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Antrag

des Landes Baden-Wiirttemberg

EntschlieBung des Bundesrates zur Entwickluﬁg eines
Europdischen Verkehrskonzeptes

DER MINISTERPRESIDENT% Stuttgart, den 14. Juni 1989
DES LANDES BADEN-NURTTEMB@RG '
- 11/3650 BR -
An den '

Herrn Ministerpréasident

é

i
Prdsidenten des Bundesratés
Bjorn Engholm g

:

Sehr geehrter Herr Bundeséatsprﬁsident,

die Landesregierung von Baden-Wiirttemberg hat beschlossen, dem
Bundesrat den in der Anlage beigefiigten Antrag fiir eine

EntschlieBung des Bundesrates zur Entwicklung
eines Europdischen Verkehrskonzeptes

zuzuleiten.

Ich bitte Sie, den Ahtrag gem. § 36 Abs. 2 der Geschéftsordnung
des Bundesrates auf die Tagesordnung der Plenarsitzung des Bundes-
rates am 30. Juni 1989 zu setzen.

Mit vorziiglicher Hochachtung

Allelnvertriab: Verlag Dr. Hans Hager, Postfach 200821, 5300 Bonn 2
ISSN 0720-2046
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Anlage

EntschlieBung des Bundesrates zur Entwicklung
eines FEuropdischen Verkehrskonzeptes

Die europiische Verkehrspolitik hat einen wachsenden
Stellenwert fir die wirtschaftliche und gesellschaftliche
Entwicklung der Lidnder und Regionen in der Bundesrepublik
Deutschland. Der Anteil des grenzﬁberschréitenden Personen-
und Gliterverkehrs nimmt mit steigender Verflechtung der
europdischen Volkswirtséhaften stindig zu. Die Transport-
leistungen des grenzﬁbe%schreitenden Giiterfernverkehrs
{ibertreffen bereits die%des nationalen Binnenfernverkehrs.
Von der Liberalisierung%des EG-Binnenmarktes sind weitere
kriftige Wachstumsimpulke zu erwarten. Fiir die Bundes-
republik ergibt sich follgender Sachverhalt:

- Der Individualverkehr hatte schon im Jahre 1987 den im
Bundesverkehrswegeplan 1985 fiir das Jahr 2000 prognos-
tizierten Wert‘ﬁberschritten. Der Pkw-Bestand wird bis
zum Jahre 2000 um weitere 9 bis 13% ansteigen.

- der Giiterverkehr auf der Strafie wird ebenfalls stark
ansteigen. Prognosen gehen davon aus, das sich das
grenziiberschreitende Transportaufkommen bis zum Jahre
2000 gegeniiber 1984 um bis zu 40% erhoht;

- auch der Luftverkehr, der in den letzten Jahren eine
auBergewShnliche Steigerung vollzogen hat (1986 noch 57
Mio Fluggdste, 1988 bereits 68 Mio), wird weiter
steigen. Bis zumeahr 2000 wird mit einer Verdoppelung
gerechnet.



Aufgabe einer europdischen Verkehrspolitik muB es sein, die
notwendigen Voraussetzungen fiir die weitere Entwicklung des
grenziiberschreitenden Personen- und Giiterverkehrs zu
schaffen. Die verkehrspolitische Zusammenarbeit in Europa
hat mit der Expansion des Verkehrsaufkommens nicht Schritt
halten kdnnen. Insbesondere im StraBen- und Luftverkehr
nimmt die Uberlastung der groSen Verkehrsmagistralen
stdndig zu. Stau- und Stillstandszeiten h3ufen sich. Ebenso
verschirfen sich die verkehrshedingten ?mwelt- uﬁd Sicher-
heitsprobleme. An den neuralgischen Punkten des deutschen
Autobahnnetzes werden zur Zeit Verkehrsbelastungen von 60
bis 70 000 Fahrzeugen t&dglich gezihlt. im Luftverkehr hat
allein die Lufthansa im ersten Vierteljﬁhr 1989 {iber
deutschen Flughdfen 3 131 Stunden Warteschleifen gezogen.
Im alpenquerenden Nord-Siid-Verkehr erweisen sich verkehrs-
politische Interesse@kollissionen zwischen EG-Lindern und
EFTA-Staaten in zuneh%endem MaBe als Hindernis fir einen

freien Warenaustausch,

Die angestrebten Vort%ile der Intensivierung und Reorgani-
sation der wirtschaftﬁichen Arbeitsteilung in Europa werden
durch diese Entwickluhg ernsthaft in Frage gestellt. Bei
anhaltenden verkehrlichen Restriktionen muf vor allem die
exportorientierte deutsche Industrie mit erheblichen Wachs-

tumseinbuBen rechnen.

Lésungen sind bislang allenfalls im Ansatz in Sicht. Die in
der EG verfolgte Liberalisierungs- und Harmonisierungs-
politik leistet keinen direkten Beitrag zur Zukunfts-
sicherung der europdischen Verkehrsbeziehungen, sondern
erhSht vielmehr noch den bestehenden Problemdruck im
StraBen- und Luftverkehr. '

In dieser Situation fordert der Bundesrat die Bundesre-

gierung auf, sich auf europdischer Ebene in der EG sowie in
Verhandlungen mit den Nachbarlindern Schweiz und Osterreich
fiir die Verwirklichung eines europiischen Verkehrskonzeptes

einzusetzen, das



3.  rucksache 341 /89

- den Anforderungen der wachsenden Verkehrsnachfrage, des
Umweltschutzes und der Verkehrssicherheit Rechnung

tragt

- und eine sinnvolle Arbeitsteilung zwischen den
Verkehrstrigern ermdglicht.

Notwendige Bestandteile eines derartigen Konzeptes sind
gemeinsame Zielvorstellungen iber die zukiinftige Gestaltung
des grenziiberschreitenden Personen- und Giiterverkehrs, iber
die Planung der groBrdumigen vVerkehrsinfrastruktur unll die
Entwicklung einheitlicher Rahmenbedingungen fiir die Nutzung
des Wegenetzes (u.a. StraBenbenutzungsgebiihr).

Voraussetzung fur die Entwicklung einer europ@ischen
Verkehrspolitik xst die Bereitstellung der erforderlichen
statistisch—progqostischen Datengrundlagen. Entsprechende
Arbeiten miissen baldmagllchst in Auftrag gegeben werden.
Mit ihrer Hilfe ﬂuB der Versuch unternommen werden,
nationale und euyopawelte Verkehrsbediirfnisse in einem
gemeinsamen Verkghrskonzept zu integrieren. Dabei sollte
vor allem auch ggklhrt werden, in welchem Umfang die
einzelnen Verkehrstriger zur Bewdltigung der Verkehrsstrome

beitragen sollen.

Aus der Sicht der Bundesrepublik Deutschland, als grbstem
europiischem Transit- und AuBenhandelsland, kommt dem
Ausbau des Schienenverkehrs bei der L3dsung der europdischen
verkehrsprobleme vorrangige Bedeutung zu. Die standige
Reduzierung des Marktanteils der Bahnen in Europa am
verkehrsaufkommen muf gestoppt werden. Dariiber hinaus
sollte die Schiene in weitaus stirkerem Umfang als bisher
zur Entlastung des Strasen- und Luftverkehrs beitragen.

Wahrend der grenzﬁberschreitende, innereuropédische

Luftverkehr zwischen 1975 und 1986 um 56% zunahm, nﬁhm der

Personenschienenverkehr um 5% ab.



Auch beim Giiterverkehr sind die EinbuBen der europdischen
Eisenbahnunternehmen betrichtlich. In der Bundesrepublik
Deutschland ist das Schienenverkehrsaufkommen tendenziell
riickl8ufig. Der Anteil an der Verkehrsleistung, der 1970
noch rd. 40% betrug, sank bis 1987 auf 27%. Dagegen stieg
der Anteil des Strafengiiterfernverkehrs im gleichen Zeit-
raum von rd. 23 auf 46% an. - Im grenziiberschreitenden
Giiterverkehr hat die Deutsche Bundesbahn seit 1970 fast ein
Viertel ihrer Transportmenge eingebiift.

Wesentliche Voraussetzung fir den Ausbau des Schienen-
verkehrs sind die Beseitigung der nach wie #or sehr viel-
filtigen organisatorischen, technischen und administrativen
Hemmnisse an den Grenzen pnd eine Ausrichtuﬂg des Schienen-
netzes auf die Bedﬁrfniss? des zusammenwachsenden

europiischen Verkehrsmarktes.

Flir den schnellen Personegverkehr ist ein attraktives, eu-
ropaweites Hochgeschwindipkeitsnetz geplant. Die "Gemein-
schaft der Europdischen Bkhnen“ hat einen entsprechenden
Vorschlag verabschiedet. &erschiedene nationale Hochge-~
schwindigkeitsprojekte sind bereits verwirklicht, im Bau
oder in der Planung. Notwendiqg ist nunmehr die weiteré
Realisierung des vorgeschlagehen europdischen Konzepts
sowie die Bereitstellung der hierfiir notwendigen
finanziellen Mittel.

Ahnliche Bemilhungen sind zur Fdrderung des grenziiberschrei-
tenden Gliterverkehrs erforderlich. Die Planungen fiir den
Ausbau des alpenquerenden Giiterverkehrs miissen durch einen
entsprechenden Ausbau der Ost-West-Verbindungen ergdnzt
werden. Kurz- und mittelfristig miissen die Voraussetzungen
fiir ein europaweites Netz von Frachtzentren geschaffen
werden, durch das im kombinierten Verkehr StraSe und Schie-
ne miteinander verkniipft werden. Der verladenden Wirtschaft
mul in Kooperation mit dem Speditionsgewerbe ein gemein-
sames Leistungs~ und Tarifangebot prisentiert werden. Ziel-
setzung der nationalen Eisenbahnen muB die gemeinsame
"Euro-Bahn" sein.
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Zur Entlastung der StraBe muB auch die Binnenschiffahrt
einen wachsenden Beitrag leisten. Das europdische Wasser-
straBennetz verfiigt noch iiber betrichtliche Kapazitits-
reserven, die ~ neben dem traditionellen Massengutverkehr -
vor allem fiir den Ausbau des kombinierten Verkehrs Binnen-
schiffahrt/Strase wie auch fiir eine stérkere Beteiligung
bei den Gefahrguttransporten genutzt werden k&nnen.

Den wachsenden EngpaBSproblemen im StraBen- und Luftverkehr
mufl schlieflich - auf der Grundlage eines europdischen Ver-
kehrsleitplanes - durch gezielte Kapazititsanpassungen und
eine bessere Nutzung der bestehenen Verkehrsinfrastruktur

begegnet werden.

Die Uberlastung deé Luftraums erfordert eine Reorganisation
der nationalen Flu?sxcherung auf europdischer Ebene. Im

Informationssysteme sowie Fortschritte bei der Anpassung

StraBenverkehr mﬁsten grenziiberschreitende Leit- und
unterschiedlicher bationaler Rahmenbedingungen des
Kfz-Verkehrs zur Eﬁtzerrung der Verkehrsstrome, der
Verringerung von Uﬁwegfahrten und einer ausgewogenen
Nutzung des europﬁischen StraBennetzes beitragen. Besondere
Dringlichkeit hat dabei eine einvernehmliche Regelung des
alpenquerenden StraBengiiterverkehrs. Unabhidngig vom Ausbau
des Schienenverkehrs miissen auch auf der StraBe verl#gliche
und sichere Bedingungen fiir die Durchfiihrung des
Transitverkehrs gewdhrleistet werden. Hierzu bedarf es
gemeinsamer Anstrengungen zur Entwicklung einer
europdischen StraBenverkehrspolitik, die Fortschritte bei
der Verringerung der Umweltbelastungen des Kfz-Verkehrs mit
dem Ziel einheitlicher Zugangsbedingungen zum europ#ischen

StraBennetz verbindet.

Der Bundesrat ist der Auffassung, daf - nachdem die EG
bereit ist, das Problem der Pkw-Emissionen entschiedener
anzugehen - der Nutzfahrzeugbereich in den Mittelpunkt der
Bestrebungen zur Reinhaltung der Luft gerfiickt werden mus.
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In der Bundesrepublik Deutschland trdgt der Nutzfahrzeug-

verkehr bereits jetzt mit 32% zu den NOx-Emissionen des

StraBenverkehrs bei. Als Folge der Liberalisierﬁng des

europdischen Giliterverkehrsmarktes ist damit zu rechnen, das
der Anteil auf ca. 50% im Jahre 1995 steigt. Bei den
Partikelemissionen hat der Lkw-Verkehr bereits jetzt einen
Anteil von 67%.

Der

Bundesrat greift die Vorschlige der Umweltministerkon-

ferenz vom 13./14. April 1989 und der Verkehrsministerkon-

ferenz vom 8./9. Juni 1989 auf und bittet die Bundesre-

gierung, mit Nachdruck darauf hinzuwirken, daB folgende

MaBnahmen getroffen werden:

Der

EG-einheitliche Her%bsetzung_des Stickstoffoxid-
grenzwertes auf mindestens 9g/kWh bei gleichzeitiger
Begrenzung der Partikelemissionen entsprechend der
Weiterentwicklung ddr Technik in Richtung auf

0,359 /kWH, {

baldméglichst eine BG-einheitliche Festlegung weiterer
Minderungsstufen mit einem Stickstoffoxidgrenzwert von
7g9/kWh und einem Partikelgrenzwert auf der Grundlage
der RuBfiltertechnik,

EG-einheitliche Regelungen zur Verbesserung der
Dieselkraftstoffqualitidt, insbesondere zur Absenkung
des Schwefelgehalts im Dieselkraftstoff.

Bundesrat bittet die Bundesregierung ferner,

den AbschluB freiwilliger verbindlicher Vereinbarungen
mit den deutschen Nutzfahrzeugherstellern anzustreben
mit dem Ziel, verschirfte Anforderungen bereits vor der

verbindlichen EG-Einfiithrung einzuhalten;

Steuervorteile fiir schadstoffarme Nutzfahrzeuge einzu-
fithren. '
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20.10.89 .
Nofardey

BeschiuB

des Bundesrates

Zur

Entschliefung des Bundesrates zur Entwicklung eines
Europdischen Verkehrskonzeptes

Der Bundesrat hat in s%iner 605. Sitzung am 20. Oktober 1989
beschlossen, die als% Anlage beigefligte EntschlieBung wie
folgt zu fassen. 2

Allginvertriab: Verlag Dr. Hans Heger, Postiach 260621, 5300 Bonn 2
ISSN 0720-2946
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1. Die europdische Verkehrspolitik hat einen wachsenden
Stellenwert flir die wirtschaftliche und gesellschaft-
liche Entwicklung der L#inder wund Regionen in der
Bundesrepublik Deutschland. Der Anteil des gren:zilber-
schreitenden Personen- wund Gliterverkehrs nimmt mit
steigender Verflechtung der europdischen Volkswirt-
schaften stidndig zu. Die Transportleistungen des grenz-
Uberschreitenden Gliterfernverkehrs {Ubertreffen bereits
die des nationalen Binnenfernverkehrs. Von der
Liberalisierung des EG-Binnenmarktes sind weitere
krdftige Wachstumsimpulse zu erwarten. Fir die Bundes-
republik ergibt sich folgender Sachverhalt:

- Der Individualverkehr Patte schon im Jahre 1987 den im
Bundesverkehrswegeplan;1985 ftir das Jahr 2000 prognos-
tizierten Wert ubersch*ltten. Der Pkw-Bestand wird bis
zum Jahre 2000 um 9 bhs 13 § ansteigen; nach neueren
Prognosen wird sogar m*t einem Zuwachs von bis zu 17 %

gerechnet. 2

- Der Gliterverkehr auf ﬁer StraBe wird ebenfalls stark
ansteigen. Prognosen gehen davon aus, daB sich das
grenzilberschreitende  Transportaufkommen  bis zum

Jahre 2000 gegentiber 1984 um bis zu 40 % erhdht;

- auch der Luftverkehr, der in den letzten Jahren eine
auflergewShnliche Steigerung vollzogen hat (1986 noch
57 Mio. Flugg#dste, 1988 bereits 68 Mioc.), wird weiter
steigen. Bis zum Jahr 2000 wird mit einer Verdoppelung
gerechnet.

Aufgabe der europ#ischen Verkehrspolitik muB es sein, eine
weitere Steigerung des grenzliberschreitenden StraBenverkehrs
zumindest zu begrenzen und die Verkehrsmittelwahl unter
Beriicksichtigung der Verkehrssicherheit, des Schutzes der

»
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Gesundheit der Menschen und des Umweltschutzes zu beein-
flussen. Die verkehrspolitische Zusammenarbeit in Europa hat
mit der Expansion des Verkehrsaufkommens nicht Schritt
halten kdnnen. Insbesondere im Straflen- und Luftverkehr
nimmt die Uberlastung der groBen Verkehrsmagistralen stdndig
zu. Stau- und Stillstandszeiten h#ufen sich. Ebenso ver-
schiirfen sich die verkehrsbedingten Umwelt- und Sicherheits-
probleme. An ‘den neuralgischen Punkten des deutschen
Autobahnnetzes werden zur Zeit Verkehfsbelastungen von bis
zu 120 000 Fahrzeugen t#glich gez#hlt. Im Luftverkehr hat
allein die Lufthansa im ersten Vierteljahr 1989 itber
deutschen Flughéfen 3 131 Stunden Warteschleifen gezogen. Im
alpenquerenden Noré-Sﬁd-Verkehr und im  Verkehr mit
Skandinavien erweis%n sich verkehrspolitische Interessen-
kollissionen zwiscﬁen EG-Lindern und EFTA-Staaten in
zunehmendem Male aﬂs Hindernis flir einen freien Waren-
austausch. f

Die angestrebten Vorteile der Intensivierung und Reorgani-
sation der wirtschaftlichen Arbeitsteilung in Europa werden
durch diese Entwicklung ernsthaft in Frage gestellt. Sie
dirfen nicht durch Inkaufnehmen erhhter Gesundheitsgefidhr-
dungen und Umweltbelastungen bezahlt werden. Bei anhaltenden
verkehrlichen Restriktionen mul vor allem die export-
orientierte deutsche Industrie mit erheblichen Wachstums-
einbuBSen rechnen.

Lésungen sind bislang allenfalls im Ansatz in Sicht. Die in
der EG verfolgte Liberalisierungs- wund Harmonisierungs-
politik leistet keinen direkten Beitrag zur Zukunfts-
sicherung der europidischen Verkehrsbeziehungen, sondern
erhtht vielmehr noch den bestehenden Problemdruck im
Straflen~- und Luftverkehr.
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In dieser Situation fordert der Bundesrat die Bundes-
regierung auf, sich auf europdischer Ebene, in der EG
sowie in Verhandlungen mit den Nachbarlindern Schweiz und
Usterreich sowie Skandinavien fiir die Verwirklichung
eines europlischen Verkehrskonzeptes einzusetzen, das

- den Anforderungen der wachsenden Verkehrsnachfrage,
des Umweltschutzes und der Verkehrssicherheit Rechnung
trdgt

- und eine sinnvolle Arbeitsteilung zwischen den
Verkehrstrigern ermdglicht.

Notwendige Bestandteiﬁe eines derartigen Konzeptes sind
gemeinsame Zielvorstéllungen iber die zukiinftige
Gestaltung des gren;ﬁberschreitenden Personen- und
Giterverkehrs, die |bessere Ausnutzung vorhandener
Verkehrsnetze, {iber die Planung und Finanzierung der
grofrdumigen Verkehrsinfrastruktur und die bis zur
Einfilhrung des gemeinsamen Marktes am 1. Januar 1993
dringend erforderliche verbindliche Regelung einheit-
licher Bedingungen fir den Bau der und den Betrieb auf
den Verkehrsanlagen, vor allem hinsichtlich der
fiskalischen Belastungen und der Benutzungsgebilhren.

Voraussetzung flir die Entwicklung einer europldischen
Verkehrspolitik ist die Bereitstellung der erforder-
lichen statistisch-prognostischen Datengrundlagen.
Entsprechende Arbeiten milssen baldmbglichst in Auftrag
gegeben werden. Mit ihrer Hilfe muB der Versuch
unternommen werden, nationale und europaweite Verkehrs-
bediirfnisse in einem gemeinsamen Verkehrskonzept zu
integrieren. Dabei sollte vor allem auch geklért werden,
in welchem Umfang die einzelnen Verkehrstriger unter
Beachtung der Erfordernisse des Umweltschutzes zur
Bewdltigung der Verkehrsaufgaben beitragen sollen.



-5 -
Drucksache 341/89 (Beschluf)

4. Aus der Sicht der Bundesrepublik Deutschland, als
groftem europdischen Transit- und AuBenhandelsland,
kommt dem Ausbau des Schienenverkehrs bei der Ldsung der
europdischen Verkehrsprobleme vorrangige Bedeutung zu.
Die stidndige Reduzierung des Marktanteils der Bahnen in
Europa am Verkehrsaufkommen muB gestoppt werden. Dariiber
hinaus sollte die Schiene in weitaus sti#rkerem Umfang
als bisher zur Entlastung des StraBen- und Luftverkehrs
beitragen.

Wihrend der gren@ﬁberschreitende, innereuropiische Luft-
verkehr zwischen (1975 und 1986 um 56 $ zunahm, nahm der
Personenschienenvierkehr um § % ab.

Auch beim  Glterverkehr sind die EinbuBen der
europdischen Eisénbahnunternehmen betrichtlich. In der
Bundesrepublik utschland ist das Schienenverkehrs-
aufkommen tendenkiell rlickl#ufig. Der Anteil an der
Verkehrsleistung, der 1970 noch rund 40 § betrug, sank
bis 1987 auf 27 %. Dagegen stieg der Anteil des
StraBenglterfernverkehrs im gleichen Zeitraum von rund

23 auf 46 % an. - Im grenzilberschreitenden Giiterverkehr
hat die Deutsche Bundesbahn seit 1970 fast ein Viertel
ihrer Transportmenge eingebiiit.

Wesentliche Voraussetzungen filir den Ausbau des Schienen-
verkehrs sind die Beseitigung der nach wie vor sehr
vielf#ltigen organisatorischen, technischen und
administrativen Hemmnisse an den Grenzen und eine
Ausrichtung des Schienennetzes auf die Bedlirfnisse des
zusammenwachsenden europiischen Verkehrsmarktes.

Filr den schnellen Personenverkehr ist ein attraktives,
europaweites Hochgeschwindigkeitsnetz geplant.
Verschiedene nationale Hochgeschwindigkeitsprojekte sind
bereits verwirklicht, im Bau oder in der Planung.



Notwendig ist nunmehr die weitere Realisierung eines
europdischen Konzepts sowie die Bereitstellung der
hierfiir notwendigen finanziellen Mittel.

Ahnliche Bemifihungen sind zur F&érderung des grenziiber-
schreitenden Giiterverkehrs erforderlich. Der Ausbau des
Gliterverkehrs in Nord-Slid-Richtung muf durch einen
entsprechenden Ausbau der Ost-West-Verbindungen ergilnzt
werden. Kurz- und mittelfristig milssen die Voraus-
setzungen fiir ein europaweites Netz von Frachtzentren
geschaffen werden, durch das im kombinierten Verkehr
Strale und Schiene miteinander verknﬂpft werden. Der
verladenden Wirtschaft muR in Kooperation mit dem
Speditionsgewerbe ein gemeinsames Leistungs- und Tarif-
angebot présentiert w@rden. Ziel dieser Bemilhungen muf
es sein, fiur die n?tionalen Eisenbahngesellschaften
einheitliche finanzid;lle, betriebliche und - soweit
mdglich - auch techntihe Bedingungen fiir ein europa-
weites Eisenbahnsystem’ zu schaffen: die Eurobahn.

Zur Entlastung der Strale muB auch die Binnenschiffahrt
einen wachsenden Beitrag leisten. Das europ#ische
Wasserstraflennetz verfiigt noch {lber betréchtliche
Kapazitidtsreserven, die - neben dem traditionellen
Massengutverkehr - vor allem ftir den Ausbau des
kombinierten Verkehrs Binnenschiffahrt/Strae wie auch
fir eine stidrkere Beteiligung bei den Gefahrgut-
transporten genutzt werden konnen. Hierbei kommt den
Binnenhidfen zunehmend die Bedeutung als Umschlags-,
Lager-, Verteiler- und neuerdings Entsorgungszentren zu.

. Ebenso kann die Kiistenschiffahrt zur Ldsung der Kapazi-

tétsprobleme im Stralenverkehr einen wesentlichen Bei-
trag leisten. Sie hat heute schon mit 35 § den grdften
Marktanteil aller Verkehrstriger im grenziiberschreiten-
den Verkehr zwischen den EG-Mitgliedstaaten sowie
Norwegen, Schweden, Schweiz wund Usterreich. Dabei
erbringt die Kilstenschiffahrt ihre Leistungen nicht nur
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auf Seewegen, sondern mit "fluBgingigen" Seeschiffen
auch auf geeigneten Binnenwasserstrafen. Die Entwicklung
eines europdischen Vefkehrskonzepts mufl daher die
bedeutende Rolle der Kiistenschiffahrt fiir den inner-
gemeinschaftlichen Verkehr berficksichtigen.

Den wachsenden EngpaBproblemen im StraBen- und Luft-
verkehr muB schlieBlich - auf der Grundlage eines
europdischen Verkehrsleitplanes - durch gezielte
Anpassungen, insbesondere durch SchlieBung der Liicken
und durch AusbaumaBnahmen in den europdischen Achsen,
begegnet werden. Daneben ist eine bessere Nutzung der
bestehenden Verkehrsinfrastruktur und die Verlagerung
auf andere Verke%rstrﬁger notwendig. AuBerdem mlissen
auch neue Verkehrétrﬁger, wie z. B. Magnetschwebebahnen,
in die Uberlegungén mit einbezogen werden. Der Bundesrat
hat Verstidndnis fﬁr die MaBnahmen der Alpenlinder zum
Schutz der Gesundﬁeit und der Umwelt.

Die Oberlastung ées Luftraums erfordert eine Reorgani-
sation der nationalen Flugsicherung auf europdischer
Ebene. Im StraBenverkehr miissen grenziberschreitende
Leit- und Informationssysteme sowie Fortschritte bei der
Anpassung unterschiedlicher nationaler Rahmenbedingungen
des Kfz-Verkehrs zur Entzerrung der Verkehrsstrdme, der
Verringerung von Umwegfahrten und einer ausgewogenen
Nutzung des europdischen Strallennetzes Dbeitragen.
Besondere Dringlichkeit hat dabei eine einvernehmliche
Regelung des alpenquerenden StraBengilterverkehrs.
Unabhéingig vom Ausbau des Schienenverkehrs miissen auch
auf der StraBe verl#Bliche und sichere Bedingungen fiir
die Durchftthrung des Transitverkehrs gewdhrleistet
werden. Hierzu bedarf es gemeinsamer Anstrengungen zur
Entwicklung einer europidischen StraBenverkehrspolitik,
die Fortschritte bei der Verringerung der Umwelt-
belastungen des Kfz-Verkehrs mit dem Ziel einheitlicher
Zugangsbedingungen zum europiischen Straflennetz
verbindet.



- S4A\Qg

Der Bundesrat ist der Auffassung, daB - nachdem die EG
bereit ist, das Problem der Pkw-Emissionen entschiedener
anzugehen - der Nutzfahrzeugbereich in den Mittelpunkt
der Bestrebungen zur Reinhaltung der Luft und der
Minderung des Verkehrsldrms gerilickt werden muf}.

In der Bundesrepublik Deutschland trégt der Nutzfahr-
zeugverkehr bereits jetzt mit 32 % zu den NOx-Emissionen
des Strafenverkehrs bei. Als Folge der Liberalisierung
des europiischen Gliterverkehrsmarktes ist damit zu
rechnen, dal der Anteil auf ca. 50 % im Jahre 1995
steigt. Bei den Parﬁikelemissionen hat der Lkw-Verkehr
bereits jetzt einen 4nteil von 67 §%.

Der Bundesrat greift%die Vorschllige der Umweltminister-
konferenz vom 13./@4. April 1989 wund der Verkehrs-
ministerkonferenz voy 8./9. Juni 1989 auf und bittet die
Bundesregierung, miﬁ Nachdruck darauf hinzuwirken, daB
folgende Mafnahmen gétroffen werden:

- EG-einheitliche Herabsetzung des Stickstoffoxidgrenz-
wertes auf mindestens 9g/kWh bei gleichzeitiger
Begrenzung der Partikelemissionen entsprechend der
Weiterentwicklung der Technik in Richtung auf
0,35g/kWh,

- baldmdglichst eine EG-einheitliche Festlegung weiterer
Minderungsstufen mit einem Stickstoffoxidgrenzwert von
7g/kWh und einem Partikelgrenzwert auf der Grundlage
der Rufiltertechnik,

- EG-einheitliche Regelungen zur Verbesserung der
Dieselkraftstoffqualit#t, insbesondere zur Absenkung
des Schwefelgehalts im Dieselkraftstoff.
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Der Bunndesrat bittet die Bundesregierung ferner,

- den AbschluBl freiwilliger verbindlicher Vereinbarungen
mit den deutschen Nutzfahrzeugherstellern anzustreben
mit dem Ziel, verschirfte Anforderungen bereits vor
der verbindlichen EG-Einfilhrung einzuhalten;

- zu priifen, ob unter Wahrung der Aufkommensneutralitit
und unter Beriicksichtigung der Entwicklung in den
Europiischen Gemeinschaften eine an Schadstoffen und
geriuschemissionen orientierte Besteuerung von Nutz-
fahrzeugen erfolgen kann.

Der Bundesrat bittét darttber hinaus die Bundesregierung,

gleichgerichtete Ihitiativen auch zur Verminderung der
von Fahrzeugen ausgehenden Lirmemissionen zu ergreifen.



