den jeweiligen Vorschlag drei- bis viermal auf Treffen, bevor es zu einer
Abstimmung kommt.

Hinsichtlich der Rechtsfindung ist fiir die einzelnen Bereiche eines umweltgerechten
Verkehrswesen eine "politische Willkiir" feststellbar. Teilweise hat das Europaische
Parlament Mitentscheidungsrecht (beispielsweise Grenzwerte firr Lkw), andererseits
besteht lediglich die Moglichkeit der Anhérung, wie dies beim Thema der Okosteuer
der Fall ist. Im Bereich der Europdischen Netze ist beziiglich der Grundlinien eine
Mitentscheidung, hinsichtlich der Projekte wiederum keinerlei
Mitentscheidungsrecht und fiir die Finanzierung eine Zusammenarbeit mit dem
Parlament vorgesehen, (vgl. HEY, 1994, S. 34ff).
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Artikel 100a sieht die Angleichung der Rechtsvorschriften vor, Artikel 130 r-t bildet
die Rechtsgrundlage fiir eine gemeinsame Umweltpolitik. Durch den Artikel 100a
hat das Parlament mehr Mitwirkungsméglichkeiten, wihrend sich daraus Probleme
hinsichtlich nationaler Vorreiterrollen ergeben. In manchen Bereichen ist durch
zusétzliche Bestimmungen geregelt, welcher der beiden Artikel Anwendung findet.
Das Parlament hat die Moéglichkeit des Einspruchs durch Veto; dies jedoch nur,
wenn es die Mehrheit der Abgeordneten hinter sich hat. Da nicht die Mehrheit der
abgegebenen Stimmen ausschlaggebend ist, stellt sich angesichts der haufig schlecht
besuchten Plenarsile ein Problem fiir die Anwendung des Vetorechts.

Gleiches gilt fir die verschieden angewandten Verfahren hinsichtlich der
Abstimmung, So werden fiir weniger wichtige Fragen qualifizierte Mehrheiten der
Mitgliedstaaten zur Verabschiedung der Gesetze benétigt, wohingegen fiir wichtige
Belange (beispielsweise Steuer) das Prinzip der Einstimmigkeit Anwendung findet.
Sobald also ein Land gegen einen Vorschlag stimmt (Vetorecht), wird er abgelehnt.
Eine derartig undurchsichtige Gesetzgebung macht es den AuBenstehenden
(vornehmlich der Bevélkerung) nicht einfach, die Politik zu iiberblicken.

Wiihrend die von der EU verabschiedeten Verordnungen bindenden Charakter haben
und unmittelbar gelten, miissen die Richtlinien der EU innerhalb einer bestimmten
Frist in nationales Recht umgesetzt werden. Diese bilden den gemeinschaftlichen
Rahmen, welcher durch Verordnungen und Beschliisse erginzt wird. Die Richtlinien
konnen verschieden ausgelegt werden. Das heiBt, daB die Mitgliedstaaten selbst
entscheiden kénnen, wie sie die Ziele erreichen und welche Mittel sie dafiir
einsetzen wollen, um diese Richtlinien in nationales Recht umzusetzen, (vgl.
FRITZLER, 1997, S. 15).

Die Effizienz fiur die Umwelt der verabschiedeten Richtlinien veranschaulicht Abb.
15.

Sog. WeiBbiicher, die von der EK fiir die Offentlichkeit herausgegeben werden,
enthalten Vorschlége fiir konkrete MaBnahmen fiir ein gemeinschaftliches Vorgehen
in einem bestimmten Bereich. Griinbiicher stellen das entsprechende Pendant im
Verkehrsbereich dar, beispielsweise das Griinbuch von 1992 zum EinfluB des
Verkehrs auf die Umwelt: "Eine Gemeinschafisstrategie fiir nachhaltige Mobilitat".
Mit dem Leitprinzip der Nachhaltigkeit sind folgende Forderungen enthalten: mehr
Wettbewerb zwischen den Verkehrsanbietern, Verkehrsmanagementkonzepte fiir
staugefdhrdete Regionen, Einfithrung von Verkehrstelematik mit dem Ziel erhéhter
Effizienz der Verkehrsabwicklung wund der FEinsatz fiskalischer und
marktwirtschaftlicher Instrumente, um die Wahl des Verkehrstrigers zu
beeinflussen.
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Abbildung 15 Umsetzung der 136 Richtlinien in den EG-Staaten (Stand Dez. 91)

Dinemark 122
Frankreich 117
Grofbritannien 110
Portugal 108
Griechenland 102
Spanien 100
Deutschland 99
Niederlande 96
Belgien 95
Irland 94
Luxemburg 88
Italien 70

Quelle: SPIEGEL SPEZIAL (1992). Europa ohne Grenzen - Alarm fiir die Umwelt, in: Weillbuch, S.
11

Sie setzen im Vorfeld eine Diskussion iiber bestimmte Ziele der Gemeinschaft in
Gang. An derartigen offentlichen Diskussionen iiber die Problematik der Umwelt
und des Verkehrs beteiligen sich Vertreter der Industrie, Verkehrsnutzer,
Verkehrsunternehmer, Umweltschutzgruppen sowie regionale und lokale Behorden,
Diese Beteiligung der Offentlichkeit ist auBerst wichtig, denn das Verkehrsproblem
wird nicht allein durch eine gednderte Gesetzgebung geldst, sondern in erster Linie
muf} eine Beteiligung aller Kreise, die am Verkehr teilnehmen, der Fall sein.

1.3. Unterschiedliche Interessen der Mitgliedstaaten

Bisher wurde die Verkehrspolitik in den einzelnen Staaten in bezug auf eigene
nationale MaBstabe vorangetrieben. Staatliche Beschrankungen fiir die Teilnahme
am Markt, Vorschriften zum Kapazititsangebot und hoheitliche Festsetzung der
Preise und Beforderungsbedingungen waren die Folge.

Vertreter der Industrie lassen Forderungen nach der kostengiinstigsten Technologie
laut werden, wihrend Umweltschiitzer dem finanziellen Aspekt ein deutlich weniger
grofles Gewicht beimessen. Sie fordern eine bessere Ausnutzung vorhandener
Kapazititen, eine Verlagerung auf umweltfreundliche Verkehrstriiger und ein neues
Konzept zur Steuerung des Verkehrsaufkommens, (vgl. BULLETIN DER
EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFT, 3/1993, S. 39).

Bei der Verfassung von Richtlinien fallen nicht nur Interessenskonflikte zwischen
Industrie und Okologie auf, sondern auch unterschiedliche nationale Priorititen. Dies



erschwert die Konsensfindung, daher decken sich die verabschiedeten Verordnungen
und Richtlinien der Verkehrspolitik selten mit den Erwartungen, da sie meist einen
Kompromiss darstellen, (vgl. Informationen zur Politischen Bildung, 1995, S. 38).

In Fallen der Rechtsprechung durch qualifizierte Mehrheiten werden die in Zukunft
gemeinsam getroffenen Gesetze technisch fortschrittliche Lander hinsichtlich ihrer
umweltfreundlicheren Verfassung zu einem Riickschritt bewegen.

Durch das bestehende Regelwerk des Binnenmarktes, der gegenseitigen
Anerkennung des nationalen Rechtes, konnten bestimmte Vorschriften, die aufgrund
bestehender nationaler Vorschriften verboten waren, wieder zugelassen werden.

Die EK setzt sich zur Zeit fir die Einfihrung einer Okosteuer ein, um den
Energieverbrauch europaweit zu senken. Auch bei diesem Beispiel zeigt es sich, daB
die Konsensfindung durch unterschiedliche Interessen der Mitgliedstaaten behindert
wird.

Im Bereich der Zusammenarbeit der europiischen Verkehrspolitik kommt das sog.
Subsidaritétsprinzip zum Tragen. GemiB diesen Prinzips soll die Moglichkeit der
EinfluBnahme der EU begrenzt und unnétiger Zentralismus verhindert werden, (vgl.
FRITZLER, 1998, S. 27). "Die Forderung, nach dem Subsidiarititsprinzip zu
verfahren, d.h. Entscheidungen auf der jeweils niedrigst moglichen Ebene [...] zu
treffen, wurde eingesetzt, um die umweltpolitische Kompetenz und Kontrollbefugnis
der EG insgesamt in Frage zu stellen."1?

Fiskalische Mafnahmen miissen, um einen grundlegenden Rahmen fiir die GVP zu
schaffen, auf Gemeinschafisebene verabschiedet werden. Die Forderung, von
umweltfreundlichen Verkehrsmitteln beispielsweise, sollte hingegen auf nationaler
oder lokaler Ebene erfolgen. Aufgrund der breiten Skala von MaBnahmen bei den
verschiedenen Verkehrstriigern sollen sich auf diesen Ebenen Initiativen mit dem
Ziel der Beisteuerung einer besseren Umweltvertriglichkeit bilden. Auf diese Weise
st eine bessere Einstellung auf die regional spezifisch verlangten Anforderungen
moglich.

1.4. Die Stellung der Schweiz

Mit der Schweiz als nicht-EU-Land werden bilaterale Verhandlungen gefiihrt, mit
dem Zweck, die Schweiz, durch seine geographische Lage mitten in der EU gelegen,
in die gesamteuropaische Verkehrskoordination aufzunehmen.

19 HEY, 1994, S. 26.
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Die Realisierung der Bahn 2000 und der Neuen Europaischen Alpentransversale
(NEAT) mit der Achse Gotthard und Létschberg sind die Voraussetzungen, um den
wachsenden Verkehr umweltgerecht zu bewerkstelligen, (siche Abb. 16 und 17).

Als Ubergangslésung wurde der sog. Huckepack-Korridor eingerichtet. Die
verschiedenen Arten des Huckepack-Verkehrs werden unterschieden in begleiteten
und unbegleiteten Verkehr, (siche Abb. 18). Beim unbegleiteten Verkehr werden
Groficontainer, Sattelauflieger und Wechselbehalter mit Hilfe eines Krans auf die
Schiene umgeladen. Im Gegensatz dazu wird bei der sog. "Rollenden LandstraBe"
der gesamte Lkw auf die Bahn verladen.

Abbildung 16 Alpeniiberquerung

o)

Mailand

l/ Stuttgart
FRANKREICH [ o Augsburg
/ Ulm
{ o
) DEUTSCHLAND M
tnchen
/ C—-\ Kempten- .
B D e 2
7 : N )‘—-ﬂ\_«-
// f{ o z-Jll'lr\sbruc:k
¢ L BSTERREICH \
-
4 Rty T L
7 , Y~/ N
\; SCHWEIZ Sr.?ﬁé?j(rd_ﬁ {Merano
Létschberg- ) \,H.-\]
/ J
ITALIEN
O Bergamo

Quelle; Siiddeutsche Zeitung vom 10.11.1998




38

Abbildung 17 Europiisches Konzept der Alpenitberquerung
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Quelle: KERSCHNER, H. und PETROVITSCH, H. (1998): Alpentransit auf der Schiene - Das
Beispiel Brennerachse, in: GR, Jhg. 50, H. 10, S. 586.

Abbildung 18 Die verschiedenen Arten des Huckepack-Verkehrs
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Bis 2004 muf} der gesamte Transitgiiterverkehr auf die Schiene verlegt werden, so
entschieden die Schweizer bei einer Volksabstimmung im Februar 1994. Diese
Forderung hat in der EU zu harter Kritik gefiihrt, da man eine Diskriminierung der
auslandischen?® Transporteure sowie eine weitere Zunahme des Umwegverkehrs
durch Frankreich und Osterreich befiirchtete.

Die EU verpflichtete sich in einer KompromiBlésung, die Bahnstruktur in
Deutschland und in Italien dem Huckepack-Verkehr gemiB auszubauen. Im
Gegenzug verzichtete man auf einen 40t-Korridor durch das eidgenéssische Land.

In der Schweiz wurde bei einer Volkabstimmung im Sommer 1998 fiir die
leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) gestimmt und somit ein weiterer
Grundstein in Richtung einer Giiterverkehrsgebithr gelegt. Einer der Griinde der
Schweizer Bevolkerung, sich fiir die LSVA zu entscheiden, war die Durchsetzung
der Kostenwahrung. Bei einer weiteren Volksabstimmung am 29.11.1998 wurde der
Bau der beiden Tunnel (durch das Gotthardmassiv und den Lotschberg) bewilligt.
Am 1.12.1998 einigten sich die Schweiz und die EU iiber den Lkw-Transitverkehr.
So wird eine Transitgebithr von 200 ECU erhoben, das Nachtfahrverbot fiir
Lastkraftwagen durch die Schweiz bleibt jedoch bestehen. Die Transitgebithr wird
erst erhoben, wenn das Projekt NEAT im Jahr 2006 abgeschlossen sein wird, und der
Gutertransitverkehr theoretisch auf die Schiene verlagert werden kann.
Zugestandnisse hat die Schweizer Regierung hinsichtlich ihrer Beschriankung auf die
Durchfahrt von schweren Fahrzeugen gemacht. Durften bisher nur Lkw mit einem
Gewicht von 28t das Land passieren, so werden "wihrend einer Ubergangszeit bis
2005 [...] gegen eine nach Schadstoffen gestaffelte Gebithr bestimmte Kontingente
fiir 40-Tonner zugelassen: 300.000 zwischen 2001 und 2002, 400.000 zwischen 2003
und 2004."2!

Durch diese Einigung kann Schitzungen zufolge ein Umwegverkehr von 500.000km
jahrlich verhindert werden, was nicht nur der Umwelt, sondern auch der
Bevolkerung an verkehrsreichen TransitstraBen in Frankreich und Osterreich zugute

kommen wird.

2. Diskrepanz zwischen 6konomischen und dkologischen Forderungen

In den 80er Jahren entficlen 4% (bzw. 7% bei Einbeziehung des Werk- und
Privatverkehrs) des BIP auf das Transportgewerbe. 1991 waren 5.6 Mio.
Beschiftigte im Verkehrsbereich titig. Der Fahrzeugbau gehért mit 2,6 Mio.

20 Mit auslandisch ist "nicht-schweizerisch" gemeint.

21 $7 21298, S. 8.
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Erwerbspersonen zu den bedeutendsten Industriezweigen der Gemeinschaft, gleich
nach der Nahrungsmittelindustrie, (vgl. BULLETIN DER EUROPAISCHEN
GEMEINSCHAFT, 3/1993, S. 13). Vor diesem Hintergrund wird der wirtschaftlich
relevante Rahmen deutlich, den die Verkehrsbranche fiir die européische Wirtschaft
innehat.

Immer wieder wird jedoch auch erkennbar, daB die umwelttechnischen Aspekte der
Verkehrspolitik zwar angesprochen und auch in den verschiedenen Gesetzen,
Richtlinien und Forderungen Aufnahme finden, die gemeinsame Verkehrspolitik im
Allgemeinen jedoch vor so immensen Herausforderungen steht, daB der okologische
Gedanke hintenansteht. Zuerst gilt es scheinbar die Probleme im Bereich der
gemeinschaftlichen Politik und Wirtschaft zu 16sen, bevor der Umweltaspekt zum
Tragen kommen kann. So haben im Zweifelsfall wirtschaftliche Interessen stets
Vorrang vor 6kologischen Erfordernissen.

IV. Teil: Zusammenfassende Ubersicht iiber den Stand der EG-
Verkehrspolitik (Stand 15. August 1998)

Als Reaktion auf das 1992 ver6ffentlichte WeiBbuch der EG hat die Kommission im
Juli 1995 ein Aktionsprogramm der gemeinsamen Verkehrspolitik fir die Zeit von
1995 - 2000 vorgelegt. Dieses Programm sieht Initiativen in drei Grundsatzbereichen
vor:

"Qualitatsverbesserung (Ausbau des Systems, Umwelt, Sicherheit), Verbesserung der
Funktionsfahigkeit des Binnenmarktes (Marktzugang, Kosten, Gebiihren und deren
Anlastung, soziale Dimension), Ausbau der Auflenbezichungen der Gemeinschaft."22
Das Griinbuch der Kommission "Das Biirgernetz - Wege zur Nutzung des Potentials
des offentlichen Personenverkehrs in Europa" befaft sich mit den Problematiken des
OPNV. Es sicht neben einer intelligenten Verkniipfung der Verkehrsmittel eine
bessere Kostenwahrung der einzelnen Verkehrstriger vor. Prinzipiell wird dabei das
Subsidiarititsprinzip anerkannt, wobei in bezug auf die Finanzierung die EG die
Mitverantwortung iibernehmen soll.

Die Mitteilung der Kommission "Intermodalitat und intermodaler Giiterverkehr in
der Europédischen Union" beinhaltet die Forderung nach einer Verbesserung der
Effizienz, der Dienste und der Nachhaltigkeit fir den Giiterverkehr. Dabei soll
besonderer Wert auf eine liickenlose Integration der verschiedenen Verkehrstriger

gelegt werden.

22 BUNDESMINISTER FUR VERKEHR, 1998, S. 1.
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In der Mitteilung "Verkehr und COy - Entwicklung eines Gemeinschafisansatzes”
wird dariiber informiert, daB eine Halbierung der Zunahme des verkehrsbedingten
Kohlendioxid-AusstoBes bis zum Jahr 2010 angestrebt wird. Mit MaBnahmen wie:
Krafistoffeinsparung, Internalisierung der externen Kosten, Vollendung des
Binnenmarktes im Eisenbahnverkehr und verbesserte Integration der Verkehrstriger
soll die Strategie ohne volkswirtschaftliche EinbuBen stattfinden.

Im Weifibuch "Faire Kostenanlastung im Verkehr - Ein abgestuftes Konzept fiir
cinen Gemeinschaftsrahmen zur Erhebung von Infrastrulkturgebiihren in der EU"
wird festgestellt, daf} es in den einzelnen Mitgliedstaaten zahlreiche unterschiedliche
Gebuhrenerhebungssysteme gibt. Eine Harmonisierung hinsichtlich der Systeme, der
Preise und der einheitlichen Verwendung der Einnahmen im Bereich einer
nachhaltigen Mobilitatsforderung werden als Losungsansitze aufgelistet.

I, Beseitigung von Handelshemmnissen
In diesem Zusammenhang sind Schlagworter wie Harmonisierung und
Liberalisierung zu nennen.

1. Liberalisierung

Die  Liberalisierung  sieht  die  Aufhebung der  mengenmaBigen
Zulassungsbeschrinkungen im grenziiberschreitenden StraBengiiterverkehr vor, d. h.,
daB jeder Unternehmer, der bestimmte subjektive und quantitative Kriterien erfiillt,
den Zugang zum internationalen Verkehrsmarkt erhélt. Es geht dabei also um die
Authebung des Dirigismus bzw. um eine Deregulierung.

2. Harmonisierung

Harmonisierung bedeutet eine Angleichung der nationalen Gesetze hinsichtlich
technischer Anforderungen und rechtlicher Gegebenheiten. So sind fir die
Mineral6lsteuer Mindeststeuersiitze festgelegt worden, um einerseits die
Straflentransportpreise einiger Mitgliedstaaten zu erhéhen und andererseits die
Wettbewerbslage zwischen den Transporteuren anzugleichen.

Seit 1995 besteht die Moglichkeit, eine StraBenbenutzungsgebiihr zu erheben,
wobei auch hier ein Mindestbetrag festgesetzt wurde. Dabei wird deutlich, daB es
sich hier um eine KompromiBlésung handelt, da eben nur ein Mindestbeitrag
eingerichtet werden konnte und keine Vereinheitlichung der indirekten Steuern
erreicht wurde.

Die Angleichung bestehender nationaler Regeln fir Versicherungen,
Fiihrerscheine und Sicherheitsvorschriften bedeutet eine Erleichterung auf dem
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Weg zu einer GVP. Jedoch stellt sich dabei auch wieder das Problem, daB eben diese
Sicherheitsanforderungen und technischen sowie berufsstiandischen Vorschriften auf
nationaler Ebene in ein Geflecht von Regeln eingebunden sind, die bei einer
Anderung weite Kreise zichen und somit die nationalstaatlichen Verfassungen vor
Probleme stellen.

Die Forderung einer Interoperabilitiit der Fahrzeuge auf Gemeinschafisebene birgt,
wie bereits beschrieben, Probleme. Doch ist sie eine unverzichtbare Voraussetzung
fuir das Gelingen der Transeuropdischen Netze. Die Richtlinie 96/48/EG
beispielsweise schafft einen institutionellen Rahmen zur Harmonisierung der
technischen ~ Systeme  der  Mitgliedstaaten  fir den  europiischen
Eisenbahnhochgeschwindigkeitsverkehr.

Die in Deutschland bereits bestehende Regelung der Umweltvertraglichkeitspriifung
(UVP) als Instrument fiir die Einschiatzung von Auswirkungen von Verkehrswegen
auf die Umwelt bei offentlichen und privaten Projekten hat ebenfalls auf
gemeinschaftlicher Ebene Anwendung gefunden.

Die Grenzwerte hinsichtlich der Schadstoffe der einzelnen Mitgliedstaaten sollen
angeglichen werden, um eine Vergleichsbasis der Ausnahmezustinde zu
ermoglichen. Der Grenzwert fir Ozon beispielsweise liegt innerhalb der
Europdischen Gemeinschaft bei 240pg/m?®, in Deutschland bei 180ug/m? und in der
Schweiz bei 120pg/m® als ein Stunden-Mittelwert, der nur einmal pro Jahr
tiberschritten werden darf.

II. Verkehrstriger

1. Strafiengiiterverkehr

Abb. 17 verdeutlicht den Trend des Giiterverkehrs. Hier wird nochmals klar, daB
dieser in den letzten Jahren vorwiegend iiber den Verkehrstriger Strafie
bewerkstelligt wurde, und die Tendenz geht weiter nach oben.

Die Kontingente fir die Kabotage, also fir den Transport durch ein
Verkehrsunternehmen in einem Mitgliedstaat, in dem es nicht ansassig ist, wurden
sukzessive erhoht. Der erste Schritt, um Leerfahrten zu verhindern, ist durch das
Autheben des Kabotageverbotes (im Bereich der Binnenschiffahrt seit 1993, des
Luftverkehrs seit 1997 und hinsichtlich des StraBengiiterverkehrs besteht seit dem
1.7.1998 die Zulassung ohne mengenmafige Beschrinkung) getan. Nun stehen die
Transportunternehmer im freien Wettbewerb mit der Konkurrenz. Argumente seitens
der Transportunternchmen, die darauf abzielen, Leerfahrten wiren giinstiger als die
Suche und Aufhahme neuer Fracht, sind sehr fadenscheinig und durch die
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Moglichkeit einer verbesserten Koordination der Logistik in Zukunft nicht mehr
haltbar.

Abbildung 19 Giitertransportaufkommen
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Quelle: MARKHAM, J. (1995): The European railways perspective, in : World transport policy &
practice, 1(2), S. 29.

Desweiteren ist vorgesehen, innerhalb des StraBengiiterverkehrs die Zeiten der
Sonntagsfahrverbote auf dem transeuropéischen StraBennetz anzugleichen. Dasselbe
gilt fir Fahrverbote an nationalen Feiertagen.

2. Eisenbahn

Fir den internationalen Eisenbahnverkehr wurde das Prinzip des freien Zugangs zu
den Schienenwegen ("free access") festgelegt. Die Einrichtung von diesen freien
Korridoren fiir den Giiterverkehr wurde begriiit, gleichzeitig wurde jedoch darauf
hingewiesen, dafl dies lediglich als Ubergangslésung anzusehen ist, und die
Schaffung eines Rahmens fiir die weiteren Liberalisierungsverhandlungen dadurch

nicht ersetzt ist.



Das Weifbuch der Kommission "Eine Strategie zur Revitalisierung der Eisenbahn in
der Gemeinschaft" vom Juli 1996 sieht auBlerdem eine Trennung der finanziellen
Verantwortung zwischen Staat und Unternchmen vor. Neben der Integration der
Netze und der technischen Harmonisierung wird auch die Koordinierung der
Forschung unterstrichen.

Um dem Prinzip der Nichtdiskriminierung und Benachteiligung der
Verkehrsunternehmer der einzelnen Mitgliedstaaten gerecht zu werden, ist es
wichtig, "daB die im WeiBbuch vorgeschlagenen MaBnahmen in allen
Mitgliedstaaten gleichzeitig und vollstéindig verwirklicht werden,"23

3. Kombinierter Verkehr

Der Vorteil der Bahn liegt primédr in der Distanziiberwindung, wihrend die
Flichenversorgung problemloser durch den Straflenverkehr bewerkstelligt werden
kann. Der Kombinierte Verkehr (KV) hat die Schaffung von integrierten
Transportketten zum Ziel, in denen die jeweiligen Vorteile der Verkehrstriger
bestmoglich verbunden werden sollen. Der groBtmégliche, wirtschaftliche und
umweltpolitische Nutzen fiir den intermodalen Verkehrs hat die Integrationsfihigkeit
der verschiedenen Verkehrstriger zur Voraussetzung.

Der Kombinierte Verkehr gilt ab einer Distanz von 700km als konkurrenzfihig. Das
Ziel der GVP ist es, die Wettbewerbsfihigkeit bereits bei kiirzeren Entfernungen zu
realisieren. So sieht ein am 18.9.1997 unterzeichnetes Abkommen eine "Befreiung
oder Riickerstattung von Benutzungsgebiihren fiir Transporte des kombinierten
Verkehrs von der Gebithrenpflicht"?* der Strafenbenutzung vor.

Die Richtlinie 92/106/EWG regelt die Bestimmungen fiir bestimmte Beférderungen
im Kombinierten Giiterverkehr zwischen den Mitgliedstaaten.

Am 17.3.1998 hat der Rat dem Vorschlag der Kommission zugestimmt, den
Kombinierten Verkehr in Form von "Finanzhilfen fiir Investitionen in Material des
KV, fiir Zugang zu Bahn- und Binnenschiffahrtsinfrastruktur und fiir kommerzielle
Anwendung von Techniken und Material"25 zu fordern.

4. OPNV

Die Struktur des OPNV hat nicht die "Haus-zu-Haus-Flexibilitat" des Pkw, insofern
ist die Attraktivitat dieses umweltfreundlicheren Verkehrsmittel begrenzt. Es wird
dem Teil der Bevélkerung, der sich umweltgerecht fortbewegen will, zusitzlich
erschwert, umzusteigen. So ist das Benutzen des OPNV zur Zeit noch mit hohen

> BUNDESMINISTER FUR VERKEHR, 1998, 8. 9.
24 BUNDESMINISTER FUR VERKEHR, 1998, S. 5.
23 BUNDESMINISTER FUR VERKEHR, 1998, S. 11.
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Kosten und Bequemlichkeitseinbulen verbunden. Ein vorwiegend mangelndes
Angebot an den Abenden und den Wochenenden sowie die Undurchsichtigkeit der
Tarife macht das Angebot des OPNV nicht attraktiver. Die Politik sollte in diesem
Bereich ein Zeichen setzen und den "umsteigebereiten Bevélkerungsanteil” mit
wirtschaftlichen Anreizen fordern.

Das Ziel im Bereich des Personennahverkehrs ist ein integriertes 6ffentliches Netz
mit komplementirem Flug-, Bus- und Schienenverkehrssystem, welches die
Zubringerdienste zu den Fernverkehrsterminals mit einschlieBt. Die Férderung des
OPNV bei gleichzeitiger Drosselung des Pkw-Verkehrs macht staatliche und
privatwirtschaftliche Investitionen erforderlich, um eine Alternative in finanzieller
Hinsicht zum Pkw anbieten zu koénnen. Desweiteren werden ein hoher
Leistungsstandard, eine moglichst hindernisfreie Linienfithrung, eine verbesserte
Zugangsmoglichkeit und eine attraktivere Preisgestaltung gefordert. Dariiber hinaus
soll die Bevolkerung iiber das bestehende Leistungsangebot, die Preise, die
Fahrfrequenz, spezielle Leistungen und die Gewihrleistung der Beférderung
aufgeklart und informiert werden, um einerseits die umsteigehemmenden Faktoren
zu minimieren und andererseits die Entscheidung der Verkehrsmittelwahl zu lenken.

5. Luftverkehr

Der Wegfall der Binnengrenzen bedeutet auch fiir die Luftverkehrsgesellschaften den
Beginn eines harten Konkurrenzkampfes.

Der Aspekt der Umweltverschmutzung fillt bei diesem Verkehrsmittel nicht so
eklatant auf, da der Infrastrukturbedarf punktuell auf die Flughéfen begrenzt ist. Die
Beldstigungen durch Emissionen und vor allem Lérm sind somit zeitlich und
raumlich beschrinkt. Trotzdem ist der Flugverkehr maBigeblich an der Zerstérung der
Ozonschicht beteiligt, da die Emissionen direkt in die oberen Schichten der
Atmosphére gelangen.

Die Kapazitit der meisten Flughifen ist bereits an den Grenzen ihrer Tragfihigkeit
angelangt, die Infrastruktur ist stark iiberlastet.

Obwohl eine binnenlindische?6 Flugreise kaum zeitliche Vorteile gegeniiber
beispielsweise der Bahn aufzeigt, ist die attraktive Preisgestaltung weitestgehend
daran beteiligt, eine Einschrankung des Flugverkehrs zu verhindem.

Eine Kehrtwendung in der Luftverkehrspolitik miiite zu fiskalischen und
regionalplanerischen Maflnahmen greifen. Hoéhere Besteuerung von Kerosin,
emissionsabhingige Startgebithren, Verbot des Fliegens oberhalb der Troposphire,

26 Binnenlindisch hier im Sinn von: innerhalb eines Mitgliedstaates.



46

Nachtflugverbot und Subventionsstop fiir den Bau von regionalen Flughéfen wiren
der Beginn, den Flugverkehr umweltschonender zu gestalten. (vgl. PALMEN, 1994,
S. 26ff). Hinsichtlich einer Kombination von Schiene und Flugzeug ergeben sich
kaum technische und wirtschaftliche Losungsméglichkeiten fiir eine 6kologisch
nachhaltige Beférderung,

Ein anderer Aspekt des Luftverkehrs besteht darin, dal grofie Teile des Luftraums
fur militarische Zwecke genutzt werden, und auf diese Weise weder einer
umweltvertriaglichen (Verkehrs-) Politik, noch der Beforderung von Personen oder
Giitern dienen.

Hinsichtlich einer 6kologisch nachhaltigen Mobilitdt im Flugverkehr sind derzeit
kaum speziell auf den Umweltschutz ausgerichtete Vereinbarungen auf
gemeinschaftlicher Ebene getroffen worden.

6. Schiffahrt

Der Bereich der Binnenschiffahrt ist noch nicht bestméglich ausgenutzt. Hier bieten
sich v.a. fur die Beférderung von Massengiitern gute Moglichkeiten. Der Seeverkehr
spielt eine wichtige Rolle im Giiterverkehr. Vor allem im Bereich des kombinierten
Verkehrs mit StraBe und Schiene ist eine erweiterte Beforderung auf See eine
mogliche Losung, um die Stralle zu entlasten. Probleme beim Hafenumschiag oder
auch die Mdglichkeit von Havarien lasten der Schiffahrtsbranche einen schlechten
Ruf an, den es abzubauen gilt.Beziiglich gemeinsamer Richtlinien stecken die
okologischen derzeit noch hinter den 6konomischen Belangen zuriick.

7. Radfahrer und FuBigiinger

Durch eine prioritdre Rolle des MIV wird die Personengruppe, die sich nicht des
Verkehrsmittels Auto bedient, benachteiligt; namentlich sind dies meist Kinder,
Jugendliche, Frauen, Rentner und #ltere Menschen. Die Benachteiligung des
nichtmotorisierten Verkehrs besteht in einer Nichtberiicksichtigung innerhalb der
Verkehrsplanung. Auf diese Weise kommt es zu Verzerrungen und die Belange der
FuBigénger und Radfahrer werden vernachlassigt.

"Das Leitbild der autogerechten Stadt mufl dem der menschen- und umweltgerechten
weichen."?’

27 LERSNER, 1992, S. 104.
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IIT. Technik

1. Telematik

Die Technologie der Telematik setzt sich aus den Bereichen Informatik und
Telekommunikation zusammen. Hauptziele dieses neuartigen Systems bestehen
einerseits in einer verkehrsunterdriickenden Beeinflussung, so daB grundsétzlich auf
das Reisen verzichtet werden kann. Beispielweise kann mit Hilfe wvon
Videoschaltungen eine Geschéftsreise (sofern der personliche Kontakt
vernachlassigbar ist) tiberfliissig werden. Ein Teil des MIV konnte durch den Einsatz
von Teleshopping kompensiert werden; wobei auch hier zu bedenken ist, daB der
Erlebniswert des Einkaufens in nicht virtuellen-Welten einen immensen und nicht
kompensierbaren Pullfaktor darstellt. Auswirkungen auf das Freizeitverhalten sind
durch den FEinsatz von Telematiktechnologien nicht zu erwarten. Urlaubsreisen
werden wohl auch in der Zukunft nicht ersetzt werden kénnen.

Zum anderen konnen die Verkehrstriger durch intelligente Informatik besser
aufeinander abgestimmt werden. Auf diese Weise kann die vorhandene
Verkehrsinfrastruktur  durch  Lenkung vorteilhafter genutzt werden. Als
Voraussetzung fir neue Logistikkonzepte im Giiterverkehr mit ibergreifenden
Transportketten kann durch den Einsatz von Telematiksystemen die Effizienz des
Verkehrs gesteigert und daher die Verkehrsleistung umweltschonender gestaltet
werden. Die Telematiktechnologie ist in der Verkehrsanwendung von hoher und
steigender Bedeutung, jedoch stellt sie keinen Ersatz firr die anstehenden
verkehrspolitischen Entscheidungen dar.

Speziell auf den MIV bezogen, sieht das Leitsystem vor, "Fahrzeugnutzern durch
Zwei-Wege-Kommunikation zwischen jedem Fahrzeug und einem Verkehrs-
Kontrollzentrum (Polizei-Hauptquartier) iiber Infrarot-Baken prazise Informationen
[tiber die jeweilige momentane Verkehrssituation] zu geben".28

In Umweltschutzkreisen gelten Leitsysteme jedoch als verkehrsverbessernd, sie
induzieren neue Verkehrsstrome, und sind deshalb nur als Symptomldsung bzw.
Verlagerungstaktik anzusehen.

Lichtsignalsteuerung fiir Busse, die dadurch gegeniiber dem MIV begiinstigt werden,
sind hingegen als Attraktivititssteigerung des OPNV als positiv zu bewerten, (siche
Abb. 20).

28 KRULL-LAMOTHE, 1995, S. 54.
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Quelle: LUZERNER STADTOKOLOGISCHE STUDIEN (1995): Mobilitit und Verkehr, S, 291,
Umweltschutz Stadt Luzern.

Inwieweit  jedoch die  informatisch-technischen  Systemlosungen  das
Verkehrswachstum kompensieren kénnen, kann nur die Zukunft zeigen, (vgl.
KRONIG und RADERMACHER, 1997).

Hinsichtlich einer Einleitung der Telematiksysteme im Verkehr ist die EK
aufgefordert, den nétigen Rahmen mit entsprechenden Vorschligen fiir eine
grenziiberschreitende Interoperabilitat dieser Systeme vorzubereiten.

Als Grundlage eines Systems zur StraBengebiihrenerhebung ist einer Einfithrung

von Straflenverkehrstelematik vom Rat im Juni 1997 zugestimmt worden.

2. Logistik

"Ein GVZ [Giuterverkehrszentrum] bildet die Schnittstelle von mindestens zwei
verschiedenen  Verkehrstrigern, an  der  logistische  Betriecbe  wie
Transportunternehmen, Spediteure und Lageristen als selbstindige Unternehmen
rdumlich zusammengefaBt sind. Im Idealfall enthilt das GVZ neben der rdumlichen
und funktionellen auch eine organisatorische Komponente, indem die einzelnen
Unternehmen zusammenarbeiten und die Terminal-Infrastruktur mit Hilfe von EDV-
Informationssystemen gemeinsam genutzt werden. Ein GVZ verbindet damit sowohl
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betriebswirtschaftliche als auch verkehrspolitische Zielsetzungen."?® Im Bereich der
City-Logistik ~erméglichen Transportgewerbegebiete einen Umschlag des
Straflengiiterfern- und nahverkehrs, um die Innenstidte durch koordinierte
Belieferung zu entlasten.

Ein weiteres Ziel der Logistik ist es, Giiterverteilzentren zu Produktionsstandorten
auszubauen, um den Transport zu reduzieren. Ein besserer Ausbau der Schnittstellen
ist notwendig, um einen effizienteren Umschlag bewerkstelligen zu kénnen.
Andererseits ist zu bedenken, daf die Giiter so weit wie méglich von Anfang an auf
der Schiene befordert werden sollten.

IV. Fiskalische MafBnahmen

1. Gebiihrenerhebung

Durch die Vernachldssigung der Erhebung einer StraBenbenutzungsgebithr wird
indirekt die Stralenbenutzung subventioniert und insofern die Benutzung von
umweltfreundlicheren Verkehrsmitteln benachteiligt.

Eine Gebihrenerhebung hat vordergriindig den Zweck, den Transport als wichtigen
Kostenfaktor in die Produktionswirtschaft aufzunehmen und auf diese Weise
unndtigen Verkehr zu vermeiden.

Zwischen 1250 und 1550 ECU soll die geplante Euro-Vignette fiir den Lkw-Verkehr
innerhalb der EU kosten. Ob sich die Gebiihr jedoch nachhaltig auf die Umwelt
auswirken wird, ist zu bezweifeln, denn das eigentliche Ziel, den Verkehr auf die
Schiene umzulegen, wird verfehlt. Die Tatsache, daBl die Gebiihr einmal jahrlich zu
entrichten ist, wird die Transporteure animieren, méglichst viel zu fahren, um die
Kosten der Vignette zu "amortisieren". Ein entfernungsabhingiges Mautsystem
dagegen hatte zur Folge, dal nur die tatsachlich notwendigen Wege gefahren werden
wiirden.

Ein Nachteil besteht auch darin, daBl die Vignette bisher nur in sechs EU-
Mitgliedslandern eingefiihrt ist, was zu Verzerrungen im Wettbewerb fithren kann.
Nur durch eine einheitliche Besteuerung innerhalb der EU wird eine umweltgerechte
Mobilitét erreicht, die nicht zu Diskriminierungen einzelner nationaler Unternehmer
fihren wird, (vgl. SZ, 2.12.1998, S. 4).

Im Bereich des MIV in Stadtgebieten kann bei einer Uberlastung die Erhéhung der
Parkgebithren die Wahl der Verkehrsmittel umweltfreundlich beeinfluBen. Die Wahl
an sich wére immer noch frei, obwohl sie eindeutig gelenkt wire. Manche Autoren
meinen jedoch, daB diese Methode kaum zu einer Verminderung des
Verkehrsaufkommens beitragen kann, da in den Stidten zuviele Parkhiuser

2% HOLTGEN, 1992, S. 710.
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vorhanden sind, welche die Beriicksichtigung der begrenzten Kapazitit der Stralle
auBer Acht lassen. In diesem Zusammenhang erscheint es auch widerspriichlich, daB
stadtische Investoren ein zusitzliches Parkraumangebot fur die zukiinftige
Kundschaft nachweisen miissen. Diese veralteten Gesetze fordern die nachhaltige
Mobilitit in keiner Weise und sollten deshalb iiberholt werden.

Eine greifendere Wirkung haben selektive StraBenbenutzungsgebiihren fiir besonders
stark belastete StraBen, (Beispiel: In Schweden wird eine Gebiihr zur Einfahrt in das
Stadtzentrum erhoben.) Der Weg wiirde nur auf sich genommen werden, wenn der
Nutzen aus der Fahrt eindeutig iiber den Kosten liegt.

Abschliefend ist zu bemerken, daB die Einnahmen aus den Verkehrsabgaben nicht
zur Deckung anderer Budgetlocher genutzt werden dirfen, sondern in das
Verkehrssystem zuriickflieBen milssen, damit der Verkehrsteilnehmer den Sinn

seiner Abgaben verstehen kann.

2. Internalisierung der externen Kosten

Externe Kosten sind Umweltkosten, welche nicht von den verursachenden Akteuren
getragen, sondern Dritten aufgebiirdet werden. Aufgrund der geographischen und
wirtschaftlichen Gegebenheiten tragen manche Staaten zu unverhéltnismédBig hohen
Teilen die Kosten des transnationalen Verkehrs; dies ist v.a. im Lkw-Verkehr der
Fall. Das gleiche gilt fiir den MIV. Die Kosten fiir den StraBenbau werden derzeit
nicht auf die Benutzer und die Umweltschéiden nicht auf die Verursacher umgelegt.
Das Autofahren wird, wie erwihnt, subventioniert und steuerlich begiinstigt. Im
Gegenzug dazu wird allerdings das "Nichtautofahren" nicht belohnt. Um eine auf
Dauer tragbare Mobilitit zu gewihrleisten, mifiten die verursachten Kosten
internalisiert werden. Da diese Kosten der einzelnen Verkehrstriger in
unterschiedlicher Hohe anfallen, konnte sich eine Verschiebung der Nachfrager
zugunsten der Verkehrstriger mit geringeren externen Kosten ergeben (vgl.
BULLETIN DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFT, 3/1993, S. 26).

Andererseits sehen viele Autoren in dieser Teillosung der Einbeziehung der externen
Kosten eine grundlegende Moglichkeit, um eine auf Dauer nachhaltige
Verkehrspolitik gewihrleisten zu koénnen. Auf die Gestaltung der Preispolitik wird
also auch in Zukunft viel Gewicht gelegt werden.

GemiB dem Verursacherprinzip wird aus Umweltschutzkreisen gefordert, die
Gebithren fiir den Verkehrs so hoch anzusetzen, daB sie den Kosten der entstehenden
Umweltbeschiadigungen gleichkommt. Das Problem einer realitdtsnahen Berechnung
der entstandenen Kosten an der Umwelt und die Verteilung auf die einzelnen
Verkehrstriger steht bei einer derartigen Forderung an erster Stelle.
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3. Steuerliche Anreize

Umweltschutzgruppen sowie éffentliche Verkehrsunternehmen sind fiir den Einsatz
wirtschaftlicher und steuerlicher Instrumente, um Anreize zu schaffen, die die
Bevolkerung dazu bewege,n auf umweltfreundlichere Verkehrstriger umzusteigen.
Die Industrie hingegen befiirchtet dadurch negative Auswirkungen auf das
Wirtschaftswachstum.

V. Kurze Zusammenfassung

Zusammenfassend kann festgestellt werden, daB die Forderungen der
Verkehrspolitik beziiglich der okologischen Belange zwar Beachtung finden,
trotzdem erscheint es als schwierig, konkrete Handlungsalternativen aus den
pauschal formulierten Regelungen ableiten zu kénnen.

V. Teil: Weitere Mdglichkeiten eines auf Dauer tragbaren
Verkehrswesens

I. Ansatz zu einer nachhaltigen Mobilitiit

1. Alternativen der Kraftstoffversorgung

Auf die Schadstoffbelastung von herkémmlichen Krafistoffen wurde eingehend unter
II. Teil Punkt IT1.1.2.a. eingegangen. Ob die Forderung nach Alternativen realititsnah
ist, soll nun im Folgenden kurz aufgezeigt werden.

Alkohol (Methanol oder Ethanol), Gase, Pflanzenéle, Elektrizitit oder Wasserstoff
als alternative Kraftstoffe bergen ebenfalls Probleme. Alkohole sind lufthygienisch
zwar interessant, doch angesichts der 30% hoheren Kosten gegeniiber Benzin, der
Korrosionseigenschaften von Alkohol und der Sicherheitsrisiken bestehen
Hemmnisse gegeniiber einer Realisierung. Die Vorteile von Gas hinsichtlich weniger
SchadstoffausstoB sind zu gering, als daB sich eine echte Alternative daraus ergeben
wiirde. Pflanzenole konnten als Ersatz anstelle von Diesel verwendet werden. Die
Verfiigbarkeit ist jedoch gering und die Kosten relativ hoch. Wasserstoffbetriebene
Fahrzeuge stellen fiir die Zukunft schadstoffarme Alternativen zum Benzinmotor der
heutigen Automobile dar. Hybrid-Fahrzeuge, die iiber zwei verschiedene
Antriebsquellen verfiigen (Verbrennungsmotor und einem umweltfreundlichen
Antrieb, meist Elektromotor), bediirfen einer hoheren Ausriistung als andere Pkw,
sind schwerer und optimieren die Luftbelastung auf Kosten des Energieverbrauchs.
Sie eignen sich somit lediglich als Nischennutzung.
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Zusammenfassend kann festgestellt werden, daB, sei es im Bereich der Speicherung,
der Verfiigbarkeit (siche Pflanzenole), der Herstellung (die unter Umstinden
keinesfalls als umweltfreundlich einzustufen ist) oder in der Sicherheit
(beispielsweise bei Wasserstoff), die Technologie leider noch immer nicht so
ausgereift ist, als daB sie als zufriedenstellend bewertet werden konnte. Flektroautos,
die ihren Strom iber Kohle-, Gas- oder Olkraftwerk beziehen, scheiden bei einer
umweltfreundlichen ~ Beurteilung von  vomnherein  aus, (vgl. Luzerner
Stadiokologische Studien, 1995, S. 289). Ein geeignetes Instrument zur Losung
lokaler Umweltprobleme durch das Verkehrsaufkommen ist die Verringerung der
Steuern auf Biokraftstoffe, da diese einen niedrigeren COy-Ausstof3 verzeichnen.
Nicht direkt als Alternative zum herkémmlichen Kraftstoff anzusehen, sind die
durch neuartige Konstruktionsmethoden erreichbaren Energieersparnisse. So kann
durch aerodynamischen Bau von Fahrzeugen, der Verwendung leichterer
Materialien, der Optimierung von Reifenmaterialien und den Einbau von stufenlosen
Getrieben der Widerstand der Fahrt verringert und dadurch wiederum Energie
gespart werden. Bei den hier aufgezeigten Moglichkeiten, die eine Umstellung auf
Kfz mit neueren Technologien vorsehen, ist zu bedenken, daB eine Dauer von 10-12
Jahren einzukalkulieren ist, bis der gesamte Fuhrpark umgeriistet ist, (vgl.
MINISTERTAGUNG DER CEMT, 1991, S. 39).

Vorteile fiirr die Umwelt ergeben sich auch durch eine recyclinggerechte Montage
der Fahrzeuge, eine Einbeziehung der Recycling-Kosten in die Preiskalkulation und
das konsequente Trennen der Materialien.

2. Lirmvermindernde MaBnahmen

Larmvermindernde Mafinahmen, wie die Aufstellung von Schallschutzwénden, sind
sehr teuer und verunstalten das Landschafisbild. Tempolimits und Nachtfahrverbote
hingegen bewirken neben der Reduzierung des Lirmpegels, einerseits mehr
Sicherheit fiir die Anwohner und Fahrer, wie auch eine, wenn auch mafBige
Verringerung des Verkehrs. Laut der CEMT-Ministertagung von 1991 liegen die
Kosten zur Aufstellung von Larmschutzwéinden zwischen 5 und 12% der Mittel fir
den StraBenbau. Erschreckend erscheint die Aussage, daB der Bau von Tunnel
teilweise billiger ist, als eine oberirdische Variante, inklusive Aufforstung und
Larmschutzwianden. Auch hier ist erkennbar, daB der 6konomische vor dem
okologischen Grundgedanken steht.

Bei den Verkehrsmitteln Schiene und Flugzeug treten ebenfalls Lirmbelistigungen
auf, doch sind diese dort értlich und zeitlich gebunden und kénnen deshalb als
relativiert angesehen werden.
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3. Car-sharing

Besonders in Grofistadten haufen sich die Beispiele des sog. "car-sharing”. Durch
dieses gemeinschaftliche Nutzen eines PKW konnten allein in Deutschland 1,5
Millionen Autos uiberfliissig werden. Jedoch ist das Teilen des fahrbaren Untersatzes
nur fiir denjenigen lohnenswert, der jahrlich weniger als 7.000km zuriicklegt, (vgl.
SZ, 12.11.98, Fachmirkte fir Mobilitit, S. 2). Hemmschwellen, wie rechtliche
Grundlagen und Vertrige bei der gemeinsamen Nutzung eines Autos von mehreren
Parteien oder nachbarschaftliche Zwiespalte bediirfen einer gewissen Zeit der
Gewohnung an diese neuartigen Projekte.

4. Fahrverbote

Die Fahrverbote gehéren in den Bereich des Verkehrsmanagements. Sie sollten
abhingig sein von den Fahrzeugtypen, Zeitbegrenzungen und der Art des
Verkehrsflusses (Durch- oder Zufahrt).

Wahrend zeitliche Fahrverbote in einem bestimmten Raum eine Verringerung des
Verkehrs zur Folge haben, kann bei raumlichen Verboten nur von einer Verlagerung
zu sprechen sein.

5. Park-and-ride

Das von vielen Seiten gelobte System des Park-and-ride stellt leider nur eine
Scheinlosung dar, da es den Verkehr regelrecht anzieht und auBerdem nur als
Symptombekampfung zu betrachten ist.

6. Anwendung neuer Technologien

Auf die Forschung und Entwicklung von besseren Systemen, die zu einer
Verringerung oder gar zu einer Vermeidung von Verkehr fithren kénnten, wird viel
Gewicht gelegt. Sie sollten neue Instrumente zur Verfiigung stellen, um eine bedarfs-
und umweltgerechte Mobilitit zu erreichen. Dabei stecken die Verkehrs- und die
Umweltpolitik den Rahmen fiir die Forschungs- und Entwicklungsarbeiten ab. Sie
fordern nach Technologien, die in der Zukunft verwirklicht werden miissen. Dabei
mufl der Mensch weiterhin im Mittelpunkt stehen und es darfen sich aus den
Innovationen keine neuen geographischen oder wirtschafilichen Ungleichgewichte
ergeben. Trotzdem darf von der Forschung kein Wunder erwartet werden, da der
Verkehr wohl niemals umweltneutrale Auswirkungen auf die Umwelt haben wird.
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IT. Bereich Management

Im Bereich des Verkehrsmanagements stehen verschiedene Handlungsoptionen zur
Minderung der Umweltbeeintrachtigungen durch den StraBenverkehr zur Verfiigung:
Ausbau der Telekommunikationssysteme, Reglementierung der Flachennutzung,
Verbesserung  der  Verkehrsinfrastruktur, — verkehrspolitische =~ MaBnahmen,
Verkehrsmanagement, konstruktionstechnische Anderungen der Fahrzeuge.

1. Steuerungstechniken

Derzeit fithren Unterkapazititen einzelner Verkehrstriger zu Uberlastungen anderer
und damit einhergehend zu Umweltschdden. Uberkapazititen hingegen fithren zur
Nichtauslastung. Der Verkehr muB jedoch unter der Pramisse einer nachhaltigen
Mobilitat effizient auf die Marktnachfrage reagieren. Daran anschliefend stellt sich
die Frage, wie ungenutzte Kapazititen unter Wahrung der freien Verkehrsmittelwahl
genutzt werden konnen. Ein genaues Management, das bereits in der
Verkehrsplanungsphase einsetzt, kann zur Losung des Problems beitragen. Da sich
die Nachfragen jedoch stindig verschieben, ist es schwierig, auf die geinderten
Anspriiche flexibel reagieren zu kénnen.

Ein ghnliches Bild ergibt sich bei unvollstindigen Netzen. Einerseits entstehen
Engpésse, andererseits kommt es zu Benachteiligungen von Randgebieten. Derartige
Probleme sind mitverantwortlich fiir die Verlangsamung des wirtschaftlichen
Integrationsprozess und beeintrachtigen die internationale Wettbewerbsfihigkeit,
(vgl. BULLETIN DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFT, 3/1993, S. 22).

2. Besetzung der Planungsstellen

Die Planungsstellen sind derzeit iiberwiegend mit mannlichen Mitarbeitern besetzt,
die sich hochstwahrscheinlich kaum die Bediirfnisse von wenig autoorientierten
Bevolkerungsgruppen vorstellen koénnen. Im Verkehrsbereich kommen meist nur
Bauingenieure zum Zug, wihrend Soziologen, Psychologen und Geographen selten
ihr Fachwissen zum Einsatz bringen kénnen. Die Zusammensetzung der Gremien
muf} sich in fachlicher und demographischer Sicht #dndern, ansonsten wird die
Verkehrsplanung auch weiterhin autoorientiert bleiben, (vgl. KLEMM, 1996, S. 96).

ITI. Psychologische Aspekte

1. Veréinderung des UmweltbewuBtseins der Biirger

Jeder Mensch fithlt sich durch die Emissionsbelastungen in seiner Lebensqualitit
beeintrichtigt, kaum einer ist jedoch bereit "etwas fiir die Umwelt zu tun"; denn der
Einzelne verkorperlicht nicht das Problem, es ist die Masse. Um diesen
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Gedankengang fortzufithren, muf allerdings auch bemerkt werden, daB die Taten des
Einzelnen in der Masse untergehen. Bei der Forderung nach einer nachhaltigen
Mobilitdit muBl also die Gesamtheit der Bevolkerung angesprochen werden.
Andererseits wird die Schuld an den lingst wberfilligen bzw. nur teilweise
stattgefundenen Umsetzungen den Politikern gegeben, obwohl diese Politiker die
Verkehrspolitik bei der Bevolkerung zu vertreten haben. Der Vorwurf fillt also
wiederum an die Bevélkerung zuriick. Die Massen miissen erst fiir die Probleme der
Verkehrsgestaltung sensibilisiert werden. Um von den europiischen Biirgern ein
gefindertes BewuBtsein erwarten zu konnen, muBl die Strategie der
Veroffentlichungen der umweltrelevanten Gesetzgebung neu iiberdacht werden. Es
geht dabei nicht nur darum, daB die Offentlichkeit iiber neue Gesetze und Richtlinien
mittels WeiBbiicher informiert wird, sondern vielmehr um die Ausarbeitung und
Gegeniberstellung von Forderungen und Chancen einer Verinderung durch diese
Gesetze und Richtlinien. Die Kenntnisse der politischen Umsetzbarkeit sind eine
unabdingbare Grundlage, um von den Biirgern ein umweltgerechtes Verhalten
verlangen zu kénnen.

Mobilititserziehung und -beratung

Diese neuartigen Einrichtungen zielen auf Informationsméglichkeiten ab, um auf
langfristige Sicht eine Verhaltensveridnderung der Verkehrsteilnehmer, aber auch der
Verkehrsunternehmen zu bewirken.

2. Talktik des Ressourcenmanagements

Das Erd6l kostete Ende 1993 real 60% (80%) weniger, als nach der ersten (zweiten)
Olkrise 1973/74 (1979/80). Der Transportsektor ist der groBte Olverbraucher mit
50% weltweit, bzw. 14% in den OECD-Lindern. Die Reichdauer von Erdol wird mit
ca. 40 Jahren berechnet, (Die Reserven der Nordsee werden bis zur
Jahrtausendwende erschopft sein, was zu einer Abhingigkeit der OECD-Staaten
filhren wird.) (vgl. SCHULZ, 1994, S. 25ff). Aufgrund dieser Tatsachen kann es
theoretisch nicht méglich sein, dal der Verkehr in den kommenden Jahrzehnten in
dem MaBe zunehmen wird, wie es in der Literatur angenommen wird, zumindest
nicht auf der Basis von Ol bzw. Benzin als Kraftstoff.

Durch die Uberforderung des Ols wird ein Druck auf die Olpreise erzielt, der die
realen Gegebenheiten der Knappheit verschleiert. Dadurch wird die schon ldngst
itberfillige Anpassung an die zu erwartende Entwicklung verzogert.
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3. Einkaufsverhalten

Durch unitberlegtes Einkaufen kann ebenfalls zu einem steigenden
Verkehrsaufkommen beigetragen werden. Der Verbraucher hat meist gar nicht den
Uberblick iiber die Strecken, die die Produkte zuriickgelegt haben, bis sie schlieBlich
im Verkaufsladen angeboten werden. Durch den Konsum jahreszeitgerechter und in
der Néhe produzierter Lebensmittel und Produkten ist es den Verbrauchern moglich,
indirekt EinfluB auf die Transportwege zu nehmen und diese zu reduzieren.

V. Probleme der Umsetzung

Die Beeinflussung des Verkehrsgeschehens ausschlieBlich tiber das Angebot ist nicht
effektiv, da beispielsweise Radfahrer und FuBganger zwar auf den OPNV umsteigen,
der MIV dabei jedoch weitgehend unberiihrt bleibt, sich sogar noch verstirkt. Auch
hier zeigt sich, daB eine Teillosung nicht das gesamte Problem bewerkstelligen kann,
es unter Umsténden nur verlagert oder sogar verstirkt.

Zur Losung der gesamten Verkehrsproblematik mufl sich auch der Umgang mit
dieser Problematik selbst verandern. Es darf keine Scheinpolitik betrieben werden.
Unsinnig erscheint dabei die Tatsache, daf es nach wie vor méglich ist, Kontingente
fur eine "erlaubte" Umweltzerstorung, zu "kaufen".

Um nachhaltige Erfolge fir die Zukunft erreichen zu konnen, mufl zwischen
Symptom- und Ursachenbekampfung der Verkehrsbelastung unterschieden werden.
Nachgeschalteter Umweltschutz, wie der Einbau von Katalysatoren, bringt zwar
Vorteile fir die Umwelt, trotzdem erscheint diese Art der Problemlésungen auf
langfristige Sicht als eher ungeeignet. Es wird vielmehr ein integrierter
Umweltschutz gefordert, der die Probleme direkt "an der Wurzel packt". Da die
Wirtschaft am empfindlichsten auf Kostennachteile reagiert bzw. anscheinend nur
auf finanzielle Aspekte anspricht, scheint das beste Instrument zur Erlangung
nachhaltiger Erfolge die Einfithrung von Okosteuern zu sein.

Das Politikwesen hinsichtlich einer nachhaltigen Mobilitat bedarf bei Durchsicht der
verschiedenen Richtlinien, Gesetze, Verordnungen, Ausnahmefillen etc. einer
Reform, um eine grundlegende Basis fiir die Effizienz der Belange der Umwelt zu
gewihrleisten. Die derzeitigen Vorschriften sind nur sehr vage formuliert, so daB
sich daraus keine echten Handlungsalternativen ableiten lassen.

MaBnahmen, die auf wenig Verstindnis seitens der Bevolkerung stossen
(beispielsweise die Forderung der deutschen Partei Die Griinen/Biindnis 90, den
Literpreis von Benzin auf 5 DM zu erhéhen), konnen den Befiirworter politisch
ruinieren. Es erfolgt meist ein Kompromifl zwischen den eigentlich gewiinschten
Forderungen und der moéglichen Umsetzbarkeit. Die Forderungen begriinden sich
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dabei auf die durch die Politiker geschitzte Biirgermeinung, Da dies nicht immer
einleuchtet sind MiBverstindnisse vorprogrammiert.

Eine auf Dauer tragbare Mobilitit als Ziel der europaischen Verkehrspolitik kann
nur erfolgreich sein, wenn es ein harmonisch abgestimmtes Gesamtkonzept als Basis
gibt, das nicht nur aus Worten besteht, sondern aus welchem sich konkrete
Handlungsalternativen ableiten lassen.

VL. Teil: Fazit und Zukunftsaussichten

Wenn man vor Einfithrung des motorisierten Verkehrs gewuBt hitte, daB diese
Innovation, die eine bessere und schnellere Erreichbarkeit und wirtschaftlichen
Aufschwung  bringt, immensen Landverbrauch, soziale Ungerechtigkeit,
Umweltverschmutzung, Verletzte und Unfalltote zur Folge hat, wiren
moglicherweise bereits zu dieser Zeit die Weichen fiir eine nachhaltigere Mobilitit
gestellt worden.

Auch wenn der Mensch nicht zu einer Einsicht kommen wird, es gibt andere
Rahmenbedingungen, die ihn dazu zwingen werden:

Der Verkehr wird mittel- oder langfristig von der Umwelt nicht ertragen! (vgl.
BULLETIN DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFT, 3/1993, S. 12).

Selbst durch greifende verkehrspolitische MaBnahmen ist nur eine Verlangsamung
dieser Entwicklung zu erwarten. Vor dem Hintergrund, daB die Politik und das
UmweltbewuBtsein der Menschen sich nur langsam #éndern, daf3 eine nachhaltige
Mobilitit nicht nur aus Teillosungen bestehen kann, und daB neben der europiischen
Umweltverschmutzung durch den Verkehr auch der Rest der Welt diese Probleme
nicht in den Griff bekommt, sind die Zukunfisaussichten fiir die Umwelt sehr diister.
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ABKURZUNGSVERZEICHNIS

CEMT Europiische Konferenz der Verkehrsminister

EEA Einheitliche Europidische Akte
Europdische Umweltagentur (engl. European Environmental Agency;
dt. EUA)

EFRE Européischer Fonds fiir regionale Entwicklung

EK Europédische Kommission (engl. EC)

GD Generaldirektion (der Europiischen Kommission bzw. des
Europiischen Parlamentes)

GVP Gemeinsame Verkehrspolitik Europas

KV Kombinierter Verkehr

LSVA Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe

MIV Motorisierter Individualverkehr

NEAT Neue Européische Alpentransversale

NUS Neue unabhéngige Staaten (Nachfolgestaaten der UdSSR)

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

TEN Transeuropédische Netze

TGV Train 4 grande vitesse

UNFPA Bevolkerungsfonds, Sonderorgan der UN-Generalversammlung

Uvp Umweltvertraglichkeitspriifung
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