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Zusammenfassung

Diese Mitteilung schlieBt an das Griinbuch der Europdischen Kommission iiber das
Biirgernetz und ihre Arbeiten zur Bewertung des Potentials des intermodalen

Personenverkehrs an. Ihre Hauptaussagen lassen sich wie folgt zusammenfassen:
o Attraktiver l:okaler und ;ggf{)%e : o
europaischen Verkelrssystems.

]

_ T : RIS
e Nah- und Regionalverkehr sind in ‘erster Linie’ Aufg

nationaler Belibrdén, die zi diestm: Zsveck !
zusammenarbeiten.” RS

s Aufgabe der Kommission ist es, thiirden, Betreibern ggdfgzﬁﬁrtécrgmppgp_nuizliche
Hilfsmittel an die Hand zu geben und einen angemessenen politischen Rahmen fiir -

eine auf Dauer tragbare Mobilitiit zu schaffen. - & 7 .7

in dieser Mittcilung wird das dreijibrige Arbeitsprogramm der Kommission crifiutert, das
den Beitrag, den der lokale und regionale Personenvetkehr sur - wirtschafilichen
Entwickiung, »ur  Schalfung  von  Arbeitsplitzen.  zur Verritigerung, des
Verkehrsatilkommens, zur Seakung des Energieverbrauchs, zur Verringerung des
SchadstofTausstoBes, zur Begrenzung der Larmbelistigung sowic zum Abbau der
sozialen Ausgrenzung und zur Erhdhung der Lebensqualitit leisten kann, verstdrken soll.
Zur Erreichung dicser Zicle mwB in stirkerem Mafle auf umweltfreundliche
Forthewegungsmitic) (suubere und cffiziente private und dffentliche Verkehrsmittel.
Radfahren oder zu FuBl gehen) zuriickgegriffen und zu diesem Zweek ein integriertes
Konzept entwickelt werden. ' ' '

Das Arbeitsprogramm sieht Informationsaustausch, Benchmarking. die Schaffung eines
angemessenen  politischen Rabmens und den Einsatz ‘gemeinschaftlicher
Finanzierungsinstrumente vor. Dem Subsidiarititsprinzip entsprechend wird die Tatigkeit
der Kommission in erster Linie unterstiitzenden Charakter oder Katalysatorwirkung
haben. o '

Zur Verstirkung des Informationsaustauschs richtet die Europiische Kommission fiir
Fachleute und politische Entscheidungstriger einen Informationsdienst “Mobilitiit im
Nah- und Regionalverkehr” cin, Giber den diese sich iiber neue Verkehrsentwicklungen in
ganz Europa informieren kinnen. '

Im lokalen und regionalen Personenverkehr unterstiitzl dic Kommission den Einsatz von
Benchmarking, der es Behorden, Verkehrsunternchmen und Benutzergruppen durch
Eigenbewertung erméglichen diirfte, dic Leistungsfithigkeit des cigenen Verkehrssystems
mit der anderer Systeme zu vergleichen. Dics diirfte bei Bedarl Verfinderungen
cricichtern.

Zur Schaffung eines angemessenen politischen Rahmens arbeitet die Kommission derzeit
MaBnahmen aus, die dazu beitragen sollen, die Verkehrsproblematik bei der
Flachennutzungsplanung angemessen Zu beriicksichtigen.
Mobililitsmanagement-K onzepte zu fordem, die Preise im Verkehr lairer und effizienter
zu gestalten, Telematikanwendungen fiir den Verkehr zu fordern, harmonisierte Normen
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fiir den Kraftfahrzeugbau festzulegen und den speziellen Bedirfnissen von Frauen und
Personen mit eingeschrinkter Mobilitit in diesem Bereich gerecht zu werden. Die
Kommission priift derzeit, wie die Rechtsvorschriften der Gemeinschaft {iber ¢ffentliche
Dienstleistungen und Wettbewerb im Bereich Personenverkehr angewandt werden, um’
Vorschlige fiir weitere Rechtsvorschriften zu unterbreiten.

Um einen wirksamen Einsatz der Finanzierungsinstrumente der Europdischen Union zu
gewihrleisten, wird die Kommission priifen, inwieweit in den Leitlinien fir das
transeuropdische  Verkehrsnetz auf die  Anbindung ‘w~on  Nah-  und
Regionalverkehrssystemen eingegangen werden kann. Sie wird Demonstrationsprojektc,
bei denen praktische Anwendungen von Forschungsergebnissen getestet werden,
unterstiitzen und im Rzhmen der Strukturfonds vor allem einen umweltvertriglichen
Nah- und Regionalverkehr fordern.




1. EINLEITUNG

1.1 Warum eine Verbesserung des lokalen und regionalen Personenverkehrs
wichtig ist

Im Vertrag von Amsterdam wird eine nachhaltige Entwicklung erstmals als eines der
Ziele der Europiischen Union genannt. Der Verkehr ist hierfiir von zentraler Bedeutung!.

Ein gut funktionierendes europdisches Verkehrssystem setzt einen attraktiven und
umweltvertriglichen lokalen und regionalen Personenverkehr voraus?. Dieser trégt zu
wirtschaftlicher Entwicklung und Beschiiftigung bei® und verringert das
Verkehrsaufkommen. Dank eines geringeren Ehnergieverbrauchs, einer geringeren
Lirmbelistigung und eines verminderten SchadstoffausstoBes trigt er auflerdem zur
Regenerierung der Umwelt bei®. Er vermindert die soziale Ausgrenzung, indem er den
Menschen die Moglichkeit gibt, ihren Arbeitsplatz, die Schule, Einkaufsmoglichkeiten,
medizinische und Freizeiteinrichtungen auch ohne Auto zu erreichen, wobei der Tatsache
Rechnung getragen wird, daf Frauen, Jugendliche, #ltere Menschen, Arbeitslose und
Behinderte ganz besonders von offentlichen Verkehrsmitteln abhiingen. Ein attraktiver
und umweltvertriiglicher Personenverkehr ist in stiidtischen Gebieten, in denen 80 %o der
Unionsbiirger leben, von grundlegender Bedeutung’. Auch in lindlichen Gebicten triigt or
zur Lebensqualitit bei. All diese Faktoren sind in den beitrittswilligen Lindern von
ebenso groBer Bedeutung wie in den derzeitigen EU-Mitgliedstaaten.

Fiir viele Menschen in Europa bedeutete der eigene PKW eine noch nic dagewescne
Mobilitit und grofle Flexibilitit bei der Lebensgestaltung. Ein Blick in die Zukunft zeigt _
jedoch, dafl die derzeitigen Verhaltensmuster nicht beibehalten werden konnen.
Schatzungen zufolge kénnten in Europa mindestens drei von zehn Fahrten in stidtischen
Gebieten mit einem umweltfreundlicheren Verkehrsmittel zuriickgelegt werdent. Um
einen derartigen Wandel herbeizufiihren, miissen Nab- ur_xd Regionalverkehrssysteme

I Siehe “Agenda 2000. Eine stirkere und erweiterte Union™, KOM (97) 2000.

2 Beim Personenlandverkehr ist zwischen dem Individualverkehr (privates Auto, Motorrad, zu Fufl gehen
und Radfahren) und dem Kollektivverkehr (Bus, Strafienbahn, Zug, U-Bahn, Taxi und Car-sharing) zu
unterscheiden. Kollektive Verkehrsmittel konnen von Offentlichen oder privaten Einrichtungen
bereitgestellt  werden. Der  Individualverkehr wird auch als  Privatverkehr bezeichnet, der
Kollcktivverkehr auch als dffentlicher Verkehr. Als solcher wird er awch in dicser Mitteilung
beschrichen. Uimweltvertréigliche Verkehrssysteme kénnen alle Verkehrsmittel - einveln oder kombiniert
- umfassen, doch mull der Anteil umweltfreundlicher Verkehrstrfiger {(wie Sffentliche Verkehrsmittel, zu
fFuB gehen und Radfahren) dabei sehr hoch sein. '

¥ Siche 2B, *Umwelt und Beschiiftipang - “Die Schallung nachhaltiger Wirtschaflsstrukturen in Europa™,
KOM (97) 592,

4 1n der Mitteilung, “Uber Verkehr und CO, - Entwicklung eines Gemeinschaftskonzepts™ (KOM (98) 204)
wird darauf hingewiesen, welche Rolle ein verbessertes Nah- und Regionalverkehrssystem fiir die
Einhaltung des 1997 auf der Konferenz von Kyoto vereinbarten Ziels einer Reduzierung um 8 % der
gesamten CO.-Emissionen der Europiischen Union bis 2008-2012, ausgehend von den Werten des
Jahres 1990, spielt,

3 Siehe “Wege zu Stadtentwicklung in der Europiischen Union”, KOM (97) 197.

& “Changing daily urban mobility: less or differently?”, Europdischer Rat der Verkehrsminister, Round
Table 102, 1996.
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integriert geplant und beniitzergerecht - d.h. mit Blick auf den Bedarf der Benutzer und
auf deren Einstellung gegeniiber Alternativen zum Auto - betrieben werden.

Diese Mitteilung schlieBt an das Griinbuch “Das Biirgernetz™? des Jahres 1995 sowie an
die Arbeiten der Europdischen Kommission zur Beweriung des Potentials des
intermodalen Personenverkehrs® an. Sie stiitzt sich auf die Beitriige, die insgesamt
176 Einrichtungen als Reaktion auf das Griinbuch vorgelegt haben, sowie auf die
Beitriige der 250 Behdrdenvertretern, Verkehrsunternehmen und Benutzergruppen, die
im Juni 1996 in Briissel am Biirgernetz-Forum teilgenommen haben.

Die in dieser Mitteilung erliuterten Mafinahmen unterstiitzen weiterreichende Initiativen
der Gemeinschaft. Sie helfen Behorden dabei, die Anforderungen der Rahmenrichtlinic
fiber die Luftqualitit’ zu erfiillen, und sind Teil des Aktionsplans fiir einc nachhaltige
Stadtentwicklung, den dic Kommission 1998 vorlegen wird.

1.2 Herausforderungen und Chancen fiir cine Wende

Beim lokalen und regionalen Personenverkehr wurden bereits grofie Fortschritte erviclt.
Dies laBt sich am Grinbuch {iber das Biirgernetz und anderen Unterlagen ablesen, in
denen zahlreiche vorbildliche Beispiele genannt werden. Dennoch stelien wir weiterhin
vor enormen Herausforderungen. Zwischen 1970 und 1996 hat sich die Entfernung. dic
cin Mensch im Schnitt tiglich zuriicklegt, verdoppelt und liegt nun bei 35 km - davon
entfallen derzeit tiber 80 % auf das Auto. Mehr als drei Viertel aller Fahrten sind kiirzer
als 10 km, was die Bedeutung eines attraktiven lokalen und regionalen Personenverkehrs
unterstreicht.

Jede Stadt und jede Region hat ihre Charakteristika und entwickelt sich auf die fiir sie
typische Weise. Nah- und Regionalverkehr sind in erster Linie Aufpabe lokaler..
regionaler und nationaler Behérden, die zu diesem Zweck mit Verkehrsbetrieben und
Benutzergruppen zusammenarbeiten. Auch wenn es kein Patentrezept dafiir gibt, durch
- die Verkehrsplanung die lokale Wirtschaft zu fordern, den Zustand der Umwelt zu
verbessern und den sozialen Zusammenhalt zu stirken, wird doch weithin die absolute
Notwendigkeit anerkannt, die Abhingigkeit vom privaten PKW zu verringern und
Verkehrssysteme umweltvertriglicher zu gestalten. Auch dariiber, wie dies erreicht
werden kann, herrscht zwischen Behérden und Verkehrsbetrieben weitgehend Einigkeit
{siehe Kasten). Die Europidische Kommission schliefit sich dieser Vorstellung eines
kiinftigen Nah- und Regionalverkehrs an.

7“Das Bilrgernetz - Wege zur Nutzung des Potentials des dffentlichen Personenverkehrs”, KOM (95) 601.

¥ Die Task Force “Intermodalitit im Verkehr” hat mehrere Berichte verdffentlicht, dic in elektronischer
Form unter  htp:/www.cordis. luftransport/src/task.im konsultiert werden  kdnnen.  Siche auch
“Intermodalitit und intermodaler Giterverkelr in der Furopdischen Union™, KOM (97) 243,

9 Richitlinic 96/62.



Praktische Methoden zur umweltvertriiglicheren Gestaltung von ,Verke_hrssystemen
und zur Verringerung einer fibermissigen Abhingigkeit vom pgji\'aten PEXW

& Verbesserung der Qualitit und der Zugé’ng}ichkeff-bﬂ'ergﬂicher-'\ferkehmmiﬁe[ und |

Erhshung ihrer Fahigkeit, sich verdnderten VBéfardci;@ngsbgdaiﬂfnissen flexibel
anzupassen. L e el .

o Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir Fuﬁgﬁnggf:;qﬁdfﬁadfahfei.

e Verringerung der Notwendigkeit von Fahrten, beispielsweise durch Umkehrung des
Trends, Siedlungen, Arbeitsplitze, Schulen, Geschifte, medizinische und
Freizeiteinrichtungen an weit abgelegenen, ohne einen privaten PKW nur schwer
erreichbaren Orten anzusiedeln. '

o Gewihrleistung einer hohen Lebensqualitit ohne Abhlingigkelt vom Auto bei
gleichzeiliger ~ Anerkennung seiner  fortdauernden  Bedeutung in den
Nahverkehrssystemen. e

e Abbau psychologischer Barrieren, die ciner Benutzung alternativer Verkehrsmittel im

Wege stehen, und Bemiihen um Unterstiitzung der :Qf@'egtiichlgeit fur die Forderung
einer stirkeren Inanspruchnahme dieser Alternativeni’ = "7~ |

e

o Aktive Steuerung der Pkw-Nutzung in ﬁberlastetcn- Gebieten - beispielsweise durch
Parkbeschrinkungen, Zuggngskontrollen oder Keonzepte fur
Strafenbenutzungsgebithren. : - : '

¢ Umfassende Beriicksichtigung des Verkehrs in Strategien zur Raumplanung sowie zur
Forderung der wirtschaftlichen Entwicklung und des s'gz_iqlf_:q: ;ﬁsan_nuenhalts.

o Forderung neuer, flexibler Arbcitsz:éitvereinbamngen!_.‘?. :

e Schaffung eines Hau_s-zu-Haus;}i_erlggl_igséj{ﬁéjrna‘é }j:ﬁté_; ' Einbeziehung aller oben
genannten Punkte, das. von de . Menschen. als einsnteg:

werden kann. .-

iértes Blirgemetz genutzt ;

Dic Umsctzung derartiger MaBnahmen wird durch die Struktur des Verkehrssystems
oftmals erschwert. e Menschen haben unterschiedliche Mobilititshediirinisse und
suchen nach flexiblen individuclien Lésungen. doch sind standardisterte Dienste fir
Verkehrsbehirden und -belriebe einfacher zu erbringen. Menschen reisen von Haus zu
Haus und méchien dies ohine Unterbrechung tun, doch stiitzen sich Verkehrsdienste im
allgemeinen aul einen einzigen Verkehrsirdger und sind nicht auleinander abgestimmt.
Die Belorderungsbediirlnisse verdndern sich im Laufe der Zeit, ebenso der Stellenwert,
der Fakloren wie der Umweltveririglichkeil beigemessen wird - dic Muster von
Verkehrsdiensten bleiben dagegen nahezu unveriindert.

0 Siche Gritnbaeh® Eine neue Arbettsorganisation im Geiste der Partnerschall’, KOM {(97) 128,



.~ Drucksache 747/98

Bendtigt werden integrierte Verkehrsdienste, die problemloses, rasches Reisen von Haus
zu Haus ermdglichen, unabhiingig davon, wie hiufig umgestiegen werden muf} oder
welche Entfernungen zuriickgelegt werden. In dieser Hinsicht von grundlegender
Bedeutung  ist die Intermodalitit. Sie ermdglicht die Benutzung verschiedener
Verkehrsmittel, die in ihrer Gesamtheit eine nahtlose Verkehrskette bilden (siehe
Kasten).

Wesentliche Elemente cines intermodalen Konzepts fiir den lokalen und regionalen
Personenverkehr : S

e Intermodale Verkehrsplanung und Schaffung der eatsprechenden Infrastruktur mit
dem Ziel, gute Anschliisse zwischen den emze]nen Verkehrstriigern und  ein
problemloses Umsteigen zu gewahrle;sten U

e Pilotaktionen, bei denen die Fahrpline der verschiedenen Verkehrstriger aufeinander
abgestimmt werden und Betreiber und Behorden die Méglichkeit haben, flexibel aut
Stérungen des Verkehrssystems zu reagieren.

e Zusatzdienste  und -technologlen die  eine verkelusmittdﬂberg,eordnetu
Reiscinformation, Fahrscheinausgabe und Z'lhlungsabwmklung trmogllchcu und im
Idealfall alle Verkehrstripger eines Gebietes abdecken.

1.3 Dic Rolle der Kuropiiischen Union

Untersucht man die Rolle, die die Europiische Union in bezuy aul’ den Nah- und
Regionalverkehr spielen kann, ist stets vom Subsidiaritétsprinzip auszugehen. Die Union
sollte nur titig werden, wenn dies fiir nationale, regionale oder kommunale Mafinalunen
mil zusitzlichem Nutzen verbunden ist. Die Reaktionen auf das Griinbuch {iber das
Biirgernetz haben gezeigt, daB MaBnahmen der Europiischen Union. nach Auffassung
vieler, in vier Schliisselbereichen von zusitzlichem Nutzen sein und die auf’ anderer
Ebene getroffenen Mafinahmen unterstiitzen und beschleunigen kénnen. Dies gilt fiir:

(1) die Forderung des Informationsaustauschs mit dem Ziel, den Zugang 7u
Informationen iber erfolgreiche und weniger erfolgreiche Projekte zu erleichtern:

(2) dic Férderung von Benchmarking im Hlinblick auf dic Leistungstiihigkeit von
Diensten, um Behdrden und Verkehrshetrichen cinen Leistungsvergleich zwischen ihrem
Nah- und Regionalverkehrssystem und anderen Systemen zu ermiglichen:

(3) dic Schaffung eines politischen und rechtlichen Rahmens, der cine bessere Nutzung,
Jokaler und regionaler Personenverkehrssysteme ermiglicht, um dadureh zur Erreichung
der Ziele der gemcinsamen Verkehrspolitik der Europdischen Union., ndmlich Bffizienz,
Qualitét und umwelgerechte Mobilitit, beizulragen:

(4) den wirkungsvollen Einsatz der Finanzierungsinstrumente der Europdischen Union.
(k. die Farderung von Investitionen in den fokalen und regionalen Personenverkehr, wo
dies  erforderfich ist. wm die Ziele der Europidischen Union, wie Wuchstum,
Wettbewerbstihigkeit,  Chancengleichbeit.  Zugiinglichkeit  {iir  Personen  mit
eingeschriinkler Mobilitdt, Beschiftigung, wirlschafllicher und soziater Zusammenhalt.
Verbesserung der Luftqualiliil, Energieeinsparungen oder Erweiterung der Union, 7u
erreichen.

In dieser Mitteilung wird das Asbeitsprogramm der Europdischen Kommission in den
genannten Bereichen flir den Zeitraum 1998 bis 2000 erldutert. Eine Zusammenfassung
des Arbeitsprogramms ist als Anlage beigefiigt.



2. DAS ARBEITSFROGRAMM
2.1 Férderung des Informationsaustauschs

Im Bereich des Nah- und Regionalverkehrs verfligt Europa liber umfangreiche
Erfahrungen und umfassende Fachkenntnisse. Einige der wichtigsten Quellen auf
europidischer Ebene sind Netze von Verkehrsbetrieben und Behoérden, von der
Europiischen Union gefdrderte Forschungs- und Entwicklungsprojekte und eine aktuelle
Bestandsaufnahme der Fortschritte, die die Mitgliedstaaten bei der Zuginglichkeit von
Verkehrsdiensten erzielt habent!. Auch aul nationaler und lokaler Ebenc wurden
zahireiche Informationen gesammelt. Die Nachfrage nach derartigen Informationen ist
sehr groB, so daB diese nunmehr weiten Kreisen leicht zugénglich gemacht werden

mdissen.
2.1.1  Der Informationsdicnst " Mobilitit im Nah- und Regionaiverkehr”

Die Kommission hat mit dem Netz POLIS, dem Stidte und Regionen angeschlossen
sind, und dem Internationalen Verein fiir &ffentliches Verkehrswesen (UITP) einen
Vertrag ber die Schaffung eines Informationsdienstes “Mobilitdit im Nah- und
Regionalverkehr” geschlossen!2, Dieser wird aus ciner Datenbank mit Informationcu
tiber lokalen und regionalen Personenverkehr aller Art bestehen. Darin enthalten sein
werden Informationen zu den Themen Dienstegestaltung, Zug#nglichkeit, Planung und
Flachennutzung sowie Tarifierung. Der Dienst wird ab Mitte 1998 zur Verfligung stehen.
Stiitzen wird sich die Datenbank auf die oben genannten Quellen, auf neue Beispiele fiir
vorbildliche Praktiken und auf Projektbeschreibungen, die von Benutzern des Dienstes
vorgelegt werden. Dieser Dienst kann elektronisch iiber das World Wide Web abgerufen
werden. Weitergehende Informationen sind auf Papier erhiltlich. |

2.1.2  Zusammenfiihrung wichtiger Akteure

Die Europiische Kommission wird mit den Regierungen der Mitgliedstaaten, die Round-
Table-Gesprache veranstalten wollen, zusammenarbeiten. Ziel dieser Veranstaltungen
soll es sein, mit den wichtigsten Personen und Organisationen ilber praktische Lésungen
fir Probleme zu diskutieren, die einen integrierten Personenverkehr behindern, und
Reaktionen auf die Arbeiten der Kommission zu liefern.

Mit einer intcrnationalen Konferenz, die sic Ende 1998 veranstaltet, mochte dic
Kommission eine breitere Offentlichkeit mit den Instrumenten vertraut machen. die sic
fir Behorden, Betreiber und Benutzergruppen von Nahverkehrssystemen entwickelt.
Auch auf dem Stadtforum, das die Kommission ebenso filr Ende 1998 anberaumt hat,
soll Verkehr ein Schwerpunktthema sein.

Der Informationsaustausch und die Verbreitung von Informationen diber die Politik der
Furopdischen Union und ihre Programme werden durch europiische Netze und Biiros

' von der livropfiischen Kommission (GD Vi) 1997 durchgefihric Studie Uber zugiingliche
Verkehrsdienste. Die Ergebnisse dieser Studie werden im Laufe des Jahres 1998 vorliegen.
2 hitp //www.eltis.org N
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lokaler und regionaler Behorden erleichtert. Die Kommission wird diese Netze in ihrer
Zusammenarbeit unterstiitzen und sich bemiihen, fir sie einen guten Zugang zu
Informationen iiber politische MaBnahmen der Europdischen Union mit Auswirkungen
auf den Personenverkehr zu gewihrleisten.

In den mittel- und osteuropdischen Lindern und dep baltischen Staaten haben sich die
Reisegewohnheiten in den letzten zehn Jahren stark gewandelt. Lokale, regionale und
nationale Behdrden sowie Nichtregierungsorganisationen in diesen Lindern sind
verstirkt auf der Suche nach einer Verkehrspolitik, die ihnen die Moglichkeit gibt, der
Umweltvertriglichkeit einen hoheren Stellenwert einzurdumen, die Qualitat der
éffentlichen Verkehrsmittel zu verbessern und sich gleichzeitig die Vorteile zunutze zu
‘machen, die eine erhshte Mobilitit mit sich bringen kann. Sie alle kdnnten voneinander
und von ihren Nachbarlindern in der Europdischen Union lernen. Die Kommission plant
daher, Netze, in deren Rahmen diese Fragen angesprochen werden kénnten, zu fordern.
Sie wird Einrichtungen aus mittel- und osteuropdischen Lindern sowie aus den
baltischen Staaten auch weiterhin die Moglichkeit geben, an Forschungsprogrammen
teilzunehmen, die von der Kommission gefordert werden.

Als Beispiel dafiir, wic wichtige Aktcure zusammengefiihrt werden konnen, hat die
Kommission beschiossen, die Bemihungen der curopiiischen Radfahrverbiinde vm cine
Verkniipfung der Radwegnetze der einzelnen Mitglicdstaaten zu unterstiitzen, was nicht
nur fir den Verkehr und die Umwelt, sondern auch fiir den Tourismus, die Gesundbeit
und die Regionalentwicklung mit erheblichen Vorteilen verbunden sein kann,

2.2 Benchmarking zur Verbesserung der Verkehrssysteme

Die fir den lokalen und regionalen Personenverkehr zustindigen Behdrden und
Verkehrsbetriebe sollten die Moglichkeit haben, die Leistungsfihigkeit ihres
Verkehrssystems mit an anderen Orten befindlichen vorbildlichen Systemen zu
vergleichen. Dadurch kénnen sie Anregungen fiir Verbesserungen erhalten und zur
Umsetzung dieser Verbesserungen motiviert werden. Gute Leistungen sollten anerkannt
und belohnt werden. Die wichtigsten Ergebnisse des Bcnchmarkmg sollten fiir Fahrgiéste
und fur die brexte Offentlichkeit zugénglich sein.

Um dies zu erreichen, wird die Europdische Kommission fiir das Benchmarking im
Personennahverkehr ein Eigenbewertungssystem initiieren. In anderen Bereichen konnte
dic Qualitit der Dienste und die wirtschaftliche Leistungsfihigkeit durch Benchmarking
kontinuierlich verbessert bzw. erhéht werden!3. Einige dffentliche Verkehrsunternehmen
wenden das Benchmarking bereits an und haben auf diese Weise unter anderem mehrere
U-Bahn-Systeme verglichen.

13 “Die Wettbewerbsfahigkeit der curopdischen Industrie - Eine Bewertung mlttels Benchmarking”,
' KOM (96) 463. .
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1998 soil im Rahmen des von der Kommission gefdrderten Forschungsprojekts
QUATTROM ecine Liste von Qualititskriterien wund -methoden fiir das
Qualititsmanagement erstellt werden, die bei der Uberpriifung der Leistungsfihigkeit der
Verkehrsdiensie ein wertvolles Hilfsmittel darstellen diefte.

Da die Leistungsfihigkeit eines Verkehrsbetriebs unter anderem von Faktoren wie dem
Verkehrsmanagement und der Flichennutzungsplanung abhingt, auf die es selbst keinen
EinfluB -hat, miissen neben dem Benchmarking &ffentlicher Verkehrsdienste auch
Verfahren fiir die Bewertung von Nahverkehrssystemen insgesamt entwickelt werden.
Bei einer Beurteilung des gesamten Systems kann die Verantwortung der Behérden fur
die Steuerung der Entwicklung des Nah- und Regionalverkehrs ermittelt werden. Die
Kommission wird im Laufe des Jahres gemeinsam mit dem Rat der Gemeinden und
Regionen Furopas (RGRE) cin Pilotprojekt fur Benchmarking im Personennahverkehr
ins Leben rufen (siche Kasten).

Dariiber hinaus wird dic Kommission dicses Jahr cine Mitteilung tiber Benchmarking tm
" Verkehr voriegen.

Das FBuropdische Komitee fiir Normung (CEN) plant die  Aufstellung von
Standarddefinitionen, die bei der Festleging von Qualititskriterien fiir den
Personenverkehr herangezogen werden konnen!s. Die Arbeiten wurden 1997
aufgenommen und diirften im Jahre 2001 abgeschlossen sein. Die Kommission wird dem
CEN Ende 1998 Empfehlungen vorlegen, denen die Ergebnisse der von ihr geforderten
Qualitits- und Benchmarking-Projekte zugrunde liegen.

Ab 1999 wird die Kommission versuchen, Behorden und Verkehrsbetricbe zu einer
umfassenden Anwendung des Benchmarking zu veranlassen. Sie wird ein Handbuch iiber
Benchmarking im Personennahverkehr versffentlichen und dafiir sorgen. dafl die in
diesem Zusammenhang erzielten Ergebnisse in einer Datenbank zusammengestellt und
brejten Kreisen zuginglich gemacht werden. Die Anwendung von Qualititskriterien und
Benchmarking sowie die Bereitstellung von Ergebnissen fur dic Offentlichkeit kénnten
unter anderem durch die Verleihung von Qualititszeichen und/oder Preisen geférdert
werden. Die Kommission wird den Nutzen solcher Mafinahmen priifen.

Dariiber hinaus wird die Kommission eine Expertengruppe mit beratender Funktion s
Leben rufen, die sie bei ihren Initiativen im Bereich des Benchmarking im lokalen und
regionalen Personenverkehr unterstiitzen soll.

14 -Quality Approach in Tendering/contracting Urban Public Transpert Operations™.
I3 CEN/TC320 - Dicnstleistungen im Transportwesen, AG 5 - Kollektiver Personenverkehr.
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Das Benchmarking-Pilotprojekt

1998 und 1999 wird die Europmsche Kommlss;on ‘mit ¢iner “Kleinen Gmppe von
Behorden und Verkehrsbetrieben zusammenarbeiten, die, 1hrlnteresse am Benchmarking
bekundet haben. Das Projekt wird aus zwei Abschmtten bestehen, dle sich auf technische
Leitlinien stiitzen, denen Material aus ‘unterschiedlichen, - von der Kommission
geforderten Forschungspro_]ekten zugrunde liegt.

{1} Bewertung der Le:stungsf‘aiugkext Die Pilotgruppe wird die Lelstungsf‘ahxg,kelt ihrer
Nahverkehrssysteme ermitteln und vergleichen und dabei Schliisselindikatoren
verwenden, die u.a. folgende Themen betretfen:

e Welche Verkehrsdienste wollen die Biirger und inwieweit wird das System diesen
Bedirfnissen gerecht?

e Wie schnell und effizient sind die vorhandenen Verkehrsdienste?
o Wie wirkt sich der Verkehr auf andere Berciche, z.B. die Umwelt, aus?
(2) Benchmarking in ausgewihlten Bereichen: Untergruppen werden unter der Leitung

cines der Teilnehmer ausgewiihlte Bereiche priifen, die jhrer Auffassung nach dringend
einer Verbesserung bedirfen.

23 Schaffung cines angemessenen politischen Rahmens

MaBnahmen zur Verbesserung des Personenverkehrs sind nur dann erfolgversprechend.
wenn paralle!l dazu ein angemessener politischer Rahmen geschaffen wird. Dieser
Rahmen kann die Nachfrage nach Verkehrsdienstleistungen, die Standortentscheidung
von privaten Haushalten, Unternchmen und Behérden sowie dic Wahl Sltentlicher oder
privater Verkehrsmittel beeinflussen und dfTentlichen Verkehrsbetricben und Behérden
cinen Anreiz-geben, ilre Effiziens zu steigern, verschicdenen Benutzergruppen bessere
Dienstleistungen  anzubicien und  sich an ciner  integricrten  Infrastrukiur, den
dazugeharigen Initiativen und Zusatzdiensten zu beteiligen. In diesem Kapitel wird die
Rolie der Union bei der Schaffung eines angemessenen politischen Rahmens umrissen.

2.3.1  Flachennuizungsplanung und Umweltvertrdglichkeitsprifung

Die Flichennutzung in Europa ist in zunehmendem Mafle von Zersiedelung
gekennzeichnet, was hauptsichlich darauf” vuriickzufiihren st dafb  immer mchr
Menschen ein eigenes Aulo besiizen. Die Zersiedelung hat ilirerseits die Bedeulung
affentlicher Verkelrsmitie! geschwicht und es schwerer gemacht, guch ohne Aute gul zu
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lcben. Kommunale, regionale und nationale Behdrden bemiihen sich in zunehmendem
Mafe um eine Flachennutzungspolitik, durch die ein umweltvertrigliches Verkeheswesen
gefordert wird. Die Kommission wird iiberpriifen, wie die Instrumente der Européischen
Union - beispielsweise die Transeuropdischen Netze, die Regional- und
Kohdsionspolitik, Umwelt- und Tourismusprogramme - darauf ausgerichtet werden
kénnten, eine vorbildliche Einbeziehung des Verkehrs in die Flichennutzungsplanung zu
fordern.  Dieses  Konzept steht im  Einklang mit der Européischen
Raumordnungsperspektivels. '

Kommunale, regionale und nationale Behérden fithren im  Rahmen  ihrer
Fliachennuzungsplanung zunchmend Umweltvertriiglichkeitspriifungen durch. Um dics
weiter zu fordern, hat dic Kommission einen Richtlinienvorschlag vorgelegt!?. Dieser
Richtlinie zufolge, die tm Jahr 2000 in Kraft treten kdnnte, mitBten zahirciche Pline und
Vorschlige in  den  Bereichen  Verkehr und  Flichennutzung  ciner
Umweltvertriglichkeitspriifung unterzogen werden.

Die Kommission will den Behérden beim verkehrsbezogenen Teil dieser Form der
Umweltvertriglichkeitspriiffung auf kommunaler und regionaler Ebene unter
Beriicksichtigung des Nutzens fir die Umwelt und der Kosten helfen. Stittzen wird sic
sich dabei auf Forschungsarbeiten, die zwischen 1997 und 2000 durchgefiihrt!¥ und in
Form eines Handbuchs sowie durch Workshops verbreitet werden.

2.3.2  Mobilitiismanagement

Immer mehr Arbeitgeber und Unternchmen'™ arbeiten Pliine aus. um Mitarbetter und
Besucher zu einem umweltvertriglichen Verkehrsverhalten anzuhalten. Arbeitgeber und
Unternehmen miissen dies zum einen im Interesse threr Erreichbarkeit und zum Schutz
der Umwelt tun, zum anderen aber auch, weil derartige Plane in zunehmendem MaBe
Voraussetzung filr Bau- und ErschlieBungsgenchmigungen sind. Mobilitatsmanagement
kann den Unternehmen helfen, Geld einzusparen, das sonst fiir Fahrtkostenzuschiisse.
Parkgebiihren und Geschiftsreisekosten aufgewandt wiirde.

Durch zwei von der Europédischen Kommission geforderte Forschungsprojekte?? wird die
Demonstration von Mobilititsmanagement an insgesamt siebzehn Standorten unterstiitzt.

16 Der erste offizielle Entwurf der Europdischen Raumordnungsperspektive wurde auf dem informelfen
Treffen der Minister in Noordwijk als Bezugsdokument gebilligt, in dem Leitlinien file ein integricrtes.
gemeinsames Raumordnungskonzept auf Ebene der Europitischen Union aufgestellt werden.

17 “Varschlag {Ur cine Richtlinie des Rates tiber die Prisfung der Umweltauswirkungen bestimmter Phine

wd Programme™, KOM (96) 511

8 Dazu zéihlen auch drei bereits angelaufene Projekte, niimlich SESAME, ein Projekt (fiber
Flichennutzung, Reiseverhalten und Reisebedarf, COMMUTE (“COmmon Methodology for
MUltimodal Transport Environmental impact assessment”) und LEDA (“Legal anD RegulAtory
measures for sustainable transport in cities™).

" Darunter die Buropiische Kommission, die im Ralmen ihres Plans fir eine “grine” Haushalts[Uhrung,
ein Mobiladitsmanagemest-konzepl [ ihe Personal ausarbeitet.

A MOMENTUM (“"MObility manageMENT in the Urban environMent™ und MOSAIC {“MObility
Strategy  Applications Tn the  Community™).  Andere  von  der Gemeinschaft  gefdrderte
Forschungsprojekte, in deren Rahmen wa, Mobilititsmanagement denionstriert wird, sind CONCERT
{COoperation for Novel City Electronic Regulating Tool), ADEPT (Automatic Debiting and Electronic
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Im Rahmen dieser Projekte wird ein Handbuch dariiber erstelit werden, wie der Anstof}
fiir Mobilititsmanagement gegeben werden kann und analysiert werden, welche
rechtlichen, steuerlichen und organisatorischen Hindernisse der weiteren Entwicklung
des Mobilititsmanagements im Wege stehen.

Die Kommission wird 1998 die Einrichtung eines Europdischen Forums fiir
Mobilititsmanagement unterstiitzen und sich um eine Partnerschaft mit wichtigen
Vertretern der Mitgliedstaaten, der Industrie und der Benutzer bemithen. Ziel dieses
Forums ist es, Erfahrungen im Bereich des Mobilititsmanagements zusammenzustellen,
Round Tables mit wichtigen Arbeitgebern, Gewerkschaften, Benutzergruppen und
Betreibern zu veranstalten und den AnstoB fir Benchmarking verschiedener
Mobilititsmanagementkonzepte zu geben. Die Kommission wird weiterhin
Sensibilisierungsmafinahmen unterstiitzen, wie die 1997 begonnene Reihe européischer
Konferenzen zum Thema Mobilitdtsmanagement.

Die Kommission plant dariiber hinaus fiir das Jahr 2000 die Vorlage ciner Mitteilung
{iber Mobilitdlsmanagement.

2.3.3  Fuire und ¢effiziente Preise im Verkehr

in Umsticg auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel wird durch das  derzeitipe
Preisgefiige im Verkehr nicht ausreichend gefordert. Die Preise fir Einzelfahrien stechen
weder in einem angemessenen Verhiltnis zu den Kosten der in Anspruch genommenen
Infrastruktur noch entsprechen sie den externen Kosten, die Staus.
Umweltverschmutzung und Unfille den anderen Teilnehmern des Verkehrssystems und
der Gesellschaft insgesamt aufbiirden. Autobesitzer haben relativ hohe Fixkosten und
relativ niedrige Kosten fiir jeden zurlickgelegten Kilometer. Dies fithrt dazu, daB selbst in
Fillen, in denen offentliche Verkehrsmittel, ein Fullmarsch oder Radfahren gangbare
Alternativen darstellen wiirden, die Kostenstruktur Autobesitzer davon abhilt, diese
tatséichlich zu nutzen.

Um die externen Kosten des Verkehrs zunehmend zu internalisieren, spricht sich dic
Europédische Kommission in ihrem Griinbuch “Faire und effiziente Preise im Verkehr™ !
fiir ein neucs Preisgefiige aus, bei dem die Preisc fairer gestaltet und nach den Kosten
gestaffelt werden sollen, die bei der jeweiligen Fahrt durch Umweltbelastung und Staus
verursacht werden, und das mehr Menschen dazu veranlafit, vom Auio auf altemative
Verkehrsmittel . umzusteigen.  Dies  stelit  eine  effiziente  Moglichkeit  dar,
Mobilitiitsprobleme zu lgsen und die Umweltbelastung einzudimmen. Die Vorziige - wic
dic verbesserten Offentlichen Verkehrsdienste - kommen groBteils den Menschen mit
niedrigeren Einkommen zugute.

StraBBenbenutzungsgebithren siellen eine Moglichkeit dar, in stddtischen Gebieten
Uberlastungsprobleme in den Griff zu bekommen und fiir faire und effiziente Preise zu
sorgen. Nach Uberzeugung der Kommission hiingt die Akzeptanz der Offentlichkeit fiir
eine derartige MaBnahme davon ab, ob ein betriichtlicher Teil der Einnahmen aus

Payment for Transport) und CAPITALS (CApitals Project for integrated Telematics Applications on a
Large Scale}.
21 “Faire und effiziente Preise im Verkehe”, KOM (95) 691.
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StraBenbenutzungsgebiihren auf kommunaler Ebene re-investiert wird, wobei vor allem
ffentliche Verkehrsmittel sowie FuB- und Radwege fiir eine derartige Investition in
Frage kidmen. Auf diese Weise kénnen Strafenbenutzungsgebithren einen weiteren
Beitrag zum Ausbau eines umweltvertriglichen lokalen und regionalen Personenverkehrs

leisten.

Die Kommission plant cine Zusammenarbeit mit linderiibergreifenden Verbinden
kommunaler  oder  regionaler  Behorden, die die  Einfuhrung  ven
StraBenbenutzungsgebiihren emnsthaft in Erwidgung ziehen. Durch einen koordinierten
Ansatz wird die Kommission sicherstellen, daB diese Gruppen in voliem Umfang von
den Forschungen und technischen Arbeiten, die die Kommission auf diesem Gebiet
durchgefiihrt hat, sowie von den Erfahrungen, die an derartigen Projekten beteiligte
Kommunen bislang gesammelt haben, profitieren kdnnen. Die Kommission hat in diesem
Zusammenhang dic konzertierte Aktion22 CAPRI? ins Leben gerufen, in deren Rahmen
dic bei Forschungsarbeiten tiber Preise im Verkehr erzielten Ergebnisse
zusammengetragen und cin Konsens iiber deren Auswirkungen auf die Verkehrspolitik
erzielt werden soll. Die Kommission will ferner untersuchen. welche Faktoren dic
Akzeptanz derartiger Gebiihren seitens der Offentlichkeit beeinflussen und wic
Pendelfahrten und Geschifisreisen (einschlieBlich Parken) steuerlich behandelt werden

sollten. ~

Die Kommission wird 1998 ein WeiBbuch iber ein gerﬁcinsmnes Konzept flir
Verkehrsinfrastruktur-Entgelte vorlegen. ’

2.3.4  Verkehrstelematik

Europa wird mehr und mehr zu ciner “Informationsgesellschaft™. in der eine geschickte
Steuerung und Verwertung von Informationen fiir die Wettbewerbsfithigkeit von
Unternehmen und die Qualitit dffentlicher Dienstleistungen von wachsender Bedeutung
ist. Im Bereich Verkehr ist die Europiische Kommission sehr daran interessiert. das
Potential von Telematikanwendungen?4, die eine Kombination aus Informations- und
Telekommunikationstechnologien darstellen, so weit wie moglich auszuschdpfen.
Telematikanwendungen kénnen die Effizienz und Qualitit von Verkehrsdiensten steigern
und dazu beitragen, Hindernisse filr ihre Integration zu fiberwinden.

Neue Telematikanwendungen, die Ergebnis von der Kommission gefSrderter
Forschungs- und Entwicklungsprojekte sind, kdnnen benutzerfreundliche Informationen
in Fchizeit bicten, die vu llause, am Arbeitsplatz, unterweps oder an Haltestellen,
Bahnhofen, Raststitten  wd. abrafbar  sind.  Bereitgestellt werden  kinnen  diese
[nformationen ither ortsfeste oder mobile CGeriite, wie tragbare Reiscbegleiter. Nach
Auftassung der Kommission sollten diese Informationen so viele Verkehrstriger wie
méglich  abdecken und auch iber Fahrstrecken und Fahrpline &ftentlicher
Verkehrsmittel, den Grad der Uberlastung des StraBennetzes, verfgbare Parkplitze und
akute Umweltverschmutzungsprobleme Auskunfl geben.

22 3oj konzertierten Aktionen werden Vertreter der Mitgliedstaaten und Wissenschaftler unterschiedlicher
Disziplinen und Forschungsprojekte zusammengebracht, um Forschungsergebnisse zu konsolidieren.

23 “Concerted Action for transport Pricing Research Integration”.

24 Auch intelligente Verkehrssysteme (ITS) genannt.
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Die Kommission unterstiitzt die Entwicklung elektronischer Zahlungs- wund
Fahrscheinsysteme fiir Sffentliche Verkehrsmittel, den intermodalen Verkehr, die
Erhebung und den Einzug von Straflenbenutzungsgebiihren sowie "Multiservice-Karten"
(diese kénnen als Zahlungsmittel fiir 6ffentliche Verkehrsmittel und fiir Parkgebithren,
aber auch als elektronische Brieftasche und zur Abfrage von Informationen benutzt
werden). Thre Bemithungen sind ferner auf eine angemessene Interoperabilitit zwischen
diesen Systemen gerichtet?> - beispielsweise durch finanzielle Unterstiitzung der
konzertierten Aktion CARD-ME?¢. Die Kommission wird im Laufe des Jahres 1998 cinc
Mittetlung dber die elektronische Gebiihrenerhebung vorlegen.

Von der Kommission gefordert wird auch die Entwicklung von Telematikanwendungen
in folgenden Bereichen: Verkchrssteuerung und Vorfahrt fiir 6ftentliche Verkehrsmittel
an Ampeln, Fahrzeugplanung und -steuerung fiir offentliche Verkehrsbetriebe,
bedarfsgesteuerte Offentliche Verkehrsmittel und Hilfe fiir behinderte oder iiltere
Fahrgéste. Durch die stirkere Verbreitung des elektronischen Geschiftsverkehrs wird die
Entwicklung weiterer wichtiger Anwendungen erméglicht, z.B. fiir Reservierungen.

Telematikanwendungen tragen zur Erreichung politischer Ziele bei, die von Ort zu Ort
unterschiedlich sind. Um die Entwicklung von Telematikanwendungen in Stidten zu
fordern und die Anschliisse an die Systeme des transeuropdischen Verkchrsnetzes zu
crmoglichen, unterstiitzt die Kommission die I'TS-Projekte City Pioncer und CARISMA.,
Sic werden den Stidten Ratschlige an dic Hand geben, wic sic ihren individucllen
Bediirfnissen angepafite Telematikanwendungen optimal autzen kénnen.

2.3.5  Kraftfahrzeug- und Umweltnormen

Stadt- und Uberlandbusse werden in der Europdischen Union nach unterschiedlichen
technischen Normen gebaut. Im Interesse einer gréBeren Harmonisierung hat dic
Kommission eine Richtlinie vorgeschlagen, in der fiir neue Stadt- und Uberlandbusse
Konstruktionsnormen festgelegt werden. Diese umfassen auch die Zuginglichkeit und
sollen in diesem Punkt zumindest fiir Stadtbusse?” verbindlich sein. Fiir die Einfilhrung
dieser Anforderungen wird der 1. Oktober 1999 vorgeschlagen. Fiir den spurgefithrten
Stadtverkehr hat die Kommission das Europiische Komitee fiir Normung (CEN) und das
Europdische Komitee fir elektrotechnische Normung beaufiragt, Referenznormen im
Rahmen der Richtlinie iiber die Auftragsvergabe von Versorgungsunternehmen?t
aufzustellen. UITP und UNIFE (die Union der europdischen Eisenbahn-Industrien) haben
vor kurzem cin Europiisches Forum des étfentlichen Schienennahverkehrs gegriindet,
das unlersuchen soll, welche grundlegenden Gemeinsamkeiten bei den technischen

23 Festgelegt wurde diese Zielsetzung, in “Gemeinschaftssirategie und Rahmenbedingungen fiir den Einsatz
der Stralenverkehrstelematik in Europa”, KOM (97) 223. Interoperabilitit bedeutet in diesem
Zusammenhang, daB der Benutzer eines Systems auch die Moglichkeit der Benutzung ecines anderen
haben solite.

26 Concerted Action for Research on Demand Management in Europe (uft seit 1993).

37 Dic Kommission privfl derzeit, ob die gleichen Normen fir Busse, die im Fernverkehr ecingesetzt
werden, gecignet sind.

W richtlinie 93/38.
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Spezifikationen flir Stadt- und Strafenbahnen bestehen. Dic Kommission wird diese
Arbeiten mit Interesse verfolgen. Sie konnten als Grundlage fiir Normen dienen.

Die Gemeinschaft legte erstmals in den frithen siebziger Jahren Umweltnormen fiir
Kraftfahrzeuge fest. Fiir viele wichtige Schadstofte sind die Normen zur Zeit zehnmal
strenger als damals. Doch die DBesorgnis der Offentlichkeit, das zunehmende
Verkehrsaufkommen und der stellenweise Fortbestand hoher Schadstoffkonzentrationen
in vielen Klein- und GroBstidten zeigen, daB die Normen weiter verschérft werden

miissen.

Um eine {echnische Grundlage fiir weitere Rechtsvorschrifien zur kostenwirksamen
Verringerung der durch Kraftfahrzeuge verursachten Umweltschiiden zu schaffen, stelite
die Kommission 1992 gemeinsam mit europdischen Automobilherstellern und der
Mineralslwirtschaft das Auto-Qil-Programm auf. Dieses gab den Rahmen vor fiir eine
Reihe von Vorschligen, die auf strengere Kraftfahrzeugemissionsnormen,  bessere
Kraftstoffqualititsnormen  und  strengerc Vorschriften fiir  Inspektionen  und
Warlungsarbcitén abzielten und von der Kommission zwischen 1996 und 1998 vorgelegt
wurden??,

Anfang 1997 rief die Kommission das Auto-Qil-Programm Il ins Leben. an dem
nunmehr auch die Mitgliedstaaten und Nichtregierungsorganisationen beteiligt sind. Im
Rahmen dieses Programms werden nicht nur die Uberlegungen zu Krafifahrzeug- und
Kraftstoffnormen fortgesetzt, sondern wird dariiber hinaus von einer Arbeitsgruppe
gepriift, wie der Zustand der Umwelt durch &ffentliche Verkehrsmittel und iiber das
Preissystem im Verkehrsbereich verbessert werden kann.

2.3.6  Offentliche Diensticistungsbetriebe und Wetthewerb beim lokalen und regionalen
Personenverkehr :

Offentliche Verkehrsmittel spiclen bei der Verringerung der Umweltbelastung. der
Unterstiitzung des Wirtschaftswachstums und der Férderung des sozialen Zusammenhalts
eine maBgebliche Rolle. Der Bedarf der breiten Offentlichkeit an  dffentlichen
Verkehrsdiensten ist oftmals grofier als das, was die Betreiber, wenn sie durch rein
kommerzielle  Uberlegungen  gelenkt  wiirden,  bereitstellen  wiirden.- Diese
Dienstleistungen fallen unter die Daseinsvorsorge und werden als &ffentliche Dienste
bezeichnet.

Uber die Bereitstellung ffentlicher Dienste entscheiden Behdrden; sie genehmigen sie
und unterstiitzen sie finanziell. Dies ist unabhingig davon, ob die Betreiber. dic dic
Dicnste bereitstellen, zum staatlichen oder privatwirtschaftlichen Sektor gehoren™.

Im Nah- und Regionalverkehr ist die Integration der Dienste eine der wichtigsten
pemeinwirtschaftlichen  Verpflichtungen.  Rein kommerzielle Entscheidungen von
Betreibern konkurrierender Dienste werden ofimals nicht zu dem MaB an Integration

2 Giche “Knftige Strategic zur Bekimplung der Lultverunreinigung durch den Straflenverkehr unter
Berlicksichtipung der Ergebnisse des Auto-Oil-Programms” (KOM (96) 248).
0 Qiehe “Leistungen der Daseinsvorsorge in Luropa™ KOM (96) 443,
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fihren, das erforderlich ist, wenn die &ffentlichen Verkehrsmittel eine attraktive
Alternative zum Pkw bieten sollen. Um Integration zu erreichen, ist es hiufig am besten,
wenn man einem Betreiber das Exklusivrecht auf Betrieb einer speziellen Art des
offentlichen Verkehrsdienstes in einem abgegrenzten geographischen Bereich gibt.
Dartiber hinaus bieten solche Exklusivregelungen den Vorteil, daB sie
Verkehrsunternehmen mdglicherweise dazi veranlassen, in Infrastruktur, Fahrzeuge oder
Marketing zu investieren, was sie andernfalls nicht tun witrden.

Allerdings miissen diese Argumente fiir staatliche Beihilfen und Exklusivrechtc
gegeniiber der Gefahr des Fehlens von Initiativen, der Unfihigkeit, sich auf Anderungen
der Kundenbediirfnisse und der Attraktivitit konkurrierender Verkehrstriiger cinzustellen,
und dem schwachen Gegenwert fiir Ausgaben der 6ffentlichen Hand abgewogen werden.
Aus dicsem Grund sollten Rahmenbedingungen fiir 6ffentliche - Dienste geschaften
werden, die Behdrden und Betreibern sinnvolle Anreize bieten.

Bercits jetzt missen nach dem Gemeinschaftsrechi™ aus dffentlichen Mitteln finanzierte
Verkehrsdienste vertraglich genau definiert sein und dic  Anbieter dieser Dienste
angemessen entschiidigt werden. Die Mitgliedstaaten kdnnen jedoch den lokalen und
regionalen Personenverkehr von diesen Anforderungen ausnchmen. Auch sind die
Behérden nicht verpflichtet, bei der Vergabe von Exklusivrechten oder von Vertrigen
iber 6ffentliche Dienste marktwirtschaftliche Gesichtspunkte zu beachten.

Die Europsische Kommission hilt diese Situation fiir unbefriedigend. da sie keinen
angemessenen Gegenwert fiir die aufgewandten Mittel garantiert, der Qualitit nicht
forderlich ist und auch fiir die Verkehrsbetriebe weder Klarheit noch Rechtssicherheit
bietet. Sie wird nicht der Tatsache gerecht, daB die Niederlassungsfreiheit zu eciner
Zunahme gemeinsamer, grenziibergreifender Initiativen gefiihrt hat, dic dazu beitragen.
cinen gemeinsamen Markt fiir den lokalen und regionalen Personenverkehr zu schaffen.
auch wenn die Kabotage im Landverkehr zu einem GroBteil nicht liberalisiert ist32,

Gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen sollten in klaren Vertriigen zwischen Behorden
und Betreibern festgeschrieben sein, und ein finanzieller Ausgleich  sollte in
unmittelbarem Bezug zu cinem bei der Erbringung der zusitzlichen Leistungen
entstandenem Defizit stehen. Die Kommission hat die Absicht, 1998 Vorschlige fiir
einschligige Rechtsvorschrifien vorzulegen.

Sinnvoll konzipierte Verfahren, die in dic Vergabe von Exklusivrechien ein
Weitbewerbselement bringen, kénnen zu besseren Diensten und einem angemessenen
Kosten-Nutzen-Verhdltnis  fiilhren.  In mehreren Lindern  wurden mit  dem
Ausschreibungsverfahren gute Erfahrungen gemacht. Der von der Kommission
finanzierten Studie ISOTOPE® zufolge konnten in mehreren Féllen die Kosten im
Oltentlichen Nahverkehr durch eine Steigerung der betrieblichen Leistungsfihigkeit um

H Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 {ABL Nr. L 156 vom 28.6.69), geitndert durch die Verordnung (EWG)
Nr. 1893/91 (ABL Nr. L 169 vom 29.6.91). '

2 Fur Gisenbahnen ist die Kabotage nicht liberalisiert. Fiir Busse ist die Kabotage fir gelegentliche
Dienste liberalisiert sowie fitr bestimmte regelmiiBige Dienste, die in Verbindung mit internationalen
Diensten betricben werden,

M “Improved Structure and Organisation for urban Transport Operations of Passengers in Europe™,
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10 bis 35 % gesenkt werden. Die Studie kam zu dem SchiuB, daB durch beschréinkten
Wettbewerb und Ausschreibungen Dienste verbessert und Kosten gesenkt werden
konnen. Derartige Mafnahmen miissen jedoch reglementiert werden, und die Integration
des Netzes sollte gewahrt bleiben. Im Eisenbahnsektor hat die Einfihrung von
Ausschreibungsverfahren im allgemeinen zu niedrigeren Kosten, hoherer Produktivitt,
besseren Diensten und einer hoheren Beforderungsrate geftihrt, obschon noch Anreize fiir
Investitionen durch die Betreiber bendtigt werden®,

Im Griinbuch iiber das Biirgemetz legte die Kommission ihre Absicht dar, zu priifen, wie
der ordnungspolitische  Rahmen  fiir den Nah- und Regionalverkehr am  chesten
modernisiert und wie Markitkrifte - eventuell in Form der Ausschreibung - am besten
cingefiihrt werden kénnen. Mit dem WeiBbuch iiber die Eisenbahn3s und der Mitteilung
iiber Leistungen der Daseinsfiirsorge in Europa verfolgte die Kommission dieses Konzept
welter,

Zur Ausarbeitung von Vertrigen iber Exklusivrechte mdssen Fragen hinsichtlich des
geographischen Geltungsbereichs des Exklusivrechts, der Laufzeit des Vertrags, sowie
der Finanzstruktur und Risikozuweisung geklirt werden. Dabei ist allerdings auf die
bereits im Gemeinschaftsrecht niedergeschriebenen Auflagen fiir den Inhalt von
Vertriigen iiber &ffentliche Dienstleistungen zuriickzugreifen. Rechtsvorschrifien in
dicsem Bereich sollten den Behérden die Moglichkeit lassen, nach ihren eigenen
Vorstellungen vorzugehen. Gleichzeitig sollten sie nicht allumfassend sein und damit
verhindern, daB aus der stirkeren Beriicksichtigung der Marktkriifte auch tatsichlich
Nutzen gezogen wird.

1998 wird die Kommission Uberlegungen dazu anstellen, wie dies am besten geftrdert
werden kann und welches der gecignetste ordnungspolitische Rahmen wiire. In diesem
Zusammenhang veranstaltet sie einen Workshop, bei dem interessierte Kreise, wie die
Mitgliedstaaten, kommunale und stédtische Behorden, Betreiber und Benutzergruppen.
zusammenkommen werden, um ihre Erfahrungen mit den verschiedenen Systemen
auszutauschen und um zu erkunden, zu welchen Punkten gemeinsame Regeln am
niitzlichsten wiren. '

2.3.7  Spezielle Bediirfnisse von Frauen

Offentliche Verkehrsmittel werden in erster Linie von Frauen genutzt; auch gehen Frauen
mehr zu Fuf als Mzinner’6. Frauen fiihlen bei der Benutzung dffentlicher Verkehrsmittel
ihre Sicherheit eher pefiihrdet als Minner, unternehmen eher Fahrten mit mechreren
viclorten und reisen cher mit kieinen Kindern als Minner. Sie haben cher cine
kérperliche Becintriichtigung, dic die Benutzung Sffentlicher Verkehrsmilttel erschwert'?.

M “Railways:  structure, regulation and - competition policy”, Organisation {ur wirtschaftliche
Zusantmenarbeit und Cniwicklung, Ausschuld “Wetthewerbsreeht und ~Politik™, 1998,

35 “LZine Strategie zur Revitalisierung der Eisenbahn in der Gemeinschaft”, KOM (96) 421.

36 1y Lrankreich beispielsweise werden bifentliche Verkehrsmittel zu 2zwei Dritteln von Frauen genutzt,
und Frauen gehen doppell so hiufig zu FuB wic Miner. In Merseyside (VK) entfallen 62% aller
Valeten mit 8ffentlichen Verkehrsmitteln und 61% aller FuBmérsche auf Frauen.

3 Siche “Les transports au quotidien - le regard des formnes’, Femmes en mouvement, 1997
(Frankreich); *Resultaten van de Landelijke Monilor Sogiale Veiligheid 1996, Onveiligheid in het
openbaar vervoer' (Niederlande); *Perceptions of safety from crime on public transport’, Crime
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Damit stellen Frauen eine der Gruppen dar, flr die ein qualitativ hochwertiger
Nahverkehr von besonderer Bedeutung ist.

Die Kommission mochte sicherstellen, dafl die Bediirfnisse der Frauen in zentralen
Bereichen ihrer Verkehrspolitik beriicksichtigt werden. Dies ist einer der Griinde dafir,
warum in diesem Arbeitsprogramm Themen wie Integration und Zuginglichkeit ein
hoher Stellenwert eingerdumt wird. Die Kommission wird dafiir sorgen, daf diejenigen
Aspekte des Verkehrssystems, die fir Frauen von besonderem Interesse sind, beim
Informationsdienst “Mobilitit im Nah- und Regionalverkehr” und bei den im Rahmen
des Benchmarking-Projekts aufgesteliten Kriterien fir die Beurteilung der
Leistungsfihigkeit beriicksichtigt werden; darunter fillt auch der Sicherheitsaspekt.
Selbstverstiindlich werden solche Verbesserungen allen Benutzern zugute kommen,

2.3.8  Personen mit cingeschrédnkter Mobilitét

Dic meisten europiiischen Birger schen sich zeitweise in irgendeiner Form in ihrer
Mobilitit eingeschrinkt, was auf eine Behinderung, das Alter oder sonstige persdnliche
Umstinde zuriickzufithren sein kann. Weitere Ursachen konnen das Tragen von Gepiick
oder von Einkaufstitten, das Schieben eines Kinderwagens, eine korperliche oder
sensorische Behinderung oder die Folgen eines Unfalls sein. Viele Menschen mit
eingeschrinkter Mobilitit verfiigen nicht {iber einen eigenen PKW. Um ilwen
Befsrderungsbediirfnissen gerecht zu werden, miissen Nah- und
Regionalverkehrssysteme gut zuginglich sein, ein Grundsatz, der flir die gesamte
Verkehrskette gilt.

Die gute Zugiinglichkeit eines Verkehrsmittels kann fiir Personen mit eingeschriinkter
Mobilitit cinen wirklichen Unterschied zu anderen Reisemoglichkeiten bedeuten.
Dariiber  hinaus  erhéhen  automatisch  6ffnende  Tiiren, Rampen.  ausreichende
Informationen oder ausgebildetes Personal auch fiir andere Benutzer die Qualitit und
Attraktivitit des Verkehrssystems.

Die Verkehrspolitik der Europiischen Union fiir Personen mit eingeschriinkter Mobilitit
ist in einem 1993 verabschiedeten Arbeitsprogramm festgelegt’, aut’ das 1994 cin
Arbeitspapier folgte’®. Vorgesehen sind darin eine Rangordnung flir zugiingliche
Verkehrsdienste, Vorschlige fiir Rechtsvorschriften iiber Mindestnormen, eine
Zusammenarbeit bei der Fahrgastinformation und die Koordinierung von
Forschungsarbeiten.

Die Kommission hat fir den Bau von Stadt- und Uberlandbussen (siehe Punkt 2.3.5)
sowic 1{ur Seilbahnen Richtlinien vorgeschlagen und eine Empfehlung fiir die
pegenseitipe  Anerkennung von Parkausweisen  ausgesprochen. Weiters hat  die
Rommission ein Handbuch fiir behinderte Touristen verdflentlicht, das dicsen Menschen
das Reisen in Luropa erleichtern soll, und Pilotprojekte diber Informationsdienste fiir

Concern and Transport & Treavel Research, 1997 (VK); *Statistics in Focus - population and sociul
conditions®, Lurostat, 1995,

3% “MaBnahmen in der Gemeinschaft zur Verbesserung der Zug#nglichkeit von Verkehrsmitteln fiir in
ihrer Bewegungsfihigkeit beeintriichtigte Personen™, KOM (93) 433. '
3% “Einordnung der zuglinglichen Verkehrsdienste nach ihrer Prioritdt”, SEK (94) 1590.
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behinderte Fahrgiste finanziert. Uber die COST-Aktion 3224¢ (Niederflurbussysteme) hat
die Kommission die Herstellung und Nutzung von Niederflurbussen in Europa erheblich
gefordert. Dariiber hinaus hat sie Behtrden dazu ermuntert, durch Umgestaltung von
Bushaltestellen und Fahrstrecken fiir einen "Niederflureinstieg" zu sorgen und damit den
Verbesserungen in den Bussen selbst Rechnung zu tragen.

Auf dem Eisenbahnsektor unterstiitzt die Kommission die COST-Aktion 3354 mit dem
Ziel, europidische Normen fiir den Entwurf und Betrieb von Ziigen, Bahnhofen und
Informationsdiensten aufzustellen. Die FErgebnisse der Aktion sollen Ende 1999
verdffentlicht werden. Im Luftverkehr arbeitet die Kommission mit der Europdischen
Zivilluftfahrt-Konferenz zusammen, um Methoden fiir die Verbesserung des Zugangs zu
Flughifen und Flugzeugen zu ermitteln und auch entsprechende europiische Normen

festzulegen.

In bezug auf den StraBenverkehr hat die Kommission die Absicht, weitere Erkenntnisse
iiber dic besten Methoden zur Ausbildung von Busfahrern und sonstigem Personal zu
gewinnen und dabet insbesondere deren BewuBtsein fir die Behindertenproblematik zu
schirfen. Im Laufe des Jahres 1998 wird die Kommission ferner eine Studic itber den
Entwurf und den Betrieb von Fahrzeugen unterstiitzen, die als normale Taxis genutzt
werden knnen und fiir Rollstuhlfahrer zuganglich sind.

2.4 Effiziente Nutzung der Finanzierungsinstrumente der Europilischen Union

Werden fiir 5ffentliche Verkehrsdienste und Investitionen &ffentliche Mittel bendtigt. so
sind dafiir in der Regel kommunale, regionale oder nationale Behérden zustindig. In
einigen Fillen ist jedoch ein umweltvertréglicher lokaler und regionaler Personenverkehr
fir die Erreichung der in den Programmen der Europdischen Union verankerten Ziele
von zentraler Bedeutung. So bemiiht sich die Union um eine gute Anbindung des
transeuropiischen Langstreckenverkehrsnetzes an die Nah- und Regionalverkehrsnetze.
Sie ist weiter bestrebt, die Umsetzung der Ergebnisse ihrer Programme fiir Forschung
und technische Entwicklung in die Praxis zu testen. Zur Forderung des wirtschaftlichen
und sozialen Zusammenhalts miissen ihre Strukturfonds optimal genutzt werden.

Die Luropiische Kommission wird diese Programme so gestalten, dafl der Beitrag cines
umweltvertraglichen lokalen und regionalen Personenverkehrs so weit wie mdglich
genutzt werden kann. Sie wird dafiir sorgen, daf3 Informationen dariiber, wer eine
Finanzhilfe erhalten kann, ohne weiteres zu finden sind.

[n den mittel- und osteuropiischen Lindern sowie in den baltischen Staaten wird cin
umwellvertriiglicher Nah- und Regionalverkehr ergéinzend zur Verbesserung des
Fernverkehrs und zur regionalen Entwicklungspolitik von grofier Bedeutung sein. Die
Kommission wird priifen, wic dies bei der Planung und  Durchithrung  von
HillsmaBnahmen fiir dicse Linder, insbesondere {tir digjenigen, die sich auf einen Beitritt
zur Buropdischen Union vorbereiten, beriicksichtigt werden kann. ‘

40 Byropiische Zusammenarbeit auf dem Gebiet der wissenschaftlichen und technischen Forschung, COST
322: Nieder[Turbusse - Das Niederflurbussystem, Schlulberiche, 1996. :
4L COST 335: Zugsnglichkeit von Langstreckenzugsystemen.
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2.4.1  Das transeuropdische Verkehrsnetz

Das transeuropiische Verkehrsnetz (TEN-T) soll flir Verbindungen und Interoperabilitit
zwischen nationalen Verkehrsnetzen sorgen und den Zugang zu diesen Netzen
gewihrleisten. Grob geschitzt wird der Ausbau des transeuropéischen Verkehrsnetzes bis
zum Jahr 2010 mindestens 400 Mrd. ECU kosten. Diese Investitionen werden
groBtenteils von den Mitgliedstaaten und der Privatwirtschaft getragen. Die Europiische
Union liefert Investitionsanreize in Form von Finanzbeitrigen aus der TEN-
T-Haushaltslinie, den Strukturfonds und dem Kohisionsfonds sowie in Form von
Darlehen der Europiischen Investitionsbank.

Der Drfolg des TEN-T wird freilich dann am groBten sein, wenn es pute Anschliisse
sciner Fernverbindungen an den Nah- und Regionafverkehr gibt.

1996 wurden vom Europiischen Parlament und vom Rat Leitlinien fiir den Ausbau des
transeuropdischen Verkehrsnetzes verabschiedet®2, In diesen Leitlinien sind Priorititen
festgelept, die die fiir den Netzzugang bendtigte Infrastruktur sowie die Einrichtung und
Verbesserung von Anschliissen umfassen. Die Kommission hat finanzielle Unterstiitzung
aus TEN-T Budget bereitgestellt, aus denen Projekte gefSrdert werden sollen. die die
Verbindung zwischen dem TEN-T und den’ Nahverkehrsnetzen vor allem durch
Verkehrsmanagement- und Informationsdienste und durch die Anbindung von Flughifen
an das Schienennetz verbessern. Darliber hinaus wird in den Leitlinien fir das
transeuropéische Telekommunikationsnetz fiir den Einsatz voit
Verkehrstelematikdiensten plddiert - darunter fallen auch Dienste in Stadtgebieten®?.

Der Entscheidung tiber die TEN-T Leitlinien zufolge sind diese bis 1999 zu tiberarbeiten.
Dementsprechend befafit sich dic Kommission weiterhin mit der Frage der Anbindung
des Nah- und Regionalverkehrs an das TEN-T und untersucht in diesem Zusanmenhang,
ob intermodale Fahrgastterminals in die TEN-T Leitlinien aufgenommen werden
sollten, ob die Anbindung an die Nah- und Regionalverkehrsinfrastruktur unter
besonderen Umstéinden in das Netz aufgenommen werden sollte, wie sichergestellt
werden kann, dafl TEN-T Projekttriiger auch Fragen der Zuginglichkeit bericksichtigen
und wie diese ermutigt werden konnen, die durch Kaparzititssteigerungen erdffneten
neuen Mdglichkeiten zur Forderung umweltvertriglicher Verkehrsformen und einer
besseren lokalen Umwelt zu nutzen.

Die Kommission wird sich auch darum bemiihen, die TEN-T Leitlinien dahingehend zu
tiberarbeiten, daf} sie Behdrden der Gebietskdrperschaften und Verkehrsbetriebe zu einer
Teilnahme ermutigen, wo dies zur Frreichung der Programmuicle beitriigt, wobei der
Tatsache Rechnung getrugen wird, daB es Sache der Mitgliedstaaten ist, iiber die Art der
Tetlnahme der kommunalen und regionalen Behérden zu entscheiden.

42 Pintscheidung Nr. 1692/96/EG des Luropiischen Parlaments und des Rades vom 23, Juli 1996 Qber
gemcinschaftliche Leitlinien {iir den Aufbau eines transeuropiiischen Verkelirsnetzes.

4 Pie Richtlinien verweisen insbesondere auf Bendtzer-orientierte Dienste, logistische Unterstiitzung tr
Verkehrsindustrien, Mechrwertdienste, Informationsdienste, integrierte Zahlungs- und
Reservierungsdienste, Hilfe bei der Reiseplanung und an den Routen sowie Fahrzeugflottenmanagement.

44 Siehe “Vorschlag fir einc Entscheidung des Europiischen Parlaments und des Rates zur Anderung der
Entscheidung Nr. 1692/96/EG bezliglich Seehffen, Binnenhifen und intermodale Terminals sowie
Vorhaben Nr. 8 irr Anhang 111", KOM (97) 681.
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242  Die Programme fiir Forschung, technologische Entwicklung und Demonstration

Ein grofer Teil der Vorschldge in dieser Mitteilung statzt sich auf Arbeiten, die im
Rahmen der Programme der Europiischen Union fiir Forschung, technologische
Entwicklung und Demonstration gefdrdert wurden. Die bei diesen Programmen erzielten
Ergebnisse sind fiir kommunale und regionale Verkehrsbehorden, Verkehrsbetriebe und
Benutzergruppen von hohem potentiellen Wert, da “sie zum einen technologische
Innovationen umfassen und zum anderen Einblick in organisatorische Abldufe geben.
Um die Licke zwischen Forschungsarbeiten und Umsetzung zu iiberbriicken, sind
allerdings groB3 angelegte Demonstrationsprojekte erforderlich.

Im Dezember 1997 veroffentlichte die Kommission innerhalb des Vierten
Rahmenprogramms flir Forschung, technologische Entwicklung und Demonstration
(1994-1998) eine Aufforderung zur Einreichung von Vorschligen fiir Groiprojekte. bei
denen das Innovationspotential des intermodalen Verkehrs getestet und demonstriert
werden soll. Innerhalb dieser Projekte behandelt werden sollen auch spezielle Aufgaben,
die auf den innerstadtischen und iiberdrtlichen Personenverkehr abzielen. Die Projekte
werden zwischen 1998 und 2001 durchgefiihrt.

Die crsten Projekte des Fiinflen Rahmenprogramms dirften 1999 oder 2000 anlaufen.
Von den “Leitaktionen”, die die Europiische Kommission als Grundlage {iir dieses neuc
Programm vorgeschlagen hat, sind vier flir das Birgernetz von besonders grofer
Bedeutung, namlich “Nachhaltige Mobilit4t und Intermodalitidt”, “Landverkehr und
Meerestechnologien”, “Stadt von morgen und kulturelles Erbe™ und “Systeme und
Dicnste fiir den Birger™s. Der Vorschlag der Kommission, iber dessen Annahme das
Parlament und der Rat entscheiden, sieht groB angelegte Demonstrationsprojekte und
Forschungsarbeiten im technischen, organisatorischen und sozioSkonomischen Bereich
vor. Die Kommission wird 1998 gemeinsam mit den Mitgliedstaaten und
Sachverstindigen einen genauen Zeitplan fiir die Forschungsarbeiten jeder Leitaktion
ausarbeiten. : '

2.4.3  Regionale Er;micklung und Strukturfonds

Die Regionalpolitik der Europiischen Union zielt darauf ab, die Entwicklung von
Regionen zu fordemn, deren wirtschaftliche Leistung deutlich unter dem Durchschnitt
liegt. Darilber hinaus ist sie auf eine Verringerung der sozialen Ausgrenzung
ausgerichtet, die hiufig Arbeitslose und andere benachteiligte Gruppen betrifft. Thre
wichtigsten Finanzierungsinstrumente sind die Strukturfonds*® und der Kohéisionsfonds.
In zunchmendem MaBe wird auch ancrkannt, dafl Nah- und Regionalverkehr als Teil
koordinierter  Entwicklungsstrategien filr dic regionale Entwicklung von  grofer
Bedeutung sind.

45 Zweiter gefinderter Vorschlag fiir einen Beschlull des Europischen Parlaments und des Rates ber das
fiinfte Rahmenprogramm der Europdischen Gemeinschaft im Bereich der Forschung, technologischen
Entwickiung und Demonstration (1998-2002), KOM {(1998) 8.

46 Der furopiiische Fonds {ir regionale Entwicklung, der Europaiische Sozialfonds, der Europdische
Ausrichtungsfonds fir die Fischerei und der Europliische Ausrichtungs-und Garantiefonds fur die
Landwirischalft. ‘
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In Ballungsgebieten zum Beispiel ist die stidtische Qualitat von groBer Bedeutung, da sie
Investitionen anzieht, insbesondere von Unternehmen mit gut ausgebildetem
mobilititswilligem Personal. Ein schlechtes Nahverkehrssystem schadet der Umwelt,
fiihrt zu Verkehrsiiberlastung und ist damit der stddtischen Qualitit nichi gerade
forderlich. Gebiete mit hoher Beschiftigungsdichte, z.B. Stadtzentren, in denen
Entfernungen ohne weiteres zu FuB zuriickgelegt werden koénnen oder die
Verkehrsverbindungen gut sind, kénnen eine hohe Konzentration von Verwaltungs- und
Regierungsgebiiuden, Kulturzentren und Dienstleistungsanbietern eher verkraften und
sind auch fiir Tourismus sowie zum Einkaufen attraktiver.

Die soziale Ausgrenzung konzentriert sich in zunehmendem Mafle auf bestimmte
geographische Gebiete und trifft sehr héufig Menschen ohne eigenen PKW. Eine gezicltc
Verbesserung  der  6ffentlichen  Verkehrsmittel ist daher fiir den Erfolg von
FortbildungsmaBnahmen und Initiativen zur Schaffung von Arbeitsplitzen von
grundlegender Bedeutung.

All dies verdeutlicht die Notwendigkeit von Investitionen in den Nahverkehr. Diese
miissen der Umweltvertriiglichkeit ausreichend Rechnung tragen und diirfen nicht zur
unkontrollierten Ausbreitung des Stadtgebiets und zur Abhéngigkeit vom Auto beitragen,

In vielen lindlichen Gebieten hat die zunehmende Nutzung des Autos und die sinkende
Nachfrage nach 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu einem Teufelskreis gefiihrt, in dem die
beiden Faktoren sich gegenseitig verstirken. Mit dem Ergebnis. dafl die Menschen
vielerorts vollig vom Auto abhingig sind, und Alternativen nur vereinzelt, wenn
tiberhaupt vorhanden sind. Landbewohner ohne Auto haben somit nur unzureichend
Zugang zu Einkaufsméglichkeiten, allgemeiner und  beruflicher  Bildung  und
Arbeitsplitzen. Auf der anderen Seite hat der Autoverkehr derart zugenommen, dall an
manchen DurchgangsstraBen verkehrsbedingte Umweltschidden und erste Anzeichen von
Uberlastung zu verzeichnen sind. ’

In stadtnahen lindlichen Gebieten wurde dieser Teufelskreis durch die wachsende
Bereitschaft zum Langstreckenpendeln vom Wohnort auf dem Lande zum Arbeitsplatz in
der Stadt verstirkt. Entwicklungsstrategien, die zur Diversifizierung der ldndlichen
Wirtschaft, beispielsweise durch Tourismus- und Freizeitangebote, beitragen sollen.
kdnnen das Verkehrsaufkommen noch weiter erhdhen. Wie in den Ballungszentren muf3
auch hier auf die Umweltqualitit des Verkehrs geachtet werden, wenn das wirtschaftliche
Potential von Freizeit und Tourismus voll ausgeschopft werden soll.

Dic Zersicdelung in lindlichen Gebicten schriinkt die Moglichkeiten zur Lisung dicser
Probleme jedoch ein, so daff offentliche Verkehrsmittel auf dem Land in bezug auf
Deckungsgrad und Leistungsangebot niemals mit denen in der Stadt werden konkurrieren
kinnen. Dennoch gibt es vorbildliche Beispicle dafiir, wie die Mobilitit in lindlichen -
Gebicten  aufrechterhalien werden  kann.  Einige von ihnen sind auf cine guie
Flichennutzungsplanung und Mobilititsmanagement-Konzepte zuriickzufiithren, andere
auf eine flexible Nutzung der verschiedenen 6ffentlichen Fahrzeuge und Fahrzeuge
sozialer Dienste, die die Postzustellung, soziale Dienste, die Gesundheitsversorgung und
die allgemeine Bildung einschlieft. Die Kommission wird derartige Konzepte ermitteln
und in den Informationsdienst “Mobilitit im Nah- und Regionalverkehr” aufnehmen.
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Die Europiische Kommission wird ferner vorbildliche Beispiele fiir die regionale,
stadtische und lindliche wirtschaftliche Entwicklung ermitteln und zeigen, welche Rolle
der Verkehr dabei gespielt hat.

Im Rahmen der Agenda 2000 bereitet die Kommission derzeit eine Anderung der
Auswahlkriterien und Bewertungssysteme fiir die Strukturfonds vor. Durch diese
geiinderten Leitlinien rdumt die Kommission der Férderung umweltvertréglicher Nah-
und Regionalverkehrskonzepte eine hohe Prioritit ein. Sie wird femer priifen, wie
gewithrleistet werden kann, daf} die Triger derartlger Verkehrskonzepte auch dem Thema
Zuginglichkeit Rechnung tragen.

244 Informationen fiher Finanzmittel der Europdischen Union

5in wmweltvertriglicher lokaler und regionaler Personenverkehr triigt zu den Ziclen
mchrerer Programme der Luropiischen Union bei. Dazu zihlen das (ranscuropiiische
Verkehrsnetz, die Strukiurfonds, FTE-Programme in den Bercichen Verkehrspolitik.
Verkehrsmittel, Telematikanwendungen und Energie, PHARE. TACIS, ISPA, LIFE.
SAVEY sowie die Kreditprogramme der Europiischen Investitionsbank.

Die Européische Kommission wird einen Leitfaden herausgeben und darin erliutern, wie
der Nah- und Regionalverkehr in der Vergangenheit durch diese Programme gefSrdert
wurde. Dieser Leitfaden wird auch einen Uberblick tber die Kriterien und Verfahren
enthalten, die den Ausschlag fiir eine finanzielle Unterstiitzung im Rahmen der
jeweiligen Programme geben.

47 Das technische Hillsprogramm der Gemeinschaft (e 13 Linder Mittel- und Osteuropas; Technische
Hille fitr dic GUS (Gemeinschaft Unabhiingiger Stataten); Strukturpolitisches Instrument zur
Vorbereitung des Beilrits; Finanzinstrument [r die Umwelt; “Special Action programme for
Vigorous Energy eftficiency™ (Entschicdene Aktionen flir eine effizientere Energienutzung).
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3. SCHLUSSFOLGERUNG

Die Europdische Kommission hat eine klare Vorstellung davon, welche positive
Entwicklung die Ausschopfung des Potentials des Nah- und Regionalverkehrs mit sich
. brachte, nimlich eine weitergehende Nutzung von Alternativen zum privaten PKW,
hohere Reisegeschwindigkeiten von Haus zu Haus, grofere Mobilitit fir Frauen,
Behinderte und altere Menschen, weniger verkehrsbedingte Umweltverschmutzung,
geringerer verkehrsbedingter Energieverbrauch und CO,-Ausstol sowie ein besseres
Kosten-Nutzen-Verhiltnis bet 6ffentlichen Ausgaben.

Zwar wird all dies allein durch dieses Arbeitsprogramm noch nicht Wirklichkeit, doch
kann das Programm vielen Menschen und Organisationen in Europa, die fiir die
Erreichung der genannten Ziele hart arbeiten, nimlich Behérden, Verkehrsbetrieben und
Benutzergruppen, zusitzliche Impulse geben und eine praktische Hilfe sein.

Um zu tberpriifen, ob sich der Nah- und Regionalverkehr in die richtige Richtung
entwickelt, wird die Kommission verfolgen, inwieweit Fortschritte im oben genannten
Sinne erzielt werden. Sie wird mit den Mitghedstaaten zusammenarbeiten, um
vergleichbare Daten zusammenzustellen und 50_ einen Vergleich aut kommunaler und
regionaler Ebene zu erméglichen.

Um zu beurteilen, welchen Beitrag sie selbst in diesem Bereich Icisten kann, wird dic
Kommission politische Entscheidungstriger und Fachleute um ihre Stellungnahme bitten.
Sie wird Meinungsumfragen und thematische Befragungen bei den Gruppen durchfiihren.
deren Arbeit sie zu unterstiitzen beabsichtigt, um sich ein Bild dariiber zu machen.
inwieweit sie iiber dieses Arbeltsprogramm informiert sind, es bt]ll},ul und tatsiichlich
nutzen.

Der Rat, das Eur0p51sche Parlament, der AusschuB der Regionen und der Wirtschafts-
und SozialausschuB -werden aufgefordert, dem in dieser Mitteilung enthaltenen
Arbeitsprogramm zuzustimmen. Auch lokale, regionale und nationale Behorden sowie
Verkehrsbetriebe und Benutzergruppen - d.h. all jene, von denen die Schaffung eines
effizienten integrierten Burgernetzes letztendlich abh#ngt - werden um Stellungnahme
ersucht.
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FINANZBOGEN

BEZEICHNUNG DER MASSNAHME

Mitteilung der Kommission: ‘Die Entwicklung des Biirgernetzes’

HAUSHALTSLINIE(N)

B2-704 Massnahmen zur Entwicklung, Bewertung und forderung einer
nachhaltipen Verkehrspolitik :

135-700 Finanziclle Unterstiitzung von Projekten des Transcuropdiischen
Verkehrsnetzes, die von gemeinsamen Interesse.

1998 — Viertes Rahmenprogramm fiir FTD
B6-792 Wettbewerbsorientierte Tatigkeiten zur
“wissenschaftlichtechnischen Unterstlitzung von
Gemeinschaftspolitiken

B6-7 1_'6 1 Verkehr ‘ : -
B6-7211 Zusammenarbeit mit Drittlindern und internationalen
Orgamsatloncn

1999-2002 - Fiinfies Ralunenprogramm fiur FTD:
B6-6631 Wettbewerbsorientiertes ind nachhaltiges Wachstum

B6-6211 . Sicherung der internationalen Stcllung der Europa!schun '
Forschunb
RECHTSGRUNDLAGE'

Einer oder mehrere der folgenden Artlkel bzw. Dokumente, abhangg von den,
durchgeﬁihrten Mafinahmen:

Artikel 74 — 84, 129b — 129d und130i des Vertrages.

Entscheidung Nr. 1692/96/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom
23. Juli 1996 iiber gemeinschafiliche Leitlinien filr den Aufbau eines
transcuropdischen Verkehrsoetzes :

Verordnung (EG) Nr. 2236/95 des Rales vom 18. Scptember 1995 iber dic
Grundregeln  tiber  dic  Gewidhrung von  Gemeinschafiszuschiissen  flir
transeuropiiische Netze

04/914/EG: Entscheidung des Rates vom 15. Dezember 1994 Zur Anﬁahmc eines
spezifischen  Programms  fiir  Forschung, technologische Entwicklung,
einschlieBlich Demonstration, im Bereich des Verkehrs (1994 - 1998)
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04/807/EG: Entscheidung des Rates vom 23. November 1994 iiber ein
spezifisches Programm fiir Forschung, technologische Entwicklung und
Demonstration im Bereich der Zusammenarbeit mit Drittlindern und
internationalen Organisationen (1994-1998)

| Vorschldge fiir Entscheidungen des Rates iiber die spezifischen Programme zur

durchfithrung des Fiinften Rahmenprogramms der européischen Gemeinschaft im
Bereich der Forschung, Technologischen Entwicklung und Demonstration
(1992-2002) fiir die Programme ,,Wettbewerbsorientiertes und nachhaltiges
Wachstum und Sicherung der internationalen Steflung der europiischen
Forschung ,,KOM (98)305 vom 13May 1998

Mitteilung der Kommission: Das Biirgernetz- Wege zur Nutzung des Potentials
des offentlichen Personenverkehrs in Europa - Grilnbuch .der Europmsc.h:.n
Kommission — KOM (95) 60! endg. vom 29. November 1995

Mittcilung der Kommission: Faire und effiziente Preisc im Verkehr - politische
Konzepte zur' Internalisicrung der cexternen Kosten des Verkehrs in der
europltischen Union — KOM(95)691 endg. vom 20. Dezember 1995

Bericht der Kommission an den Rat itber MaBnahmen in der Gemeinschafl zur
Verbesserung der Zuginglichkeit von Verkehrsmitteln -~ fir in  threr

Bewegungsflihigkeit beeintrichtigte Personen - KOM (93) 433 endg. vom
26. November 1993

Mxttellung . der Kommissionr fiber eine Gemeinschaftsstrategie und
Rahmenbedingungen fiir den Einsatz der Strassenverkehrstelematik in Europa.
KOM (97) 223 endg. vom 20. Mai 1 997 : ‘

BESCHREIBUNG DER MASSNAHME

4.1 Allgemeines Zicl der MaBnahme
-Es wird ein dreijihriges Arbutsprobramm vorg,:.chlag,un um dic Qualitiit
im Lokal- und Regionalverkehr zu verbessern. Es handelt sich um ein
“follow-up” zum Griinbuch iiber das Burgemctz

4.2 Dauer der MaBinahme und ggf. Bestimmungen iiber ihre Erneucrung
oder Verlingerung
Das in der Mitteilung beschriebene Arbeztsprogramm erstreckt sich {iber
den Zeitraum 1998-2000. Die finanziellen Auswirkungen erstrecken sich
iiber einen Hingeren Zeitraum, da gewisse MaBnahmen im Rahmen des 5.
R.\hmmprog,mmnu,s bugonmn wa.rdc.n

EINSTUFUNG DER AUSGABEN/EINNAHMEN

Obligatorisché/nicht-obligatorische Ausgaben (QA/NOA)
Getrennte/nicht-getrennte Mittel (GM/NGM)
Betroffene Einnahmen
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Nicht zutreffend

ART DER AUSGABEN/EINNAHMEN
¢ Gemeinsam finanzierte Forschungs — und Demonstrationsprojekte
(FTD)
Machbarkeits — und Forschungsstudien mit bis zu 100%igem Zuschufl
e Zuschiisse im Rahmen der gemeinsamen Finanzierung mit anderen
Sffentlichen und/oder privaten Geldgebern

Es sind keine Einnahmen vorgesehen.
FINANZIELLE AUSWIRKUNGEN

Bercchnungsweise fiir die Gesamtkosten der Manahme (Angabe der Kosten
je Einheit) ,

Das in der Mitteilung enthaltene Arbeitsprogramm  hat keine finanzielle
Auswnrkungen dic iiber die der GD VII zur Verfligung' stchenden Mittel
hinausgehen. Das Arbeitsprogramm erfordert nicht mehr finanzielle Mittel. als sic

" im bestehenden Programm bereits vorgesehen sind.

Die Kostenvoranschldge basieren auf den Aufwendungen fiir Forschungsprojekte
und Studien, so wie sic aufgrund von ihnlichen Aktivititen abgeschitzt werden
kannen. Uber die Finanzierung eines konkreten Projekts wird nach dem Einholen
von Vorschligen bzw. nach .Ausschreibungen entschieden, die: europaweit

. publiziert werden. Die eingereichten Vorschlﬁgc werden von emer unabh.!jng,igen

Stelie bewertet.

Was das transeuropdische Verkehrsnetz (TEN-T) betrifft, so kdnnen zur Zeit
keine finanziellen Angaben gemacht werden, da die Diskussion der
Mitgliedsstaaten noch nicht abgeschlossen ist, ob, wie und mit welcher Prioritiit
finanzielle Mittel der TEN-T fiir lokalen/regionalen Transport/Zugang zum
Netzwerk im Rahmen der geltenden und zukiinftigen Richtlinien (Revision 1999,
verwendet werden sollen. Dieser Finanzbogen betrifft daher nur Berciche. in
denen die finanziellen Rahmenbedingungen klarer abgeschitzt werden kénnen.
das allgemeine Forschungsbudget der DG VII und die Forschungs- und
Entwicklungsaktivititen.-

7.2 Aufschlissclung nhch, Kostenelementen

- Verpflichtungsermichtigungen(in Millionen ECU, zu laufenden Preisen)

Aufschliisselung 1998 | 1999 | 2000 |2001 | 2002 | Total
B2-704 101 | (L 1 10.6] 7]
B5-700 [pm] | [pm] | [pm] {[pm] |[pm] .| [pm]
B6-7 16.4] | [6.4]
B6-6 | 1500 1501 {1501 {1501 {12001
Gesamt [7.4] {(6.1] |[5.6] {[5.0] [[5.0] |[29.1]
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Die Angaben sind als Richtwerte zu verstehen und sind abhingig von den .
verschiedenen Genehmigungsverfahren fiir die entsprechenden Mafinahmen, und
dem Zeitplan, wie er in der Mitteilung enthalten ist. Keine Angaben konnen.
gegenwirtig fiir die Budgetlinie B5 ~700 gemacht werden. (siehe 7.1).

7.3. Ausgabén fiir Studien, Experten etc., die im Teil B des
Gemeinschaftshaushaltes enthalten sind

Verpflichtungsermichtigungen (in Millionen ECU, zu laufenden Preisen)

Haughalts- | 1998 | 1999 {2000 | 2001 |2002 | Total

linie ' 7
Studien .| B2-704 . ;1 10,2] 0,21 {10.2] _ {0,6]
o B6-7 | [04] 10.4]
B6-6 [0,4} |10,2] : 10.6]
Experten B2-704 | [0,1] |[0,1] o 10.2]
B6-7 [0,6] [0.6]
B6-6 [0.4] . T [0.4]
Information/ | B2-704 - ' 10,11 - ' - 0.1}
Verdffent- | B6-6 110,21 | [0.2]
lichungen - - e : -
Gesamt (1,31 {141 |04 g - (3.1}

Das Budget fiir Expeﬂénsitzungcn beinhaltet finanzielle Zuéchﬁ_sse fiir dicr
Organisation von Expertensitzungen und Gesprichen ,,Am runden Tisch™ auf
nationaler Ebene, sowie Unterstiitzung fiir MaBnahmen im Rahmen von COST.

7.4. Vorlidufiger Filligkeitsplan fiir Verpflichtungs- und
Zahlungsermiichtigungen

(in Millionen ECU, zu laufenden Preisen)
1998 | 1999 |2000 | 2001 2002 | Total
Verpflichtungs- ‘ : .
ermiichligungen (741 |[6.11 | [5.6] [15.0] | 1501 }120.1]
Zablungs- . - i '
ermiichiigungen

1993 [2.2] 22

1999 3.0] | (L8] S [4.8]

2000 221 1125 (1L [6.4]

2001 18] 1122] |1Lo] 115,51

2602 7] 120 (1051 | 15.2]
2003 1.5 11201 | B3.51
2004 _ [1.5] [1,5]
Gesamt [7.41 |16.11 ({561 |I[50] |I[5.0] 1I[29.1]
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VORGESEHENE BETRUGSBEKAMPFUNGSMASSNAHMEN (UND
GEGEBENENFALLS ERGEBNISSE)

Die BetrugsbekimpfungsmaBinahmen die fiir die einzelnen MaBnahmen
vorgesehen sind, bieiben voll anwendbar. Diese beinhalten technische, finanzielle
und verwaltungstechnische Kontrollen, Berichte und ‘Monitoring’. Zusétzlich
sind interne Audits und vor-Ort Kontrollen durch die Finanzkontrolle der
Kommission und den Rechnungshof der Europiischen Union vorgesehen.

ANGABEN ZUR KOSTEN-WIRKSAMKEITS-ANALYSE
9.1 Quantifizierbare Einzclziele, Zielgruppe

Diese Mittcilung schliefit an das Griinbuch der Europdischen Kommission tiber
das Biirgernetz und ihre Arbeiten zur Bewertung des Potentials des intermodalen
Personenverkehrs an. Hhre Hauptanliegen lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e Betonung des Bedarfs an gut funktionierenden lokalen und regionalen
Personenverkehrssystemen als wesentliche Bestandtelle des europam.hcn
Verkehrssystems.

s Betonung der Wichtigkeit, die verschiedenen lrmbpor{du.nslt in cine
nahtlose Verkehrskette zu integrieren, was ein intermodales Konzept flir dic
Planung und Betrieb von Transportdiensten erfordert.

¢ Vorstellung eines 3-jdhrigen Arbeltsprogrammes, bestehend aus 4‘}
Mafnahmen, die sich tiber folgende Bereiche erstrecken:
Informationsaustausch, Benchmarking, Schaffung des entsprechenden
politischen Rahmens sowie Einsatz von Finanzierungsinstrumenten der
Europdischen Union. o

Nah- und Regionalverkehr ist in erster Linie Aufgabe kommunaler, regionaler und
nationaler Behorden, die zu diesem Zweck mit Verkehrsbetrieben und Benutzern
zusammenarbeiten. Es ist die Aufgabe der Kommission, eine Unterstiitzungs- und
Katalysatorfunktion zu itbernehmen, Hiifsmittel zur Verfiigung zu stellen und
cinen angemessenen politischen Rahmen fiir eine auf Dauer tragbare Mobilitit 7u
schaffen. -

9.2 Begriindung der MaBnahme

e Der Vertrag von Amsterdam nennt eine nachhaltige Entwicklung als eines
der wesentlichen Ziele der Europiischen Union. Der Verkehr spielt cine
Schliisselrolle in der Erreichung dieses Ziels, als auch in der Stirkung der
Kohidsion im Rahmen der Erweiterung. Ein gut funktionierendes
Europidisches Verkehrssystem mull i{iber gute, nachhaltige lokale und
regionale Transportdienste verfiigen. Lokal- und Regionalverkehr ist von
fundamentaler Wichtigkeit fiir die Lebensqualitit von Europédischen Biirgern.
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» Die Kommission erhielt iiber 176 schriftliche Beitrige als Reaktion auf das

Griinbuch ” Das Biirgernetz” von 1995. Diese kamen von den verschiedensten
Instanzen, so z.B. Regierungen, regionalen und lokalen Behérden,
Verkehrsunternehmen, NGOs, Gewerkschaften und einzelnen Biirgern.
Zusitzlich wurde im Juni 1996 in Briissel ein Biirgernetzforum abgehalten,
an dem 250 Experten teilnahmen. Eine der wesentlichen Schlufifolgerungen,
die aufgrund der Beitrige gezogen werden kann, ist das Bestehen einer
breiten Zustimmung, innerhalb des Subsidiaritatsprinzips, fiir  das
Tatigwerden der Kommission zur Foérderung eines auf Dauer tragbaren
urbanen und regionalen Personenverkehrs.

» [Eine weiter wichtige SchiuBfolgerung die aus der Arbeit der Task Force

Intermodaiitiii im Vukd1r" E,ngen werdm kann besagt dal3
Fransporldlcnstcn ist. Um die I*orbchun;, m Bm.u.h !nu.rmoddhm Zu
intensivieren, hat die Kommission cine Task Force .Intermodalitit im
Verkehr cingesetzt. Die wichtigsien Ergebnisse und Emplehlungen aus den .
Arbeiten der “Task Force”, die in stindigem Dialog mit den Vertretern der

“Verkehrsindustrie arbeitete, finden sich in dieser Mitteilung wieder.

93  Follow-up und Bewertung der Mafinahme

- » Die Kommission wird - anhand jhrer Verkehrsstatistiken allfillige

Entwicklungstendenzen beobachten. Entwicklungstendenzen von zentraler
Bedeutung die es zu tiberwachen gilt, beinhalten: Verkehrsaufkommen,
Marktanteil ~ der  verschiedenen  Transportmodi,  *Tiir-zur-Tiir”-
Reisegeschwindigkeit, Verkehrsverhalten der verschiedenen sozialen
Gruppen, Verschmutzung und Energleverbrauch sowie §ffentliche Ausgaben
fiir Verkehr.

e Die Kommission wird Entwicklungen der Sichtweisen von politischen
Entscheidungstriigern und Praktikern durch Umfragen beobachten, um die
verschiedenen Grade von ProblembewuBtsein, Zustimmung und Verwendung
der verschiedenen MafBinahmen des Arbeitsprogramms abzusclitzen.

VERWALTUNGSAUSGABEN (ABSCHNITT LII, TEIL A DES HAUSHALTES)

Die endgiiltige Mobilisierung der notwendigen Mittel wird von der jihrlichen
Kommissionsentscheidung zur Zuweisung der Haushaltsmittel abhiingen, unter
Riicksichtnahme der Personalstiirken und der zusiitzlichen Finanzmittel die durch
dic Haushaltsbehérde bewilligt werden.
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Kommission? Wenn ja, um wieviel?

HHag

-

Erfordert die MaBnahme eine Erhohung des Personalbestands der

Art des Postens Personal fiir die Finanzierungsquelle Dauer
‘ Durchfithrung der
MaBnahme )
Planstellen Stellen - Bestehende Zusitzliche
auf Zeit Mittel in der Mittel
betroffenen
GD
Beamte / AllLS 1,5 3 Jahre
Mitarbeiter = | B : .
auf Zeit C|03 0.3 3 Jalhre
Gesamt i.8 1.8 1 3 Jahre

g

10 2 Durch dle Ma[inahme entstchenden zusiitzlichen Personalkosten

"Es ist kein zusitzliches Personal erforderlich. Die notwendige und bestehendn.

Personalausstattung :
Art der Stelle _ -
Beamter 1,8 x 108.000 ECU x 3 Jahre ‘583.200 ECU
Gesamt 583.200 ECU

* Fiir Beamte beruht die Berechnung auf den Graden A-l, A-2, A-4, A-5 und A-7

10.3 Erhéhung der anderen Verwaltungsausgaben durch die MaBnahme

(withrend 3 Jahren, zu laufenden Preisen

Budgetlinie Betrag Art der Berechnung

A-7010 57.000 60 Dienstreisen innerhalb der EU(Kosten 650

(Dienstreisen, ECU pro Dienstreise) plus 15 Dienstreisen zu

etc) * den Lindern die Kandidaten tur dic

kommende Erweiterung sind

A-7030 84.180 6 ad-hoc Treffen mit a 20 Teilnehmern —

(Experten- davon 10 als Vertreter der Mitglicdsstaaten.

sitzungen, cte) (Kosten 650 ECU pro Person) und 10 weitere
' Experten (Kosten 753 ECU pro Person)

Gesamt 141.180 ' ' )

- Die notwendigen budgetdren M:ttcl sind durch existierende Finanzmittel der
GDVII abgedeckt.
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BeschluB

des Bundesrates

Mitteilung der Kommission der Européischen Gemeinschaften an den
Rat, das Européische Parlament, den AusschuB der Regionen und den
Wirtschafts- und SozialausschuB:

"Die Entwicklung des Blirgernetzes - Warum ein attraktiver lokaler und
regionaler Personenverkehr wichtig ist und wie die Européische
Kommission zu seiner Schaffung beitragt"

KOM(98) 431 endg.; Ratsdok. 10423/98

Der Bundesrat hat in seiner 731. Sitzung am 6. November 1998 gemiB §§ 3 und
5 EUZBLG die folgende Stellungnahme beschlossen:

1. Der Bundesrat teilt die Auffassung der Kommission, daB attraktive Angebote
im Offentlichen Personenverkehr fiir ein gut funktionierendes europiisches
Verkehrssystem nicht nur aus verkehrs-, sondern auch aus struktur- und
umweltpolitischen Griinden sowohl in Stiddten als auch in den lindlichen
Regionen unabdingbar sind.

Der Bundesrat begriit die stirkere Wahrnehmung der Rolle des 6ffentlichen
Personenverkehrs und der intermodalen Verkniipfungsmoglichkeiten seitens der
Europdischen Kommission.

Die Kommission weist dabei zu Recht darauf hin, daf die Gestaltung des Nah-
und Regionalverkehrs entsprechend dem Subsidiarititsprinzip in erster Linie
eine Aufgabe kommunaler, regionaler und nationaler Behérden ist.

In Deutschland kommt dabei der Zusammenarbeit zwischen den jeweiligen
Aufgabentrigern und cden wirtschaftlich eigenstindigen Verkehrsunternehmen
nicht zuletzt beim Ausbau und der Fortentwicklung attraktiver integrierter
Verkehrsangebote eine besondere Bedeutung zu.

2. Die in der Mitteilung genannten MaBnahmen gehen nach Auffassung des
Bundesrates jedoch iiber dem vom Subsidiarititsprinzip gesetzten Rahmen
teilweise hinaus.
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Der Bundesrat verweist deshalb nochmals auf seinen Beschiufl zum Griinbuch
der Kommission "Das Biirgernetz - Wege zur Nutzung des Potentials des
Offentlichen Personenverkehrs in Europa" (BR-Drucksache 58/96(Beschluf})).
Er betont erncut, daB die Konzeption, die Gestaltung und Durchfiihrung des
&ffentlichen Verkehrs durch die ortlich zustindigen Stellen und beteiligten
Verkehrsunternehmen geregelt werden miissen. Nur so konnen ortsgerechte und
flexible Losungen im Offentlichen Personenverkehr erreicht werden.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung daher, darauf hinzuwirken, daf sich
die Kommission auf MaBnahmen beschriinkt, bei denen ein Vorgehen nach dem
EU-Vertrag rechtlich zulissig ist und fiir nationale, regionale und kommunale
MaBnahmen ein tatsichlicher zusitzlicher Nutzen entsteht.

3. Auf Seite 12 der Vorlage wird die Einfiihrung einer EU-Richtlinie fir die
Umweltvertriglichkeitspriifung von Plinen und Programmen empfohlen. Dieser
Richtlinien-Entwurf ist abzulehnen, weil dadurch die Verfahren zur Bau-
leitplanung verkompliziert und auch fir den StraBenbau im einzelnen noch

nicht absehbare Erschwernisse geschaffen wiirden.
i

4. Hinsichtlich der Vorschlige zur’ Intensivierung des grenziiberschreitenden
Informationstauschs begriifit der Bundesrat, daB die Kommission unter anderem
die Verkniipfung der grenziiberschreitenden radtouristischen Routen fordern
und begleiten will. Er weist darauf hin, daB auch im stadtischen und im lokalen
Verkehr dem Fahrrad als Verkehrsmittel mehr Aufmerksamkeit gewidmet
werden sollte. Der Bundesrat regt an, auch diesen Aspekt in die MaBnahmen
zur Férderung des Informationsaustausches einzubeziehen.

5. Die Mitteilung verfolgt das Ziel, den 6ffentlichen Nahverkehr zu fordern und
durch Leijstungsvergleich verschiedener Systeme ein auf das jeweilige Gebiet
abgestimmtes, attraktives und wirtschaftliches Nahverkehrssystem zu
entwickeln. Zur umweltvertriglichen Gestaltung der Verkehrssysteme werden
praktische Methoden wie aktive Steuerung der Pkw-Nutzung in iiberlasteten
Gebieten durch Parkbeschrinkungen, Zugangskontrollen oder Konzepte fiir
StraBenbenutzungsgebiihren ("Citymauten") empfohlen.

Die Kommission beabsichtigt, durch Unterstiitzung interessierter regionaler und
kommunaler Behorden auf eine Einfilhrung von StraBenbenutzungsgebiihren in
stidtischen Gebieten hinzuwirken. Der Bundesrat kann diese Zielsetzung bei
den siedlungsstrukturellen Gegebenheiten in Deutschland nicht als geeigneten
Weg ansehen. Diese sind daher abzulehnen. Abgesehen davon, daB die
Rechtsgrundlage fiir die Einfilhrung solcher Gebiihren nicht gegeben sind,
konnte auch die Standortqualitit von Innenstidten fiir den mittelstandischen
Einzelhandel beeintrichtigt werden, wodurch deren Attraktivitit sinken wiirde.
Somit bestiinde die Gefahr einer bloBen Verlagerung von Verkehr in die Stadt-
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Umlandbereiche, wodurch ein zusitzlicher Siedlungs- und Verkehrsdruck in
diesen Gebieten entstiinde.

Zugleich wiirden sich nach Auffassung des Bundesrates offene Fragen im Zu-
sammenhang mit notwendigen Ausnahmeregelungen fiir die Wohnbevdlkerung
in den Stidten ergeben. Weitere Ausnahmeregelungen fir Berufspendler wiren
gegebenenfalls erforderlich, um zu vermeiden, daf auf den Pkw angewiesene
Berufspendler in nicht vertretbarem MaBe belastet werden.

SchlieBlich wiren sehr hohe Verwaltungs- und Kontrollaufwendungen
erforderlich; der Bundesrat hilt daher die Einfiihrung  von
StraBenbenutzungsgebiihren in stidtischen Gebieten in Deutschland nicht fiir
praktikabel.

Der Bundesrat teilt diz Auffassung der Kommission, daB verkehrstelematische
Dienste fiir die Qualitit des dffentlichen Verkehrs von groBer Bedeutung sein
werden. Er bittet die Bundesregierung, bei der Kommission darauf
hinzuwirken, daB hierbei technische Standards entwickelt werden, die einen
gemeinschafisweiten Markt der Verkehrstelematik begiinstigen, um damit einen
kostengiinstigen Einsalz dieser Techniken und Dienste zu erleichtern.

Der Bundesrat unterstiitzt die Auffassung der Kofnmission, daB die Effizienz
des Offentlichen Personenverkehrs gefordert werden kann, wenn in den
derzeitigen Ordnungsrahmen verstirkte Wettbewerbselemente eingefiigt
werden.

Er weist jedoch darauf hin, daB bereits nach dem derzeitigen Personenbe-
forderungsrecht im Falle gemeinwirtschaftlicher Verkehre bei der Vergabe von
Verkehrsleistungen Ausschreibungen durchzufiihren sind. Ebenso sind bei der
Wiedererteilung von Konzessionen von den Genehmigungsbehérden
grundsitzlich bereits wettbewerbliche Elemente zu beachten. Der Bundesrat
bittet die Bundesregierung, bei der Fortentwicklung des Europiischen
Ordnungsrahmens fiir den lokalen und regionalen Offentlichen Personenverkehr
auf die Kommission dahingehend einzuwirken, daB die eigenwirtschaftliche
Initiative der Verkehrsunternehmen bei der Gestaltung der Offentlichen
Personenverkehre nicht beeintrichtigt und der erreichte hohe Integrationsgrad
der Nahverkehrssystemie in Deutschland nicht gefihrdet werden.

Eine vollstindige Deregulierung im OPNV kann allerdings nicht im Interesse
der Linder liegen.

Die Finanzierung von. Investitionen in 6ffentliche Nah- und Regionalver-
kehrsdienste ist entsprechend dem Subsidiarititsprinzip eine Aufgabe
kommunaler, regionaler oder nationaler Behdrden. Der Bundesrat spricht sich
daher gegen Uberlegungen der Kommission aus, die Schnittstellen zwischen
den TEN und Nah- sowie Regionalverkehrsinfrastrukturen in die Leitlinien zu
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10.

11.

12.

13.

14.

den TEN einzubeziehen und verstirkt Mittel der Strukturfonds fiir die
Férderung von Nah- und Regionalverkehrskonzepten einzusetzen. Er verweist
auch insoweit auf seinen Beschlufl zum Griinbuch Biirgernetz (BR-Drucksache
58/96 (BeschluB)). Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, bei der
Kommission dafiir einzutreten, daf die Eurépiiische Gemeinschaft die knappen
Mitte] zur Forderung der TEN auf ‘'diejenigen Verkehrsprojekte und
InfrastrukturmaBnahmen konzentriert, die zur Verbesserung der, grofriumigen
Erreichbarkeit vorrangig sind.

Der Bundesrat bedauert, da wesentliche Elemente seiner Stellungnahme vom
3. Maj 1996, BR-Drucksache 58/96 (BeschluB), nicht in der aktuellen Vorlage

enthalten sind.

Der Bundesrat bedauert, daB die Bel',ange der Verkehrsteilnehmer des nicht-
motorisierten Verkehrs in der Analyse des Ist-Zustandes und im planerischen
Denkansatz nicht ausreichend aufgegriffen wurden.

Die Rolle der rdumlichen Planung fiir die Struktur und Kostendeckungsmdig-
lichkeiten der offentlichen Verkehrsmittel wird in der Vorlage nicht ausrei-
chend gewiirdigt. Gerade die zunehmende Suburbanisierung verschlechtert die
Moglichkeiten eines attraktiven 6f{ent]ichen Verkehrs.

Der Bundesrat ist der Auffassung, daB die elektronischen Verkehrsleitsysteme
iiberbewertet werden. Es wird die Gefahr gesehen, daB mit einem erheblichen
Finanzaufwand vor allem ein Attraktivititsgewinn fir den motorisierten Indivi-
dualverkehr erreicht wird. Die Finanzierungsinstrumente der Europiischen
Union sollten den 6ffentlichen Verkehr und die Verknipfung mit den anderen
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes als eine zentrale Aufgabe der Telema-
tik-Programme ansehen.

Der Bundesrat betont die Notwendigkeit, die Verkehrsplanung, den Infrastruk-
turausbau und den jeweiligen Mittelaufwand wesentlich stirker als bisher an
den alltiglichen Mobilititsbediirfnissen der Biirger zu orientieren, da von den
jahrlich insgesamt rund 1.000 Wegen pro Einwohner auch im hochmotorisierten
Deutschland immerhin 35 - 40 % nichtmotorisiert zu FuB eder mit dem Fahrrad
zuriickgelegt werden und 10 - 15 % mit dem OPNV. Zudem verfiigen in den
GroBstidten Deutschlands etwa 40 % aller Haushalte iiber kein eigenes Kraft-

fahrzeug.

Der Bundesrat betont - in Ubereinstimmung mit der
Sachverstindigenkommission fiir den Zehnten Kinder- und Jugendbericht der
Bundesregierung - die Notwendigkeit, neben den speziellen Bediirfnissen von
Frauen, auch die spezifischen Bediirfnisse von Kindern und Jugendlichen zu
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15.

16.

17.

nennen und bei der Verbesserung der rdumlichen Planung und der
Verkehrssysteme zu beriicksichtigen.

Kinder sind in besonderem Mafle durch den modernen StraBenverkehr
gefahrdet. Kinder und Jugendliche stellen die groBte Gruppe der
nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer dar. Sie brauchen sowohl sichere
Fahrrad- und FuBgingerwege als auch eine optimale Anbindung der fiir sie
wichtigen Einrichtungen an das OPNV-Netz, verbunden mit leicht merkbaren
Netzplinen und Taktfolgen sowie einer familien- und kinderfreundlichen
Tarifgestaltung.

\

Der Bundesrat sieht im Car-Sharing eine wesentliche Erginzung zu den kon-
ventionellen Angeboten das 6ffentlichen Personenverkehrs. Der Bundesrat siebt
gerade in der Kombination von 6ffentlichen Verkehrsmitteln und Car-Sharing
einen wesentlichen Beitrag zur Losung der Verkehrsprobleme in Ballungs-
rdumen unter dkologischen, sozialen und marktwirtschaftlichen Bedingungen.
Der Bundesrat empfichit deshalb eine Erginzung der Biirgernetze um das or-
ganisierte Car-Sharing.

Der Bundesrat hatte in seinem Beschlufl vom 3. Mai 1996 darum gebeten, auch
die Frage der Beteiligung von Arbeitgebcrn an Fahrgeldkosten fiir &ffentliche
Verkehrsmittel gekoppelt mit entsprechenden PreisermiBigungen durch das
Verkehrsunternehmen, die sogenannten "Jobtickets", zu priifen. Die Kommis-
sion weist zwar in Nummer 2.3.2 der Mitteilung auf Pline der Arbeitgeber und
Unternehmen hin, die Mitarbeiter zu einem umweltvertriglichen Verkehrsver-
halten anhalten sollen, es bleibt aber offen, ob mit solchen Mobilitdtsmanage-
ment-Konzepten auch cie Férderung von J qbtickets gemeint ist.

Die Bundesregierung wird aufgefordert, bei ihren weiteren Verhandlungen
darauf hinzuwirken, dafl diesen Gesichtspunkten bei der Umsetzung der
Mitteilung der Kommission stirker Rechnung getragen wird.



