Bundesrat Drucksache 656/1/92

07.12.92

Empfehlungen EG-Fz-U-VP-Wo
der Ausschiisse

zu Punkt der 650. Sitzung des Bundesrates am 18. Dezember 1992

Vorschlag einer Verordnung (EWG) des Rates zur Anderung der
Verordnung (EWG) Nr. 3359/90 zur Durchflihrung eines
Aktionsprogramms auf dem Gebiet der Verkehrsinfrastruktur im
Hinblick auf die Vollendung des integrierten Verkehrsmarktes bis 1992

Vorschlag fur eine Entscheidung des Rates Uber die Schaffung eines
transeuropaischen StraBennetzes

Vorschlag fur eine Entscheidung des Rates Gber die Entwicklung eines
europaischen Binnenwasserstraennetzes

KOM(92) 231 endg.; Ratsdok. 8065/92

Der federfithrende Ausschub fiir Fragen der Europdischen Gemeinschaften (EG),
der Ausschul} fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit {U),

der AusschuB tir Verkehr und Post (VP) und

der AusschuB fiir Stidtebau, Wohnungswesen und Raumordnung {Wo)

empfehlen dem Bundesrat, zu der Vorlage wie folgt Stellung zu nehmen:
Ausgeliefertam 08. DEZ 1992

Alleinvertrieb: Verlag Dr. Hans Heger, Postlach 20 13 62, 5300 Benn 2
Telefon (0228) 36 35 51, Telefax {0228) 36 12 75
ISSH 0720-2948
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Allgemeines

Der Bundesrat begriilt, daB die Vorschlidge darauf abzielen, europiische Leit-
pline fiir die Verkehrstriger Strafe und BinnenwasserstraBe zu schaften sowie
zu deren Realisierung durch ein Aktionsprogramm beizutragen. Dies gilt auch
fir die Absicht der Kommission, weitere Leitschemata fiir das herkémmliche
Schienennetz, den Luftverkehr und die Seeschiffahrt zu erarbeiten, ins-
besondere vor dem Hintergrund, aile Leitpliae zu einem multimodalen Ver-
kehrssystem zusammenzufassen. Hierdurch kdnnte gewihrleistet werden, da8
jeder Verkehrstriger nach seinen spezifischen Merkmalen optimai genutzt und
hiermit auch unter dem Gesichtspunkt der Verkehrsvermeidung den oko-
logischen Erfordernissen einer zukinftigen Verkehrspolitik Rechnung getragen
wird.

Der Bundesrat begriiit weiterhin die im Anderungsvorschlag der Verordnung
zur Durchfiilhrung eines Aktionsprogrammes auf dem Gebiet der Verkehrs-
intrastruktur enthaltene Ausweitung der Zielsetzungen, die die Verkniipfung
und die Interoperabilitit der nationalen Netze und der verschiedenen Verkehrs-
triger, die Verkehrslenkung, die Sicherheit und den Umweltschutz betreffen,
sowie die beabsichtigte Erweiterung der Projektliste.

Die Bundesregierung wird gebeten, bei der weiteren Entwicklung der Leit-
schemata dafiir Sorge zu tragen, daB die im Bundesverkehrswegeplan aus-
gewiesenen Verkehrswege in diese Schemata ibernommen werden.

Die  Bundesregierung wird gebeten, die Ubereinstimmung  der
EWG-Vorschrifien mit dem Bundesverkehrswegeplan in seiner verab-
schiedeten Form herzustelien.

Aullerdem ist darauf hinzuwirken, daB die Verbindungen zu den Nachbar-
staaten - auch wenn diese nicht der EG angehdren - angemessen einbezogen
und ihrer internationalen Bedeutung entsprechend ausgebaut werden,

Zum Umweltschutz

Der Bundesrat betont nochmals, daB der Verkzhr eine wesentliche Ursache fir
die Umweltzerstdrung und Energieverschwendung ist und da8 im Hinblick auf
die Einigung Deutschlands, das Zusammenwachsen Europas und die Offnung
der osteuropdischen Staaten die Verkehrsprobleme nicht mehr mit einer auf
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10.

EinzelmaBnahmen oder auf einzelne Verkehrstriger bezogene Verkehrspolitik
geldst werden konnen.

Der Bundesrat weist darauf hin, daB die Verkehrsinfrastruktur nicht nur ein
Schliisselelement fiir das Funktionieren des Binnenmarktes, sondern vor allem
auch eine zentrale "Stellschraube" fiir die Auswirkungen des Verkehrs auf die
Umwelt und das Klima ist.

Der Bundesrat stellt fest, daB die im Griinbuch fir Verkehr und Umwelt dar-
gestellten Auswirkungen des Verkehrs auf die lokale Luftverschmutzung, die
Lirmbeldstigung und den Treibhauseffekt weitreichende MaBnahmen er-
fordern, insbesondere, weil Prognosen einen drastischen Anstieg des Ver-
kehrswachstums erwarten lassen. Weil eine nachhaltige Verkehrsentwicklung
sich vor allem auch an den kritischen Belastungen fiar die Umwelt und nicht
nur an Skonomisch begrindeten Verkehrsleistungen und Wachstumszielen
orientieren muf, ist der Bundesrat der Ansicht, daB diese Entwicklung ver-
hindert werden muB3. Dies bedeutet eine erhebliche Begrenzung des Straflen-
verkehrs.

Der Bundesrat fordert die Bundesregierung auf, sich auch innerhatb der EG fiir
durchgreifende MaBnahmen zur Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung
und Verkehrsberuhigung einzusetzen. Soweit eine Verkehrsvermeidung nicht
maglich ist, ist dafiir Sorge zu tragen, daB die Verkehrsieistungszunahme
uberwiegend itber umweltvertrigliche Verkehrsmittel abgewickelt wird.

Der Bundesrat fordert die Bundesregierung des weiteren auf, sich bei den
Investitionen fiur die Verkehrsinfrastruktur auch innerhalb der EG fir eine
Konzentration der Investitionsmittel auf Projekte zur Sanierung und zum Aus-
bau der Schieneninfrastruktur einzusetzen. Er stellt fest, dall der drohende
Verkehrsinfarkt durch den Binnenmarkt nur durch den Umbau der Verkehrs-
infrastruktur zugunsten Offentlicher Verkehrsmittel verhindert werden kann.
Hierbei ist zu beriicksichtigen, daB ein immenser Nachholbedart der Schiene
gegeniiber der StraBe besteht und deshalb eine deutliche Verschiebung des In-
vestitionsverhaltnisses zugunsten der Schiene notwendig ist.

Der Bundesrat bedauert, dall die EG bisher lediglich Vorschidge fiir Netzleit-
plane fiir den kombinierten Verkehr, den StraBen- und WasserstraBenverkehr
vorgelegt hat und fiir den unter Umweltgesichtspunkten wichtigsten Vekehrs-
trager Schiene erst 1993 Leitlinien vorlegen will.

Der Bundesrat stellt fest, daB ein Ausbau der StraBenintrastruktur zwangsidutig
zu einem hdéheren Pkw- und Lkw-Verkehrsaufkommen fiithrt. Er weist daraut
hin, dal} die vorliufige Aufschlisselung der gemeinschaftlichen MaB3nahmen
fir die verschiedenen Verkehrstriger zu starke Akzente im Bereich der
Autobahnen setzt und dafl dies mit dem Ziel der EG, bis zum Janr 2000 die
CO,-Emissionen in der Gemeinschaft auf dem Stand von 1990 zu stabilisieren,
nicht zu vereinbaren ist.
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11.

12.

Der Bundesrat ist der Auffassung, daB die Binnenschiffahrt unter bestimmten
Bedingungen ein Skologisch vergleichsweise giinstig zu bewertender, energie-
sparender und Skonomisch attraktiver Verkehrstriger sein kann. Dies gilt ins-
besondere im Vergleich zum Lkw-Transport. Diese positiven Merkmale kon-
nen jedoch nur bei Beachtung wesentlicher Rahmenbedingungen zum Tragen
kommen. Insbesondere ist sicherzustellen, da

- es unter Berlicksichtigung der bestehenden und geplanten Eisenbahn-
infrastruktur vermieden wird, unter hohen Einsatz offentlicher Mittel der
Bahn Transportaufgaben zu entziehen oder Zukunftsmirkte zu ver-
schlieBen. Dem kombinierten Binnenschiff-/Bahnverkehr solite daher in
gleichem MaBe Aufmerksamkeit geschenkt werden, wie dem
kombinierten Straen-/Bahnverkehr. In der "Mitteilung der Kommission
der Europiischen Gemeinschaften beziiglich der Einrichtung eines
Kombinierten Verkehrsnetzes", BR-Drucksache 708/92, sind hierfiir An-
sitze erkennbar, die allerdings der Erweiterung und Vertiefung bediirfen;

- sich die Verbesserung der Schiffbarkeit der bestehenden Binnen-
wasserstraflen, insbesondere dann, wenn es sich um naturnahe FluB-
systeme handelt, eng an den natiirlichen Gegebenheiten orientiert. Das
bedeutet insbesondere, daB Nachteile fiir den Wasserhaushait, die Ge-
wisserdkologie und die betroffenen schiitzenswerten Naturriume ver-
mieden werden. Ein Ausbau z. B. in Form der Kanalisierung von Flu$3-
liufen und durch Bau von Staustufen widerspricht grundsitzlich dieser
Zielsetzung.

Aus diesen Griinden kann die Entwicklung eines zukunftsorientierten Binnen-
schiffahrtssystems nicht allein auf der Grundlage des Ausbaus bestehender
Wasserwege und der Fortfithrung vorhandener Binnenwasserstrafien erfoigen.
Nur vor dem Hintergrund tragfihiger Bedarfsprognosen und der Vermeidung
einer subventionierten Konkurrenz zwischen Binnenschiffahrt und Schiene
sind unter gesamtwirtschaftlichen Gesichtspunkten positive Effekte maglich.
Malgeblich einflieBen miissen in eine Gesamtbewertung auch die dko-
logischen Auswirkungen von MaBnahmen zur Verbesserung der Schiffbarkeit
von Binnenwasserstraflen, wenn die Binnenschiffahrt als vergleichsweise um-
weltfreundlicher Verkehrstriger forderungswiirdig sein soll. Dies gilt ins-
besondere in den neuen Lindern in den FluBgebieten von Havel, Spree, unterer
Oder sowie mittlerer und oberer Elbe.
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13.

14.

15.

16.

17.

18.

Bei den Kriterien fiir die Ausarbeitung eines Leitschemas fiir ein europiisches
WasserstraBennetz miissen in der Kosten-/Nutzenanalyse neben den Unter-
haltungs-, Wartungs- und Betriebskosten auch die Ausbaukosten, einschlieB-
lich der Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen gem. Umweltvertriglichkeits-
priifung, und somit der Faktor Okologie der erforderlichen BaumaBnahmen
berlicksichtigt werden. Der Ausbau von WasserstraBen darf aus 6kologischer
Sicht nicht ausschlieBlich in der Umweltfreundlichkeit des Transportmittels
und dessen wirtschaftlichem Nutzen begriindet sein.

Die technische Harmonisierung muf sowohl die Gesamteuropiische
Klassifizierung der Schiffsgetife als auch der Ausbauanforderung an die Ver-
kehrswege {(Regelabmessungen) beinhalten. Daraus missen die mittel- und
langfristigen Ziele fiir die Binnenschiffahrtsachsen in Europa in einem gesamt-
europidischen Generalausbauplan abgeleitet und fortgeschrieben werden.

Die Mindestanforderungen (WasserstraBenklassen) an den Ausbau der Binnen-
schiffahrtsachsen sollten fir die jeweiligen Achsen differenziert als mittel- und
langfristiges Ziel festgeschrieben werden.

Neben der Erhdhung der Sicherheit, der Kapazititsauslastung und
Rationalisierung des Binnenschiffsverkehrs im gesamteuropidischen Wasser-
straBenverbund miissen die Verkehrslenkungs- und Uberwachungssysteme zur
Optimierung vorhandener Wasserstraen und zur Eingriffsreduzierung beim
Ausbau von Wasserstraflen einsetzbar sein.

Durch ein intelligentes Verkehrslenkungssystem, das z. B. die Mdoglichkeit
einer einschiffigen Befahrbarkeit von WasserstraBenabschnitten mit groft-
moglichen Schiffseinheiten beinhaltet, kann verhindert werden, dal3 tief-
greifende AusbaumaBnahmen irreversible Eingriffe in Natur- und Stadtriume
erfordern.

Eine Verbesserung der StraBeninfrastruktur bei der Schaffung eines trans-
europiischen StraBennetzes setzt ein einheitliches Verfahren zur Priifung der
Umweltvertriglichkeit von StraBenbauprojekten voraus.

Eine Realisierung dieser Projekte kann demnach erst dann angestrebt werden,
wenn die geplanten BaumaBnahmen sowie zu priifende Alternativen hinsicht-
lich ihrer Umweltauswirkungen hieran gemessen worden sind.

Der Bundesrat hilt es fir erforderlich, daB insbesondere die StraBenverkehrs-
planung und die schienengebundene Giiterverkehrsplanung innerhalb
der EG bzw. der EG-Kommission fachlich miteinander abgestimmt werden.
Findet diese fachliche Abstimmung nicht statt, besteht die Getahr, daf es zu
Fehlplanungen kommt.
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Die Kommission hat in der Vorlage an den Europidischen Rat vom
24. September 1992 (BR-Drucksache 708/92 "Kombinierter Verkehr") die
Meinung vertreten, dal "bedeutende Verzerrungen das Marktgeschehen be-
stimmen". Als Griinde werden die verschiedenartigen Unternehmensstrukturen
zur Planung und Finanzierung der Infrastruktur, die Unterschiedlichkeit der
externen Kosten zwischen den Verkehrsmitteln und die mdgliche
Vernachldssigung der tatsdchlichen Langfristkosten fir die vom Strallengiiter-
verkehr angebotenen Dienste genannt.

Dies fithrt zu Fehlallokationen am Markt und wirkt sich insbesondere bei
fehlender fachlicher Abstimmung zwischen Straen- und Schienenverkehrs-
planung auf die Wirtschaftlichkeit des Giterverkehrs in bestimmten Sektoren
aus.

Der Bundesrat begriift die Aufstellung von Netzschemata tir dic Infra-
strukturen von gemeinschaftlicher Bedeutung unter Beachtung des Subsidiari-
titsgrundsatzes und der riumlichen Aspekte, insbesondere der Abstimmung
mit den regionalen und lokalen Infrastrukturen.

Der Bundesrat ist dabei der Autfassung, daf bei Infrastrukturvornaben von
gemeinschaftlicher Bedeutung eine qualifizierte finanzielle Beteiligung der
Gemeinschaft an konkreten Vorhaben erfolgen muB. Solche FérdermaBnahmen
diirfen nicht an EG-AuBlengrenzen enden, wenn es sich um einen europiischen
LiickenschluB handelt. Die finanzielle Beteiligung muBl insoweit vorhabens-
bezogen erfolgen.

im einzelnen

20.

Die Bundesregierung wird aufgefordert, sich aus 6kologischen Gesichts-
punkten fiir eine Streichung der Forderung dieser Projekte einzusetzen, soweit
eine finanzielle Forderung fiir Infrastrukturprojekte vorgesehen ist, die im
Netzschema auf Seite 59 der Vorlage enthalten sind und soweit es sich bei den
MaBnahmen um die Projekte A 44 und A 49 hande!n solite.

Ein Ausbau der Bundesautobahn A 49 tber das Bauende bei Bischhausen
hinaus hitte erhebliche Eingriffe in Natur und Landschaft zur Folge. Dieser
Ausbau ist aber nicht erforderlich, da der dberregionale Verkenr dber
die A 7 bzw. die A 5 abgewickelt werden kann. Am Bauende Bischhausen
wird daher ein "qualifizierter AbschluB" des Ausbaus der A 49 angestrebt. Ein
weiterer Ausbau der A 49 ist abzulehnen.

Der Neubau der A 44 ist ebenfalls abzulehnen. Stattdessen ist die B 7
leistungsfihig auszubauen. Ein solcher Ausbau wiirde zu einer grofieren Ver-
kehrsentlastung des nachgeordneten StraBennetzes, zu einer schaelleren

Realisierung in kleinen Abschnitten und zu einem wesentlich geringeren Ein-
griff in Natur und Landschaft fithren als der Neubau der A 44.
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21.

22.

23.

23.

Der Bundesrat weist darauf hin, daB das in dem Verordnungsvorschlag ent-
haltene Leitscherna nicht klar erkennen 1dBt, welchen Rechtsstatus die
jeweiligen Verkehrswege haben sollen. Soweit es sich bei den das Land Hessen
betreffenden Mafnahmen um die Projekte A 44 und A 49 handeln sollte, bittet
der Bundesrat die Bundesregierung darum, diese Projekte nicht in die
finanzielle Forderung autzunehmen.

Ein Ausbau der Bundesautobahn A 49 iber das Bauende bei Bischhausen
hinaus hitte erhebliche Eingriffe in Natur und Landschaft zur Folge. Diese
Eingriffe sind nach Auffassung des Bundesrates jedoch nicht erforderlich, weil
der Uberregionale Verkehr tber die Bundesautobahnen A 7 und A 3 ab-
gewickelt werden kann. Am Bauende bei Bischhausen ist daher ein
"qualifizierter AbschluB" ausreichend. Ein weiterer Ausbau der A 49 sollte aus
diesem Grunde unterbleiben.

Der Bundesrat hilt auch einen Neubau der A 44 nicht fiir erforderlich. Statt-
dessen sollte die B 7 leistungsfihig ausgebaut werden. Ein solcher Ausbau
wiirde zu einer groBeren Verkehrsentlastung des nachgeordneten StraBen-
netzes, zu einer schnelleren Realisierung in kleinen Abschnitten und zu einem
wesentlich geringeren Eingriff in Natur und Landschaft fiihren als der Neubau
der A 44.

Der Bundesrat erinnert insoweit an seinen BeschluB vom 25. September 1992
zum Entwurf eines Vierten Gesetzes zur Anderung des FernstraBenausbau-
gesetzes - BR-Drucksache 546/92 (Beschluf3) -.

Ein Elbeausbau zwischen Lauenburg und Quitzdbel [ der iber Regulierungs-
maBnahmen zur Verstetigung des Wasserstandes hinausgeht] ist mit den
Grundzielen der Okologie und des Erhalts der landeskulturell wertvollen
FluBauen und FluBlandschaften nicht zu vereinbaren, zumal, wenn mit anderen
Bundeswasserstralen wie Elbeseiten- und  Mittellandkanal
Nutzungsalternativen zur Vertiigung stehen.

Der Vorschlag fiir eine Verordnung (EWG) des Rates zur Anderung der Ver-
ordnung (EWG) Nr. 3359/90 zur Durchfiihrung eines Aktionsprogramms auf
dem Gebiet der Verkehrsinfrastruktur im Hinblick auf die Vollendung des
integrierten Verkehrsmarktes bis 1992 sowie der Vorschlag fiir eine Ent-
schetdung des Rates iiber die Entwicklung eines europiischen Binnen-
wasserstralennetzes sollte in Artikel 1 bzw. Artikel 2 dahingehend gedndert
werden, daB die "Verbindung Twente-Kanal - Mittellandkanal" gestrichen
wird.

Zwischen den niederldndischen Hiten und dem Mittellandkanal besteht bereits
ein leistungsfiahiger  Schiffahrtsweg  Gber  den Wesel-Datteln-
/Rhein-Herne-Kanal, der auch noch ausgebaut wird.
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26.

27.

Es ist eine anerkannt politische Zielvorstellung der Bundesregierung und der
EG-Kommission, die Kiistenschiffahrt als kostengiinstigsten und energiespar-
samen Verkehrstriger verstirkt zu nutzen. Der Bau des Twente-Kanals wiirde
hier zu verstirktem parallelen Wettbewerb fithren und dieser Zielsetzung
widersprechen.

In der Mitteilung der Kommission iiber die Entwicklung eines europdischen
Binnenwasserstraennetzes heiBt es in den Kriterien, die fiir die Aufnahme von
MaBnahmen erfillt sein missen, unter 3.1.4 "Auch wenn in Anbetracht der
vorhandenen Mdglichkeiten in diesem Dokument der wirtschaftliche Nutzen
eines Ausbaus des WasserstraBennetzes nicht niher untersucht wird, ist diese
Frage dennoch von Bedeutung: Die Einsparungen durch seine Nutzung miissen
groBer sein als die Unterhaltungs-, Wartungs- und Betriebskosten (Verhiltnis
Einsparungen/Kosten = 1)." Unter 3.2.1 letzter Absatz wird darauf hin-
gewiesen, daB das Ergebnis einer niederlindischen Vorstudie diese Wirtschaft-
lichkeit des Projektes nicht nachweisen konnte.

Inzwischen ist auch von deutscher Seite die Wirtschaftlichkeit des Kanal-
projektes mit negativem Ergebnis iiberschligig gepriift worden.

Die neue Wasserstrafle wire iberwiegend auf dem Bundesgebiet herzustellen
und wiirde die Probleme der Finanzierung der MaBnahmen des Bundes-
verkehrswegeplans '92 nachhaltig verstirken.

Das Projekt ist geeignet, die Wetthewerbslage der Binnenschiffsverkehre iiber
Emden und der Unterweserhifen nachhaltig zu verschlechtern und damit den
Nutzen der laufenden AusbaumaBnahmen der Ems sowie der Unter- und
Mittelweser zu verringern.

Der Vorschlag fiir eine Entscheidung des Rates fiir die Entwickiung eines eu-
ropiischen BinnenwasserstraBennetzes sollte in Artikel 2 des Vorschlages
erganzt werden um folgende MaBnahme:

- Vertiefung des  Dortmund-Ems-Kanals  zwischen Datteln  und
Bergeshdovede.

Diese MaBinahme wird zwar als sonstiges Projekt in der Gemeinschaft in der
Mitteilung der Kommission tiber das europdische BinnenwasserstraBennetz ge-
nannt. Der Studabschnitt des Dortmund-Ems-Kanals ist aber ein EngpaB in
einem europdischen BinnenwasserstraBennetz, der vorrangig beseitigt werden
mulB.

In das Leitschema fiir ein transeuropdisches StraBennetz ist zusitzlich die
Nord-Siid-StraBenverbindung  Hof-Regensburg-Rosenheim im  Zuge der
groBenteils bereits fertiggesteliten Bundesautobahn BAB 93 und der auto-
bahnéhnlich geplanten BundesstraBe B 15 neu aufzunehmen.
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28.

29.

Die genannte StraBenverbindung erhalt nach der deutschen Einigung und der
Offnung Osteuropas zunehmende Bedeutung als Nord-Siid-Achse, die den
Ballungsraum Miinchen umgeht.

In das Leitschema fiir ein transeuropiisches StraBennetz ist zusétzlich die
Ost-West-Verbindung zwischen Frankreich, Deutschland und der Schweiz
entlang des Hochrheins im Zuge der geplanten A 98 aufzunehmen.

Es handelt sich um die einzige internationale Ost-West-Verbindung der Euro-
piischen  Gemeinschaft  zwischen  den Ballungsgebieten Frei-
burg/Mithlhausen/Basel und dem Bodenseegebiet.

Der Finanzausschuf}

empfiehlt dem Bundesrat, von der Vorlage Kenntnis zu nehmen.



