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1. ALLGEME INE EINLEITUNG

a) Yorbemerkungen

1. Die Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt ricken in der
industrialisierten Welt und insbesondere in der Gemeinschaft zunehmend
in den Brennpunkt kritischen interesses. Der globale Charakter der
Unweltprobleme - z.8. des “Treibhauseffekts” - fihrt dazu, daB sich
die Offentlichkeit der Notwendigkeit einer weltweiten Strategie zu
deren Lésung immer bewuBter wird.

Hierbei tritt- allerdings auch zutage, daB die Ursachen der
Umweltprobleme anders als bisher anzugehen sind. Eine Bewertung der
vordergriindigen oder unmittelbaren Ursachen geniigt nicht mehr, sondern
es giit, dem Probiem auf den Grund zu gehen und dabei das Verhalten
Jedes einzelnen zu untersuchen. So wird in der Erkldrung von
Bergen{!) hervorgehoben, daB das nicht vorausschauende Produktions-
und Konsumverhalten insbesondere der Industrielinder Ursache
zahlreicher Umyeltprobleme sei und der Raubbau an der Natur kidnftigen
Ganerationen eine schwere Hypothek aufbilrde. Eindringlich werden
auBerdem ein grundlegender Wertwandel des Menschen gegeniber der
Umwelt sowle ein verindertes (Konsum-) Verhalten angemahnt. Die
schidtichen Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt miBten durch
Forderung schnel fer, sicherer und --bequemer gffentiicher
' Verkehrsmittel sowie durch Einschrinkung des Individualverkehrs in
den Stédten verringert werden. Gleichzeitig sei der

Befdrderungsbedarf so gering wie méglich zu halten.

2. Eine Reihe von Titigkeitsbereichen des Menschen, darunter der
Verkehrssektof, werden daher zusehends kfitisch unter die Lupe
genommen. Der Verkehr gilt in der Tat immer hdufiger als Quelle
negativer Einfllsse des Menschen auf die Umwelt. Deutlich sichtbar
wird dies an der Besorgnis {ber die Umweltbeeintrdchtigungen und

~schiden, die das hohe Verkehrsautkommen in schomungsbediirftigen

(1) Bergen Ministerial Declaration on sSustainable Development in the ECE-
Region, 16. Mai 1990.
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Gebieten wie beispielsweise den Alpen sowie in dichtbesiedelten

Gegenden (insbesondere stddtischen Ballungsridumen) verursacht.

Diese Ansicht wird auch von der Gruppe Verkehr 2000 Plus in ihrem
Bericht "Der Verkehr in einem sich rasch wandelnden Europa®” bekrif-
tigt. In diesem Bericht wird der Verkehrssektor als einer der Haupt-
verursacher der Energie- und Umweitprobleme ausgewiesen, da er zu den
grésten Verbrauchern fossiler Brennstoffe gehdre und fir erheblicﬁo

Umwe | tbeeintrichtigungen und -schiden verantwortiich sei(1),
Yorgaeschichte

Aufgrund der Erkldrungen des Pariser Gipfels vom Oktober 1972 erhielt
die Berlcksichtigung von Umweltkriterien bei der - Planung der
gesamtwirtschaftlichen Entwicklung der Gemesinschaft einen entschei-
denden politischen Impuls. Die Kommission verabschiedete ein erstes
Umwe | tschutz-Aktionsprogramm fiir den Zeitraum 1973 bis 1877.

Hauptanliegen dieses Programms war es, das Funktionieren des Gemoin—l

samen Marktes u.a. durch Einfiihrung harmonisierter Normen fir Kon-
sumgilter zu s{chorn.

Flir den Verkehrssektor sah dieses Programm technische Verbesserungen
bei den Lirm— und Abgasgrenzwerten von Kraftfahrzeugen sowie beim
héchstzuldssigen Bleigehalt wvon Kraftstoff' vor, daruiber hinaus
spezielle MaB8nahmen zur Bekidmpfung der Verschmutiung der Meeresumwslt
durch die Seeschiffahrt. Bereits diesas Programm machte auf

Yerkehrsprobleme im Bersich der Stéddte aufmerksam.

Das zweite Aktionsprogramm flr den Zeitraum 1977 bis 1981 setzte diese
Linie fort. Im Bereich des Verkehrs wurde der Schwerpunkt auf die
Verschmutzung der Meeresumwelt sowie auf MaBnabmen zur LaErmminderung

bei Kraftfahrzeugen, Kraftridern und tuftfahrzeugen geilegt.

(1) Gruppe Verkehr 2000 Plus, Der Verkehr in einem sich rasch wandeinden

Europa, Dezember 1990.

LT
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Das dritte Aktionsprogramm filr den Zeitraum 1982 bis 1986 brachte dann
eine Wende. Leitgedanke fiir die Umweltpotitik war nun, daf3 der
kinftigen wirtschaftlichen qnd sozialen Entwicklung durch die Umwaelt
seibst Grenzen gesetzt sind. Dieses Aktionsprogramm betonte die
Notwendigkeit eines gaschirften ProbiembewuBtseins fur dle Umwe | t—
dimension im Verkehrssektor. Als Schwerpunkte wurden die Emissichen
von Kraftfahrzeugen gnd der Fiuglidrm sowie die Bewertung der
Umwe |l tvertriglichkeit von Infrastrukturvorhaben bezeichnet.

Erst im vierten Aktionsprogramm fir 1987 bis 1992 wird die viel-
schichtigkeit der Wechselwirkungen zwischen Verkehr und Umwelt in
angemessener Weise beriicksichtigt.

Dieses neue Konzept ergab sich aus der Einheitlichen Akte, in deren
Artike!l 130r festgelegt ist, daB die Erfordernisse des Umwelt-
schutzes Bestandteil der anderen Politiken der Gemeinschaft sind.
Dieser Ansatz taucht auch in der Erkldrung des Europdischen Rates vom
Juni 1990 auf, wo wie bereits Im sogenannten Brundttand-Bericht
“Unsere gemeinsame Zukunft® von 1987 die Notwendigkeit einer dauerhaft

umwel tvertrigltichen Entwicklung unterstrichen wird.

Einen weiteren Schritt in diese Richtung ging die Kommission im April
1989 mit dem BeschiuB, das Verhdltnis zwischen der Umweltpolitik und
anderen Politikbereichen der Gemeinschaft, insbesondere der
Verkehrspolitik, einer Uberpriifung zu unterziehen. Ergebnis dieser
Uberlegﬂngen waren Leitlinien filr die weitere Arbeit auf diesem Gebiet
mit dem Ziel, die Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt im Rahmen

eines globalen und kohdrenten Konzepts zu analysieren.

Das vorliegende Grilnbuch ergibt sich logisch aus dieser ersten
Initiative wie auch aus der weltweiten Besorgnis (ber eine Reihe
globaler Umweltprobieme. Die Haltung der Gemeinschaft zur “globalen
Erwirmung*, die in den Ergebnissen des gemeinsamen Energie und-Umwelit
Ministerrates dber Kiimaverindarungen vom 29. Oktober 1990 zum
Ausdruck  kommt, sowie ihr Engagement im Hinbiick auf eine
Stabilisierung des COp-Gehaits bis zum Jahre 2000 und eine spitere
weitere Senkung bestitigen diese Besorgnis ebenso wie den pestehenden

Handlungsbedarf.
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bPieses Grinbuch steht in Einklang mit den Leitlinien zur
Stadtverkehrspolitik, wie sie im Grinbuch der Kommission zur
stidtischen Umwelt dargeiegt sind{1), und berilcksichtigt auBerdem das
in  der Kommissionsmitteilung “Europa 2000%(2) formulierte
Erfordernis, den Randregionen neue Miglichkeiten zu erschiieBen, damit
sie wie die dbrige Gemeinschaft an der Prosperitdt des Binnenmarkts

tei lhaben kénnen.

Es ist ferner eine Antwort auf die EntschiieBung des Europidischen
Par laments vom September 1991, in der die Kommission aufgefordert
wurde, dem Rat ein Rahmanprogramm flir optimate Umweltschutzbedingungen

im europdischen Verkehrsmarkt vorzulegen(:”.

Das Grinbuch steht dariber hinaus im Einklang mit dem angekindigten
Filnften Akt'ionsprogram filr die Umweit “FUr eine dauerhafte und
umwel tgerechte Entwicklung®, in dem eine neue Politik und Strategie
zum Schutz der Umwelt und der natlrlichen Ressourcen sowie zur
Herbeiflhrung einer dauerhaft umweltgerechten Entwicklung skizziert

wird.

Der darin verfolgte Ansatz unterscheidet sich fundamental von dem
fritherer Aktionsprogramme, da erstmais die Aktedre und die Tdtigkeiten
im Mittelpunkt stehen, die die Zerstdérung der HNaturschitze und die
Schidigung der Umwelt verursachen. Bei umweitbelastenden Entwick_lungen
sc!1 ein Wande! eingeleitet werden, démit die WOnlfahrt' jetziger und
kinftiger Generationen gesichert ist. Dieser Wandel muBd gemid8 dem
Subsidiaritatsprinzip durch Aufteilung der Verantwortlichkeiten auf
die offentlichen Verwaltungen, &6ffentliche und private Unternehnen

sowie die Allgemeinheit herbeigeflhrt werden.

(1) [KOM{90) 218 endg. vom 27. Juni 1990.]
(2) {KOM(91) 452 endg. vom 7. November 19971].
¢3) PE 145.075/endg. vom September 1991.
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Das Finfte Aktionsprogramm umfagt fUnf wichtige wlrfschaftliche
'Zielboreiche“. darunter den Verkehr; die vorgeschlagensn MaBnahmen
solten dem Schutz der Umwelt und der nachhaltigen Entwicklung der
betref fenden Wirtéchaftszueige selbst dienan.

im vorliegenden GrlUnbuch werden die Zlelsetzungen' des Funften
Akt ionsprogfamms umgearbeitet und zu einer umfassenden und kohdrentan
Strategis flr den Verkehrsbereich zusammengeflgt.

In diesem Griinbuch werden die Gesamtauswirkungen des Verkehrs auf dle
Umwe | ¢ ahalyslert und eine Gemeinsame Strategle fir eine dauerhaft
umwe | tgerechte Mobilitit vorgelegt, mit deren Hiife der Verkehr seine
wirtschaftiichen und sozialen Aufgaben wahrnehmen kann, zugleich aber
die schidlichen Einfllsse des Verkshrs auf die Umwelit begrenzt werden.

Mit dem Grinbuch soli eines dffentllche_olskussion darUber ausgeldst
werden, wie sich die Ziele dieser Strategie durchsetzen lassen; die
Ergebnisse sollen dann in das In Kilrze zu verdffentlichende WeiBbuch
iilber dlie kilnftige Entwicklung der Verkehrspolitik in der Gemeinschaft
oinflieBen.

Das Subsidiarititsprinzip wird - in Form wvon nationalen, regionalen
und tokalen Initiativen - einen entscheldenden Beitrag dazu leisten,
daB diese Strategie ihre Wirkung voll entfalten kann.

Auf vielen in diesem Grinbuch angesprochenen Gebieten wird die
Gemeinschaft natlirlich nicht gesetztgeberisch tdtig werden, auBer
vielleicht in den Bersichen Forschung oder Normung oder bei der
Festiegung von Zielen. Die legislative Aufgabe konnte in solchen
Fillen den Mitgliedstaaten bzw. lokalen oder regionaien Behdrden
zufallen. Ziel dieses Grinbuchs ist somit eﬁer das Ingangbringen der
Diskussion als die Programmierung einer Serie von gemeinschaftlichen

Rechtsvorschriften.



a) Aktuelile Themen

10.

LR

12.

Die wissenschaftlichen Stei lungnahmen des Iwischenstaatlichen
Ausschusses fiUr Klimaidnderungen (IPCC). haben das Iinteresse weltweit
auf die Ursachen und Folgen des “"Treibhauseffekts™ gelienkt. Obwohi die
vor | iagenden Daten noch keine wlssenschaftllch abgesicherten Aussagen
ilber dessen AumaB zulassen, ist davon auszugehen, daB sich die hohen
Konzentrationen dieser Gase in der Atmosphdre auf das Klima auswirken
werden; die Erde dirfte sich erwidrmen, der mittlere Meeresspiegel
ansteigen.

Energiegewinnung, Industrie und Verkehr sind als die wichtigsten
Verursacher des vom Menschen erzsugten “"Treibhausgases” Kohlendioxid
ermittelt worden.

Die Verdinnung der Qzonschicht, die dle Erde gegen die ultraviolette
Strahlung der Sonne  schitzt, wird durch den AusstoB van
Fluorchlorkohlenwasserstoffen (FCKW) und Halonen verursacht. Der
Verkehr trdgt hierzu unmittelbar durch Kidhltransporte und die
Kiimaaniagen in Fahrzeugen bai.

Nicht weniger bedeutsam, obgleich von geringerer geographischer
Ausbreitung ist das Phinomen des “sauren Regens”, der negative
Auswirkungen auf die Tier- und Pflanzenwselt hat und Baustoffe
angreift. Der Verkehr ist an der Entstehung von saurem Regen in Form
von Schwefel— und Stickoxidemissionen beteiligt.

Ein weiteres aktuel!lies Thema sind die durch die Emission von
filichtigen organischen Verbindungen und voh Stickoxiden (NOy)
verursachte Bildung von Qzon in den bodennahen Luftschichten und deren
schﬁdigendé Auswirkungen auf Mensch und Tier. Der Verkehr ist hierfir

mitverantwortiich.

L meFeee



Drucksache 304/92

13. Alle diese aktuellen Themen betreffen unterschiedliche Formen der
Luftverschmutzung.

GlaichermaBen aktuell ist das AusmaB der Umweitschdden in den Stiddten.
Der Verkehr gilt als einer der Hauptschuldigen an dem derzeit zu

becbachtenden Ruckgang der Umweltqualitit in den Stadten.

b) Bedeutung des Verkehrs

14. FlUr die Iwecke des vorliegenden Grinbuchs umfaBt der Begriff Verkehr
die Beférderung von Glitern und Personen mit samtlichen Yer-
kehrstrigern - d.h. StraBe, Schiehe, Binnenschiffahrt, See- und
Luftverkehr - privat oder éffentlich, gegen Entgelt oder kostenlos und
ungeachtet des jeweiligen Fahrtzwecks - persénlich oder gewerblich.
Das physische Ergebnis der Verkehrstitigkeit wird mit dem Begriff
Verkehrsaufkommen beschr ieben.

Der Verkshr ist fir unsere Wohlfahrt unerlﬁﬂlich. Fiir die Herstel lung
und Verteilung von Waren und Dienstleistungen, ebensc aber fir den

Hande! und die regionale Entwickiung ist er unverzichtbar.

15. Seit Anfang der 50er Jahre hat er einen maggeblichen Beitrag zum
Wirtschaftswachstum geleistet, die Erzielung mengenbedingter
Produktionsvorteile ermdglicht, durch F&érderung des Wettbewerbs in
bislang geschiltzten Mirkten zu groéderen ‘Wahlmﬁglichkeiten fiir
Produzenten wie fdr Ve}braucher gefihrt und somit die Lebensqualitit

mittel- und unmittelbar beeinfluBt.

Der Verkehr hat dardber hinaus zum deutliichen Anstieg des
Fremdenvarkehrs beitragen, der mehr als 5 X des BIP ausmacht und mehr

als 8 Millionen Menschen Arbeit bietet.

16. Itn der Gemeinschaft liegt der Beitrag des Verkehrssektors am BIP bei
anndhernd 7 X und an der Beschiftigung bei 7 X(1), bei Einbeziehung
des Werkverkehrs (Glter und Personen), der Produktion von
Vverkehrsmitteln und des Baus der Verkehrswege sogar noch hoher (10 %
bzw. 9 %)(2).

(1) Gruppe Verkehr 2000 Plus, a.2.0., S. 5. _
(2) E. Jacobs, Le marché européen unique: un défi pour la politique des
transports, 1990, S. 4 f.
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Nach Sch3tzungen der OECD belaufen sich die gesamtwirtschaftliichen
Kosten - einschlieBlich der Kosten fir Umweltverschmutzung, Staus und
Unfédlle - allein beim Stragenverkehr jedoch mdglicherweise auf bis zu
5 % des BIP(1), Diese Zahlen geben nicht die gesamten externen Kosten
des Verkehrs wieder, da sies nicht alle Formen der Umweltbelastung -
etwa den “Treibhauseffekt” - einbeziehen und auf einen Verkehrssektor
begrenzt sind.

Die technologischen Entwicklungen seit den friUhen S50er Jahren haben
den Menschen in'dle Lage versetzt, schneller, hdufiger und weiter zu
reisen. Damit sind wirtschaftliche, soxiale, nationale, ethnische und
geographische Barrieren (lberwunden worden.

Diese Entwickliungen haben eine erhidhte Massenmobilitit bewirkt und die
Verhaltensmuster sowie die aligemeine Lebensweise, insbesonders in den
industrietdndern, stark beeinfluBt. Das Aufkommen des Automobils und
dessen Alligegenwirtigkeit haben eine Lebensweise geflrdert, bai der
die Menschen ein Recht auf Mobilitdt zu haben glauben und das Fehien
eines privaten Verkehrsmittels vielfach als Handicap empfinden, das
ihnen den Zugang zu vorhandenen Annehml ichkeiten erschwert.

Unwe il teinwirkungen des Verkehrs

Fiir die Iwecke des vorliiegenden Grilnbuchs umfaBt der Begriff Unwe I t
die Lebensqualitit und die Lebensbedinguﬁgen der Menschen sowie die
natidrliche Umwe!lt mit geesigneten Lebensrdumen fir Tiere und Pflanzen.
Die Lebensqualitdt wird durch die langfristige Verfigbarkeit von
Ressourcen wie Wasser, Luft, Land und Raum sowie von Rohstoffen in
ausreichender Menge und geeignheter Qualitit bestimmt. Dariibsr hinaus
gehdren das natlrliche und das kulturelle Erbe dazu.

Abgesehen von den Initiativen, die im Seeverkehr zur Verhidtung von
Schidigungen der Meearesumwelt getroffen worden sind, gait das
Iinteresse an den verkehrsbedingten Umwoltbolastdngen bis in die
Jingste Vergangenhait hauptsédchlich der Luftverschmutzung und dem
Ldrm.

(1) OECD (1988), Transports et Environnement, Paris, 1988, S. 11.
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Die Bemilhungen zur Reduzierung der verkehrsbedingten Luftverschmutzung
galten ausschlleslich bestimmten Schadstoffemissionen von
Kraftfahrzeugen. So wurden in den industrieldndern Emissionsgrenzwerte
fdr Kohienmonoxid (CO), Kohlenwasserstoffe (HC), Stickoxide (NOy)
und RuBpartikel eingeflihrt. Die Gemeinschaft er!ie8 Rechtsvorschriften

‘zur Reduzierung der Emissionen von Kraftfahrzeugen und zur Forderung

des bleifreien Benzins. Die Gemeinschaftsnormen werden in regeimiBigen
Abstinden an den Stand der Technik angepast.

In bezug auf die Lirmemissionen haben die Industrieldnder Normen fir
Pkw, Busse, Lkw, Motorrdder und Flugzeuge eingefihrt. Die Gemeinschaft
hat Lirmgrenzwerte filr Lkw und Pkw sowie filr Motorr#der verabschiedet
und Rechtsvorschriften er lassen, nach denen die lautesten
Flugzeugtypen ausgemustert werden sollen. Fiir den von den Eisenbahnen

verursachten Lirm sind bisher keine Greniwerte festgelegt worden.

Dieses Konzept war einseitig, da sich die Magnahmen weitgehend auf die
Emissionen von Kraftfahrzeugen und somit lediglich auf einen Aspekt
der Umweltauswirkungen einer einzigen Verkshrsart beschrinkten.

Tatsache Iist aber, dad die Umweit durch s3mtliche motorisierten
verkehrsmittel belastet und verschmutzt wird. Die Folgen. sind nicht
allein auf die Luftverschmutzung beschrinkt und Je nach Verkehrstriger
unterschiedlich.

Un nun eine mdglichst genaue Bewertung der verkehrsbedingten
Umwe | teinwirkungen zu gewdhrieisten, orientierte sich die Analyse, auf
der dieses Grilnbuch beruht, an einer Reihe von Kriterien, die sich von
der obigen Definition der Umweltqualitdt ableiten. Iu diesen Kriterien
gehdren u.a. die Auswlfkungen des Verkehrs auf Luft, Wasser und Boden
sowie die Lebensqualitit, die Auswirkungen der Verkehrsinfrastruktur

"auf den Raum, die Foligen der

verkehrsilber tastung sowie die Risiken beim Gefahrguttransport. Die

Analyse enthdit auBerdem eine Bewertung der besonderen Probleme, die

sich aus dem starken Verkehr in den Stidten ergeben.
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P, AUSWIRKUNGEN AUF DIE UMWELT

23. Da der Verkehr vielfdltige Auswirkungen aiuf die Umwelt hat , basiert die
vor i iegende Analyse, wie bereits erwihnt, auf einer Reihe von
Kriterien, die mit der Umweltquaiitit in Zusammenhang stehen, darunter
die betriebsbedingte Umweltbelastung, der Landschaftsverbrauch, die
Varkshrsiber lastung und die Risiken beim Gefahrguttransport.

a) Betriebsbedingte Uwweltbelastung

24. Die betriebsbedingte Umweltbelastung wird durch den Betrieb der
verschiedenen Verkehrsmittet! verursacht. Sie 3&duBert sich in der
VQraEhmutzung von Luft, Wasser und Boden sowie in Lirm und
Erschiltterungen. Die Auswirkungen sind vielfach tangfristig und
Kkumutativ, im Falle von Lirm und Erschiitterungen Jedoch meist direkter
und vorilbergehender Natur.

“Luft”

25. "Luftverschmutzung"™ entsteht durch die Abgabe chemischer Substanzen an
die Atmosphire. Die dadurch bewirkte Veridnderung in deren
fusammensetzung hat Auswirikungen auf die menschliche Gesundheit sowis
auf die Tier— und Pflanzenwe!t. Die Auswirkungen einiger Schadstoffe
bleiben auf die Umgebung der Schadstoffquelle beschrinkt, wo die
Konzentrationen am hdchsten sind, und haben somit einen Uberwiegend
lokalen Effekt (z.B. 8leiemissionen). Die Auswirkungen anderer
Schadstoffe sind auch weit Uber die Umgebung der Schadétoffquello
hinaus 2u splren, so z.B. die SOs-Emissionen, die flr den “sauren
Regen™ mitverantwortlich sind, Schadstoffe kdnnen Jedoch auch
"giobale~ Auswirkungen haben. Dies giit beispielsweise fir CO; und
andere Treibhausgase, die das Klima auf dem gesamten Planeten
beeinf lussen.
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in den Emissionen von Verkehrsmitteln finden sich u.a. folgende

Luftschadstoffe:

- Kohlendioxid (CO), das bei der Verbrennung fossiler Brennstoffe
freigesetzt wird

- Kohlenmonoxid (CO), Kohienwasserstoffe (HC) und flldchtige
organische Verbindungen, die bei unvollstiéndiger Verbrennung
entstehen

- Stickoxide (NO,), die bei hohen Verbrennungstemperaturen erzeugt
werden

- Blei (Pb), Ethylendibromid und —-dichlorid, die dem Benzin zugesetzt
werden, um die gewinschte Oktanzahl sowie eina hdhere Fllchtigkeit
der Verbrennungsnebenprodukte zu erreichen

- Schwefeldioxid (S0p) aus dem hdheren  Schwefelgehalt  des
Dieselkraftstoffs

-~ felne Partikel im Dieselkraftstoff

- Formaldehyd und andere Aldehyde

Kohiendioxid, Mathan und Distickstoffoxid tragen direkt, Stickoxide,
Kohlenmonoxid und Kohlenwasserstoffe indirekt zum "Treibhauseffekt"

bei.

Schwefeldlioxid und Stickoxide sind an der Entstehung des “sauren
Regens" beteiligt. ’

Flidichtige organische Verbindungen und Stickoxide sind fir die ErhShung
der Qronkonzentration in den bodennahen Luftschichten
mitverantwortlich.

Koh lenwasserstoffe, fillichtige organische Verbindungen, Blei, Aldehyde,
Ethylendibromid und —-dichlorid haben ein kanzerogenes Potential; Blei,
Kohlenmonoxid und RuBpartikel sind der menschlichen Gesundhelt
generelf abtridglich.

Die vom Vérkohrssektor verursachte Luftverschmutzung entsteht fast
ausschlieBliich beim Verbrauch von - meist nicht erneuerbarer -
Energie. Nach Angaben von Eurostat flr das Jahr 1988 erreichte der
Energieverbrauch im Verkehrssektor 211,53 Mio tRSE(1) (= 29,8 X des

Endenergleverbrauchs). Dies ist vergleichbar dem

(1) Millionen Tonnen Roh&leinheiten.
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Energieverbrauch der Industrie, der sich auf etwa ein Drittel des

. Endenergieverbrauchs in der Gemeinschaft bel¥uft.

innerhald des Verkehrssektors entfielen 84,4 X auf den Straden-,
11,1 % auf-den Flug-, 2,5 X auf den Schienen- und 2,0 X auf .den
Binnenschiffsverkehr. im foigendsn wird _ der Energieverbrauch
verschiedensr verkehrsmittel miteinander verglichen.

Obwoh| die Ergebnisse vorgleléhendor Untersuchungen auf diesem Gebiet
mit Vorsicht interpretiert werden soliten, ergeben sie doch eine
deutiiche Vorstellung von dem “Energishunger™ der verschiedenen
Verkehrsmittel, wie er in Tabelle 1 und Abbildung 1 fiir den
Personenverkehr dargestellt ist.

Fiir den Bereich des Personenverkehrs spiegein diess Zahlen im
wesentlichen die unterschied!|ichen Grundannahmen wider, darunter die
Art des als Bezugsgrundiage dienenden Kraftfahrzeugs/luges/
Flugzeugs, dlei Fahrbedingungen bei StraBenfahrzeugen, die Durch-
schnittsgeschwindigkeit, den durchschnitttiichen Energieverbrauch, dje
Befdrderungskapazitdt, den Ausiastungsgrad und - bei Zlgen mit
Elektrotraktion — die Art und Weise der Stromerzeugung.

"Klar ist, daB der durchschnittliliche Auslastungsgrad, der von

Verkehrstriger 2u Verkehrstriger erhebliche Unterschiede aufweist, bei
Vergleichen zwischen den Verkehrstriigern eine der Schlissetvariablen
darstellt., In Tabelle 2 und Abbildung 2 findet sich daher ein
Yergleich des spezifischen Energieverbrauchs fdr  verschiedene
Verkehrstriger bei unterschiedlichen Auslastungsgraden: 25 X, 50 X,
75 X und 10¢ X.

Un eins faire Gegeniberstellung zu ermdglichen, wird die
Energieintensitdt - auch als spezifischer Energieverbrauch bezeichnet
- durchweg in Megajouls Primdrenergie pro Personenkilometer (= pkm)
gemessen, wobei Verluste wihrend des Erzeugungs- und Ubertragungs-
prozesses berilcksichtigt werden.
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Aus Tabelle 2 sowie den Abbildungen 1 und 2 liassen sich folgende
HauptschluBfolgerungen ziehen:

—~ Bel Pkw besteht ein erhebliches Gefille zwischen kleinen und groBen
Fahrzeugen.

- Fur Jeden Verkehrstriger gilt: Je hdher der Auslastungs-, desto
héher auch der energetische Wirkungsgrad.

- Von allen Verkehrstrigern hat -das Flugzeug den hdchsten
spezifischen Energieverbrauch.

- Im Flugverkehr ist der Energieverbrauch doppelt so hoch wie bei den
Hochgeschwindigkeitszlgen. '

- Bei voller Austastung liegt der Verdbrauch bei Bahn und Bus am
niedrigsten.

Letzteres Ist besonders wichtig fir die Kauptverkehrszeiten, wenn der
Besetzungsgrad der PKw sehr niedrig (zwischen 1 und 1,2 Personen/Pkw),
&ie Fahrbedingungen  und infolgedessen der tatsédchliche
Energieverbrauch - (berlastungsbedingt - sehr unglnstig und - der
Auslastungsgrad der . Bahnen und Busse sehr hoch (gelegentlich doppelt
so hoch 'wie die Sitzplatzkapazitit) sind. Obwohl| es im
Energieverbrauch zwischen Bahnen und Bussen bei voller Ausiastung
keine nennenswerten Unterschiede gibt, ist- die Bahn bei den
qualitativen Aspekteh wie Sitzkomfort, Geschwindigkeit, Fahrtdauer
und Zuver ldssigkeit meist (berlegen.

FUr den GUterverkehr gelten in bezug auf Vergleiche- zwischen den
Verkehrstrigern die gleichen_Erwﬁgungen wie fir den Personenverkehr.

Die Zahlen mbgen dennoch interessieren.

Der Guterverkehr umfaBt sehr heterogene Aktivitaten} die von der Haus-
zu-Haus-Beforderung eines Kilhischranks mit direkter Aniieferung in die

Wohnung des Kunden in der Stadtmitte iliber den Ferntransport von
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Coils mit einem 40 t schweren finfachsigen Sattelschiepper bis zum
interkontinentalen Lufttransport von Schnittblumen reichen. Tabesalie
3 und Abbildung 3 enthalten Angaben zum Energieverbrauch verschiedenar

Landverkehrsmittel unter unterschied! ichen Bedingungen.

Die Bahn und die Binnenschiffahrt haben mit etwa 0,6 MJ/

Tonnenkilometer (tkm) den niedrigsten Energieverbrauch.

Bei vier- und flnfachsigen Sattelschleppern (mit voller Rdck ladung)
ist der Energieverbrauch scheinbar nur geringfiigig hoher als bei Bahn
und Binnenschiffahrt (0,7 MJ/tkm). Bedingt durch die heutige
Marktordnung ist der Leerfahrtenanteil in der Praxis jedoch erhebiich;
ein Ladefaktor zwischen 50 und 70 ¥ wire fur den Vergieich zwischen
den Verkehrstrigern eine realistischere Basis. Unter diesen
Bedingungen ist der Energieverbrauch im Gilterkraftverkehr dann auch
deutlich héher. Durch Aufhebung bestehender Marktzugangsbeschrinkungen

kénnte ein deutticher Beitrag zu Energieeinsparungen gelaistet werden.

Bei leichten Lastfahrzeugen ist dar hohe spezifische Energieverbrauch
(zwischen 4 und 8 MJ/tkm bei voller Ladung) durch die besondere Art
der ©beforderten Gliter (hochwertig/volumenintensiv/geringgewichtig)

bedingt.
“Das CO,"

Der COp-Aussto des Verkehrs in die Atmosphire erreichte 1986
insgesamt etwa 577 Mio. t oder 22,5 %X der Gesamtmenge der 602—

Emissionen in der Gemeinschaft(1),

Die Aufschlidsselung des COo-AusstoBes nach Verkehrstriger entspricht
erwar tungsgemis deren jeweiligem Anteil am Gesamtenergieverbrauch des

Verkehrssektors,

(1) KEG, Energy in Europe, Energy for a new century: the European

perspective, Sonderausgabe, Juli 1990, S.7228.
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Verkehrsmittel Antell an der Gesamtmenge der
COp-Emissionen des Verkehrssektors

1. StraBe: gesamt 79,7 X
- Pkw 55,4 X
- Lkw . 22,7 %
- Busse 1,6 X
2. Flugverkshr 10,9 X
3. Schiens: gesamt . ' 3,9 %
- Personen 2,8 %
- Gilter . 1,1 %
4. Binnenwasser-
' stragen _ 0,7 %
5. Sonstige 4.3 %

Quelle: Consuitant TNO(1)

Der Pkw allein ist mithin fdr mehr als 55 % der gesamten
COo-Emissionen des Verkehrssektors verantwortlich.

Fast drei Viertel der gesamten COo-Emissionen von Strage und Schiene
gehen zu Lasten des Personenverkehrs. (sishe Abbildung 4)

“Die anderen Schadstoffe”

34. Im Rahmen des CORINAIR-Programms liegt eine detaillierte
gemeinschaftsweite Anatyse flr die strafenverkehrsbedingten Emissionen
von NOy, fllichtigen organischen Verbindungen und SO, vor. Flr den
Schienenverkehr sind lediglich partielle Angaben vorhanden, fUr
Binnenschiffs~, See- und Luftverkehr gar keine.

Der Antell des StraBenverkehrs an den Gesamtemissionen belduft sich
auf 53,6 X flUr NOy, 27,1 X fUr flUchtige organische Verbindungen und
2,9 X fir S0p. (siehe Tabslle 4)

Der Anteil der Pkw und der leichten Nutzfahrzéuge an den gesamten
Emissionen im StraBenverkehr beliuft sich auf 55,6 % fdr NOy, 66,9 ¥
fir fldchtige organische Verbindungen und 49,5 % fir S05. (siehe
Tabelle 4).

(1) TNO Policy Research, Possible Community Measures Aiming at Limiting
CO, Emissions in the Transportation Sector, Delft, August 1991,
S. 6 f.



35.

36.

37.

- 17 -

Der Anteil des Straflenverkehrs an den gesamten CO-Emissionen wird auf
etwa 74 X geschitzt. Die fUr Deutschiand und die Niederlande
vorliegenden Daten zeigen, daB Uber 80 X auf den Pkw zurUckgehen(1).

Fir RuBpartikel und Blei liegen keine umfassenden Daten vor. Die Daten
fur Deutschland erdehen. daB der Verkehr fir 13 X der gesamten
RuBpartikelemissionsen verantwortlich ist; in den Nieder!anden iiegt
der Anteil sogar.bei 22 X, wovon + 30 X auf Pkw entfallen(1).

- Was Blei anbelangt, so ergeben die Daten fir die MNiederlande fUr den

Strasenverkehr einen Anteil von B7 X an den Bleiemissionen insgesamt ,
wovon wiederum 84 X von Pkw ausgestoSen werden (1),

Im Hinblick auf die spezieilen Umweltprobleme in Stidten ist darauf
hinzuweisen, daB ein groBer Teil der durch den StraBenverkehr
insgesamt emittierten Schadstoffe au} innerortsstraBen freigesetzt
wird (26 X bei NOy, 61 X bei fllchtigen organischen Verbindungen),
wio aus den flr die Niederiande und Deutschland vor |l iegenden Daten
hervorgeht{(1) (siehe Tabella 5).

Dies ist nicht weiter verwunderlich, da Energieverbrauch und
Schadstoffemissionen je nach Fahrbedingungen untorschiediiéh sind. Wie
in Tabelle 6 flir den StraBenverkehr gezeigt wird, liegen
Energieverbrauch und Schadstoffemissionen bel altlen Verkehrsmitteln im
Stadtverkehr deuttiich hdher.

Flir den Anteil der anderen Verkehrsmitte: am SchadstoffausstoB liegen
keine umfassenden Daten vor. Aus den Angaben fUr das Vereinigte
Kdnigreich ist jedoch ersichtlich, daB 97 X der filchtigen organischen
Nlchtméthan-Verblnduhgen auf den StraBenverkehr, 2 i auf den
Schienenverkehr und 1 X auf den Seeverkehr entfallen; am NG, —
AusstoB ist der StraBenverkehr mit 95 X, der £isenbahnverkehr mit 3 %,
der Luft- und der Schiffsverkehr mit je t %X beteiligt(2). Fir den
Luftverkehr wird nicht ndher angegeben, ob die NO,-Emissionen die
bodennahen Luftschichten einbezishen. Dies ist ein Gebiet, auf dem die
Forschung noch in den Anfingen steckt.

(1)

(2)

Prognos, Evaluation of External Costs related to Road Transport: Heavy
Goods Vehicles of Minimum 12 Tonnes Gross Vehicle Weight, Basel, Januar
1991, Tabelien. ]

The Institution of Civil Engineers, Pollution and its Containment,
London, 1990, S. 46.
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Die Emissionen von Luftfahrzeugen, insbesondere die in der mittieren
und oberen Troposphdre, bereiten zunehmend Aniafl zu Sorge, denn man
nimmt an, daB die dort entstehenden "Treibhausgase™ - vor allem NOy
- sehr viel grbBeren Schaden anrichten ats die am Boden erzeugten
Gase.

38. Die sozialen Kosten der Luftverschmutzung beinhaliten die Kosten, die
aus gesundheitlichen Problemen entstehen: Auswirkungen auf das
Atemsystem, toxische Wirkungen infolige Bleiakkumulation,

Produktivitdtsveriuste durch Krankheit und Tod sowie Gebdudeschidden.

Trotz unterschiedlicher Ergebnisse, die wahrscheinlich auf die
unterschiedl iche Berechnungsverfahren zurdckzufihren sind, scheinen
sich die Kosten durchschnittlich auf 0,3 bis 0,4 X des BIP zu
belaufen. Einer deutschen Studie Zufo}ge kénnen 91 X der Kosten dem
StraBen-, 4 X dem Schienen-, 3 X dem Binnenschiffs-— und 2 X dem
Luftverkehr zugerechnet werden(1},

“Wasser”

39. “Wasserverschmutzung™ entsteht durch die direkte oder indirekte
Einbr ingung chemischer Substanzen, einschtieBlich gefdhrlicher
biologischer Agenzien und genetisch verdnderter Organismen und
Mikroorganismen, die die Qualitdt oder Beschaffenheit des Grund- oder
Ober f ldchenwassers veridndern und sich auf die menschliche Gesundheit

sowie auf die Tier— und Pfianzenwelt nachteilig auswirken.

Der Verkehr trigt durch die Abgasemissionen der Kraftfahrzeuge sowie
die Emissionen der Fiugzeuge bei Start und Landung indirekt zur
Verschmutzung des Grundwassers bei. Verkehrsunfdlle mit gefdhrlichen
oder schidlichen Gidtern kdnnen direkte oder indirekte Auswirkungen

auf das Okosystem Wasser haben.

(1) Gruppe Verkehr 2000 Pilus, a.a.0., Abbildung 16 (Zitat aus einer
veroffent|ichung des Fraunhofer Instituts, Kar!sruhe).
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Der Verkehr tragt durch betriebsbedingte Einfeitungen éus Schiffen
sowie durch versehentliches Einbringen getfihrlicher oder schiddl icher
Gdter, die auf BinnenwasserstraBen befdrdert werden, direkt zur
Verschmutzung des Oberfliichenwassers bei.

“Die Verschmutzung der Meeresumwelt“” ist auf das vorsdtzliche oder
versehentliche Einbringen von Chemikalien - auf See oder im
Mindungsgebiet von Flissen - einschtiedlich gefdhriicher biologischer
Agenzien und genetisch verinderter Organismen und Mikroorganismen,
zuriuckzufilhren, bei dem die marinen Gkosysteme geschidigt und
folglich der Mensch sowie die Tier— und Pflanzenwelt gefihrdet werden,

Negative Auswirkungen auf die Mesresumwelt ergeben sich auBerdem durch
vorsdtzliche und versehent!iche betriebsbedingte Einleitungen aus
Schiffen sowie bei Unfidllen auf Sees oder in Hafen; wenn dabei
gefdnrliche oder schiddliche Giiter an die Umwelt abgegebesn werden. 80 X
der Otiverschmutzung im Meer sind betr iebsbedingt.

“Boden~”

"Bodenverschmutzung” bedeutet eine Verdnderung der Qualitit oder
Beschaffenheit des Bodens oder dessen generelie Sthadigung. ver-
ursacht durch chemische oder physikailische Einwirkungen. Aufgrund der
Tatsache, daB der Boden gleichzeitig als Wasserresservoir und als.
Wasserfilter fungiert, kann seine Yerseuchung durch Schadstoffe oder
die gensrelle Schidigung seiner physikalischen oder chemischen
Struktur weitreichende direkte wie auch indirekte Auswirkungen auf
Menschen, Tiere und Pflanzen haben.

Die enge Wechselwirkung zwischen den Okosystemen Boden, Luft und
Wasser erhoht die Anfilligkeit des Bodens und vergréBert somit das
Spektrum der potentis!len Auswirkungen einer Bodenverseuchung.
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Der Verkehr tridgt indirekt durch den betriebsbedingten Schad-
stoffausstoB und direkt durch die versehentliche Freisetzung von
gefdnhrlichen oder schidlichen Giitern zur Bodenverschmutzung bei. Die
Verkshrsinfrastruktur kann das &kologische Gleichgewicht des Bodens
besintrichtigen, was wiederum Auswirkungen auf die Okosysteme Wasser
und Luft nach sich zieht.

“L&rm”

“Larm" besteht aus Lautelementen, die fUr den Menschen schiédiich sind
und aufgrund der Beldstigung, der Midigkeit, der Stdrungen und gele-
gentlich sogar des Schmerzes, die sie hervorrufen, mehr oder minder
unertriglich sein kénnen. Je nach Intensitit und Art des Lirms kdnnen
die Auswirkungen von reinem Unbehagen bis hin zu varschiedenen
psychischen und pathologischen Reaktionen reichen und je nach der
durch das Lirmsignal vermittelten Information und der nerviichen
Verfassung sowie der TXtigkeit der dem Lirm ausgasétzton Person
unterschiedlich ausfallen.

_Im Verlauf der letzten zwei Jahrzehnte ist die Lirmbeldstigung infoige

der zunehmenden Verstidterung, der gréBeren MobilitHt von GUtern und
Personen und der in vieien Lebensbereichen weit vorangeschrittenen
Mschanislerung erheblich angestiegean.

Larmemissionen und ihre Auswirkungen sind jJe nach Verkehrstriger
unterschiedlich.

Der Gesamtlarmpégel des StraBenverkehrs 148t sich in Motoren—, Roll-
(von Reifen auf der Fahrbahn) und sonstige intervallartig auftretende
Geriusche aufgliedern. Unter normalen Varkehrsbedjhgunaen fihren Lkw
zZu einer erhebliichen Zunahme sowohl des durchsehnlftllchen Lirmpegels
als auch der Zahl und Intensitit der Li¥rmpeaks. Psycho-soziologische
Studien haben ergeben, daB die durch einen einzigen Lkw verursachte
Lirmbeldstigung der jenigen von sechs Pkw entspricht. Auf StragSen mit
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unrege !m3d6igem VerkehrsfliuB kann das Verhiltnis 10 bis 15.Pkw pro Lkw
erreichen(1). Das Vorbeifahrgerfusch eines Lkw, das mit dessen
Geschwindigkeit zunimmt, |iegt Je nach Verkehrsbedinﬁungen um 6 - 12
d8 (A)(1(2) nhiher als das eines einzelnen Pkw. MaBstab fir die
Lirmbel¥stigung ist im atigemeinen der Anteil der Bevdikerung, der
Gerduschpegein oberhalb sines bestimmten winschenswerten Grenzwertes
- 55 L agq 9B (A) (2) fir neue Wohngebiete, sonst 65 Lagq dB
(A) (3) - ausgesetzt ist.

Nach Angaben der OECD sind in der Gemsinschaft zwischen 34 X
(Dinemark) und 74 X (Spanien) der Bevdlkerung StraBenverkehrsiirm von
mehr als 55 Lpeq dB (A) und zwischen 4,1 X (Nlederlande) und 23 %
(Spanleﬁ) einem L#rmpegel von mehr als 65 LAeq dB (A) ausgesetzt.
Der Grad der Verstidterung, die Bevdl!kerungsdichte und die Struktur
und Dichte des StraBennetzes sind wichtige Faktoren, die das Niveau
der Beldstigung besinflussen.

Die L¥rmemissionen von Bahnen entstehen durch den Rad/Schiene-Kontakt,
die Lok, den Fahrtwind, Bauwerke entlang der Strecke sowie durch
Bodenerschlitterungen. Der durch den Rad/Schiene-Kontakt verursachte
Li&rm nimmt mit der Geschwindigkeit zu. Obwohl nur begrenzte OECD-Daten
zZu den Lirmemissionen der Eisenbahn zur Verfgung stehen, |iegt der
Prozentsatz der Bevilkerung, die Bahnlirm von mehr als 55 LAoq daB
(A) ausgesetzt ist, in den Nlederlanden bei 6 X; (fur die anderen
Mitgliedstaaten liegen keine Angaben vor). Einen Lirmpegel von mashr
ats 65 Laeq dB (A) miissen zwischen 0,3 X (Vereinigtes Kdnigreich)
und 1,7 X (Deutschland) der

(1) CEMT, Nuisances from Heavy Goods Vehicles, Paris, Januar 1991,
s. 2.

(2) dB (A): Dezibel, A-bewertet: MeBgrdB8e fir den Schallpege! mit
Schwerpunkt auf den mittieren und hohen Frequenzen, auf
die das menschliche Ohr besonders empfindlich reagiert.
Die MeBgréBe d8 (A) ist die im L&rmschutz und bei der
Lidrmmessung am hiuf igsten verwendete Grése.

Laeq: “"Energiedquivalenter Dauerschallpegel” - gibt den
mittieren Schalldruckpegel.lber eine bestimmte Dauer an,
_ z. B. Uber 24 Stunden oder tagsilber zwischen 8 und 20 Uhr.
(3) CEMT, Transport Policy and the Environment, Paris, 1990, S. 23.

i
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Bevllkerung ertragen. Der Anteil der Bevdikerung, der Larmemissionen
von Bahnen ausgesetzt ist, hingt vom Jeweiligen Stellenwert des
Schienenverkehrs im Vergteich zu den anderen Varkehrstrigern, von
dor Dichte des Schienennetzes sowie von topograpﬁischen Faktoren ab.

Hauptquelle des Fluglirms sind die Gerauschemissionen der Tu}binen,
die baim Start mehr als 120 dB (A} erreichen k&nnen. Laut Angaben der
OECD llegt der Anteil der BevSlkerung, der Fluglirm von mehr als 55
Lasg U8 (A) ausgesetzt ist, zwischen 36 X (Niederlands) und 1,7 %
(D¥nemark). Flugllirm von mehr als 65 Laeq 98 (A) milssen zwischen 1 %X
(Deutschiand) und 0,3 X (Dinemark) der Bevdlkerung ertragen. Wie hoch
die Beilistigung durch Flugidrm ist, hingt ﬁauptsichlich von der Lage
des Flughafens und von der Flugdichte ab.

Filr die Lirmemission von See- und Binnenschiffen liegen keinerleai
Daten vor, da die Beldistigung unerheblich ist.

in die Berechnung der sozialen Kosten des durch Landverkehrstriéger
verursachten Lirms gshen die Kosten fiUr Produktivitidtsverluste,
Gesundheitsfirsorge, Schiden an Eigentumswerten und
Beeintrichtigungen der psychischen Befindlichkeit ein. Die sozialen
Gesamtkosten |legen bei rund 0,1 X des BIP. Davon entfallen 64 X auf
den StraBenverkehr, 26 X auf den Flugverkehr und 10 X auf den Schie-
nenverkehr (1)

Alles in alliem trigt der StraBenverkehr die Hauptverantwortung fir die

" durch L¥rm verursachte Minderung der Lebensqualitit.

“Erschiit terungen”

'Erschﬂtterungen'A kommen durch kleine Bewegungen physikalischer
Materie zustande. Die Auswirkungen auf Mensch und Tier entsprechen
we | tgehend den durch Lirm verursachten. Erschiltterungen wirken sich
auch schiidiich auf Boden, Gebiude und Verkehrswege aus und kdnnen von
einfachen Rissen bis hin zu tiefergehenden Schiden reichen.

(1) Gruppe Verkehr 2000 Ptus, a.a.o0.
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StraBenverkehrsbedingte Erschiltterungen werden fast durchweg von Lkw
auf StraSen verursacht, deren Fahrbahnaufbau oder Linienfdhrung flr
soiche Fahrzeuge ungeeignet ist. Dabei handelt es sich meist nicht um
Autobahnen, sondern um Zufahrts- oder DurchfahrtsstraBen in groBen
oder kKleinen Bal lungsriumen. Anlas ur Sorge geben daher
Erschiitterungen besonders in Stddten und D&rfern, wo Gebiude und
unterirdisch verlegte Rohre und Kabel anfdilig flUr Schiden sind. Die
Erschiitterungen nehmen in dem MaBe zu, wie sich der StraBenzustand
verschlechtert.

Schienenverkehrsbedingte Erschitterungen sind von den &rtlichen
Bodenverhditnissen, der Gleisliagerung, dem Gewicht sowie der Federung
und der Geschwindigkeit des Zuges abhdngig. Folglich bestehf_ ein
erheblicher Unterschied zwischen Personen- und Glterzigen. Per-
sonenzige mit ihren geringeren Radsatzliasten und hochentwickelten
Federungssystemen bewirken selbst bei hoher Geschwindigkeit selten
Erschiitterungen, die in mehr als 25 m Entfernung von der Gleisanlage
noch zu spiren sind. Dagegen sind Giiterzilge mit ihren hohen
Radsatzlasten und seinfachen Federungssystemen die Hauptverursacher

schienenverkehrsbedingter Erschitterungen.

Erschiitterungsen, die durch am Boden roliende Flugzeuge verursacht
werden, geben keinen AniaB8 zu besonderer Sorge, da diese Art von

Beldstigung durch den Motorenldrm dberlagert wird.

Bislang sind Jedoch noch fir keinen Verkehrstridger akzeptable
Grenzwerte filr Erschiltterungen festgelegt worden, weshalb das AusmaB

des Problems nur schwer abzuschdtzen ist.

Verringerung der betriebsbhedingten Umweltbelastung

Iur Verringerung der betriebsbedingten Umweitbelastung soilte fUr atle
Verkehrsmittel -~ auch im Hinblick auf Kraftstoffqualitit und
alternative Kraftstoffe - ebenso wie fir die Yerkehrswege die “beste

ver filgbare Technologie" eingesetzt werden.

Das bedeutet:
. -strengere Abgasnormen bei allen Kraftstoffen fiUr Kraftfahrzeuge

(Pkw, Lastfahrzeuge, Reise~ und andere Busse), Motorrader,.
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F lugzeuge, See— und FluBschiffe

. strengere Lirmnormen fiir Kraftfahrzeuge, Motorrﬁder. Bahnen und
F lugzeuge

. strengere Qualltitsnormen fir Kraftstoffe und Biokraftstoffe

. strengere Bestimmungen filr die Energieausnutzung bei den Antriebs-
aggregaten von Kraftfahrzeugen, Flugzeugen, Motorridern sowle See-
und FiuBschiffen '

. neue Larmvorséhrlften fir den Bau von StrafBen, Schienen sowie
Start- und Landebahﬁen.

Diese technischen MaBnahmen dirften 2zu einer Verringerung von
Luftverschmutzung, Lirmemissionen, Erschitterungen und Kraftstoff-
verbrauch flhren und ur Reduz ierung der betriebsbedingten
Umweltbelastung beitragen, indem sie die Umweltfreundlichkeit der
verschiedenen Verkehrsmittel vor allem Im Straden-, See- und
Luftverkehr erhdéhen.

Ein gensreller Einsatz von Elektrofahrzeugen fir die Glter- und die
Personenbeférderung und von Bussen mit Hybridantrieben (Kraftstoff und
Elektrizitit) in den Stidten wirde die Luft- und L¥rmbelastung dort
senken. Ein Umsteigen auf Eiektrofahrzeuge wiirde sich auBsrdem ginstig
auf die Abhdngigkeit von Erdéllioferungeh auswirken.

Im StraBenverkehr -kﬁnnen umwe | tschonende und sichere Geschwindig-
keitsbegrenzungen je nach Art des Fahrzeugs, der StraBe und des
Jewalligen Verkehrsumfeides einen wirksamen Beitrag zur Reduzierung

von L#rm und Erschlltterungen sowie Kraftstoffverbrauch und Abgasen,

darunter insbesondere CO,, leisten.

Eine wl;ksame Um- und Durchsetzung dieser Normen erfordert stindige
Kontrollen, um Versttfe zu verhindern.

Dies kann durch Einfdhrung von Umweltkriterien bei der technischen
Oberwachung aller StraBenfahrzeuge (einschiieBlich Motorrider) und
Luftfahrzeuge erreicht werden sowie durch _Einsatz technischer
Vorrichtungen zur Gewdhrleistung der Einhaltung der vorgeschriebenen
Geschwindigkeitsbegrenzungen,

© kA ey g o



§9.

60.

- 26 -

Dardber hinaus ist eine ijaufende Aktualisierung dieser Normen
erforderlich, um sicherzustellen, daB sie mit dem neuesten Stand der
Technik Schritt haiten und somit weiterhin der Aufiage “beste
verfilgbare Technologie™ entsprechen.

Hinzu kommt die Forderung von Forschung und Entwicklung zur
Vearbesserung der Umwe | tvertrigliichkeit der verschiedenen
Verkehrsmittel und Verkshrswege sowie die Forderung neuer
Energletechnologien, stwa Bioenergien und Elektrofahrzeuge. Dies |46t
sich durch Finanzierungshilifen und steuerliche Anreize fiUr bestimmte
F&E-Projekte sowie durch Schaffung des entsprechenden institutionsllen
Rahmens auf Gemeinschaftsebene erreichen.

Die Einflhrung neuer Normen sowie von Fristen fidr deren Umsetzung
bietet die Gelegenheit, der Industrie bestimmte “"Zielvorgaben* (ierte
und Fristen) an die Hand zu geben. Gleichzeitig sollen steueriiche
Anreize Verkehrsnutzer und -untsrnshmer dazu ermuntern, sich schon vor
Abjauf der Frist fir dle aus technischer Sicht umweltfreund!ichsten
Kraftfahrzeuge, Flugzeuge, Schiffe, Motorrdder, 1Ilge bzw. Kraft-
stoffe zu entscheiden.

Die Festlegung der "Zielvorgaben™ kann dergestalt erfoigen, dag8 auf
dem Wage {besr Rechtsvorschriften Anreize filir die Industrie geschaffen
werden, mit der technologischen und wissenschaftlichen Entwickiung
Schritt zu halten, wihrend gleichzeitig Uber die "gelenkte" Wahl
seiténs des Verkehrsnutzers und -unternehmers Druck auf die Industrie
ausgelibt wird, diesen Zielvorgaben auch zu entsprechen.

b) Landschaftsverbrauch und -zerschneidung

61.

Die Verkehrsinfrastruktur hat nachhaltige und oft irreversible
Auswirkungen auf die Umwelt, die sich in Form von Landschaftsverbrauch
und -zerschneidung bemerkbar machen. Die Auswirkungen des

" Landschaftsverbrauchs sind Je nach " dem vorhandenen Raum

unterschiedlich. So wirken sich die Verkehrswege in einem stidt ischen
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Umfeld anders aus als in weniger dicht besiedelten lindlichen
Gebieten,

In Verdichtungsrdumen kénnen Verkehrsanlagen zu einer Beeintrichtigung
der “obilitﬁt der FuBgdnger flhren, ganze Stadtteile vom Ubrigen
Stadtgebiet - auch sozial - abschneiden, Sichtbarrieren schaffen,
bereits vorhandene verkehrsbedingte Belistigungen verschlimmern sowie
private und berufliche Alltagsgewohnheiten stéren.

Die Verkehrsinfrastruktur prigt in entscheidendem MaBe das Aussehan
von Stadt und Umiand, beeinfluBt die soziale und bauliche Homogenitit
groBer und kleiner Stiddte, verringert den vorhandenen Lebensraum sowie

vorhandene "Grdngdrtel™.

Verkehrswege greifen in das Landschaftsgefiige ein: Sie k&hnen
natilrliche Lebensrdume zerschneiden oder zerstéren, wertvgllen
Landstrichen nicht wiedergutzumachenden Schaden zufiligen und sich
negativ auf das dkologische Gleichgewicht insbasondere in der Tierwelt
auswirken. ‘

Ober das AusmaB des Landschaftsverbrauchs durch die Infrastruktur der
einzelnen Verkehrstriger liegen keine umfassenden Daten vor. Anhand
der Linge der verschiedenen Verkshrswegenetze !dBt sich dennoch eine

grobe Schitzung{1) vornehmen.

Angaben von Eurostat zufolge bestand das StraBenverkehrsnetz der
Gemeinschaft im Jahre 1986 aus 30.237 km Autobahnen und 2.549.907 km
sonstigen StraBen und das Schienennetz aus 70.911 km eingleisigen und
54.918 km 2zweigieisigen Bahnstrecken. Das Binnenschiffahrtsnetz
(einschlieBlich der natilriichen WasserstraBen) hatte eine Gesamtlinge
von 21.634 km.

(1) Annahmen zur durchschnitttichen Breite einer

- StraBe: ! 11,22 m
- Eisenbahnlinie: . 5,61 m
Forward Studies Unit, Transport and Environment, S. 24.
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Das StrasBennetz der Gemeinschaft nimmt demzufolge elno. Fldche von
28.949 km2 bzw. 1,3 X der Gesamtfllche der Gemeinschaft ein. Darin
sind die Fldchen flir Knoten- und Kreuzungspunkte und fir Parkplitze
nicht enthaiten. Die Parkflidche flir einen Pkw in Parkgaragen kann bis
zu 17 m2{!) (einschliedlich der Fiiche, die zum Wenden und zum Ein-

und Ausfahren bendtigt wird) betragen.

FUr das Schisnennetz der Gemeinschaft lauten dies entsprechenden Zahlen
708 km2 bzw. 0,03 X der Gesamtfilche der Gemeinschaft. in diesen
Zahlen ist die von Bahnhifen und Ranglierbahnhifen in Anspruch
genommene Fléche nicht berlcksichtigt. Ein Kapazitdtsvergleich flUr
den Berufspendierverkehr widhrend der Hauptverkehrszeiten zeigt, das
auf einer zweigieisigen Eisenbahnstrecke pro Stunde die gleiche Anzahl
Menschen (i 6500 Personen) wie auf einer Autobahn befdrdert werden

kann(Z)-

Fir BinnenwasserstraBSen ist eine Schiitzung des Landschaftsverbrauchs

nicht mdglich, da keine Daten zur durchschnittlichen Breite der

~verschiedenen Arten von Kandlen vorilegen und zu den Bin-

nenschiffahrtsnetzen in der Gemeinschaft auch natirliche Wasser-
strasen wie Fllsse z#hlen. Auch flr den in der Gemeinschaft durch
Flughdfen bedingten Landschaftsverbrauch Iiegeh keine Gesamtangaben
vor. Der Landschaftsverbrauch flr einen Flughaten dirfte Jedoch
zwischen 200 und 400 ha fir die kleinsten Regionaifiughifen und
Zwischen 1506 und 2000 ha oder darlber flr die Knotenpunktflughifen
liegen‘3). Ein paar Beispiele: Paris-Orly 1500 ha, Brissel!-Zaventem

1600 ha, Aﬁtsterdam—Schipol 1800 ha und'Parls-Roissy 3100 ha.
Begrenzung der Landschaftszerschneidung
Zur Begrenzung der Landschaftszerschneidung durch die Verkehrs-

infrastruktur sind folgende Madnahmen notwendig:

- Yolle Ausnutzung der vorhandenen liafrastrukturkapazitit:

(1) KEG, Policy and Provision for Cyclists in Europe, Brissel, 1989,

Anhang 2, S§. 20.

(2) Fondation Rol Baudoin, a.a.0., 5. 86.
(3) Mens en Ruimte, Etude thématique du projet TGV, Brissel, Dezember 1989,

19.
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. Begrenzung des Ausbaus der vorhandenen Infrastrukturnetze
Senkung der Verkehrsnachfrage, vor allem bei dberiasteten
Verkahrstrdgern.

Dies |48t sich wie folgt erreichen:

. effiziente und optimale Ausnutzung der vorhandenen Befdrderungs-
kapazitédten

VerkehrsienkungsmaBnihmen, die eine gieichmiBigere Verteilung des
Verkehrsflusses vor allem Im StraBen—- und Luftverkehr bewirken

. Koordinierung von Infrastrukturplanung und regionaler Entwicklung
unter Berlcksichtigung der Umwelteinwirkungen

. Strikte Durchfuhrung der Umweltvertriglichkeitspridfung bei neuen
Projekten, Pldnen und Programmen, die Auswirkungen auf die
Yorkehrsnachfrage haben

. Ausbau der Infrastruktur fir "sanfte" Fortbewegungsarten.

Die Marktordnung soil so gestaltet sein, daB sie eine effiziente und
optimale Nutzung der vorhandenen Befdrderungskapazititen ermdglicht
und eine Verlagerung von (berlasteten Verkehrstrigern zu soilchen mit
Uberschissiger Kapazitdt f&rdert, d.h. beim Glterverkehr vor aliem
von der Strade zur Schiene, zum kombinierten Verkehr oder zur
Binnenschiffahrt und beim Personenverkehr vom Pkw zum &ffentlichen
Verkehrsmittel. Auch eine gut koordinierte Verkehrswegeplanung wirde
einen Beitrag zur Erreichung dieses Zieles leisten.

Die volle Verwirklichung der Dienstleistungsfreiheit und die Besei-
tigung und Verhinderung von Wettbewerbsverzerrungen im Sinne der Zisle
des EWG-Vertrags sowie die Einfdhrung von Umweltgebilhren oder -—abga-
ben fUr die betriebsbedingte Umweltbelastung soiten zu einer
ausgewogene}en Aufteilung des vorhandenen Verkehrsvolumens auf die
verschiedenen Verkehrstriger beitragen. Dies wiirde wiedérum zur Folge
haben, daB der Druck auf die Infrastrukturkapazitit bei den besonders
belasteten Verkehrstridgern und  die HNotwendigkeit eines weiteren

Ausbaus der Netze verringert werden.

Frypa—
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ber lastung

“Ober 1astung" bezeichnet einen wiederkehrenden Zustand von
unterschiedlicher Dauer, der durch ein MiBverhditnis zwischen der
bendtigten und der vorhandenen Verkehrswegekapazitit entsteht.
Ober lastung ist typisch fUr den Stadtverkehr und in neuerer Zeit auch
flr den Flugverkehr.

Die schiimmsten Folgen der OUberlastung sind u.a. eine Reduzierung der
DurchiaBkapazitat und der Mobilitat, aine Steigerung des
Energieverbrauchs und der verkehrsbedlngten Umwe | tverschmutzung sowie
eine ineffiziente Zeltnutzﬁng. Weitere mbgliiche Folgen sind eine
Besintrichtigung des persdnlichen Wohlbefindens, Einkommens- und
ProduktionseinbuBen sowie eine Verringarung der Freizelt.

Daten Uber die gesamtwirtschaftlichen Kosten der StragBeniiberiastung
ergeben Summen von 10 bis 15 Mrd. Pfund pro Jahr in GroBbritannien
(1) und 1 wWrd. Guiden in den Niederianden. Bis zum Jahre 2010

kdnnten die Xosten bei einer 70Xigen Zunahme des Autoverkehrs in den

Nieder landen auf 4 Mrd. Gulden ansteigen ‘2’-

Im Flugverkehr sind die (lberlastungsbedingten Kosten in Europa flr
1988 auf 1.510 Mio. US$ geschitzt worden. In diesen Zahlen sind die
erhdhten Betriebsaufwendungen (zusdtzlicher Treibstoff, zusidtzliche
Zahlungen flUr fliegendss und anderes Personal, zusditzliche Wartung,
Zinsaufwendungen usw.), die durch die aufgestockte Fiotts verursach-

ten Kosten sowie die den Flugpassagieren in Form von Zeitverlust

entstehenden Kosten (mit spldrbaren Folgen fdr das
(3),

Fremdenverkehrsgewerbe) beriicksichtigt

1) PIARC-Technicai Committee on Roads in Urban Areas, Reduction of
Car Traffic in City Centres, Pre-Congress Report, Marrakesch,
1991, S. B.

(2) Iwsite Kammer des niederlindischen Parilaments, Sitzungsperiode
1989-1990, Second Transport Structure Plan, part d: Government
Decision, Transport in a Sustainable Society, $. 5.

(3) Planungsblro Luftraumnutzer, Die Krise der europdischen
Flugsicherung: Die Kosten und ihre Lésungen, Frankfurt, Juli
1989, 5. 26-27. '
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Der Treibstoffverbrauch im Flugverkehr ist abhingig von der Tech-
nologie undg den F lugbed ingungen (Ladefaktor, Flugprofil,
Witterungsverhdltnisse, Uberiastung). Wie aus Abbildung 5§ hervorgent,
hingt der Treibstoffverbrauch im wesent!ichen von den Flugbedingungen
ab, die zum Teil Folge von Uberlastungen sind: Waften vor Start und
lLandung sowie Rollen nach der Ankunft.

Eine angebotsorisntierte Lisung des Uberlastungsproblems wird deshalb
nicht wangsldufig eine Wiederherstellung des mittei- und langfri-
stigen Kapazititsgleichgewichts und folglich auch keine Entschdr fung
der Auswirkungen dieses Problems anstreben. (bertastungen ké&nnen
beispielsweise im StraBenverkehr einen niitzlichen Abschreckungsfaktor
darstellen, da das knappe 2eithudget des Autofahrers dissen
mbglicherweise dazu veraniaBt, nach effizienteren Alternativen im
Sffentlichen Verkehr Ausschau zu halten. '

Reduzierung der Uberiastung

Verkehrsaufkommen und Uberlastung - sind untrennbar miteinander
verbunden: sinkt das erste, nimmt letztere auch ab.

Die Reduzierung des Verkehrsaufkommens setzt einen Rickgang der
Befdrderungsnachfrage und/oder einen verbesserten Auslastungsgrad
voraus. Dies 138t sich durch ein umweltvertriglicheres Konzept zur
Mobilitdt von GUtern und Personen erreichen und erfordert Verinde—

rungen im Mobilititsverhalten von Verkehrsnutzern und -unternehmern.

Auch Stadt- und Industriestandortplanung k&nnen Verinderungen im
Mobilitidtsverhalten fdrdern; dasselbe gilt flir die breite Anwendung
der Telekommunikation. Wenn auf Nihe und Erreichbarkeit geachtet
wird, tragt dies zur Senkung des Verkﬁhrsaufkommens und zur
verstirkten Nutzung der sogenannten "sanften® Fortbewsgungsarten bei,
d.h. mehr Menschen benutzen das Fahrrad oder gehen zu FuB.

Besonders ﬂberlastungsanfﬁllig sind der StraBen- und der Luftverkehr.
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Von einem extrem hohen StraBenverkehrsaufkommen sind die groBen
Ballungsrdume und die ZufahrtsstraBen zu diesen Rdumen vor allem
wihrend der sogenannten "Tagesspitzen™ betroffen. Diese Uber lastung .
148t sich durch fotgende MaBnahmen vermindern:

ausreichendes &ffentliches Verkehrsangebot
hoher Auslastungsgrad
Verkehrslenkungsmagnahmen

Road pricing

Eingeschrdnkter Zugang zu den {berlasteten Beresichen fiir Pkw.

Solche MaBnahmen diurften zur Reduzierung des Verkehrsvolumens und zur .
Verbesserung des Verkehrsflusses beitragen. Ihre Effizienz 148t sich
durch verkehrspolitische MaBnahmen noch steigern, dies ain Umsteigen
auf &ffentliche Verkehrsmittel, vorwiegend fiir Fahrten in und zwischen
den Stddten sowie wihrend bestimmter Tageszeiten, an bestimmten
Wochentagen und zu bestimmten Jahreszeiten attraktiver machen.
Erleichtert wird dieses Umsteigen durch eine nahtlose Verkniipfung der
verschiedenen Phasen einer Fahrt: vom Abfahrtsort (Wohnung/ Béiro) zur
U-Bahn-/Bushaltestelle Zum Bahnhof /F lughafen zur U-Bahn-/
Bushalitestelle bis zum Zielort.

Im Luftverkehr sind besonders die Grodflughifen von einer ibermigigen
Flugdichte betroffen. Abhilfe kidnnte wie folgt geschaffen werden:

. eine leistungsfdhige Flugsicherung
die rdumliche Verteilung des Verkehrsaufkommens
. eine Staffelung der Ferienreisezeiten-
die effiziente Ausnutzung der Flotten—- und Flughafenkapazitit

eine Benotung von Flughidfen.

Hochgeschwindigkeitsangebote der Eisenbahn kénhen eine Alternative zu
Kurzstreckenf liigen darstellen und somit die Uberlastungssituation an

Flughifen entschirfen.



78,

79.

_s. Drucksache 304/92

Eine Reduzierung des Verkehrsaufkommens hat eine Reduzierung der
betr iebsbedingten Umweltbeiastung sowie der Uber lastung und ihrer
Begleiterscheinungen zur Foige, dardber hinaus eine Verringerung des
Drucks auf die vorhandene Verkehrswegekapazitiit, insbesondere im
StraBen— und tuftverkehr. Besonders stark werden die Auswirkungen

einar Verkehrsminderung im Bereich der Stidte zu spiiren sein.

Iur Bewdltigung des Uberlastungsproblems insbesondere in den Stidten
und deren Einzugsbereich sollte die Verkéhrswagep!anung nicht
unbedingt eine Kapazitdtssteigerung anstreben, da dies 2u ainer
drastischen ErhShung der Befdrderungsnachfrage und somit langfristig

" zu einer Verschirfung des Problems, vor allem Im Strasenverkehr,

fithren kann. Eine Verknilpfung der Infrastrukturnetze der verschiedesnen
Verkshrstriager ko&nnte Jedoch in manchen Filten zur L&sung des
Uber tastungsproblems beitragen, wenn hierdurch der lugang zu
alternativen Befdrderungsformen erleichtert wird.

d) Risiken bsim Gefahrguttransport

80.

8t.

Durch das Freiwerden bestimmter chemischer Substanzen kann es zu
Luft-, Wasser- und Bodenverschmutzung mit ‘ extrem schidlichen
Auswirkungen auf Menschen, Tiere und Pflanzen kommen. Die Befdrderung
solicher Gilter stelfit daher ein Risiko flr die Umwelt dar.

Ein Verkehrsunfall, an dem gefdhrliche oder schidliche Gilter, darunter
auch biologische Agenzien sowie genetisch verdinderte Organismen und
Mikroorganismen, beteiligt sind, kann erhebllche Umwe | tschdden
verursachen, wenn diese Gilter an die Umweit abgegeben werden. Welches
AusmaB die Schdden annehmen, hingt von der Art, den Eigenschaften und

der Menge der freigesetzten Substanzen ab.

Unfille mit gefihrtichen oder schidlichen Gitern k&nnen die Okosysteme
Wasser, Boden und Luft beeinflussen und langfristige direkte und
indirekte Auswirkungen auf das Leben von Menschen, Tieren und Pflanzen

haben. Technisches Versagen kann katastrophale Foigen haben: So fuhr
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im Jahr 1983 ein mit Chemikalien beladener 10-Tonnen-Lkw in der Nihe
ven Huy (Beigien) infoige Bremsversagens aﬁf mehrere andere Fahrzeuge
auf. Dabei wurden Htzende Flissigkeiten frei, fiUnf Menschen, getétet
und 21 verletzt, vier Autos brannten aus, an Gebiduden und Umwelt
entstand erhebi icher Sachschaden.

Ebenso verheerend fir das Leben in den Meeren k&nnen Unfdlie im
Seeverkehr sein, etwa die der Amoco Cadiz oder der Torry Canyon. Beim
Exxon-Vaidez-Unfall im Jahr 1989 1lijefen 35.000 t O! aus, mit
schwerwlegenden und nachhaltigen Folgen filr das Leben im Meer sowie
far Fauna und Flora entlang der Kiste. Der Schaden fir Fischerei,
Wasser, fiere, Pflanzen und Land wird von amerikanischer Seite auf 2.5
bis 5 Mrd. US$ geschitzt.

GroBer Schaden kann auch durch andere gefiahrliche Gilter, Iinsbesondere
toxische, explosive oder radioaktive Stoffe, entstehen.

Verminderung bzw. Vermeldung von Risiken baim Gefahrguttransport

Zur Verminderung bzw. Yermeidung von Risiken. besim Gefahrguttransport
sind MaBnahmen zu treffen, die diese Befdrderungen sicherer machen und
bei Unfdllen ein sofortiges und wirksames Eingreifen erméglichen.

Dabei soiite es sich u.a. um folgende MaBnahmen hande In:

andestanforderungen an die sichere Beférderung aller Arten von
Gefahrgut.

. Spezielle Schuiung aller Personen, die mit der Beforderung der

Glter betraut sind.
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Einheitliche Kennzeichnung atller Gefahrgiiter fir alle Befdrde-
rungsarten.
r

Einsatz der Elektronik im Gefahrgutverkshr.

Umfassende Anweisungen fiir den sicheren Umgang mit Gefahrgut wih-
rend der Befdrderung.

Allgemeine Sicherheitsanforderungen an die Verpackung von Gefahrgut
und an das zur Beférderung eingesetzte Verkehrsmittel.

Allgemeine VerkehrssicherheitsmaBnahmen, insbesondere im StraBen-
und Seeverkehr, darunter Geschwindigkeiisbegrenzungen filr Nutz-
fahrzeuge mit Gefahrgut sowie Verwendung von Geschwindig-
kKeitsbegrenzern.

Diese Madnahmen sollen zur Risikovermeidung beitragen und

potehtielle Schiden bel Unfidllen reduzieren oder in Grenzen halten.

&) SchiuBfolgerungen aus der Analyse

84.

Die Bewertung der Auswirkungen des Vérkehrs auf die Umwelt -~
betriebsbedingte Umweltbelastung, infrastrukturbedingte Auswirkungen
auf die Raumordnung, Folgen der (Uberlastung und Risiken baim
Gefahrguttransport - ergibt, daB die Auswirkungen fir die einzelnen
Verkehrsarten unterschiediich ausfallen.

'Die betriebsbedingte Umweitbelastung ist bei alien Verkehrsarten
die wichtigste Komponente, insbesondere jedoch im StraBen— und

Flugverkehr.

-Der lLandschaftsverbrauch steht an zweiter Stelle, insbesondere im

StraBen- und Schienenverkehr.

T
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Die Ubertlastung, obzwar nicht unwesentlich, stellt aineh Faktor von
nachgeordneter Bedeutung dar, der die betriebsbedingte Umwelt-
beiastung weiter verschiimmert und Druck auf die vgrhandene
Verkéhrswegekapazltﬂt ausbt. Besonders augenfillig ist dieser
Faktor im StraBen- und Flugverkehr, wobei sich die Folgen des
StraBenverkehrs im Bereich der Stddte besonders akut bemerkbar
machen.

Die Befdrderung gefdhrlicher Gdter ‘hat erhebliche potentielle
Auswirkungen auf die Umwelt, insbesondere im Strasen- und
Seeverkehr. Der Grad dieser Auswirkungen richtet sich nach der
Gefahrgutmenge, die von einem bestimmten Verkehrstriger befdrdert
wird.

85. Diese vier Komponenten spielen bei allen Verkehrstriégern in
unterschiedlichem Ma8e mit.

Die betriebsbedingte Umweltbelastung, der Landschaftsverbrauch, die
Uber astung und die Risiken beim Gefahrguttransport sind - zusammen
oder getrennt betrachtet - im StraBenverkehr am gréGten.

Im See— und Luftverkehr stellt sich der Landschaftsverbrauch v&llig
anders dar ais im StraBen- und Schienenverkehr. Dies giit dem—
zufolge auch fir die Art der auftretenden Ubertastungen und die
Miglichkeiten zu ihrer Bewdltigung.
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IV. WIRTSCHAFTL ICHE TRENDS

a) Trends und Prognossn

86. Das AusmaB der Umwelteinwirkungen des Verkehrs ist abhingig vom
Verkehrsaufkommen und von den Aktivititen In jeder einzeinen
Varkehrsart. Daher ist eine Analyss der Faktoren, die die Nachfrage
nach Befbrderungslelsfungen bestimmen, von entscheidender Bedeutung.

Generel! giit, daB die Nachfrage nach Beférderungsieistungen Im Gilter-
und im Personenverkehr das  AusmaB  der Wirtschartstitigkeit
widerspiegelt.

87. Seit 1970 weist die Gemeinschaft ein durchschnitttiches J&hrliches
Wirtschaftswachstum von real 2,6 X auf. Wirtschaftsprognosen gehen
davon aus, daB dieser Trend bis mindestens zum Ende des Jahrhunderts
anhilt.

im Zsitraum 1970 bis 1988 betrug das Jihrliche Gesamtwachstum im
Landverkehr durchschnittiich 3,1 X im Personen—- und 2,3 X Im
Glterverkehr. Dieses Wachstum war nicht gleichmiBig auf die
verschiedenen Verkehrsarten verteiit. Im StraBenverkehr lag es absolut
wie real weit (lber dem der anderen Landverkehrstriger (slehe Abbi ldung
6). Seit 1980 weist der Passaglerlhftverkehf mit ainer
durchschnittiichen Rate von jJ#hriich 6,1 X den hichsten Zuwachs auf
‘(siehe Tabellen 7 und 8). Der:zunehmende Fremdenverkehr hat zu dieser
Entwicklung beigetragen. 7

88. Die Voilendung des Bihhenmarktcs wird zusammen mit der Schaffung des
Europdischen Wirtschaftsraums, den politlschen'iund wirtschaftlichen
Entwicklungen in Osteuropa und der Wihrungs- und Wirtschaftsunion das‘
Aﬁsmaﬂ der gesamtwirtschaftlichen TiAtigkeit In der Gemeinschaft auf
kurze, mitflere und lange Sicht beeinflussen. Die erwartete Zunahme
der Wirtschaftstitigkeit sowie des Binnen- und AuBenhandels der
Gemeinschaft didrfte einen sprunghaften Anstieg der Nachfrage nach
Befdrderungsteistungen zur Folge haben (siehe Tabelle 9).
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im "Business-as-usuai”-Szenario{'}) wird davon ausgegangen, da8 der

StraBenverkehr in der Gemeinschaft weiterhin stark zunimmt.

Im Glterkraftverkehr wird zwischen 1990 und 2010 esine Zunahme um 42 %
erwartet, d.h. von Jetzt 805 Mrd. tkm auf 1.139 Mrd. tkm, wihrend beim
Schienenverkehr Ih gleichen Zeitraum eine Zunahme um nur etwa 33 %X zu
verzeichnen sein durfte,(1)

Obwoh! die Gesamtbevdikerung der Gemeinschaft bis zum Jahr 2010 stabii
bleibt, wird die Nachfrage nach Befdrderungsieistungen im
Personenverkehr durch Verinderungen in der Bevdlkerungsstruktur - Zahl
der Erwarbstidtigen, Frauenanteil an der Erwerbsbeviélkerung, GrdSe und

Anzahl der Haushaite, Altersstruktur, Herabsetzung des Rentenalters -
besinfiuBt.

Der Pkw-Baestand dirfte um 45 X, d.h. von 115 Mio. im Jahr 1887 auf 167

Mio. im Jahr 2010 steigen, so daB im Jahr 2010 auf 1000 Einwohner 503
Pkw gegenilber derzeit 381 entfallen M,

Der spezifische Kraftstoffverbrauch eines Pkw dirfte bis 2010 von
derzeit 9,3 /100 km auf 7,8 1/100 km sinken. Die durchschnittliche
Jdhrliche Fahrleistung dilrfte von 14.400 Xm (1990j auf 13.400 km
(2010) abnehmen, doch wird die Gesamtfahrieistung aller Pkw zwischen
1990 und 2010 voraussichtlich um 25 X, d.h. von 1.727 Mrd. km im Jahr
1990 auf 2.166 Mrd. km Im Jahr 2010 zunehmen.''’

Dasselbe Szenario geht im Paiﬁﬁfler!uftverkehr Zwischen 1990 und 2010
von einem Zuwachs um 74 X aus

(1) Energy in Europe, a.2.0., Technical Annex.
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b) Strukturverinderungen

92.

93.

94.

95.

96.

Wahrend der letzten zwanzig Jahre hat die Wirtschaft eine Reihe von
wichtigen Strukturverdnderungen mit weitreichenden Folgen fir die
Verkehrsnachfrage erfahren. Die Preise fir Beforderungsieistungen, in
denen sich bislang nicht aile externen und internen Kosten

niederschliagen, haben zu diesen Verinderungen beigetragen.

Zundchst hat in der Industrieproduktion eine Ver lagerung von
elementaren Industriegiltern hin ‘zur High-Tech-Produktion von
hochwertigen, geringvolumigen Giltern stattgefunden. Daridber hinaus ist
in der High-Tech-industrie der Gemeinschaft zur Zeit eine
geographische Verlagerung in Richtung auf die sogenannten “neuen
Industriegebiete” in Sildeuropa zu beobachten.

Eine weitere wichtige Strukturverinderung ste!lt die stdndig steigende

Bedeutung des Dienstleistungssektors dar, der 1985 einen Anteil von.

58 X am Gesamt-BIP der Gemeinschaft hatte, Dieser Anteil sol! bis zum
Jahr 2000 auf 66 X steigen. Der Trend ver!tiuft hin zu einer
Konzentration neuer Dienstleistungsaktivititen in den zentraten
Regionen der Gemeinschaft, wodurch die dortigen, bereits iberiasteten
VerKehrsnetze weiter unter Druck geraten.

Auch bef den Fertigungstechnologien ist ein schneller und radikaler
Wande! 2zu beobachten. Die “Just-in-time“-Methoden der Bestands-
verwaitung haben kleinere und hdufigere Sendungen, kiirzere Vorilauf-
Zeiten und eine Zunahme der Haus-zu-Haus-iieferungen zur Folge. Die
flexibleren kundenor ientierten Produktionsmethoden filhren ebenfalls zu
hdufigeren und Kleineren Sendungen. Die Nachfrage nach Befé&rde-
rungsieistungen ist somit durch eine zunehmende Komplexitit und

Spezialisierung gekennzeichnet.

Die Verbesserung der Kommunikationsnetze hat ihrerseits zu einer
breiteren geographischen Streuung der Wirtschaftstitigkeit sowie zu

ausgereifteren und fiexibieren Produktionssystemen gefithrt. Der Trend

ke '_.ﬁT,,__.‘. T T

/,—\
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zur Produktionsauslagerung, der besispieisweise in der Kfz-Industrie zu
beobachten ist, erzeugt eing groBe Anzahl von Glter- und
Personenstromen zwischen den einzelnen Werken. Dank der EDV tassen
sich anspruchslose Routineaufgaben aus dem zentralen Management
auslagern. '

Diese Strukturverdnderungen haben neue Weichenstel lungen bei
Entscheidungen Uber GréBe und Ansiedlung von Unternehmen sowie {ber
Umfang und Art der Unternehmenstiatigkeit beginstigt und letztlich zu
einer Ballung des Produktionsgeschehens an den geeignetsten Standorten
gefihrt.

Alle diese Faktoren wirken sich auf die Nachfrage nach Befdrderungs-
leistungen im Giliterverkehr in der Weise aus, daB einerseits eline
Schwerpunktver lagerung weg vom Volumen hin 2u Haufigkeit sowle
Geschwindigkeit und eine enorme Zunahme des Gesamtbeférderungs—
aufkommens, der mittleren Entfernungen, der Hiufigkeit der Sendungen
und cder Geschwindigkeit zu beobachten sind, andererseits eine Abnahme
def durchschnittlichen GréBe der Einzelsendung. Die qualitativen
Aspekte - Geschwindigkeit, Zuverldssigkeit, Hiufigkeit, Flexibilitit

— werden folglich immer wichtiger.
Wah! des Verkehrstrigers

Eine Analyse der verschiedenen fiir die Wahi des Verkehrstrigers aus-
schlaggebenden Faktoren und ihres Jeweiligen Stellenwertes, die von

(1) [ i ild-
einem Consultant durchgefilhrt wurde, ergibt foigendes Bild:

“Guter~

Bei der Beforderung von Giitern richtet sich der Verkehrsnutzer bai

seiner Wah! nach einer Reihe von Kriterien, darunter

. dem Wert/Gewichts-VYerhdltnis der zu befdrdernden Gliter
den Beforderungskosten, einschlieBlich Terminal-, Umlade-~ und

Linienverkehrskosten

der Geschwindigkeit und Zuverldssigkeit der Lieferung

()

Erasmus Universiteit Rotterdam, Factors influencing Mode Choice, draft

final report, Rotterdam, September 1991,
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der Leistungsqualitdt, weinschiieBlich der Unversehrtheit des
Befdrderungsgutes
der Effektivitit der Abwicklung durch die BehSrden und der
Verfigbarkeit von Statusinformationen
der Entfernung und der Haus-~zu-Haus-Fahrtdauer (einschlieBtich Be-
und Entiadedauer)
den vorhandenen Alternativen

. dem Vorhandensein von und dem Zugang zur Infrastruktur

. dem Angebot an Zusatzleistungen (Varpacken, Distribution usw.)

100. Die Befdrderung von Gltern ist Jedoch. ais integraier Bestandteil der
Produktions- und Distributionslogistik zu sehen. Diese Logistik kann
fdr die verschiedsnen Stufen des Gilterstroms je nach Art der Glter
unterschiedl iche Formen annehmen.

(i) Bei Rohstoffen erfolgt die Befdrderung in der Rege! "“von Punkt
Zu Punkt®™, aiso 2wischen einer begrenzten Zahl von Lieferanten
und Kunden und vorwiegend (lber StraBen und BinnenwasserstraBen.
Der Marktanteil der Schiene ist hier nur gering. ble
Befdrderungskosten spiefen bei der Wahl des Verkehrstrigers die
dominierende Rolle.

(i1) Bei halbfertigen Erzeugnissen ist die Beférderung in der Rege!
"konvergent”, d.h. sie findet zwischen einer groBen Zahl von
Lieferanten und einer geringen Zahl von GroBkunden stait.
Aufgrund der “Just-in-time"-Logistik ist auch hier die StraBe
der 'Hauptverkehrstriger. Geschwindigkeit undVZuverlassigkeit der
Lieferung sind die dominierenden Faktoren bei der Wahl des

. Verkehrstrigers. o

(iil) Bel Fertigerzeugnissen ist die Befdrderung in der Regel
"divergent”, d.h. sie erfolgt 2wischen einer groBen Zah! von
Lieferanten und Kunden. Hauptverkehrstriger sind StraBe und - in
.geringerem Umfang - Luft. Die Wah| des Verkehrstrigers wird
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durch eine Kombination von Faktoren wie Qualitit der Leistung,
Geschwindigkeit und Zuverlidssigkeit sowie das Angebot an
fusatzieistungen bestimmt.

(iv) Bei Konsumgtitern ist die Befdrderung In der Regel “sehr
divergent”, d.h. sie findet zwischen einer sehr groBen Zahl von
Lieferanten und Kunden statt. Wichtigster Verkehrstriger ist die
Strade. Die entscheidenden Faktoren bei der Wahl des Ver-
kehrstragérs sind Geschwindigkeit und Zuverldssigkeit.

“Personen”

Bet der Personenbefdrderung wird die Wahl des Verkehrstrigers von den

drei

folgenden Faktorengruppen beeinfiuBt: den arteigenen Merkmalen

der verschiedenen Verkehrstriger, dem soziodSkonomischen $tatus des
Entscheidungstrigers, dem Fahrtzweck.

(i)

Iu den arteigenen Merkmalien der verschisdenen Verkehrstriger
zdhlen u.a. dis Fahrtdauer und die monetdren Kosten,

= Die Fahrtdauer gliedart sich normalerweise in die im
Fahrzeug und in die auBerhalb des Fahrzeugs (fiir Warten und
zu FuB zurlckgelegte Strecken) verbrachte Zsit. Dabei wird
ietztere hiufig als unangenehmer und listiger empfﬁnden als
erstere.

* Bei den monetdren Kosten handelt es sich um bar zu
entrichtende Kosten (Fahrpreise filr &ffentiiche Verkehrs-
mittel, Kraftstoffkosten, Stragenbenutzungs- und
Parkgeblihren flir Pkw). Festkosten wie Abschreibung und
Zinszahlungen, Versicherungsprimien sowie die jihriich zu
entrichtende Kraftfahrzeugsteuer haben anscheinend nur einen
geringen oder gar keinen EinfluB auf die kurzfristige
Entscheidung des Verkehrsnutzers,

Andere maBgebliche Kriterien sind Transparenz des Systems,
Komfort, Sicherheit, Status und Pinktiichkeit.
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(ii) Einkommen, Alter, Geschiecht, altersmddige Zusammensetzung des
Haushalts, Beruf, Bildungsniveau, Fithrerscheinbesitz, Pkw;Besitz
und Wohnort sind die soziotkonomischen Faktoren, die die Wah!| im
wesent | ichen beeinfluséen.

Bestimmte Personengruppen entscheiden sich aus finanzietlen,
gesealischaftiichen 6der sonstigen Grinden eher fiUr einen
bestimmten Verkehrstréiger ais andere: fir sozial Schwache dirfte
beispieisweise der Fahrpreis,_ fir berufstdatige Mitter die

Fahrtdauer ausschlaggebend sein.

(iii) Die Wahl des Verkehrsmittels wird durch den Fahrtzweck (Arbeit,
Ausbildung, Einkauf, Besuche, Urlaub usw.), die Entfernung, den
leitpunkt der Abfahrt und der Ankunft, den Wochentag und die
Jahreszeit bestimmt. Bestimmte arteigene Merkmale des Ver-
kehrstrigers konnen bei bestimmten Arten von Fahrten eine
stirkere Rolle spielen: bei Fahrten zur Arbeit :und bei
Geschdftsreisen etwa sind Fahrtdauer und Zuver lissigkeit

wichtiger als die monetiren Kosten.

102. Bie Wah! des Verkehrsnutzers richtet sich vor altem nach dem
vorhandenen Verkehrstrigerangebot und seiner Kenntnis der Aliter-
nativen. Aussch laggebend fir die Entsdheldung scheint das
Vorhandenssin eines eigenen Kfaftfahrzeugs zu sein. Gewohnheit und
mangeinde Informationen iber Alternativen kénnen eine Person daran
hindern, vom Auto auf Bahn, Bus oder U-Bahn umzusteigen, vor allem
kurzfristig.' Die bisherigen Erfabrungen beweisen, daB eine
effektive und zuverlissige Information (ber die &ffentlichen
Verkehrsmittel die Wahl seitensrdes Verkehrsnutzers auf tange Sicht

durchaus beeinfiussen kann.
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EINE GEME INSAME STRATEGIE

Ein Gesamtkonzept -

Die Analyses zeigt deutiich, daB Verkehr niemals umweltneutral ist. Da
die heutigen Tendenzen darauf hindeuten, daB Transport- und
Verkehrsaufkommen, insbesondere im StraBenverkehr, in den nichsten
Jahrzehnten weiterhin zunehmen werden und daB die Verkehrsnachfrage
insgesamt bei ansonsten gteichbieibenden Bedingungen weiter steigen
wird, wird auch die Frage der Umweltauswirkungen des Verkehrs mehr
Gewicht erhatten. Die Gemeinschaft mu8 daher eine gemeinsame Strategie
aufstellen, um umfassend und konsequent fir eine Verringerung oder
zumindest Eindammung der verkehrshedingten Umwe | tbelastungen

einzutreten.

Einer solchen Strategie muB ein Gesamtkonzept zugrunde |iegen, damit
der Verkehr auch kilnftig unter mdg!ichst umweltschonenden Bedingungen
seine wirtschaftlichen und sozialen Funktionen erfilllen kann und
zugleich die freie VYerkehrstridgerwahl gewahrt bleibt; auBerdem soilte
dieses Konzept einen Beitrag zum sozialen wund wirtschaftlichen
Zusammenhalt innerhalb der Gemeinschaft sowie zur Prosperitidt der
Randregionen leisten.

Dieses Gesamtkonzept miiBte - ferner sicherstelien, dal die Strategie
unter Berilcksichtigung sdmtlicher Aspekte der verkehrsbedingten
Umwe!lteinwirkungen die betriebsbedingte Umweitbelastung reduziert,
unndt ige Verkehrsnachfrage bremst, das Verkehrsaufkommen senkt und die
Ubérlastung verringert, eine wirksame Nutzung vorhandensr
Beférderungs- und Infrastrukturkapazititen fordert und die sichere
Beforderung von gefidhrlichen Gilitern gewdhrieistet sowie den Druck auf
die Infrastruktur der besonders stark belasteten Verkehrstradger

mindert.

Eine auf einem Gesamtkonzept aufbauende Strategie filir eine dauerhaft
umweltgerechte Mobilitdt wirde den Verkehr in eine ganzheitliche
Strategie fUr weine nachhaltige Entwicklung einbetten, die den
Erfordernissen der Gegenwart gerecht wird, ohne die Mogliichkeiten
kilnftiger Generationen zu beeintrdchtigen, ihre Bedlrfnisse zu

.. (1) ynd somit auch mit den Zielen des angekiindigten
befriedigen

(1) World Commission on Environment and Development, “Unsere gemeinsame

Zukunft*, 1990, 5. 43.
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Filnften Aktionsprogramms “Eine neue Strategie fir Umwelt und
Entwickiung — FlUr eine dauerhafte und umweitgerechte Entwicklung" im
Einktang stehen wirde.

106. Die Kommission ist sich der Tatsache bewuBt, daB ein wirksamer Schutz
der Umwelt nicht altein mit Hilfe technologischer Entwicklung und
technischer MaB8nahmen 2u erreichen ist. Beleg hierfiir ist die

_Kommissionsmitteiiung vom September 1991 "Eine Geme inschaftsstrataegie
fir weniger Kohlendioxidemissionan und mehr Energieeffizienz"

Darin wird eins Vielzahl von MaBnahmen und Initiativen er&rtert und
unter anderem die Notwendigkeit unterstrichen, die Miglichkeit eines
neuen fiskalischen Instruments in Form einer co2  DI¥- Energiesteuer
auf atle nicht erneusrbaren Energietrdger zu prifen. Angesichts der
geringen Nachfrageelastizitit im Pkw-Verkehr erfordert .eine sclche

Abgabe im Verkehr allerdings noch weitere politische MaBnahmen, sowohl!

gesetzgeberischer als auch wirtschaftlicher Art.

107. Das gleiche Konzept wird im Grinbuch zur stidtischen Umwelt(z) far
den Stadtverkehr ({ibernommen. Dort wird zwar anerkannt, das
umweltfreundliche Fahrzeuge sine gewisse Entlastung bringen wilrden,
gleichzeitig aber gefordert, eine deutliche -Verschiebung des Modal
Split In Gang zu setzen und dabei den &ffentlichen Verkehr gegenilber
dem Individualverkehr 2u beglnstigen sowie das AusmaB und die
Auswirkungen des motorisierten Verkehrs in den Innenstidten zu
reduzieren.

108. Eine soliche Strategie erfordert somit ein vieléchichtiges'Vorgehen mit
Initiativen auf den Gebieten Normung, Marktordnung, Kostenanlastung
und Forschung.

(1) SEK(91) 1744 endg. |
(2) [KOM(90) 218 endg. vom 27. Juni 1990].
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Bilanz der MaBnahmen auf Gemainschaftsebene

Die Gemeinschaft orientiert sich schon jetzt weitgehend an den
Grundsdtzen sinar dauerhaft umweltgerechten Mobilitit.

Normung

110. Mit zahireichen .bereits angenommenen Normungsvorschriften soll die

Umweltbilanz der verschiedenen Verkehrsmittel verbessert wund der
Gefahrgutverkehr sicherer gemacht werden.

Iu nennen wiren:

Abgasnormen flr Otto- und Dieselmotoren

Lérmnormen fUr Luftfahrzeuge sowie fir Kraftfahrzeugs und
Kraftrider

Normen f{ir den Schwefelgehalt von Dieselkraftstoff

Grenz- und Richtwerte filr Schwefeldioxid und Partikei sowie Normen
fir Blei und Stickstoffdioxid zur Verbesserung der Luftqualitit

Harmon|sierung der Gewichte und Abmessungen schwerer Lastfahrzeuge
Einfldhrung von ABS filr Lkw und deren Anhinger

Einfdhrung von Geschwindigkeitsbegrenzern fur best immte
Nutzfahrzeugklassen

Ausb i ldungsvorschriften filr Gefahrgutfahrer
Meldeverfahren flr Schiffe, die Gefahrgut in loser Schiittung
transportieren

Me ldeverfahren fitr die grenziberschreitends Yerbringung
gef&hrllcher Abfille innerhalb der Gemeinschaft
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Vorgeschr iebene Umwe | tvertrigiichkeitspriifungen bei
Iinfrastrukturvorhaben
Flichendeckendes Angebot von bleifreiem Kraftstoff

111. Zur Ergdnzung bestehender gemeinschaftiicher Rechtsvorschriften hat
die Kommission weitere Vorschlige unterbreitet:

Fortschreibung der Abgas- und L¥rmnormen filr Kraftfahrzeuge
Normen fir den Eisenbahniirm

Abgasuntersuchungsen in-Rahnen der technischen {lberwachung
Erweiterung der Umweltvertriiglichkeltspridfungen

Ausdehnung des Meldeverfahrens auf Schiffe, die gefihrliche oder
schddliche Giuter in Behdlitern, Kesselwagen oder Tanklastwagen
beférdern . ¢

Verpflichtung zur Besteliung eines Gefahrgutbeauftragten

(1i) Marktordnung

112. Die Gemeinschaft hat bereits eine Reihe ordnungspolitischer MaBnahmen
zur Einfihrung der Dienstleistungsfreiheit im Verkehr sowie MaBnahmen
angenommen, mit denen Wettbewerbsverzerrungen beseitigt oder vermieden
werden sollen, um dadurch zu einer besseren Ausiastung der vorhandenen
Kapazitdten zu gelangen,

Hierzu gehdren:

Zugang zum innergemeinschaftiichen Gilitar- und Personenkraftverkehr
Begrenzte Kabotage im Straaonverkehr
Kabotage in der Binnenschiffahrt

- Begrenzter Zugang 2um Schienennetz und zum Markt fiir Befdrderungen
im Eisenbahnverkehr '
Iugang zﬁ den Regionalfiughifen
Abbau der Beschridnkungen bei Marktzugang, Tarifen und Kapazititen

im Luftverkehr
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Koordinierung der Abwrackregelungen in der Binnenschiffahrt
Dienstlieistungsfreiheit im Seeverkehr
staatliche Beihilfen fUr den kombinierten Verkehr

Finanzierung von Infrastrukturvorhaben durch die Gemeinschaft.

113, Darlber hinaus hat die Kommission dem Rat VYorschlidge fiUr zusdtzliche

ordnungspolitische MaBnahmen unterbreitet:

Erweiterung der Kabotage im See— und im Kraftverkehr
Weitere Lockerung der Beschrinkungen bei Marktzugang, Kapazitidten
und Tarifen im Luftverkehr

Verbesserung der Wettbewerbsposition der Eisenbahnen
(ili) Kostenanlastung

114, Die Kommission hat unter anderem bereits folgende MaBnahmen
vorgeschlagen, um den externen Kosten des Verkehrs besser Rechnung zu

tragen:

Anlastung der Verkehrswegekosten an schwere Lastfahrzeuge

Harmonisierung der Mineraldl!steuern.

Auch in der Kommissionsmitteilung “Eine Gemeinschaftsstrategie fir
weniger Kohlendioxidemissionen und mehr Energieeffizienz" von 1991

wird im Kapitet Uber steuerliche MaBnahmen die M&glichkeit erértert,

bai der Fahrzeugbesteuerung Je nach dem AusmaB der durch die
Jeweiligen Kraftfahrzeuge verursachten Umweltbelastung (Abgase,

Ldrm usw.) zu differenzieren;

eine Steuer auf COp-Emissionen und auf den Verbrauch nicht
erneuerbarer Energietridger einzufihren, um so zur Linderung des

"Treibhausef{ekts" beizutragen.
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. (iv) Forschung

115. Es sind bereits mehrere Forschungsvorhaben im Gange, die auf sinzeline
Aspekte der verkehrsbedingten Umwelteinwirkungen abzlelan.

Dazu gehdren:

~* BRITE/EURAM (Spezifisches Programm flr Forschung und technoliogische
Entwicklung in den Bereichen industrielie Fertigungstechnologien
und Verwendung fortgeschrittener Werkstoffe): Forschungs- und
Entwick lungsprogramm zur Stdrkung der Wettbewerbsfihigkeit der
europdischen verarbeitenden I[ndustrie auf dem Woltmarkt und zur
Schaffung der notwendigen technologischen Grundlage flir die
Entwicklung neuer Produkte und Verfahren.

* CORINE (Koordinierung von Umweltinformationen): Programm zur
Erfassung von Daten ber das Ausma8 und die Ursachen (unter anderem
Stradenverkehr) der Luftverschmutzung.

* - COST (Europiiische Zusammenarbet auf dem Gebiet der
wissenschaftlichen und technischen Forschung): Rahmen flUr die
Zusammenarbelt bei Forschungsvorhaben, darunter auch
Forschungsvorhaban zu umwe [t freundf ichen Fahrzeugen (COST-Aktionen
302 und 303) )

* DRIVE (Dedicated Road Infrastructure for Vehicle Safety in Europe):
Forschungs- und Entwicklungsprogramm zur Verbesserung der
Sicherheit und der Bef&rderungsielistung im StraBenverkehr und zur
Reduzierung der straBenverkohrsbedlngten Umwel teinwirkungen durch
den Einsatz von Informatik und Talekommunikition.

* EURET (Spezifisches Programm fldr Forschung und technologische
Entwickliung im Verkehrswesen): Forschungsprogramm zur Optimierung
der Nutzung bestehender Netze und der Transportiogistik sowie zur
Verringerung schidlicher externar Effekte. )
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= JOULE (Joint Opportunities for Unconventional or Long Term Energy
Supply): F&E-Programm zur Entwicklung von Energistechnologien, die
sich auf neue und erneuerbare Energiequelien stilitzen, um die
Versorgungssicherheit zu erhdhen, Energieeainfuhren zu senken und

zum Umweltschutz beizutragen (einschliieBlich der Verringsrung der
coz—Emlssionon).

® SAST (Strategische Wirkungsanaiyse auf dem Gebiet von Wissenschaft
und Technologie): Programm, mit dem unter anderem ermittalt werden
soll, inwieweit die technologische Entwicklung zur Verringerung der
verkehrsbedingten Umwe | teinwirkungen beitragen kann.

= SAVE (Spezifische Aktion fir eine entschieden effizientere
Energienutzung): Programm, das unter anderem auf MaBnahmen zur
Energieeinsparung im Verkehrssektor gerichtet ist.

= STEP (Wissenschaft und Technologie filr den Umweltschutz):
Forschungs- und Entwicklungsprogramm zur ulssenschaftiichen und
technologischen Stltzung der gemolnschaftflchen Umweltpolitik und
zur Verbesserung der Qualitit der Umweltforschung.

= THERMIE (Europdische Technologien flir den Umgang mit der Energie):
Programm zur Fbrderung innovativer Energietechnologien sowie 1u
deren Verbreitung und Marktdruchdringung, damit neus und
ernsuerbare Energiequellien verstirkt eingesetzt sowie  der
energetische Wirkungsgrad und der Umweitschutz verbessert werden.

*Dauerhaft umwe | tgerechte Mobilltat® und kinftige
Varkehrsentwick lungen

Mit diesen MaBnahmen und Initiativen 1488t sich der Konflikt zuischon
Verkehr und Umwelt zwar entschirfen, doch reichen sie angesichts der
voraussicht!iichen Zunahme von VYerkehrsnachfrage und -aufkommen nicht
aus.
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Die durch Normung, Dienstleistungsfreiheit und den Wegfall von
Wettbewerbsbeschrédnkungen herbeigefiihrten Fortschritte drohen durch
eine im Gefolge des wirtschaft!iichen Wachstums zunehmende Mobilitit

zunichte gemacht zu werden.

Selbst wenn zum "Erreichten" noch die "bsste ver fligbare Technologie*
und die strengstmoéglichen Umweltnormen fidr Lirm und gasfdrmige
Emissionen, Kraftstoffwirkungsgrade, Kraftstoffquaiitit und

alternative Kraftstoffe sowie MaBnahmen 2zu deren Durchsetzung

hinzukdmen, koénnten die Verbesserungen - siehe auch Punkt 91 - durch

das steigends Verkehr saufkommen und die wachsende

Infrastrukturidber lastung mehr als aufgewogen werden.

Eine Gemeinsame Strategie fir eine “dauerhaft umwe | tgerechte
Mobilitat" erfordert somit noch weitere Schritte, die insbesondere auf

folgende Bereiche abzielen sollten:

. Ordnungspolitische MaBnahmen, die der Dienstleistungsfreiheit und
der Beseitigung von Wettbewerbsverzerrungen sowie zugleich der
Férderung umweltfreundlicherer Verkehrstriger und der wirksamen
Nutzung vorhandener Kapazititen dienen;

- ZIusdtzliche MaBnahmen zur Risikovermeidung, um mehr Sicherheit im

Gefahrgutverkehr zu gewidhrleisten;

. VerkehrslenkungsmaBgnahmen in besonders (Uberlastungsgefihrdeten
Gebieten, einschlieBlich des Einsatzes - fortgeschrittener

telematischer Verfahren, um die Effizienz im Verkehr zu erhéhen;

fiskalische und &konomische Instrumente, um die Wahl _ der
Verkehrsnutzer und -unternehmer auf sauberere Technologien und

umwe I'tschonendere Verkehrstriger hin zu orientieren.
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Zur Unterstitzung dieser Initiativen soliten &ffentliche und private
investitionen vorrangig in den dffentlichen Verkehr flieBen und bei
Stadt- und Regionalplanung sowie bei Standortentscheidungen fir
Industrie und Gewerbe auf eine Senkung des Moblilititsbedarfs geachtet
werden. Parallel dazu solften der Infrastrukturplanung Beschrinkungen
hinsichtlich der Landschaftszerschneidung und - sowohl in der
Planungs— als auch in der Projektierungsphase - strenge
Unweltvertriglichkeitsprifungen (einschlieBlich der Untersuchung von
Alternativen) auferlsgt werden.

Ganz entscheidend werden eine Koordinierung der MaBnahmen und deren
Anpassung an die arteigenen Merkmaie der einzelnen Verkehrsarten sein.
Gleichzeitig muB sichergestellt werden, daB die wechselseitigen
Einfllisse der einzeinen MaBnahmen mit der globalen Zielsstzung im
Einklang stehen, ebenso Jedoch dle Wirtschaftlichkeit und Rentabilitit
des Verkehrssektors sowie die Wahifreiheit der Verkehrsnutzer und
-unternehmer erhalten bleiben. DarlUber hinaus gilt es, den eventuellen
Auswirkungen auf Kkleine und mittlere Unternehmen Rechnung zu tragen
und die Beteiligung der Randregionen an der binnenmarktbedingten
Prosperitdt zu sichern,

“Dle Rolle der Verkehrsnutzer und —-unternehper”

Ein SchllUsseislement flr jede orfolgreiche Strategie ist das Verhalten
von Verkehrsnutzern und - unternehmern.

Angesichts der dominierendsn Stellung des StraBenverkehrs, seiner
Auswirkungen auf die Umwelt und seiner zu erwartenden Zunahme wird
eine EinfluBnahme auf das Verhalten des StraBenbenutzers und hier

hauptsdachiich des Pkw-Halters von besonderer Bedeutung sein.

Hauptfaktor bel der Wahl des Verkehrsmittels durch den Verkehrsnutzer
ist, wie bereits erwdhnt, das VYorhandensein eines Kraftfahrzeugs, das

wiederum das Mobilitidtsverhalten des Verkshrsnutzers beeinfludt.
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im Hinblick auf die voraussichtiichen Zuwachsraten, nach denen in der
Gemeinschaft'bls zum Jahr 2010 ein Pkw auf zwei Einwohner kommt, ist
dies ein ganz zentraler Aspekt.

122. Eine Strategie, die das Mobilititsverhalten der Menschen zu
besinflussen sucht, mu8 den Schwerpunkt auf die Einstellung des
Verkehrsnutzers zum Auto legen.

Der Verkehrsnutzer sollite dazu ermuntert werden, sich fUr ein

umwsltfreundliches und energiesparendes Fahrzeug, flr alternative

Verkehrsmittel, darunter auch die sanften Fortbewegungsarten, und eine
- verntinftige Verwendung des Autos zu entscheiden. ‘

123. Dies kinnte (ber steueriiche Anrelze, leistungsf¥hige und leicht
zugingi iche Sffentliche Verkehrsmittel, beschr¥nkte
Zufahrtsmdgl ichkeiten und eine Verknappung der Stelliplitze In den
innenstédten bei gleichzeitiger Schaffung von Park- and Ride-
M3glichkeiten, eine integrierte Stadt- und Umlandplanung sowie ein
verbessertes Rad- und Gehwegenetz flr "sanfte™ Verkehrstesl|nshmer
erreicht werden.

Ourch Informations-, Bildungs— und Aufk!drungskampagnen |ieBe sich die
Wirksamkeit solcher MaBnahmen noch steigern.

124. Der Verkehrsnutzer ist gleichzeitig Verbraucher, dem geeignete und
genaue Informationen (ber die umweltrelevanten Parameter von
Fahrzeugen an die Hand gegeben werden, um ihm so eine umweltbewuSte
Wah! zu ermdglichen.

125. Im Gliterverkehr wird die Wahl auf Seiten des Verkehrsnutzers - wie
bereits angedeutet - von einer Reihe von Kriterien beeinflust, von
denen in den meisten Fiilen 2wai ~ nimlich Geschwindigkeit und
Zuver iissigkeit - ausschlaggebend sind. Sie bestimmen wsitgehend,
welches Verkehrsmittel gewdhlt wird.

Un im Glterverkehr ein héheres Mad an Umweltfreundlichkeit zu
‘erreichen, mu8 der Nachfrageanstieg mit attraktiven Angeboten von der
Strage auf andere Verkehrstriger umgelenkt werden.
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Hierzu muB8 der Giltertransport per Bahn effizienter, der Zugang zum
kombinierten Verkehr und der Umschlag verbessert, die Qualitit der
Leistungen erhdht sowie die Befdrderungszeiten in der Binnen— und der
KUstenschiffahrt zuver lidssiger werden. '

Gleichzeitig soliten die Verkehrsunternshmer dazu ermuntert und in
einigen Fillen auch dazu gezwungen werden, ein technisch “"sauberes"
Verkehrsmittel - ob Kraftfaﬁrzoug. Flugzeug, Schiff oder Zug - 1u
wihien und die vorhandene Bef&rderungé- und Infrastrukturkapazitit
voll zu nutzen. Steuerliche und wirtschaftliche Anreize sowie
generealle und selektive Beschridnkungen des Iugangs zur Infrastruktur
kdnnen dabel unterstitzend eingesetzt werden, zumal sie daneben auch
die Befdrderungsnachfrage senken.

Ein neusr Rahmen

Obwoh| die Gemeinschaft die Notwendigkeit eines kohidrenten und glo-
balen Konzepts zur Verringerung der verkehrsbedingten Umwelt-
sinwirkungsn erkannt hat, gibt es bisiang noch keinen Rahmen fUr sine
Geme Insame Strategie zur Gewkhr leistung einer “dauerhaft
umwe | tgerechten Mobilit¥t"™ in der Gemeinschafrt.

Ein solcher Rahmen erfordert eine koordinierte Prifung

- von  MaBnahmen zur Aufstellung strenger Umweltnormen far
Kraftfahrzeuge, Motorrider, Flugzeuge, Schiffe, ilge und
Kraftstoffe sowie von MaBnahmen zu deren Durchsetzung und Kontrolle

. von UmweltmaBnahmen bezilg!ich der Festgetzung strikter Luft—- und
Wasserqualitdtsnormen sowie streng begrenzter Werte zur Limitierung
von Luft- und Wasserverschmutzung, begleitet von MaBnahmen die ihre
Anwendung und Kontrolle Sicherstellien.

. verkehrspolitische MaBnahmen zur Durchsetzung der Ziele des EWG-
Vertrags als auch gemeinschaftliicher Politiken zur Erreichung

dieser liele und zur Gewihrleistung einer wirksamen und optimalen
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Nutzung der vorhandenen Kapazitdten cer einzelnen Verkehrstriager,
ur Verbesserung der Wettbewerbsposition umwe ltfreundticher
Verkehrstriger wie Elsenbahn-, Binnenschiffs- und Kkombinierter
Verkehr gegeniliber dem StraBen- und dem Luftverkehr sowie zur
Gewdhrieistung des Beitrags des Verkehrs zur COp-Stabilisierung

in der Gemeinschaft;

eines umfassenden Aktionsplans fir den Gefahrgutverkehr, damit
diese GlUter in der gesamten Gemeinschaft so sicher wie moglich
beférdert werden; '

steuerlibhér und wirtschaftlicher MaBnahmen - sowie eines Rahmens
fur deren Anwendung im Verkehrssektor durch die Mitgliedstaaten -
mit denen umweltfreundliche Beférderungsformen gefdrdert und
auBerdem Befdrderungspreise gewihrieistet uerdén, die - auch die

externen Kosten enthalten;

von Leitiinien far die Entwick lung und Bewer tung von
gemeinschaftiichen Infrastrukturhaben, - die die Verkehrsnachfrége
nicht unndtig férdern und gegebenenfalls Alternativen zum StraBen-
verkehr, 2.B. dem Schienen—, dem Binnenschiffs- und dem
kombinierten Verkehr sowie dem &ffentlichen Nah- und Fernverkehr,

Vorrang gewidhren;

von Leitlinien filr die Umwidmung und den Ausbau vernachlidssigter

Verkehrswege insbesondere zugunsten "sanfter® For tbewegungsformen;

von Leitlinien flir d¢ie Entwicklung des Stadtverkehrs, in denen dem
Sffentlichen Verkehr und den sanften Fortbewegungsarten ebenso
Prioritat e ingeraumt wird wie guten Anschliissen bei
innerstidtischen Fahrten und einem leichten lugang zu den

Fernverkehrsmitteln;

von Leitlinien filr einen “sanften" Fremdenverkehr, bei dem

umwe | tfreund! iche Befdrderungsformen gefdrdert werden;

von ‘Leitltinien fur die Aufstel lung gemeinschaftiicher

Forschungsprogramme zur Forderung der Entwickiung “sauberer"”
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Transpor ttechnologien, der Vermarktung von umweltfreundlichen
Kraftstoffen (etwa die Biokraftstoffe Athanol und Rapsol,
Erdgas)und Elektrofahrzeugen (auch mit Hybridantrieben) wund

wirksamer VerkehrslenkungsmaSnahmen;

von Mindestanforderungen an die Verbraucheraufklarung dUber die
Umwe | tdaten von Kraftfahrzeugen;

. von Leitlinien fiUr informationskampagnen zur umweltgerechtsen
Nutzung  des Pkw, die dem Verkehrsnutzer umwe | t schonende
Altarnativen wie dffentliche Verkehrsmittel und “sanfte"

For tbewegungsarten ndher bringen.

Das Ergebnis dieser Priifung soillte den Rahmen einer Gemeinsamen
Strategie fir eine "dauerhaft umweltgerechte Mobilitdt" bilden. Diese
Strategie so!! die Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt in Grenzen
halten und gleichzeitig dafir sorgen, daB der Verkehr seine
wirtschaftiiche und soziale Funktion, vor atllem im Rahmen des
Binnenmarktes, weiterhin erfillien kann und daB die langfristige
Entwicklung des Verkehrs in der Gemeinschaft gesichert ist. Darlber
hinaus sollte diese Strategie zum soiiaien und wirtschaftiichen
Zusammenhalt in der Gemeinschaft und zur Er&ffnung neuer Moglichkeiten

flir die Randregionen beitragen.

AuBerdem sol!l sia dem Verkehrsnutzer zwar weiterhin die freie Wah!
lassen, gleichzaitig aber auch im Einklang mit dem
Subgidiartitatsprinzip die Verantwortliichkeiten nennen, die die
einzeinen Akteure Ubernehmen milssen, damit das Strategieziel srreicht

wird.

Das vor!llegende Grilnbuch will zu einer &ffentlichen Diskussion (iber
das Thema Verkehr und Umwe!t sowis Uber die vorgaeschlagene Strategie
fir eine "dauerhaft umweitgerechte WMobilitit" anregen, in deren
Ver lauf der Ministerrat, das Europiische Partlament, der Wirtschafts-
und Sozialausschud und die Sozialpartner ebenso zu Wort kommen sollten

wie internationale Organisationen und Verbande und die
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Offentlichkeit, also Industrie, Verkehrsnutzer und
Verkehrsunternehmer , Umweltschutzgruppen sowie regionale und tokale
Behirden.

Diese Diskussion wird gewisse Aufschillase dar(ber iiefern, wie sich
sine "dauerhaft umweltgerechte Mobilitiit* erreichen |48t und wie
die verschiedenen Beteiligten gemi8 dem Subsidiaritétsprinzip zum
Erfolg der Strategle beitragen kdnnen. Darlber hinaus dirfte sie
einen wertvollen Beitrag zum gepianten WeiBbuch ilber die kUnftige
Entwick lung der Yerkehrspoliitik leisten.
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TABELLE 1: PERSONDNVERKEHR

PRIMKRENERG | EVERBRALCH FUIt VEISCHIEDENE VERKEHRSTRAGER

Ensrgiewsrbrancti
Verkeshr striger Sitzplatzkaparitit Ercienergis- in MJ Primiir-
pro Einheit verbraxh pro energie/Falw-~
inagesant 100 kw (1) . DEug-on
" 1. Plor (Benzin)
) <141 4 751 2.8
1.4-201 4 86t 2,98
} 201 4 13,4 1 4,65
2. Piw (Dlesel)
< 1,41 4 591§ 2,38
1,4~-201 4 7.2 } 2,7
> 2,01 4 981 3.65
" 3. Elgserbahnen
intercity 53 1.527,7 kvt 160,9
Super .sprinter 147 - 450.6 loh 48 .4
(ritish Ralf)
Yorstadtayg (elektri- 300 : 743,1 kwh 78,9
fizierte Strecke)
Hochgesciwindig- s 2.500 loh 268,65
keitszag 00 kmh
Typ: Brilsssi-Paris
Hochgeschwindig- 700 4.150 kwh 437 08
keftsazug 300 kwh
Typ: London-Faris
4. Busse _
Doppeidacker 100 4561 17,40
Bus 48 8,71 14,02
Minibus 0 18,5 ) 7.08
Exprefitus ] 291 11,43
5. Luftverkehr
Bosing 727 %7 70,7 242 82
6. "Sanfte” Fortbows-
gagsarten
Radfahwen 1 0,08
Latfen 1 : 0,16

Quelle: OECD, Rapport final sur les ddfzillances di Marchd ot de 1" intervention
des pouvoirs publics dans 1a gestion des transports, Paris, November
1980; und Mers en Ruimte, a.2.0.

(1) Uweachningskoeffizienten:

1 W Primirenergie = 0,0287356 | Berzin
= 0,026178 | Dieseai
= 0,031328 | Kercsin
- 0,0040487 kwh
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TABELLE 2: PERSONENVERKEHR

SPEZ IF ISCHER ENERGIEVERBRALXCH FUR VERSCHIEDENE VERKEHRSTRAGER
BE! VERSCHIEDENEN AUSLASTUNGSGRADEN

(in MJ Primdrenergie/pkm)

1. Pkw (Benzin}

<1,41 2,61 1,31 0,87 0,62
1,4 -2,01 2,8 1,49 0,9 0,75
>2,01 - 4,65 2,3 1,% 1,16
2. Pkw (Diesel)
< 1,41 2,26 1,13 0,75 0,57
1,4-2,01 2,7% 1,38 0,92 0,89
>2,01 3,65 1,83 1,22 0,91
3. Eiserbahnen
Intercity 1,14 0,57 0,38 0,29
Super sprinter 1,31 0,66 0,4 0,33
(British Rail) i ’
Vorstadtzug (elektri- 1,05 0,59 0,3 0,%
fizierte Strecke)
Hochgescrwindig— 2,86 1,43 0,9% 0,72

keitszug 300 kwh
Typ: Brilsssl-Paris .
Hochgeschwindig— 2,50 1,25 0,83 0,62
keitszaug 300 lovh
Typ: London-Paris

4, Busse
Doppe 1decker 0,70 0,35 0,23 0,17
Bus 1,17 0.58 0,39 0,29
Minibus 1,42 o,n 0,47 0,3%
Exprefbus . 0,9 0,50 0,33 0,25
5. Luftverkehr
Boeing 727 5,78 2,80 1,94 © 1,45
6. "Sanfte" Foribewo—
gungsar ten
Radfahren ’ 0,06
Laufen : 0,16

Quelle: Berechrurg nach Tabelle 1

304/92
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TABELLE 3: GUTERVERER

ENERG |EVERBRALCH FUR VERSCHIEDENE VERKEHRSMITTEL

Verkelwsmittel Brutto- Kraftstof fverbrauch Spezifischer
gewicht (‘t)J 1/100 lon Energieverbrauch
(unter Berlicksich- MU/ tkm
tigung von Teilbala-
duing und Leer fahrten)
1) Strade C|50x(2) | PaK(2) | 100K(2)
S-achsiges Sattel-Kfz k ] 43,5 1,3 | 0,98 | 0,69
4-achsiges Sattel-Kfz R 3,3 1,35 | 0,96 | 0,67
J-achsiges Sattel-Kfz] . 20 2,5 1,50 1,07 | 0,75
4-achsiger U 20 28,5 N 2,22 1,55
J-achsiger Lkw 16 3,5 1,80 1,28 | 0,99
Lieferwagen
(mit Kastenaufbaui) 3,5 18,5 18mn 5,9 | 4,08
Kleiner Lieferwagen
(Stadtverkehr) 1,75 15,5 - |16,00 | 11,43 | 8,00
2) gchiene
Massengutverkehr K.A. K.A. 0,6
Wagentadngsverkehr K.A. K.A. 1,0
(einscht. Abholung,
Anlieferung an Terminal
und Rangieren)
3) Bimermwasser— K.A. k.A. 0.6 (1)
strafien , .

Quelle: Dr. M. Waters, Review of TRAL and other Research, U.K. Road Trarnsport Contribution to
Greenhouse Gases, 1980; a1 (1) Fondation Roi Baxdoin, a.a.0.

(2) Ladefaktor
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TABELLE 4: BMISSIONEN FLUCHT IGER ORGANISCHER VERBINDUNGEN, VON SOy UND NOy
(STRASSENVERKEHR) - 1985

KATEGOR1E NOy | rom S0,
{in X von Gesamt (StraBenverkehr))

. Pw + leichte Nutzfahrieuge 55,6 66,9 0.5
. Motorrdder 0,2 9,9 0.8
. Lkw ud Busse 44,2 8,2 9.5
. Sonstiges (Kraftstoff liger, 0.0 15,0 (1) 0,2

verdampfung im Tarkstel lenbereich]

GESAMT
in Tonnen/ Jahr 5.502.104 | 5.328.952 | 304.776
Anteil an Gesamtemissionen (in X) 53,8 7 | 29

Qumlle: CORINAIR, 20.11.90 :
(1) allein auf die Verdampfung entfatien 6,8 X der
Gesamtemiss ionan des StraBerwerkehrs

= Filichtige organische Verbindsngen

TABELLE §: UMWELTBELASTUNG DURCH DEN STRASSENVERKEHR ALF UNTERSCHIEDL ICHEN
STRASSEN ,
Schadstof f DEUTSORLAND (rur Piow) NIEDERLANDE (allo
inX auf ' Fahrzeugs) in X auf
innerorts-| Auto- sonstigen imerorte-| Auto- | sonstigsn
straden balven | ABerorts-| strafen bahnen| AuBercorts-
strafien strafen
@ 43,7 25,9 0,4 53.8 17,9 2,3
NO» 21,7 40,6 .7 26,3 %,7 1.0
SOn 5,9 2.2 %5,9 40,7 k.A. K.A,
FOve 0.8 15,2 25,0 60,8 1491 24,3
Repartikel| 33,8 R4 | B8 | s15 | 20| 25

Qelle: PROGNDS, a.a.0.

* Fluchtige organische Verbindungsn

LT
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TABELLE ENERGIEBEDARF UND EMISSIONSWERTE 1M STRASSENVERKEHR
BE| UNTERSCHIEDL SCHEN FAHRBED INGUMNGEN
Fahrzeugtyp Spez ifischer Schadstoffemission (in g/Fathwzeug—km)
Energie—
| verbrauch
1/100 km @ NDy HC 0o 0y RuGpartikel
- Pkw
Benzin
Stadtverkehr 11,6 45,0 1,2 6,4 | 315 - -
Uber |andverkehr . 12,5 1,6 1,3 | 1680 - -
Diesal
Stadtverkehr 9,4 1,7 0.8 05| 331 0,08 0,40
(ber landverkehr 58 0,7 1,7 1,0 201 0,06 0,23
— Bus
Stadtverkehr 33,0 18,0 (15,5 12,0 |[1158 1,70 K.A.
Ober tandverkehr 2,0 3,8 15,0 2,7 123 1,50 K.A.
-~ Lieforwagen
Stadtverkehr 16,0 5.4 3.0 6,0 ! 438 0,18 KA.
Uber landverkehr K.A. . kK.A. K.A. | K.A. ] kK.AL | KA, k.A.
-~ Lkw
Stadtverkehr K.A. k.A. KA. | KA koA, | KA. K.A.
tber landverkehr 3,0 8,0 {17.,5 2,8 |1158 1,59 kK.A.
- Motorrad
Stadtverkehr 6,0 15,6 0,1 [14,0 | 163 - -
Ober |andverkehr 3.5 8,5 0,2 4.7 | 106 - -

Qelle: @ XvVii
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TABELLE 7: VERKEHRSENTWICKLUNG  IN DER GEME INSCHAFT
1970 — 1988
Verkehr in Mrd. Jahr ficher Marktanteil in tkm
tian bzw. pian Zuwachs ocer pkm
inX
1970 1988 1970-1988 1970 11988
1. LANDVERKEHR
Glter
. Straie 309,1 | 772,6 3.9 5,7 73,4
. Binnermasser—
strafen 103,1 | 103,2 0 14,7 9,8
. Schiene 207.0 | 1786,6 0,9 2,6 | 16,8
Gesamt 693,22 (1062,4 2,3 100,0 | 100,0
Per sonen
. Strade:
Pkw/Bus 1590,6 |2826.3 3,2 89,7 92,5
. Schiere 181,1 | 229,7 1,3 10,3 7.5
Gesamt | 1772,9 (3055,7 3.1 100,0 | 100,0
2. LUFTVERKEMR
dlter - - - - -
Personen 117,9 | 284,8 (1) 4,7 (2 - -
3. SEEVERKEHR
Qiter a5(3)100(4) 1,2(9 - -
Per scnen - - - - -

Queltle: COMT, Consultants.

(1) 1985.
(2) 1970-1985.
(3) 1975.
(4) 1989.
(5) 1975-1989.
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JAOELLE §: STRASSENFAHRZEUGE LND mm.glsnm iN DER GEME INSCHAFT

ENTWIOQANS 1970 - 1987

. Jihr | icher
1970 1987 Jumachs
1970-1987
inX
- Im Vorkelhr befind!iche
Prw (in Tausend) 57.450 116.947 4.3
- m Verkehr befindtiche .
Uae (in Tatsend) 7.419 12.88% 3,3
- Falw 2eug-im Pkw
(in Milliardan) 760,5 1.388 3.7
~ Fahrosug-ion Liov .
(in Miitiarden) 157.6 Z75.4 3.3

Quelle: OECD, EBrwircrmantal data, cspendiue 1980,
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TABELLE 9: PROGNOSEN FUR DEN VERKEHRSSEXTOR 1IN DER
GBVE INSCHAFT BIS 1886
196 Prognost i—
{in MWrd.) zierter johr-
tion bzw. plan ficher Zuwachs
1988-1985
in%
1. LANDVERKEHR
Gliter
. Strafe 1000 38
. Birrerwasser—
strafen K.A, K.A.
. Schiens 20 2,2
Gosamt K.A. K.A.
Personen
. Strafe 3. n2 2.9
. Schiers 296 - 2,3
Gosamt 4.007 2,9
2. LWFTVERKER
dlter 20,5 55
Personen 453 .4 5,2
3. SEEVERGER
Qiter K.A. K.A.
Personen K.A. K.A.

Quetie: EBurcpe in 1995, Economic autloock by sector, Aprit 1991.
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Abbij tdung 1

SPEZIF ISCHER EIGENVERBRAUCH VERSCHIEDENER VERKEHRSMITTEL

Per sonen

M) Primdrenergie/pkm (Belegung 100 X)

1.5

0.75

0.69
0.82 '

0.29 0.29

IC Bus HG-Zug Pkw Pkw Flugzeug
(Diese!) (Benzin)
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Abbitdung 2

SPEZIFISCHER E1GENVERBRAUCH VERSCHIEDENER VERKEHRSMITTEL BEI
VERSCHIEDENEN BELEGUNGSRATEN

Per sonen

M) Primirenergie/pkm (Belegung 100 X)

Belegungsrate
25 50 75 100 (in %) :

f lugzeug
Pxw (Benzin)
* pkw (Diesel)

Boeing 727 —_——— ———
1.4 ~ 2.0 | Hubraum
1.4 - 2.0 | Hubraum —— e — —— — —

Eisenbahn intercity ee e e e ————
HG-1ug Modeil London — PArisS e« - ¢ e oo vr vmnen
Bus Bus mit 48 Sitzplitzen o« » .1 1 2 .t
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SPEZ IFISCHER EIGENVERBRAUCH VERSCHIEDENER VERKEHRSMITTEL

Gliter

Mj Primdrenergie/pkm (Belegung 100 %)

2.5
2.22
2 -
1.55
1 -
0.99 1 O!
0.69

0.6 0.6
Eisen-— Binnen- Sattel- Sattei- Eisen- Last- Last-
bahn schiff- fahrzeug fahr- bahn kraft— kraft-
Massen- fahrt Zu 10Q X zeug zu Wagen-  wagen wagen
gilter betaden 70 X be-ladung zu 100 Xzu 70 %

iaden

beladen beladen

[Sattelkraftfahrzeug= 5-achsiges Fahrzeug mit 38 t}

[Lastkraftwagen -

4-achsiges Einzelfahrzeug mit 20 t]
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Abbi ldung 4

ANTE L DER VERSCHIEDENEN VERKEHRSMITTEL AM GESAMTEN COp-AussToss(1)
‘ DES VERKEHRSSEKTORS [N DER GEME INSCHAFT

Personen und Guter

Anteil des gesamten
COo~-AusstoBes des

Verkehrssektors
55.4
50 F
40 |
30 f
20 ¢ 22.7
10 | 10.9
1.6 - 1.1 4.3
2.8 0.7 '
L1 | —
Pkw Last- Busse Luft- Personen- Gilter- Binnen- Sonstige
fahr— fahr- ziige zilge- schiffe
zeuge zeuge
(1) COp-Ausstofl des verkehrssektors im Jahre 1986: 557 Mio. Tonnen oder

22,5 % der gesamten CO,~Emissionen in der Gemeinschaft.
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Aol TRE IBSTOFFVERBRALCH VON DUSENFLUGZELIGEN

o 60 000 g‘%w e e e

- keine Zuladrg

- keine Wartezeit vor dem Start 7/

- kein Gegarwind /

— kein Roljan nach der /
Anlanft t /

- cptimales Flugorofi| 50 000 * /

Unginst igste Bedingungen

- max imale Ladung i

~ 30 Miruten Wartezeit 40 900
vor dem Start

— starker Gsgerwind

— 30 Minuten Wartezsit
vor der Landig

~ ldngeres Rotlen 30 000, %1 000

Moderne Techrologie:

Airbus 310 baw, 320
MD-80, Boeing 737/300

Boeing 707, DC-8,
Boeing 727, Bosing 737/100,
DC-6/30
10 wdu

ideale Bedingrgen —- -—

unglinst igste Bedingungen — —— —- — — - - —— —

Moderne Techrologie Veraltete Techrologie

P.M.7.3. 1991
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Abbiidung 6
. ENTWICKLUNG DER MARKTANTEILE DER LANDVERKEHRSTRAGER
Gliter
Marktanteil
in %
100 r
73.4
50 :565.7:
:29.6
16.8 :14.7:
: : : : : : 9.8
i 1 i | i i
STRASSE SCHIENE B INNENSCHIFFAHRY

....... Marktanteil 1970

Marktanteil 1988
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des Bundesrates

a) Mitteilung der Kommission der Europaischen Gemeinschaften:
Grinbuch zu den Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt -
Eine Gemeinschaftsstrategie fur eine "dauerhaft umweltgerechte

Mobilitat" -
KOM(S2) 46 endg.; Ratsdok. 4967/92
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b) Vorschlag fur eirj;e EntschlieBung des Rates Uber ein Programm
der Europaischen Gemeinschaft fir Umweltpolitik und
MaBnahmen im Hinblick auf eine dauerhafte und umweltgerechte

Entwicklung
KOM(92) 23 endg; Ratsdok. 6132/92

Drucksache: | 337/92

Der Bundesrat hat in seiner 650. Sitzung am 18. Dezember 1992 zu der Vorlage wie
folgt Stellung genommen:

1. Der Bundesrat begriiBit, dal das Griinbuch zu den Auswirkungen des Verkehrs
auf die Umwelt eine realistische Analyse der negativen Auswirkungen auf die
Umwelt und einen Katalog méglicher Manahmen enthilt.

Er stellt allerdings fest, daB es im Hinblick auf konkrete MaBnahmen
unverbindlich bleibt und noch keine gemeinsame Strategie entwickelt hat;
vielmehr weist die Kommission selbst darauf hin, daB fiir eine solche Strategie
bisher kein "Rahmen" vorliegt.

Der Bundesrat begriit daher, daB dieses Gesamtkonzept zu einer
Gemeinschaftsstrategie fithren soll. Die EG-Kommission sollte das
Gesamtkonzept moglichst zeitnah - unter Beachtung des Grundsatzes der
Subsidiaritit - vorlegen.
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" Der Bundesrat wiederholt seine Forderung nach einem auf gesamteuropiischer
Ebene koordinierten Gesamtverkehrskonzept mit konkreten MaBnahmevor-
schligen fiir eine umweltvertrigliche Gestaltung des Verkehrswesens.

Er teilt die Einschitzung, daB die bisherige EG-Politik, die sich vor allem auf
die Emissionen der Kraftfahrzeuge konzentriert, zu kurz greift.

Der Bundesrat unterstiitzt die Aussage des Griinbuchs, daBB eine wirksame
Problemlésung ohne MaBnahmen zur Verkehrsvermeidung nicht moglich ist.
Er unterstiitzt ferner die Zielsetzung, daB betriebsbedingte Umweltbelastungen
reduziert, Verkehre auf umweltfreundliche Verkehrstriger vetlagert,
liberbelastete Infrastrukturen weniger in Anspruch genommen und vorhandene
Beforderungs- und Infrastrukturkapazititen wirksamer genutzt werden miissen.

Der Bundesrat kritisiert ali;er im folgenden Einzelbereiche des Griinbuchs und
bittet, folgende Anmerkuggen und Forderungen bei der weiteren Diskussion
sowie bei der Erarbeitungides geplanten Wei3buchs Giber die Entwicklung der

gemeinsamen Verkehrspolitik bis zum Jahr 2000 zu beriicksichtigen.
|

In der EG-Verkehrspolitikisind jene Ansitze auszuprigen, die eine schrittweise
Umorientierung des gegemwirtigen Verkehrssystems in Richtung auf eine
sozial- und umweltvertrigliche Mobilitit férdern.

Durch den Ausgieich i von Wettbewerbsnachteilen umweltschonender
Transportsysteme mufl gezielt die Verlagerung umweltbelastender Verkehre
unterstiitzt werden. Diesi wird umso eher durchgesetzt, je schneller die
Transportkosten  fiir die Wirtschaft zu  einer  produktions- und
preisbeeinflussenden GrdBe werden, was nur durch eine realistische
Kostenanlastung im Verkehrsbereich erreicht werden kann. Anzustreben ist
eine weitere Entkopplung von Wirtschafts- und Verkehrswachstum.

Es sind Zweifel angebracht, ob der von der EG befiirwortete zusitzliche
Wettbewerb tatsichlich zu einer steigenden Auslastung der LKW und damit zu
einer nennenswerten Verbesserung fithrt. Vorrangiges Ziel muf3 vielmehr eine
Verlagerung des Verkehrs vom LKW auf umweltfreundliche Verkehrsarten
sein.

Die im Griinbuch aufgezeigten und fiir richtig gehaltenen Vorschlige sollten
nach Priorititen gebiindelt und dargesteilt werden.

Insbesondere sind folgende Mafinahmen erforderlich:

- Pr@iorisierung umweltschonender Verkehrstriger und Verkehrstechniken
in:den EG-Infrastrukturleitplinen und Aktionsprogrammen;
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- Wegékostendeckung im StraBenverkehr unter Beriicksichtigung externer
Umwelt- und Sozialkosten;

- Forderung des kombinierten Verkehrs;
- MaBnahmen zur Forderung des &ffentlichen Personenverkehrs;
- Restriktionen fiir den motorisierten Individualverkehr;

- Verschirfung der Abgas- und Lirmnormen fiir Kraftfahrzeuge unter
Einbeziehung des CO,-Ausstosses, also des Energieverbrauches;

- Einfihrung einer umweltorientierten Kfz-Steuer.

7.  Der Bundesrat h:ilt es fiir erforderlich, im Rahmen der von der Kommission
skizzierten koordinierten Priifung nach Nummer 127 des Griinbuches (S. 53
der Vorlage)

- bei der voraunehmenden Harmonisierung der fiskalischen Belastungen in
der Gemeinschaft die Kfz-Steuer, die Mineraldlsteuer und die
StraBenbenytzungsgebiihren  unabhingig von  der  jeweiligen
Ertragshoheit als Einheit zu behandeln;

- ein durchg¢hendes und schnelles europidisches Netz von Giiterzug-
verbindungén zu realisieren. Als unverzichtbarer Bestandteil einer
solchen Zit¢lsetzung ist ein Netz von Terminals des kombinierten
Verkehrs zu emrichten.

8. Es entsteht der Eindruck, als seien die Stadtverkehrsprobleme iiberwiegend auf
Ballungsriume und GroBstidte konzentriert. Demgegeniiber sollte deutlich klar
werden, daB zwischenzeitlich auch die meisten Klein- und Mittelstidte und
Gemeinden im léndlichen Raum betrichtliche Verkehrsprobleme (Unfille,
Fahrzeugstaus, Flichenverbrauch) haben und insbesondere aufgrund strecken-
weise nicht zufriedenstellenden OPNV-Angebots prozentual einen weit
iiberdurchschnittlich starken Autoverkehr haben. Die Beriicksichtigung der
‘Kleinstidte und der Fliche bei den Verkehrsproblemen ist auch im Hinblick
auf die wachsende Bedeutung des Freizeitverkehrs wichtig, weil Kleinstidte
-und der Raum auBerhalb der Baliungszentren iiberwiegend Zielgebiete des
Wochenendverkehrs sowie der Urlaubsverkehre sind.

9. . Wichtigste Forderung an die EG-Kommission ist eine rasche und realitiitsnahe
Umsetzung ihrer Vorschidge im Rahmen eines auf gesamteuropiischer Ebene
koordinierten Verkehrskonzeptes unter Beachtung des Subsidiarititsprinzips.
‘Dazu erscheint es notig, nach einer Konsensbildung iiber die Ziele die
‘MaBnahmen weitgehend zu konkretisieren und Zug um Zug umzusetzen,
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10.

11.

12.

13,

14.

Neben der von der Kommission befiirworteten Strategie, das Mobilitits-
verhalten zu beeinflussen und zu einer Verhaltenséinderung der Verkehrsnutzer
zu gelangen, wird angemahnt, die bisherige Koppelungstheorie von
Wirtschafts- und Verkehrswachstum aufzugeben. Unter Ausnutzung moderner
Kommunikationstechnologien kdnnte eine Abtrennung der Wirtschafts- von
der Verkehrsentwicklung gefordert werden. Dies wird um so eher
durchgesetzt, je schneller die Transportkosten fiir die Wirtschaft zu einer
produktions- und preisbeeinflussenden Gré8e werden, was nur durch eine
realistische Kostenanlastung im Verkehrsbereich erreicht werden kann.

Zu den Forderungen des Gritnbuchs nach neuen Lirmvorschriften fiir den Bau
von StraBen (S. 24 der Vorlage) wird auf die im Jahre 1990 bundesweit
erlassene  Verkehrslirmschutzverordnung hingewiesen, die fiir alle
StraBéngattungen (auch fiir den Bau neuer Schienenwege) gilt. Dieser MaBstab
sollte ebenso wie der Lirmschutz an bestehenden StraBen einer EG-weiten
rechtlichen Regelung zugefihrt werden.

Beim Flugverkehr ist darguf hinzuweisen, daB3 die geforderte rdumliche
Verteilung des Verkehrsaufkommens nicht durch die dirigistische Verlagerung
von Verkehren durchfithrbat ist. Es erscheint iiberdies zweifelhaft, ob durch
eine Benotung von Flughﬁfeé Passagierstrome umgelenkt werden kénnen.

1

!
Fiir den Bereich Flﬁchenverbrauch und Landschaftszerschneidung sollten die
Bezugszahlen gedndert werden, weil das Griinbuch lediglich die direkt
beanspruchten Flichen in Beziehung zur Gesamtfliche setzt. Sinnvoller ist hier
eine Bezugnahme auf die bebauten bzw. besiedelten Flidchen; auBerdem
miiten die indirekt verkehrlich beeintrichtigten Flichen und die Flichen fiir
den Verkehrsservice und den ruhenden Verkehr unbedingt mit einbezogen
werden. Dadurch wiirde sich ein wesentlich hoherer Beeintrichtigungsgrad
ergeben und deutlich werden, daB in den Stidten das Flichenproblem ein ganz
zentrales Problem des Stadtverkehrs ist.

Bei den Mafinahmen zur Reduzierung von Verkehrsiiberlastungen sollte stirker
herausgestellt werden, dall der Einsatz flicheneffizienter Verkehrsmittel auch
immer zum Abbau von Uberlastungen beitriigt. Die flicheneffizientesten
Verkehrsmittel sind FuBgingerverkehr, Fahrradverkehr und OPNV. Dariiber
hinaus miiBte deutlich werden, daB im OPNV-Bereich die beste Strategie zur
Verringerung der Uberlastungen die Verdichtung der Takte und des
Linien- und Haltestellennetzes ist.

Bei der | Auseinandersetzung mit der Rolle der Verkehrsnutzer und
-unternehmen wird zu stark auf das rein individuelle Verkehrsverhalten
abgestellt.| Eine Auseinandersetzung mit den Rahmenbedingungen fir das
Verkehrsi#vestitionsverhalten der verschiedenen Gebietskdrperschaften wire
genauso wichtig, auch eine Auseinandersetzung mit den Rahmenbedingungen
des verkehrsbezogenen Standortverhaltens von Haushalten und Betrieben
fehlt.
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15.

Es fehlt ferner eine intensive Auseinandersetzung mit den umfassenden
ordnungspolitischen Rahmenbedingungen des Verkehrsgeschehens. Genannt
seien hier vor allem die Teilbereiche Bau- und Planungsrecht, Verkehrsrecht,
Verkehrsfinanzierung, Steuerrecht, Kommunalverfassung, Abgaben und
Beitragsrecht. All diese Bereiche sind in den letzten Jahrzehnten liberwiegend
stark autoorientiert ausgestaltet worden und filhren zu vielfiltigen
systematischen Benachteiligungen der Verkehrsarten des Umweltverbundes
und insbesondere des OPNV. Sie verzerren also gravierend den Verkehrsmarkt
durch einseitige Vorteile fiir den Autoverkehr. Deshalb ist eine intensivere
Auseinandersetzung mit dem bisherigen Investitionsverhalten der Gebiets-
korperschaften als  wesentliche Erklirung fir die autoorientierte
Verkehrsentwicklung wiinschenswert. Daraus wiirde dann unmittelbar
ableitbar sein die thwendigkeit fir eine grundlegend verinderte Gestaltung
des gesamten ordnungspolitischen Rahmens im Verkehr. DaB diese Dimension
weitgehend ausgeblendet bleibt bzw. ausschlieBlich mit den sog. "direkten

‘Marktbedingungen" 'jabgehandelt wird, ist ein groBer Mangel des Griinbuchs.

IL.

Der Bundesrat sicht{in dem Programm eine wichtige Grundlage fiir eine fort-
schrittliche Weitereptwicklung der Umweltpolitik auf Gemeinschaftsebene
sowie auf der Ebeng der Mitgliedstaaten. Mit der zentralen Zielvorgabe einer
"dauerhaften  un umweltgerechten  Entwicklung"  markiert das
5. Aktiohsprogram;; Umwelt der EG einen Wendepunkt in der Politik der
Gemeinschaft.

Wihrend die Herdusforderung der 80er Jahre in der Schaffung des
Binnenmarktes gesehen wurde, soll die Erreichung eines Gleichgewichts
zwischen Okonomie und Okologie die Herausforderung der 90er Jahre fiir die
Gemeinschaft und die Welt darstellen.

Der Bundesrat begrii8t besonders, daB das Programm einerseits den umfassen-
den Schutz der Umwelt und ihrer natiirlichen Ressourcen als Grundlage allen
menschlichen Handelns und als Voraussetzung fiir eine daverhafte und um-
weltgerechte Entwicklung sieht und folgerichtig eine vollstindige Einbe-
ziechung der Umweltpolitik in andere gemeinschaftliche Politikbereiche fiir
notwendig erklirt, andererseits die gegenseitige Abhdngigkeit von Umwelt-
qualitit und Wirtschaftswachstum feststellt. Nach Auffassung des Bundesrates
kann das mit dem Programm angestrebte sehr hohe Umweltschutzniveau nur
erreicht werden, wenn die notwendigen wirtschaftlichen und finanziellen
Ressourcen zur Verfiigung stehen. Voraussetzungen hierfiir sind die Wettbe-
werbsfahigkeit und Leistungsfahigkeit der Wirtschaft.

Df:r Bundesrat betont die Notwendigkeit, die Umweltpolitik stirker als bisher
in die iibrigen Politikbereiche der Gemeinschaft zu integrieren.

Dfer Bundesrat vertritt die Auffassung, daB kiinftig die Uberlegungen fiir eine
dauerhafte und tragfihige Entwicklung das wirtschaftliche Handeln vorrangig
bestimmen sollen. Das bedeutet, daB ein umweltgerechtes qualitatives Wachs-
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16.

17.

18.

19.

tum angestrebt werden mufl und unter Umstiinden sektoral in einigen Wirt-
schaftsbereichen auch Wachstumsverluste hinzunehmen sein werden.

Hinsichtlich der im Programm fiir notwendig erklérten Erweiterung der Palette
von Instrumenten begriift der Bundesrat insbesondere die Absicht, in
stirkerem Mal marktorientierte Instrumente einzusetzen. Die Umsetzung der
Umweltschutzanforderungen auf marktwirtschaftlicher Grundlage sichert die
volkswirtschaftliche Effizienz und gewihrleistet ein HichstmaB an Umwelt-
qualitit. Der Bundesrat lehnt daher direkte Eingriffe in unternehmerische
Planungen, in Herstellungsverfahren und die Einfiihrung von Preisfest-
setzungssystemen, wie sie in Kapitel 4 vorgesehen sind, ab. Derartige Eingriffe
in wirtschaftliche Abliufe und in das Marktgeschehen beeintrichtigen in
starkem MaBe die marktwirtschaftlichen Grundlagen.

Nach Auffassung des Bundesrates ist sicherzustellen, daB die EG entsprechend
den SchiuBfolgerungen ides Europdischen Rates in Lissabon vom
26./27. Juni 1992 strikt das Subsidiarititsprinzip beachtet und bei jeder MaB-
nahme priift, ob eine EG-Régelung notwendig ist oder sich eine Problemlsung
auf der Ebene der Mitgliefistaaten anbietet. Ebenso sind Inhalt und Umfang
einer als notwendig apgesehenen EG-weiten Regelung streng am
Subsidiarititsprinzip zu mgssen. Dabei darf das Subsidiaritdtsprinzip nicht
durch rein an Effektivititsgesichtspunkten orientierte Auslegungen ausgehohlt
werden. Zudem miissen ali¢ Vorhaben im Bereich des Umweltschutzes auf ein
hohes Schutzniveau abzielen; hohere Standards von Mitgliedstaaten diirfen
nicht verhindert, verzdgert oder "wegharmonisiert” werden. EG-Regelungen
soliten sich auBerdem in Zukunft verstirkt auf Rahmenvorschriften
beschrinken.

Der Bundesrat betont, dafl es fiir die Akzeptanz der gemeinschaftlichen Um-
weltpolitik wie auch fiir den ProzeB der weiteren europiischen Integration un-
abdingbar ist, bei gemeinschaftlichen Umweltschutzvorschriften die Uber-
sichtlichkeit, die innere Kohirenz und die Umsetzbarkeit in nationales Recht
zu verbessern. Dies erfordert, bei =zukiinftigen Rechtsetzungsvorhaben
problembezogene Schwerpunkte zu beachten. Regelungen auf Gemeinschafts-
ebene miissen sich in nationale Regelungen so integrieren lassen, daB fiir die
Behorden der Linder zusitzlicher Verwaltungsaufwand vermieden wird. Da-
neben unterstiitzt der Bundesrat die Bestrebungen der Kommission, in allen
Mitgliedstaaten einen Vollzug des Umweltrechts auf gleich hohem Niveau zu
garantiergn.

In diesem Zusammenhang begriilBt der Bundesrat die Vorschlige der
Kommission zur Verbesserung der gemeinschaftlichen Gesetzgebung. Sollte es
zur Bilding der vorgeschlagenen "ad-hoc-Dialoggruppen” kommen, ist eine
an gemessj;ene Beteiligung der Liinder in allen drei Gremien sicherzustellen.

Die im %Programm herausgestelite unmittelbare Kontrolle der offentlichen
Verwaltungen in den Mitgliedstaaten durch den Biirger selbst unterstreicht
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20.

21.

zwar die gesellschaftliche Gesamtverantwortung und die Notwendigkeit des
Handelns aus dieser Gesamtverantwortung heraus. Nach Ansicht des Bundes-
rates liegt hierin aber auch eine bedenkliche Abkehr wvon den
reprisentativ-demokratischen Kontrollfunktionen der Parlamente. Eine Ver-
stirkung der Information und Beteiligung der Offentlichkeit itber die Richt-
linie 90/313/EWG hinaus kann zu einer Beeintrichtigung des Behorden-
volizugs und einer unvertretbaren Verlingerung von Genehmigungsverfahren
fiithren. Dies kann eine Hemmung der wirtschaftlichen Entwicklung zur Folge
haben. Auch Verbesserungen des Umweltschutzes werden verzdgert oder sogar
verhindert,

Die im Programm geforderte Ausweitung und Intensivierung von Uber-
wachungsinstrumenten (Allgemeines Beratendes Forum, Netz von Umweltin-
spektoren, Gruppe: zur Uberpriifung der Umweltpolitik) soll eine - wirksame und
transparente Anwendung der getroffenenen MaBnahmen gewihrieisten, birgt
nach Ansicht des:Bundesrates aber die Gefahr eines weiteren Ausbaus der
EG-Biirokratie und des Zentralismus in sich.

Die Betonung, diliB die Entscheidung iiber eine konkrete {Jberwachungs-
funktion der Europiischen Umweltagentur nur um kurze Zeit verschoben ist,
zeigt das weiterhlin bestehende Interesse der EG an einer unmittelbaren
Kontrolle der Vol|zugsbehérden. Damit hitte sie gréBeren EinfluB auf die fir
den Vollzug zustindigen Linder als derzeit der Bund. Eingriffe in die gut
funktionierende Verwaltung der Linder durch Bedienstete der EG fiithren aber
zu unndtigen Schpittstellenproblemen und zur Verminderung der Effektivitit,
so daB diese Reibyingsvertuste schlieBlich zu Lasten des praktischen Umwelt-
schutzes gehen konnten. Dieselbe Gefahr besteht bei Uberlegungen der
EG-Kommission, = die Verwaltungsverfahren  der Mitgliedstaaten zu
"harmonisieren". -

Die Einrichtung eines Netzes von Umweltinspektoren sollte sich auf den Er-
fahrungsaustausch.und die Zusammenarbeit der nationalen Vollzugsbehdrden
mit der Kommission beschriinken.

Zu den Harmonisierungsiiberlegungen in bezug auf das Straf- und Ordnungs-
widrigkeitenrecht verweist der Bundesrat auf die fehlende Kompetenz der EG,
Strafvorschriften zu erlassen oder die Mitgliedstaaten hierzu zu verpflichten.

Der Bundesrat stellt fest, daB die schwerwiegenden Umweltprobleme der
neuen Bundeslinder in dem vprliegenden Programm unzureichende Beachtung
finden.

Aussagen zu den Schwerpunktaufgaben

- Rekultivierung und Renaturierung von Bergbaufolgelandschaften,
. Sanierung und Umstrukturierung von devastierten Altindustriestand-
orten,

- Sanierung kontaminierter Uranerzbergbaugebiete,
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22.

23.

- Sanierung der Gewisser

fehlen.

Der Bundesrat teilt die Auffassung der Kommission, da8 die [ndustrie im
Umweltbereich nicht nur einen Teil des Problems darstellen darf, sondern auch
ein Teil der Losung dieses Problems sein muB und begriiit die Vorschlige der
Kommission. Angesichts der zunehmenden Bedrohung der Umwelt mul} alles
getan werden, um bereits kurzfristig Erfolge zu erzielen. Deshalb reicht der
Ansatz der Kommission, verstirkt auf die Freiwilligkeit der Akteure zur
Erreichung eines besseren Umweltschutzes zu setzen, nicht aus. |

Der Bundesrat fordert die ‘Bundesregierung daher auf, sich gegeniiber der
Kommission dafiir einzusetzen, daB verbindliche Regelungen mit prizisen
Vorgaben, die sich am jeweiligen Stand der Technik orientieren, erarbeitet
werden. Darliber hinaus wircfl die Bundesregierung aufgefordert, gegeniber der
Kommission darauf hinzuwirken, daB den Mitgliedstaaten zum Schutz der
Umwelt gréBerer Handlungsspielraum fiir die Verschiarfung nationaler Normen
fiir Produkte eingeriumt wjrd, und die Kommission nicht mehr wie bisher
héhere nationale Umweltschutzstandards bei Produkten als Handelshemmnis
fir die Verwirklichung des EG-Binnenmarktes ablehnt. Damit lieBe sich auch
die Zielsetzung des Progragpnmes, durch Optimierung der Ressourcenbewirt-
schaftung zur Vertrauensbildung in die Wirtschaft und zur ErschlieBung neuer
Mirkte beizutragen, veryirklichen. Um den hohen Stellenwert der
EG-Umweltpotitik zu unterstreichen, bittet der Bundesrat die Bundesregierung,
sich dafiir einzusetzen, d%B die Kommission bei kiinftigen Rechtsakten
ausdriicklich dazu Stellung nimmt, unter welchen Gesichtspunkten sie die
Beachtung des Umweltschutzes gepriift hat unter Angabe der maBigeblichen
Griinde, die fiir die Wahrung der Belange des Umweltschutzes gesprochen
haben.

Die im Programm verfolgte Abschitzung von Umweltbelastungen auf der
Basis von kritischen Belastungen (Critical Loads) zeigt zwar Wirkungs-
probleme auf, ist aber allein nicht ausreichend zur Beseitigung von Umweltbe-
lastungen nach dem Vorsorgeprinzip, wie es das deutsche Immissionsschutz-
recht erfolgreich praktiziert. Vielmehr bergen ausschlieBlich wirkungs-
orientierteé Betrachtungsweisen die Gefahr, da3 Anforderungen an Emissions-
begrenzungen nicht konsequent genug verfolgt werden, sondern sich an der
Umgebungssituation orientieren und somit nicht gleichmiBig durchgesetzt
werden. Die Gefahr einer derartigen Politik muB3 auch deswegen gesehen
werden, da beziiglich der Verminderung der Emissionen mehr qualitative als
quantitative Zielvorgaben gemacht werden. Um die unerldBliche Vorsorge
gegen schidliche Umwelteinwirkungen sicherzustellen, sollte daher neben
Immissionsbetrachtungen ein harmonisierter Stand der Technik bei der
Emissiongverminderung festgelegt werden. Damit werden auch eine Ver-
bessung der Luftqualitiit in allen Mitgliedstaaten erreicht und einheitliche An-
forderungﬁen gewiihrleistet.
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In dem Aktionsprogramm wird die Energiepolitik mit Recht als ein Schwer-
punktbereich herausgestellt, der erhebliche Auswirkungen auf die Umwelt hat.
Die Ausfithrungen lassen jedoch keine klare Priorititenfolge einer dkologisch
orientierten Energiepolitik erkennen. Insbesondere vor dem Hintergrund zu be-
firchtender Klimaverinderungen infolge des CO,-Ausstofles ist deshalb eine
Zielvorgabe in der Reihenfolge

- Energieeinsparung,

- rationelle Energieerzeugung und -nutzung,

- verstirkter Einsatz regenerativer Energietriger und

- technische Malinahmen zur Emissionsminderung

erforderlich.

Einen "neuen Ansatz zur Nutzung der Kernenergie" lehnt der Bundesrat ab.

Das Ziel in Nummer 5.1, den CO,-Ausstol} in der EG bis zum Jahre 2000 auf
den Wert von 1990 zu stabilisieren, reicht nicht aus. Es mull versucht werden,
innerhalb der EG eine Reduzierung von mindestens 20 % bis zum Jahr 2005 zu
erreichen, vgl. BeschluBB des Bundesrates vom 14. Februar 1992 - Drucksache
696/91 (BeschluB) -. Des weiteren ist fiir die Jahre nach 2000 von der EG ein
konkreter Reduktionggplan zu erstellen.

Der Bundesrat stimm# mit der Kommission iiberein, daB die Entsorgung des in
der Gemeinschaft erieugten Abfalls im Laufe der 90er Jahre eine Schiiissel-
aufgabe darstellen wird. Der Bundesrat lehnt die Zielsetzung der Kommission
ab, im Bereich Siedlungsabfille und gefihrliche Abfille die sichere Ent-
sorgung der nichtrecycling- oder nicht verwendungsfihigen Abfille nach der
Prioritiit

- Nutzung als Brennstoff,
- Verbrennung,
- Deponielagerung

sicherzustellen. Die Vielzahl der zu entsorgenden Stoffe verlangt eine diffe-
renzierte Behandlung und entzieht sich hinsichtlich ihrer Entsorgung einer
pauschalen Priorititensetzung. Auch hinsichtlich der Zielvorgaben hinsichtlich
der Miillreduzierung bis zum Jahr 2000 bleibt das Programm weit hinter den
Vorgaben zuriick, die in der Bundesrepublik Deutschland gesetzt sind.

Die Riicklaufquoten fiir Papier, Glas und Kunststoffe sowie das Einfrieren der
Abfallerzeugung auf 300 kg pro Kopf im EG-Durchschnitt bedeuten einen
Riickschritt gegeniiber den nationalen Zielvorgaben in der Bundesrepublik
Deutschland.

Der Bundesrat ist der Ansicht, daf der von der Kommission vorgeschlagene
Weg, durch freiwillige Vereinbarungen mit der Industrie zur Reduzierung des
Abifalls zu kommen, nicht ausreicht.

-10-
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Nach Auffassung des Bundesrates wird das Prinzip der Abfallvermeidung je-
doch in den bisher vorliegenden Richtlinien und Richtlinienvorschligen nur in
unzureichendem Umfang beriicksichtigt. So wird z. B. in dem neuesten
Kommissionsvorschlag einer Verpackungsrichtlinie der Einsatz von Mehrweg-
getrinkepackungen nicht einmal ausdriicklich erwiihnt, Mehrwegquoten fehlen
villig.

Der Bundesrat fordert die Bundesregierung daher auf, sich gegeniiber der
Kommission fiir verbindliche Reduzierungsziele, fiir gemeinschaftsweit
geltende technische Normen auf dem jeweiligen Stand der Technik und fiir die
Einfiihrung von Abfallabgaben einzusetzen, damit Anreize zur Abfallver-
meidung geschaffen werden.

Der Bundesrat weist nochmals darauf hin, da die Europdische Gemeinschaft
selbst und jeder Mitgliedstaat eine Entsorgungsautarkie anstreben sollen. Die
im Programm aufgefiihrten Ziele in bezug auf Abfallexporte stimmen mit den
Zielen des UNEP-Ubere{nkommens tiber die Kontrolle der grenziiber-
schreitenden Verbringung von Abfillen, das die EG und die Mitgliedstaaten
gezeichnet haben, nicht iibdrein.

Der Bundesrat fordert dahqgr, daB zur Umsetzung dieses Ubereinkommens die
EG-Verordnung zur Uberwachung und Kontrolle der Verbringung von Ab-
fillen in der, in die und aug der Gemeinschaft sobald wie mdglich beschlossen

wird. !

Die Zunahme des Verkehrgaufkommens ist zu einem der stéirksten umweltbe-
lastenden Faktoren in der BG geworden, Es ist zu erwarten, daB zukiinftig ein
besonders groBer Beitrag thierzu durch den Warenverkehr im Rahmen der
Schaffung des Binnenmarktes entsteht. Im Teil 111 des Programms wird eine
25 %ige Zunahme an K_fz-Besitzern und eine 17 %ige Steigerung der
gefahrenen Kilometer bis 2000 gegeniiber 1990 prognostiziert. Ein derartiger
prognostizierter Anstieg ist nicht hinnehmbar. Insbesondere die Ziele zur
Verhinderung von Klimaverinderungen sind in der Realitit unter diesen
Bedingungen kaum  erreichbar. Im  Verkehrssektor macht das
5. Aktionsprogramm in besonders krasser Weise deutlich, daB die unterstellte
Harmonisierung umwelt- und wirtschaftspolitischer Ziele nicht in allen
Bereichen und nicht im erforderlichen Umfang erreicht werden kann. Im Sinne
des erforderlichen Umweltschutzes sind gerade im Verkehrsbereich
weiterreichende LenkungsmaBnahmen notwendig.

Im Hinblick auf den beanspruchten vernetzenden Ansatz des Programms
missen die Beziige zwischen Verkehr und Klimaschutz verstirkt beriick-
sichtigt werden. Insbesondere sind genaue Berechnungen der unter ver-
schiedenen MaBnahmenszenarien erreichbaren Emissionsreduktionen erforder-
lich, um {abschiitzen zu konnen, unter welchen Bedingungen die im Programm
angestrebten Entwicklungen zum Klimaschutz realisierbar sind. Auf der
Grundlage der MaBnahmen, wie sie im Programm in der derzeitigen Fassung
vorgeseh‘éen sind, zieht der Bundesrat die Erreichbarkeit der Ziele des Klima-
schutzes stark in Zweifel.
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Eine umweltgerechte europiische Verkehrspolitik muB3 anderen Schwerpunkt-
setzungen als den im Programm vorgesehenen folgen. Zwar ist der Ansatz zu
begriifen, Verkehrspolitik nicht vorwiegend an der Nachfrage zu orientieren,
bei der konkreten Umsetzung werden jedoch erhebliche Defizite deutlich. Eine
europdische Verkehrspolitik muf3 sich vor allem an der nachstehenden
Priorititenfolge orientieren:

- Verkehrsvermeidung z. B. durch Planung und rationelle Nutzung der
Verkehrsmittel und -strukturen, '

- Verkehrsverlagerungen massenhaften Verkehrs auf den OPNV und die
Schiene sowie

- technische Verbesserungen an Fahrzeugen und Kraftstoffen.

Im einzelnen hilt der Bundesrat weitreichende Beschrinkungen des Stralen-
verkehrs fiir erforderlich. Dies darf sich nicht nur auf den StraBenverkehr in
den Stidten beziel'fn (Tabelle 3 in Kapitel 4.3). Die in Kapitel 4.3 getroffene
Annahme, dal private Fahrgewohnheiten weitgehend durch die vorhandenen
Wahlmoglichkeiten bedingt werden, entspricht nicht den Ergebnissen neuerer
empirischer Studiep. Ein Umsteigen auf andere Verkehrsmittel kann nur durch
Einschrinkungen des Strafenverkehrs, u.a. durch konomische Instrumente,
erreicht werden. | Die im Programm priferiete "Erméglichung wvon
Alternativen" reicht instrumentell nicht aus. Erforderlich sind vielmehr MaB-
nahmen wie AnheQung der Kraftstoffsteuern, Einschrinkungen des Individual-
verkehrs durch chwindigkeitsbegrenzungen, Parkraumverknappung, Park-
raumverteuerung, ggf. alternierende Fahrverbote ete. Parallel dazu sind alter-
native umweltfreunidlichere Transportsysteme massiv zu fordern.

Der Bundesrat begxfﬁBt den Ansatz des Programms, "durch bessere Planung der
Flichennutzung/wirtschaftlichen  Entwicklung auf lokaler, regionaler,
nationaler und internationaler Ebene die Notwendigkeit von Mabilitit zu ver-
ringern" (Kapitel 4.3). Begriit wird insbesondere der Hinweis auf die engen
Zusammenhinge zwischen Raumordnung und Entwicklungskonzepten auf der
einen Seite sowie dem Verkehrsaufkommen auf der anderen Seite. Dieses
Prinzip bedarf jedoch schon auf der generellen Ebene des
5. Aktionsprogramms einer erheblichen Konkretisierung, um zu einem praxis-
tauglichen Ansatz gemacht zu werden. Insbesondere werden Inkonsistenzen
mit dem an anderer Stelle (insbesondere Teil 1II des Programms)
angenommenen "Automatismus" der Zunahme des Verkehrsaufkommens
gesehen.

Innerhalb der Programmthemen muf3 dem Natur- und Artenschutz nach Auf-
fassung des Bundesrates groBeres Gewicht beigemessen werden. Hier ist vor
allem eine wirksame Verkniipfung von Naturschutz und Landwirtschaft her-
zustellen, um die Voraussetzungen fir die Stellung des Landwirtes als
Nahrungsmittelproduzent auf der einen und Landschaftspfleger auf der anderen
Seite zu schaffen. Die von der EG angestrebte Reform der gemeinsamen
Agrarpolitik hilt der Bundesrat in diesem Zusammenhang noch nicht fiir aus-
reichend.

-12 -
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Der Bundesrat stimmt der Kommission zu, daB dem Schutz der Natur und der
Artenvielfalt zur Bewahrung des dkologischen Gleichgewichtes wesentliche
Bedeutung zukommt. Die Bundesregierung wird daher aufgefordert, sich fiir
einen wirkungsvollen Artenschutz einzusetzen und im Zuge der von der
Kommission zu schaffenden Rechtsvorschriften iiber den Binnen- und den
internationalen Handel mit gefdhrdeten Pflanzen- und Tierarten gegeniiber der
Kommission fiir die Einfilhrung eines Positiv-Listen-Systems im Artenschutz
einzutreten und gegeniiber der Kommission darauf zu dringen, dal zur Ver-
besserung des Artenschutzes die derzeit im Prinzip noch freie, lediglich mit
Verbotsvorbehalten fiir bestimmte gefihrdete Arten vorgesehene Handelser-
laubnis umgekehrt wird in ein allgemeines Verbot mit Erlaubnisvorbehalten
fiir ganz bestimmte unter Naturschutzgesichtspunkten unbedenklich handel-
bare, zahlenmiBig begrenzte und in sog. Positivlisten zusammengefaBte Arten.

Fiir die Einfithrung eines solchen Positivlistensystems haben sich der Bundes-
rat am 30. Juni 1989 - Drucksi’:ache 290/92 (BeschluBl) - und - fiir den wichtigen
Teilbereich des Handels mit jexotischen Vdgeln - das Europdische Parlament
am 13. September 1991 ausgdsprochen.

Der Bundesrat weist des weiteren darauf hin, daB sich vor allem auf Truppen-
ibungsplitzen und Standortfibungsplitzen seltene und wertvolle Tier- und
Pflanzengesellschaften entwig¢keln konnten. Er hilt es daher fir unverzichtbar,
die im Wege der Truppenreduzicrungen europaweit freiwerdenden
Liegenschaften auf ihre okolggische Bedeutung hin zu untersuchen und in die
Biotopvernetzung einzubindep.

Der Bundesrat begriiBt die geplanten, der Ressource Wasser zugute
kommenden MaBnahmen im:Bereich Landwirtschaft. Es ist jedoch darauf zu
achten, daB die im Zuge der Umstrukturierung der Landwirtschaft in der Ge-
meinschaft beabsichtigte Reduzierung des Eintrags von Nitrat und Phosphat
und des Einsatzes von Pflanzenbehandlungsmitteln nicht durch MaBnahmen
zur Forderung des Anbaus nachwachsender Rohstoffe wieder aufgehoben
werden.

Der Bundesrat teilt die Auffassung der Kommission, daB3 die erforderliche
Verbesserung der Qualitit der Gewisser gemeinschaftsweit nur durch strikte
Umsetzung und Vollzug der verschiedenen Richtlinien des Rates bewirkt
werden kann. Zur raschen Umsetzung der Richtlinien sollten jedoch Mittel der
Gemeinschaft bereitgestellt werden. Die Umsetzung sollte weniger an formalen
Kriterien gemessen werden, vielmehr sollte vor allem auf den Volizug und auf
die tatsiichlichen Gegebenheiten vor Ort abgestelit werden.

Emissionsnormen sollen weniger stoffbezogen als vielmehr branchenbezogen
formuliert werden. Damit konnte die Effektivitit der beabsichtigten Gewasser-
schutzmaBnahmen gesteigert werden.

Die Komnjission sollte Vorschlige zur EG-weiten Einfiihrung 6konomischer
und steuerlicher Instrumente zum sparsamen und die Wasserqualitit moglichst
wenig beeintrichtigenden Verbrauch von Wasser bald vorlegen.
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29.

30.

Der Bundesrat fordert die Bundesregierung auf, sich bei der Kommission dafiir
einzusetzen, dafl der Umweltschutz zu einem eigenstindigen Forderschwer-
punkt im Rahmen der gemeinschaftlichen Forderkonzepte erhoben wird. Das
erfordert eine Anderung der giiltigen Strukturfondsverordnung.

Eine weitere Ausrichtung der Strukturfonds auf die Férderung von Umwelt-
schutzprojekten ist zu begriiBen, aber nicht ausreichend, da diese Mittel nicht
von den Umweltressorts bewirtschaftet werden. Bei der Vergabe simtlicher
finanzieller Hilfen der EG sollte der Umweltschutz ein wesentliches Kriterium
zur Bildung von Prioritiiten sein.

Der Bundesrat weist besonders darauf hin, daf} die groBte Effizienz der Ver-
besserung der Umweltsituation in den Staaten des ehemaligen Ostblocks zu er-
reichen ist. Dies hat besonders im Bereich des Immissions- und Gewisser-
schutzes unmittelbare Auswirkungen auf Westeuropa.

Die Erfahrungen njit Ubergangsfristen fiir Umweltrichtlinien bei der Integra-
tion der neuen deufschen Linder sind im Hinblick auf weitere Erweiterungen
der Gemeinschaft iptensiv zu analysieren.

Gleichzeitig wird qusdriicklich betont, daB die Erweiterung der Gemeinschaft
um die neuen deutpchen Linder und Staaten aus Mittel- und Osteuropa kein
Anlafl zur Aufwei¢hung bewihrter Umweltstandards in den bisherigen Mit-
gliedstaaten ist. '

In diesem Zusammenhang sollte ferner gepriift werden, inwieweit eine Rege-
lung gefunden werflen kann, nach der ein Antrag auf Férdermittel aus einem
Nachbarstaat der Gemeinschaft dem aus einem Mitgliedstaat gleichzustellen
ist, sobald sich dig antragsberechtigte Institution in dem angrenzenden Mit-
gliedstaat diesen zu eigen macht. Dadurch kann die dkologische Effizienz von
EG-Mitteln erhdht werden, beispielsweise bei der Bekdmpfung von grenziiber-
schreitender Luft- ader Wasserverschmutzung aus Polen oder der CSFR.

Der Bundesrat begrift den integrativen Ansatz des
5. Umweltaktionsprogramms, mit dem in einigen wichtigen Bereichen eine
Abkehr vom bisherigen sektoralen und medialen Ansatz stattfindet, und statt
dessen eine lbergreifende Betrachtung nach schwerpunktartigen Verursacher-
bereichen wie Industrie, Verkehr und Landwirtschaft angestrebt wird. Als ein
wesentlicher Bereich ist hierbei jedoch der Komplex Stoffwirt-
schaft/Produkte/Geriite/Chemikalien vernachldssigt worden. Uber die Ge-
staitung, Herstellung, Verwendung und Entsorgung von Produkten - darunter
auch Chemikalien - wird in erheblichem MaBe auf Emissionen, Belastungen
von Mensch und Umwelt durch Schadstoffe sowie Riickstandentstehung und
-entsorgung EinfluB genommen. Einzelaussagen zum genannten Komplex sind
iiber die Kapitel "Industrie" (4.1), "Abfallwirtschaft" (5.7) und
"Risikomanagement und Unfalliiberwachung” (6) verstreut. Dabei entbehren
sie des integrativen Grundansatzes und der konzeptionelle Wechselwirkungen
beriicksichtigenden Einbindung in eine {ibergeordnete umweltpolitische Pro-
grammatik. ‘

-14-
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32.

Uber eine integrierte Stoff-, Produkt-/Gerite und Chemikalienwirtschaft kann
im Sinne des Vorsorgeprinzips ein groBer Teil derzeitiger Umweltbelastungen
vermieden werden. Eine solche Politik sollte gekennzeichnet sein durch fol-
gende Mafinahmenfelder:

Auf die Produktgestaltung sollte {iber Produktnormen im Hinblick auf
ressourcenschonende, schadstoffarme und recyclingfreundliche Ge-
staltung EinfluB genommen werden.

- Die Verantwortung des Produktherstellers soll tiber Instrumente wie
Riicknahmeverpflichtungen, Produktleasing, verstirkte Produkthaftung
etc. deutlich verstirkt werden,

- Fiir Chemikalien (Stoffe) und erheblich schadstoffhaltige Produkte sollen
nicht nur, wie in Kapitel 6.1 vorgesehen, Uberwachungs- und Ver-
fahrensnormen eingesetzt werden, sondern auch strenge Zulassungqver-
fahren. Kontrollregeiungen miissen sich auch auf die groBBe Anzahl von
Altstoffen beziehen. Dle Anzahl der zu regulierenden Altstoffe von 50
erscheint als deutlichizu niedrig. '

- Unter Aspekten derRiickstandsvermeidung muBl es moglich sein, Er-
zeugnisse, darunter ajich Verpackungen, zu verbieten oder auf deren Ge-
staltung, Verwendung bzw. Verwertung Einflul zu nehmen.

Der Bundesrat bedauert, d3B8 im 5. Umweltaktionsprogramm kein Kapitel vor-
handen ist, das dem intedrativen Charakter der Stoff-, Produkt-/Geriite und
Chemikalienwirtschaft ger¢cht wird.

Der Bundesrat stimmt mit der Aussage in Teil I Nr, 7.3 des Programmes iiber-
ein, daB kiinftig bei allen felevanten Politiken, Plinen und Programmen auch
die Umweltauswirkungen erkennbar beriicksichtigt sein miissen. Der Bundesrat
weist jedoch bereits jetzt darauf hin, daB eine schematische I"Jbertragung der
Projekt-UVP nicht in Betracht kommen kann. Vielmehr muB es sich um eine
Umweltvertriglichkeitspriifung eigener Art handeln, und zwar dergestalt, dal
sich die Politiken, Pline und Programme aus der Bewertung des Zustandes der
Umwelt ableiten.

Der Bundesrat bedauert, daB die Kommission sich nicht zum Bereich 6ffent-
liches Beschaffungswesen #duBert. Neben Subventionen und Abgaben stellt
auch die Auftragsvergabe der 6ffentlichen Hand ein wesentliches Element dar,
das geeignet ist, auf eine Okologisierung der Wirtschaft hinzuwirken.

Bei einem jihrlichen Nachfragevolumen von Bund, Lindern und Kommunen
in Hohe von rd. 80 Mrd. DM in der Bundesrepublik Deutschiand kann eine
erhebliche Nachfragemacht zugunsten umweltfreundlicher Produkte, Baustoffe
und Dienstleistungen ausgeiibt und damit eine Vorbildfunktion fiir private
Verbraucher und Unternehmen {ibernommen werden. Durch Planungs- und
Vergabeverfahren, die die Belange des vorsorgenden Umweltschutzes, wie
z. B. Schadstoffminimierung und -vermeidung, Mdglichkeiten der Abfallbe-
seitigung, stoffliche Verwertung und vermeidbare Abfille, Einsparung von
Wasser sowie des sparsamen Energieverbrauchs einbeziehen, kénnen die
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33.

34.

35.

offentlichen Auftraggeber Anstol und Unterstiitzung bei der Entwicklung,
Herstellung und Markteinfithrung von energiesparenden und umwelt-
schonenden Produkten und Verfahren geben. Bei der Ausschreibung und Ver-
gabe von Bauleistungen und sonstigen Lieferungen und Leistungen soliten Er-
zeugnisse verwendet werden und Angebote beriicksichtigt werden, die
Okologische Vorteile aufweisen. Das alte Prinzip der ausschlieBlichen
okonomischen Priifung muBl um die dkologische Bewertung ergéinzt werden.
Hierbei ist zu beriicksichtigen, daB unter Einbeziehung aller volkswirtschaft-
lichen Kosten die dkologischere Lisung in der Regel auch die preisgiinstigere
ist.

Der Bundesrat fordert die Bundesregierung auf, sich gegeniiber der
Kommission dafiir einzusetzen, daB8 die Baukoordinierungs- ux@d die Liefer-
koordinierungs-Ri¢htlinie sobald wie moglich verabschiedet werqlen.

Der Bundesrat ist der Uberzeugung, daB der Bodenschutz bei der Sicherung
der natiirlichen Lebensgrundlagen in Zukunft eine entscheidende Rolle spielt.
Er bedauert, daB @las 5. Umweltprogramm kein Kapitel hierzu enthilt. Der
Bundesrat schligtidie Einrichtung eines EG-weiten Bodenmonltormg unter
Einbeziehung der sthchen Anrainerstaaten vor,

Der Bundesrat teilt die Auffassung der Kommission, daB die Gemeinschaft die
Verpflichtung hat,|den Entwicklungslindern bei der Ldsung dér dringenden
Umweltprobleme Zu helfen. Diese Verpflichtung, die auf den fortbestehenden
wirtschaftlich die Bntwicklungslinder benachteiligenden Handelsstrukturen be-
ruht, kann u.a. durgh Bereitstellung zusitzlicher Finanzmittel fir die Entwick-
lungslinder eingeldst werden.

Der Bundesrat fordert die Bundesregierung auf, sich im Ministerrat dafiir ein-
zusetzen, daBl die Gemeinschaft sich so schnell wie mdglich rechtsverbindlich
bereit erkldrt, die Entwicklungshilfe bis zum Jahr 2000 auf 0,7 % des Bruttoin-
landproduktes zu erhéhen.

Der Bundesrat fordert die Bundesregierung weiter auf, sich dafiir einzusetzen,
dal3 die Kommission den Zusammenhang zwischen den politischen
Verhiltnissen in den Entwicklungslindern und der Umweltzerstorung
einerseits und den Zusammenhang zwischen den Verhiltnissen der
Weltwirtschaft und der Ammut in den Entwicklungslindern andererseits
herausarbeitet und einen konzzptlonellen Vorschlag zur Verbesserung der
Verhiltnisse erarbeitet.

In diesem Zusammenhang fordert der Bundesrat die Bundesregierung
schlieBlich auf, im Ministerrat die Frage der Riistungsexporte der
Gemeinschaft in Entwicklungslinder zu beraten. Die Bundesregierung wird
aufgefordert, sich fiir ein Verbot von Riistungsexporten in Entwicklungslinder
einzusetzen, da auf diesem Wege weiterem Ressourcenverbrauch
entgegengewirkt werden kdnnte und gleichzeitig Finanzmittel zur Hilfe fiir die
Entwicklungslinder gewonnen wiirden.,
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36. Der Bundesrat benennt als seine Beauftragte fiir die Beratung der Vorlage
unter Buchstabe b) bei der EG eine

Vertreterin des Landes Berlin,

Senatsverwaltung fiir  Stadtentwicklung und Umweltschutz
(Dr. Edith Brickwell). '



