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Empfehlungen EU-U-VP

der Ausschiisse

zu Punkt der 696. Sitzung des Bundesrates am 3. Mai 1996

Griinbuch der Kommission der Européischen Gemeinschaften:
"Das Birgernetz - Wege zur Nutzung des Potentials des éffentlichen
Personenverkehrs in Europa"

KOM(95) 601 endg.; Ratsdok. 13062/95

Der federfiihrende AusschuB fiir Fragen der Européischen Union (EU),
der AusschubB fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (U) und
der AusschuB fiir Verkehr und Post (VP)

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

EU 1. Der Bundesrat begriifit, daB die Kommission nach zahlreichen Mafnahmen fiir

u den Fernverkehr nunmehr auch die alltiglichen Mobilititsbediirfnisse der
(bei An- Biirger in ihre Uberlegungen zur Gestaltung des Verkehrssystems der Zukunft
nahme . ; .. .o . . ..
entfallt einbezieht. Der Bundesrat unterstiitzt dabei die Kommission in ihrer Forderung,
Ziffer 2) dal dem offentlichen Personennahverkehr eine hohere Prioritdt als bisher

eingerdumt werden miisse, um nachteilige Auswirkungen auf die Lebensqualitat
und die Umwelt zu vermeiden.

VP 2. Der Bundesrat begriilt, da} die Kommission den eigenen politischen Stel-
lenwert des oOffentlichen Personenverkehrs, insbesondere des 6ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) auf StraBe und Schiene hervorhebt und dabei den
offentlichen Verkehrsangeboten im Rahmen einer integrierten Politik hohere
Prioritit zur Gewihrleistung der Mobilitit der Bevilkerung zumift.

EU 3. Der Bundesrat teilt die Einschitzung der Kommission binsichtlich der Not-
wendigkeit, den 6ffentlichen Personenverkehr in den EU-Mitgliedstaaten aus-

Ausgeliefert am 2 3. 177 1995

Vertriek: Bundesanzeiger Veragsgeselschant mbH, Postiach 1320, 53003 Bonn
Teleton: 0228/3820840, Telefax: 0228/3820844
ISSN 0720-2946



EU
vP

EU
VP

Empfehlungen, 58/1/96 -2-

zubauen, sowie die Auffassung, dal MaB8nahmen hierzu auf nationaler, regiona-
Ier und kommunaler Ebene getroffen werden miissen.

Der Analyse des kiinftigen Verkehrsbedarfs wird ebenso zugestimmt wie der
Notwendigkeit, den motorisierten Individualverkehr als Haupttriger des
bisherigen Nahverkehrs durch effiziente Angebote des &ffentlichen Verkehrs zu
erginzen. Die Beispiele aus dem OPNV cinzelner Mitgliedstaaten sind
informativ. Allerdings ist zu bedauern, daB auBBer dem Freiburger Umweltticket
die OPNV-Strukturen in der Bundesrepublik Deutschland, einem besonders
dicht besiedelten Land, die sich in wesentlichen Aspekten von den dargelegten
Systemen in Frankreich, Gro8britannien und Schweden unterscheiden, nicht
erwihnt werden. Dies gilt insbesondere fiir die hohe Integration des OPNV in
zahlreichen groBflichigen Verkehrsverbiinden, die mittelstindische Un-
ternehmensstruktur und den bedeutenden Anteil eigenwirtschaftlicher OPNV-
Verkehre. Die Unterstellung des Grilnbuchs, daB OPNV penerell nicht
kostendeckend betrieben werden kann, wird nicht geteilt. VermiBt wird deshalb
im Grinbuch ein Hinweis darauf, daB nicht zuletzt im Haushaltsinteresse der
betroffenen offentlichen Stellen die Eigenwirtschaftlichkeit der OPNV-
Verkehre zu stirken ist.

Die Kommission weist zu recht darauf hin, daB die mit der Konzeption,
praktischen Gestaltung und Durchfiihrung des offentlichen Verkehrs auf
regionaler und kommunaler Ebene zusammenhingenden Fragen entscheidend
durch die rtlich zustindigen Stellen und die beteiligten Verkehrsunternehmen
geregelt werden. Dabei mubB es im Interesse orts- und biirgernaher Ldsungen
auch bleiben. Der OPNV ist gerade in Deutschland ein typischer Bereich der
Subsidiaritit auch im Verhidltnis der Kommunen zu Lindern und Bund.
Konkrete Initiativen der Gemeinschaftspolitik zur Verbesserung des OPNV
sollten sich auf solche MaBnahmen beschrinken, bei denen ein Vorgehen auf
der EU-Ebene rechtlich zuldssig ist und zudem deutliche Vorteile gegeniiber
nationalen, regionalen und Iokalen MaBnahmen sowie unternehmerischen
Aktivititen verspricht.

Die im Grilnbuch gepannten Griinde fiir gemeinschaftsrechtliche Vorgaben fiir
den OPNV entgegen dem Subsidiarititsprinzip iiberzeugen nicht. Tendenziell
zielen sie ab auf Einférmigkeit, wo flexible Vielfalt entsprechend den értlichen
Gegebenbeiten notwendig ist, wie der Vorschlag von qualitativen
Mindeststandards z. B. fiir Fahrpreise, Fahrkomfort und Zuginglichkeit zu den
OPNV-Systemen oder von Gesamtkonzepten fiir den Nahverkehr zeigt.

Der Bundesrat bittet daber die Bundesregierung darauf zu achten, daB seitens
der EU in Beachtung des Subsidiartitsprinzips der Freiraum fiir diese
nationalen, regionalen und kommunalen MaBnahmen - unter Einhaltung der
Binnenmarktregelungen - erhalten bleibt. Die Rolle der EU kann und muB sich
darauf beschrinken, die Gestaltung der Transeuropdischen Netze so



EU
VP

EU
VP

-3 - Empfehlungen, 58/1/96

7.

8.

vorzunehmen, daB von diesen aus eine Verbundfihigkeit zu den individuellen
Systemen des Regional- und Nahverkehrs gegeben ist. Die Abstimmung der
Nahverkehrsnetze auf die Fernnetze mull weiterhin vor Ort entschieden werden.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung weiterhin, sich dafiir einzusetzen, daf
auf dem Wege iiber das vorliegende Griinbuch, die Titigkeit von Forschungs-
Arbeitsgruppen sowie dem entsprechenden Einsatz von Strukturfonds-Mitteln
keine verdichteten Vorgaben fiir den Offentlichen Personennahverkehr in einem
Bereich entstehen, in dem der EU eine Kompetenz nicht zusteht.

Der Bundesrat teilt die Auffassung der Kommission, dal eine Férderung des
Wettbewerbs auch im OPNV die Effizienz des Nahverkehrs steigern kann. Das
geltende  europdische  Beihilfe- und  Vergaberecht sowie  die
Marktzugangsregelungen einschliefllich des jiingsten Kommissionsvorschlags
fiir die Liberalisierung der Kabotage im Omnibusverkehr sind grundsitzlich
geeignet, dieses Ziel zu erreichen. Sie erméglichen den nichtdiskriminierenden
Zugang auslindischer Unternehmen zu den Verkehren des OPNV und den
hierfiir vorgesehenen éffentlichen Subventionen.

Die Bundesrepublik Deutschland hat erst kiirzlich mit Wirkung zum 1. Januar
1996 im Zusammenhang  mit  der Regionalisierung des
Schienenpersonennahverkehrs der Deutsche Bahn AG auch das fiir den
Strallenpersonennahverkehr geltende Recht an die einschligigen européischen
Regelungen angepalt. Die Folge wird eine spiirbare Verinderung der
bisherigen Strukturen dieses OPNV-Bereichs durch mehr Wettbewerb beim
Zugang zu den Verkehren sein. Gleichzeitig muBl jedoch vor allem aus
verkehrs-, sozial-, umwelt- und mittelstandspolitischen Griinden darauf geachtet
werden, daB die - auch wirtschaftliche - Leistungsfiahigkeit, Zuverlissigkeit und
der erreichte hohe Grad der Integration der Nahverkehrssysteme nicht gefihrdet
werden.

Bevor nicht praktische Erfahrungen mit der Anwendung des geltenden
europdischen Marktordnungsrechts einschlieBlich der ins Auge gefaliten
Kabotageregelung im OPNV gemacht worden sind, erscheinen deshalb die
vorgesehenen Anderungen dieser ordnungspolitischen Rahmenbedingungen
verfriiht, wenn nicht kontraproduktiv.

Die Kommission betont zu recht die positiven Auswirkungen verschiedener
Forschungsprogramme und von UnterstiitzungsmaBnahmen durch die Struktur-
und Kohisionsfonds auf 6ffentliche Nahverkehre in mehreren Mitgliedstaaten.
Die europdische Forderung technischer Vorhaben oder Infrastrukturprojekte in
einzelnen Lindern ist allerdings problematisch. Sie rechtfertigt jedenfalls nicht
die im Griinbuch abgeleitete Notwendigkeit von konzeptionellen Vorgaben und
qualitativen Mindeststandards fiir simtliche Aspekte des OPNV der
Mitgliedstaaten.
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Das gilt insbesondere auch fiir die Schuittstellen von TEN und regionalen oder
Iokalen Nabverkehren sowie den Einsatz neuer Telekommunikations- und
Informationstechniken (Telematik). Die Nahverkehrsbedienung der TEN-
Schaittstellen und die erforderliche Verkehrssteuerung kann ohne Gefahr fiir
den ifberregionalen Verkehr von den értlich zustindigen Stellen der
Mitgliedstaaten in eigener Verantwortung und Gestaltungsfreiheit sichergestellt
werden. Auch hier gilt das Prinzip der Subsidiaritit, das in Artikel 3 b des EG-
Vertrages nicht zuletzt im Hinblick auf die Abgrenzung der
Verantwortlichkeiten in derartigen Fillen festgelegt wurde. Nur bei stindiger
Beachtung des Subsidiarititsprinzips kann den Interessen der betroffenen
Biirger wirksam und dauerhaft gedient werden.

Davon unabhingig sind die weitere technische Harmonisierung bei Linien- und
Reisebussen und die Schaffung gemeinsamer Umweltnormen. Beides wird
begriit, weil es dem Abbau von Handelshemmnissen und einem besseren
Umweltschutz in der EU dient.

Der Bundesrat bedauert jedoch, daB wesentliche Belange der
Verkebrsteilnehmer des nichtmotorisierten Verkehrs bereits in der Analyse des
Ist-Zustandes kaum beachtet und auch im planerischen Denkansatz nicht mehr
aufgenommen werden. V5llig ausgeblendet sind z.B. die besonderen Belange
von Frauen und Kindern sowie die Biirger- und Betroffenenbeteiligung.
Autofreie, autoarme und zeitweise autofreie Gebiete werden nur am Rande
erwilnt, obwohl diese auch unter Kosten- und Flichenminimierungs-
gesichtspunkten vorteilhaft sind.

Der Bundesrat weist darauf hin, daB die elektronischen Verkehrsleitsysteme
(auch Telematik) liberbewertet und offenbar als Adaptieren klassischer Ver-
kehrsleitsysteme eingebracht werden. Von daher besteht die Gefahr, daf mit er-
heblichem Finanzaufwand lediglich ein zusdtzlicher Attraktivititsgewinn fiir
den motorisierten Individualverkehr erkauft wird. Der Einsatz von Telematik-
anwendungen zur gezielten Verbesserung 6ffentlicher Verkehrssysteme
erfordert besondere Anstrengungen, die den &ffentlichen Verkehr ins Zentrum
des gesamten Mobilititsangebots stellen und Einzelanwendungen der Telematik
mit diesem Ziel integrieren.

Entsprechend der von der Kommission geforderten verinderten Priorititenset-
zung betont der Bundesrat die Notwendigkeit, die Verkehrsplanung, den Infra-
strukturausbau und den jeweiligen Mittelaufwand wesentlich stirker als bisher
an den alltiglichen Mobilititsbediirfnissen der Biirger zu orientieren, da von
den jihrlich insgesamt rund 1 000 Wegen pro Einwohner auch im hochmotori-
sierten Deutschland immerhin 35 bis 40 % nichtmotorisiert zu FuB oder mit
dem Fahrrad zuriickgelegt werden und 10 bis 15 % mit dem OPNV, wihrend
durchschnittlich fiir nur einen Weg das Flugzeug benutzt wird. Zudem verfiigen
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in Europa wie auch in den GroBstidten Deutschlands etwa 40 % aller Haushalte
iiber kein eigenes Kraftfahrzeug.

Der Bundesrat fordert die Bundesregierung auf, sich bei der Kommission dafiir
einzusetzen, daB die Beteiligungsrechte von Biirgern und Betroffenen sowie
Initiativen und Verbinden umweltfreundlicher Verkehrssysteme an den
Verkehrsplanungen gestirkt werden.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, sich bei der Kommission dafiir ein-
zusetzen, daB integrierte Verkehrsplanungen zur Vermeidung unsinniger und
kostenintensiver Parallelinvestitionen und zur Forderung des Umweltschutzes
gezielt gefdrdert werden. Des weiteren wird die Bundesregierung gebeten, bei
der Kommission darauf hinzuwirken, daB Okobilanzen sowie Interdependenz-
untersuchungen der kommunalen und regionalen Verkehrssysteme zur Be-
dingung fiir Zuwendungen fiir Verkehrsinvestitionen gemacht werden.

Der Bundesrat bedauert, daB die Kommission den mit dem Pkw-Verkehr reali-
sierbaren Beforderungsaufwand, dessen Flexibilitit und Unabhingigkeit als
MaS8stab fiir die Gestaltung des 6ffentlichen Verkehrs betrachtet, da dieser nicht
finanziert werden kann und nur ein gegeniiber dem heutigen Niveau in Mittel-
europa auf erheblich reduzierten Verkehrsaufwand ausgerichtetes Verkehrssy-
stem zukunftsfihig und weltweit iibertragbar ist.

Der Bundesrat bedauert, da§ die Kommission keinerlei Vorschlidge unterbreitet,
wie die erheblichen Skologischen Vorteile des 6ffentlichen Verkehrs in ihren
Marktpreisen zum Ausdruck gebracht werden sollen. Der Bundesrat fordert die
Bundesregierung daher auf, bei der Kommission initiativ zu werden, da} diese
entsprechend ihrer Aufgabe die erforderlichen Voraussetzungen schafft, damit
die von der Kommission angestrebten und vom Bundesrat unterstiitzten Ziele
baldmdglichst erreicht werden. Der Bundesrat fordert die Bundesregierung da-
her auf, bei der Kommission nachdriicklich darauf hinzuwirken, daf} die umge-
hende Einfiihrung einer Energiesteuer und weitere Schritte zur Anlastung der
sozialen Kosten des Verkehrs vorgesehen werden. Als erster Schritt sollen [- in
Ubereinstimmung mit den von der Kommission im Griinbuch "Faire und effizi-
ente Preise im Verkehr - Politische Konzepte zur Internalisierung der externen
Kosten des Verkehrs in der Europidischen Union", BR-Drucksache 161/96,
geforderten MaBnahmen -] die Mindestsitze der Mineraldlsteuer umgehend
deutlich angehoben und auf alle Verkehrstriger angewandt werden.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, gegeniiber der Kommission darauf
hinzuweisen, daB erginzend zu den bereits erstellten Kriterien fiir moderne be-
nutzerfreundliche 6&ffentliche Personennahverkebrssysteme weitere wichtige
Aspekte im Griinbuch nicht dargestellt sind.
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Im Zusammenhang mit der von der Kommission aufgesteliten Qualititspriifliste
fiir das Biirgernetz (Teil A Kapitel II) ist unter dem Stichwort "Erschwinglich-
keit" auch die Frage der Betejligung von Arbeitgebern an Fahrgeldkosten fiir
8ffentliche Verkehrsmittel gekoppelt mit entsprechenden PreisermiBigungen
durch das Verkebrsunternehmen, das sog. Jobticket, zu priifen.

Im Zusammenhang mit dem Stichwort "Fahrkomfort" der Qualititspriifliste ist
die positive Auswirkung von flexiblen Arbeitszeitregelungen auf die komfor-
table Benutzbarkeit des 6ffentlichen Personennahverkehrs zu unterstreichen.
Die Entzerrung von Arbeitszeiten bedingt eine Entlastung der &ffentlichen Ver-
kehrsmittel in den Verkehrsspitzenzeiten und fithrt sowohl zu gleichméBigerer
Auslastung und damit wirtschaftlicherem Einsatz wie auch zur Erhéhung des
Benutzungskomforts. '

Der Bundesrat sieht in den sich in der Bundesrepublik Deutschland, der
Schweiz, Osterreich und den Niederlanden immer stirker entwickelnden Car-
Sharing-Initiativen eine sinnvolle Erginzung zu den konventionellen Angeboten
des offentlicken Personenverkehrs. Die Angebote organisierten Auto-Teilens
schaffen die ergnzende Flexibilitit und den Komfort fiir Wege, bei denen die
fiblichen Gffentlichen Verkehrsmittel keine ausreichende Alternative darstellen.
In zahlreichen Stidten erfolgt deshalb auck eine unmittelbare Kooperation
zwischen den Car-Sharing-Anbietern und den OV-Betriebsgesellschaften, bzw.
die OV-Betriebsgesellschaften iibernehmen sogar selbst die Car-Sharing-
Organisation.

Wiihrend der offentliche Personenverkehr weitgehend mit einem Fahrplan an
Taktzeiten und Routen gebunden ist, stellt Car-Sharing die sinnvolle Erginzung
dar, um auch auBerhalb dieses Angebotes jederzeit und iiberall hin mobil zu
sein. Der Bundesrat hilt diese Verkniipfung fiir besonders bedeutsam, da sie zu
ciner groBen Unabhingigkeit vom Besitz eines eigenen Autos fiihrt. Nach einer
Studie im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums besteht - selbst bei vorsich-
tiger Einschitzung - ein Potential fiir Car-Sharing alleine in der Bundesrepublik
Deutschland von 2,45 Mio Autofahrern. Unter Nutzung von Modellen des
organisierten Auto-Teilens konate sich der Pkw-Bestand in der Bundesrepublik
Deutschland um bis zu 1,2 Mio Fahrzeuge verringern, die jdhrlichen Pkw-
Fahrleistungen gingen um bis zu 7 Mrd Kilometer zuriick. Rein rechnerisch
teilen sich dabei etwa 10 bis 20 Personen jeweils ein Kraftfahrzeug.

Der Bundesrat sieht gerade in der Kombination von &ffentlichen Verkehrs-
mitteln und Car-Sharing einen wesentlichen Beitrag zur Lsung der Verkehrs-
probleme in Ballungsriumen unter Skologischen, sozialen und marktwirtschaft-
lichen Bedingungen. Der Bundesrat empfiehlt deshalb eine Erginzung der Biir-
gemetze um das organisierte Car-Sharing.
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Der Bundesrat sieht mit Sorge, daf3 den Biirgernetzen - entsprechend der korri-
gierten Priorititensetzung - die Uberlegungen der Kommission zum massiven
Ausbau der transeuropdischen Infrastrukturangebote mit jeweils erheblichem
Finanzierungsbedarf gegeniiberstehen. Der Bundesrat bittet die Bundesre-
gierung, bei der Kommission darauf hinzuwirken, daB sich die
Priorititensetzung zur Realisierung der Biirgernetze auch in den Schwerpunkt-
setzungen der Kommission niederschlagen.

Eine besondere Chance fiir niitzliche Aktivitdten der EU liegt nach Auffassung
des Bundesrates in der Schaffung einer breiten Informations-Datenbank, die
von allen interessierten Stellen innerhalb der EU genutzt werden kénnte. Damit
konnte tiberfliissige Doppel- bzw. Mehrfachforschung vermieden werden sowie
gleichzeitig die Nutzung vorliegender Erkenntnisse verbessert werden.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, in ihrer Stellungnahme zum Griin-
buch auf diese Aspekte hinzuweisen.



