Deutscher Bundestag Drucksache 10/2695

10. Wahlperiode

Unterrichtung
durch die Bundesregierung

Verkehrsbericht

Inhaltsiibersicht

ERSTER ABSCHNITT Seite

Ziele, Ausgangslage, Leistungen

I.  Bedeutung des Verkehrs fiir Blirger und Wirtschaft.................. 3
II. Verkehrspolitische Ziele ............. ... i 3
III. Ausgangslage und Leistungen .......... .. .ooiiiiiiiiiiiiiiiiinann.. 4
ZWEITER ABSCHNITT

Ubergreifende Aufgaben der Verkehrspolitik

L Ordnungspolitik ...t i et 7
II.  Investitionspolitik.........oiiiiiiiiiiii i i i 10
III. Internationale Verkehrspolitik .......... ... i it 12
IV. Umweltschutz, Naturschutz und Landschaftspflege im Verkehr ...... 13
V. Berlin-Verkehr ... ...ttt 14
DRITTER ABSCHNITT

Aufgaben einzelner Verkehrsbereiche

I.  Deutsche Bundesbahn ...t 16
II.  Offentlicher Personennahverkehr .............cccooeueiiinniinniennnn. 17
III. StraBenverkehr ....... e 19
IV. BundesfernstraBenbau ...........ciiiiiiiiiiiiiiiii it 21
V. Luftfahrt ... ..o e e S 21
VI SeevVerKenT ......ciiiiiiiii i e e e 23
VII. Binnenschiffahrt und Wasserstralen .....................cccoiiee.... 24
VIIL. Kombinierter Verkehr ....... ..o it 25
IX. Transport gefahrlicher Gliter ..............cciiiiiiiiiiiiiiiinnna.... 25

04. 01. 85

Zugeleitet mit Schreiben des Bundesministers fiir Verkehr — A 30/20.25.10 — vom 28. Dezember 1984.



Drucksache 10/2695 Deutscher Bundestag — 10.Wahlperiode

VIERTER ABSCHNITT Seite
Finanzierungsrahmen

I Geamtliberblick ... ...ttt i e e e e, 27
II. Verkehrshaushalt .......... ... e 27
III. EinzelbereiChe .........ccviiviiiiiii ittt et nannes 28
SchluBBbemerkung ... ... ..o i it e e 31
Anhang

Zur Verkehrsentwicklung in der Bundesrepublik Deutschland 1960 bis

3 1 PR 32



Deutscher Bundestag — 10.Wahlperiode

Drucksache 10/2695

ERSTER ABSCHNITT

Ziele, Ausgangslage, Leistungen

I. Bedeutung des Verkehrs fiir Biirger und
Wirtschaft

Wirtschaft, Bevolkerung und Verkehr

1. Ein funktionsfdhiges Verkehrswesen mit lei-
stungsstarken Verkehrsunternehmen und einem
bedarfsgerecht ausgebauten Verkehrswegenetz for-
dert

— die Mobilitét des einzelnen Biirgers und die Ent-
wicklung der Gemeinschaft,

— die vom Grundgesetz geforderten gleichwerti-
gen Lebensbedingungen in allen Regionen,

— die Leistungskraft der Wirtschaft und wirt-
schaftliches Wachstum,

— die Schaffung und Erhaltung von Arbeitsplidtzen
in einer arbeitsteiligen Wirtschaft.

2. Verkehrsunternehmen iibernehmen heute zu-
nehmend auch logistische Aufgaben. Mit Hilfe
hochentwickelter Serviceleistungen der Verkehrs-
wirtschaft kann die Wirtschaft ihre Lagerhaltung
betréchtlich vermindern und entsprechende Ratio-
nalisierungserfolge erzielen.

3. Die Verkehrswirtschaft ist ein eigenstindiger
Produktionsbereich. Im Verkehrswesen sind rd.
80 000 Unternehmen — gréBtenteils mittelstandisch
— mit 940 000 Beschéaftigten tatig. Der Anteil des
Verkehrs an der Bruttowertschépfung aller Wirt-
schaftsbereiche betrug 1983 etwa 3,5% ohne die
wirtschaftlichen Folgewirkungen aus Produktion,
Instandhaltung und Versorgung der Verkehrsmittel
und -wege. Die geographische Lage und Aulenhan-
delsorientierung der Bundesrepublik Deutschland
als Transitland unterstreichen die Bedeutung des
Verkehrswesens.

4. In den vergangenen Jahrzehnten steigerten
Wirtschaftswachstum, zunehmende Arbeitsteilung
sowie vermehrte Freizeit die Verkehrsnachfrage
spiirbar und &nderten ihre Struktur. Der Gewinn an
Mobilitat fiihrte allerdings auch zu erhohten Um-
weltbelastungen.

il. Verkehrspolitische Ziele

Verkehrspolitisches Zielsystem

5. Verkehrspolitik setzt ein Zielsystem voraus. Da-
bei steht sie vor betrachtlichen Entscheidungspro-
blemen. Sie mufl bemiiht sein, die Interessen

— der Verkehrsnutzer,
— der Verkehrsunternehmen,

— der von den Belastungen des Verkehrs Betroffe-
nen,

— des Staats als Vertreter 6ffentlicher Belange

aufeinander abzustimmen.

Regierungserkldirung

6. Die Regierungserklarung vom Mai 1983 betont
die Notwendigkeit von mehr Eigenverantwortung,
die Starkung der sozialen Marktwirtschaft, die
Konsolidierung des Bundeshaushalts sowie die Er-
hohung offentlicher und privater Investitionen. Ei-
geninitiative und Wettbewerb haben Vorrang vor
staatlicher Reglementierung.

Die Regierungserklarung enthalt fiir den Verkehrs-
bereich folgende Aussagen:

— Die Bundesrepublik Deutschland braucht ein
modernes, alle Regionen verbindendes Ver-
kehrswegenetz.

— Die Deutsche Bundesbahn ist unverzichtbar, sie
darf jedoch nicht unbezahlbar werden. Beste-
hende Strukturen konnen nicht um jeden Preis
erhalten werden.

— Eine sinnvolle Arbeitsteilung zwischen 6ffentli-
chen und privaten Verkehrstrigern ist die Vor-
aussetzung fiir eine bedarfsgerechte Investi-
tionspolitik.

Die Verkehrspolitik des Bundes hat sich auf die
Aufgaben zu konzentrieren, die einer bundesweiten
Lésung bediirfen. Regionale Verkehrsaufgaben
sind in erster Linie von den regionalen Verantwor-
tungstriagern zu erfiillen. Gemeinwirtschaftliche
und unternehmerische Aufgaben in der Verkehrs-
wirtschaft sind durch klare Abgrenzungen — und
soweit moglich — voneinander zu trennen.

Ordnungspolitik

7. Es ist Ziel der Verkehrsordnungspolitik, bei
freier Wahl des Verkehrsmittels, innerhalb eines
staatlichen Ordnungsrahmens,

— den Mobilitatsbedarf der Biirger und der Wirt-
schaft in allen Regionen verkehrssicher und ko-
stenglinstig zu befriedigen,

— bei Angleichung der Wettbewerbsbedingungen
eine volkswirtschaftlich sinnvolle Aufgabentei-
lung herzustellen durch:
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O lauteren Wettbewerb,

O Entgelte, die Marktbedingungen entspre-
chen,

O Verhinderung des Miflbrauchs von Markt-
macht,

— die Strukturanpassungen bei der Deutschen
Bundesbahn zu férdern und abzusichern,

— die Schaffung eines gemeinsamen européischen
Verkehrsmarktes mit harmonisierten Wettbe-
werbsbedingungen zu ermoglichen.

Entsprechend den Ergebnissen der DB-Konsolidie-
rung und den Bediirfnissen der Wirtschaft sowie im
Interesse der Erhaltung und Stadrkung der mittel-
stdndischen Unternehmen wird der Marktord-
nungsrahmen im Sinne der Regierungserklarung
weiterentwickelt werden.

Investitionen

8. Ziele der Verkehrsinvestitionspolitik sind

— verkehrssichere Erhaltung der Substanz,

— zligige Fertigstellung laufender Projekte, 7
— Erfiillung verdnderter qualitativer Anspriiche,
— bedarfsgerechter Ausbau der Verkehrsnetze,
— regionale ErschlieBung und Anbindung

unter Beachtung der Schutzwiirdigkeit von Umwelt,
Natur und Landschaft sowie der stddtebaulichen
Belange.

Verkehrssicherheit

9. Die Sicherheit des Verkehrs ist eine verkehrs-
politische Daueraufgabe. Im Vordergrund steht die
Straflenverkehrssicherheit. Ziel ist, die Zahl der To-
ten, der Verletzten und der Unfélle im Strafenver-
kehr weiter zu reduzieren.

Umuwelt

10. Die Bundesregierung macht Umweltschutz,
Naturschutz und Landschaftspflege zum festen Be-
standteil ihrer Verkehrspolitik. Auf allen Ebenen
der Planung und Verwirklichung im Bereich der
Verkehrsinfrastruktur sowie bei Regelungen zur
Vermeidung der vom Verkehr ausgehenden Um-
weltbeldstigungen wird den Umweltbelangen ein
hoher Stellenwert eingerédumt.

Umweltverschmutzung macht nicht an den Gren-
zen halt. Die Bundesregierung unternimmt daher
auch international erhebliche Anstrengungen, um
insbesondere die Beeintrdchtigung durch Larm, Ab-
gase, Abwisser und sonstige schédliche Substanzen
zu reduzieren und den Meeresumweltschutz zu ver-
bessern.

Intensivierung der europdischen Verkehrspolitik

11. Die Verkehrspolitik wird in immer starkerem
Mafle von zunehmender Verflechtung der interna-

4

tionalen Wirtschaft beeinflu3t; sie kann daher nicht
mehr allein national gesehen werden.

Der Gemeinsame Markt erfordert eine abge-
stimmte gemeinsame Verkehrspolitik. Nur so ist
ein sinnvoller Ausbau des EG-Binnenmarktes mit-
tel- und langfristig zu erreichen.

Die verkehrspolitischen Ziele der Européischen Ge-
meinschaften werden bestimmt durch eine von
staatlicher Reglementierung mehr und mehr gel6-
ste Verkehrspolitik.

Insgesamt ist damit eine stdrkere Heranfithrung
der Verkehrswirtschaft an den Wettbewerb vorge-
zeichnet. Die Politik geht im Grundsatz von der An-
gleichung der Wettbewerbsbedingungen, dem Ab-
bau staatlicher EinfluBnahme sowie einem koordi-
nierten Ausbau der Verkehrswege aus.

Sicherstellung des Verkehrs im Rahmen der Ge-
samtverteidigung

12. Die Gesamtverteidigung der Bundesrepublik
Deutschland, auch im Rahmen ihrer Biindnisver-
pflichtungen, und Krisensituationen erfordern
ebenfalls leistungsfahige Verkehrssysteme, die im
nationalen, im grenziiberschreitenden und im iiber-
seeischen Verkehr die Versorgung und den Schutz
der Zivilbevolkerung, die Unterstiitzung der Streit-
krafte und die Aufrechterhaltung der Wirtschaft si-
cherstellen.

Forschung und Statistik

13. Rationale Verkehrspolitik bei stdndigen Ver-
dnderungen in der Wirtschaft und im Verkehr ist
auf den Dialog mit Forschung und Wissenschaft an-
gewiesen. Neue Informationen iiber die wirtschaft-
liche, demographische und verkehrliche Entwick-
lung sind laufend zu beriicksichtigen.

Prognosen geben wertvolle Tendenzhinweise fiir
die Verkehrspolitik sowohl in quantitativer als auch
qualitativer Hinsicht. Sie sind Hilfsmittel fir Ent-
scheidungen, konnen diese jedoch nicht ersetzen.

-

lll. Ausgangslage und Leistungen

Entwicklung im Verkehrsbereich seit 1960 ist im
Anhang dargestellt.

Ausgangslage

14. Bei Amtsantritt fand die Bundesregierung in
einer Reihe von Problembereichen folgende Aus-
gangslage vor:

— Der Verkehrshaushalt stagnierte seit Jahren.
Die Verkehrsinvestitionen hatten starke Einbrii-
che erlitten, sie waren seit 1978 real um rd. 25%
geschrumpft.

— Die finanzielle Situation der Deutschen Bundes-
bahn war immer bedrohlicher geworden. Von
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1970 bis 1982 war das jahrliche Defizit von
1,2 Mrd. DM auf 4,1 Mrd. DM und die DB-Ver-
schuldung von 13,5 Mrd. DM auf 35,6 Mrd. DM
angestiegen.

— Wirtschafts- und Verkehrsstrukturen haben sich
in den letzten Jahrzehnten stark verandert. Der
bestehende Ordnungsrahmen ist dieser Ent-
wicklung nur unzureichend angepafit worden.

— Der offentliche Personennahverkehr hatte eine
ZuschuBlawine ausgelost.. Seine Kostenunter-
deckung hatte sich von rd. 3,3 Mrd. DM in 1971
auf rd. 6,9 Mrd. DM in 1981 mehr als verdoppelt.

— Die Unfallbilanz wies nach dem Hochststand
mit rd. 19000 Toten 1970 im Jahr 1982 immer
noch rd. 11 000 Verkehrstote und eine halbe Mil-
lion Verletzte aus.

— Gegen die zunehmende Umweltbelastung im
Straflenverkehr ist zuwenig unternommen wor-
den, obwohl sich die Zahl der Kraftfahrzeuge
seit 1960 auf heute rd. 30 Mio. etwa verfiinffacht
hat.

— Administrative Bedingungen behinderten einen
freiziigigen Grenziibertritt fiir Personen und Gii-
ter in Europa.

— In der Seeschiffahrt fithrte die Verschlechterung
der Wettbewerbsverhidltnisse zu einer zuneh-
menden Ausflaggung, wobei der Bestand der
deutschen Flotte seit 1978 um rd. ein Drittel ab-
nahm.

Damit die Leistungsfahigkeit unseres Verkehrssy-
stems nicht auf Dauer gefahrdet wird, hat die Bun-
desregierung in der Verkehrspolitik die folgenden
Schwerpunkt-Mafinahmen ergriffen bzw. eingelei-
tet.

Verkehrshaushalt

15. Die Stagnation des Verkehrshaushalts ist
iberwunden. 1985 schliet er mit rd. 25,2 Mrd. DM
ab, dies ist eine Steigerung von rd. 531 Mio. DM
gegeniber 1984. Mit einer entsprechenden Erho-
hung der Investitionen um fast 700 Mio. DM wird
auch die Investitionsquote im Verkehrshaushalt
von 47,1% (1984) auf 48,9% (1985) und auf tber 49%
in den Folgejahren steigen. Damit ist auch der
Trend sinkender Investitionsanteile am Verkehrs-
haushalt gebrochen.

Mit den investiven Mittelverstirkungen 1985 bis
1988, die den Hauptinvestitionsbereichen Deutsche
Bundesbahn, Straenbau und Wasserstraenbau
zugute kommen, konnen in der Bau-, Ausriistungs-
und Zulieferindustrie zwischen 12 000 und 20 000
Arbeitspldtze neu geschaffen bzw. erhalten wer-
den.

Deutsche Bundesbahn

16. Mit den Leitlinien zur Konsolidierung der
Deutschen Bundesbahn vom November 1983 hat die
Bundesregierung Beschliisse gefait, die die Zu-
kunft der Bahn sichern. Diese Politik zeigt erste

Erfolge: Den fiir 1983 prognostizierten Jahresfehl-
betrag in Héhe von rd. 5,0 Mrd. DM konnte die DB
in ihrem tatsdchlichen Jahresergebnis 1983 auf
3,71 Mrd. DM senken und dadurch den Verlust ge-
geniber 1982 um rd. 400 Mio. DM vermindern. Au-
Berdem wurde eine Neuverschuldung vermieden
und das Investitionsvolumen gehalten. Auch 1984
wird der Jahresfehlbetrag der DB erneut sinken.

Neubesinnung in der ordnungspolitischen Diskus-
sion

17. Im Rahmen ihrer Politik der Weiterentwick-
lung des Ordnungsrahmens hat die Bundesregie-
rung die Verkehrstrager aufgefordert, den staatli-
chen Ordnungsrahmen flexibler zu nutzen. Dies hat
bei der Marktpolitik der DB und im Zusammen-
hang mit der Angleichung der Wettbewerbsbedin-
gungen im Seehafenhinterlandverkehr bei Schiene,
Strafle und Wasserstraf3e zu ersten Ergebnissen ge-
fiihrt.

Offentlicher Personennahverkehr

18. Die Bundesregierung hat im Offentlichen Per-
sonennahverkehr (OPNV) iiber ihren Kabinett-
beschluB3 zur Konsolidierung der DB die Politik der
Begrenzung der Folgekosten konsequent eingelei-
tet. Die Investitionen zur Verbesserung des OPNV
werden aus den zweckgebundenen Mitteln des Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) wei-
ter gefordert.

Verkehrssicherheit

19. Mit dem Verkehrssicherheitsprogramm 1984
hat die Bundesregierung ein Konzept aufeinander
abgestimmter MaBnahmen vorgelegt, die eine er-
hebliche Veranderung in der Einstellung und im
Verhalten der Verkehrsteilnehmer bewirken und
negative Folgen des StraBenverkehrs in grofem
Umfang vermindern oder ganz beseitigen sollen.
Dabei stehen die Bemiihungen der Bundesregie-
rung im Vordergrund, die Verkehrsunfalle mit Per-
sonenschiden insbesondere durch fahrerlaubnis-
rechtliche Neuregelungen und stadtebauliche MaG-
nahmen zu senken.

Nachdem zum 1. August 1984 ein Verwarnungsgeld
eingefiihrt worden ist, um der bestehenden gesetzli-
chen Gurtanlegepflicht zu entsprechender Beach-
tung zu verhelfen, erhohte sich die Anlegequote von
58% auf 92%.

Umuwelt

20. Bei der Umweltpolitik im Verkehrsbereich hat
die Bundesrepublik Deutschland innerhalb der EG
eine Schrittmacherfunktion tbernommen. Nach
den Beschliissen der Bundesregierung zur Reduzie-
rung der Kfz-Schadstoffe sind bereits 68 der insge-
samt 272 Autobahntankstellen fiir die Abgabe blei-
freien Kraftstoffs ausgeriistet worden. Bis Ende
1985 werden es 153 sein.
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Die ,Richtlinien fiir Verkehrslarmschutz an Bun-
desfernstraBen in der Baulast des Bundes“ haben
die Handhabung des Larmschutzes beim Bau und
bei der wesentlichen Anderung solcher StraBen ver-
einheitlicht.

Umfassende EG-Verkehrspolitik

21. Unter deutschem Vorsitz im 1. Halbjahr 1983
hat der EG-Rat starker auf ein zukunftsweisendes
Gesamtkonzept fiir eine gemeinsame Verkehrspoli-
tik hingearbeitet. Im Vordergrund steht dabei eine
schrittweise Lockerung des Ordnungsrahmens un-
ter Berlicksichtigung notwendiger Harmonisierung
der Wettbewerbsbedingungen. Dies soll zu einer
binnenmarktihnlichen Entwicklung des EG-weiten
Verkehrsmarktes fiihren. ’

Auf dieser Grundlage hat der Rat wichtige Ent-
scheidungen und Absichtserklarungen zur

— Festlegung der hochstzuldssigen Abmessungen
und Gewichte fiir den européischen , Lastzug der
Zukunft“ im Giiterkraftverkehr,

— Erhohung des Gemeinschaftskontingents,

— Entwicklung eines mittelfristigen Infrastruktur-
programms,

— praxisndheren Gestaltung der Sozialvorschrif-
ten

getroffen.

Grenziiberginge

22. Zur Verminderung der Grenzhindernisse fiir
den Personen- und Giiterverkehr in Europa konnte
die Bundesregierung mit Frankreich und Oster-
reich eine stufenweise Regelung zur beschleunigten
Abfertigung im Reiseverkehr zwischen beiden Lan-
dern treffen. Gleichlautende Abmachungen mit den
Benelux-Staaten stehen kurz vor dem AbschluB.
Die ,Neustiddter Beschliisse“ vom Mai 1984 zielen
auf wesentliche Erleichterungen fir den Giter-
kraftverkehr Bundesrepublik Deutschland/Bene-
lux-Staaten hin; insbesondere sollen die Dauer-
fahrtgenehmigungen durch Sichtausweise kontrol-
liert werden. Andere Nachbarstaaten sind aufgefor-
dert, sich diesen Regelungen anzuschlieBen.

Die Bundesregierung fordert in bilateralen Ver-
handlungen und in den zustdndigen européischen
Gremien den Abbau von Autobahngebiihren und
die Harmonisierung der Fiskalabgaben in Europa.

Seeschiffahrt

23. Die Bundesregierung hat mit der Aufstockung
der Neubauhilfen 1984, der Gew#dhrung von Finanz-
beitrdgen, der Schaffung von Steuererleichterun-
gen und der Neuregelung der Schiffsbesetzung eine
Reihe von MafBnahmen getroffen, die die Schiffahrt
auf der Kostenseite entlasten und ihre Wettbe-
werbsbedingungen deutlich verbessern.
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ZWEITER ABSCHNITT

Ubergreifende Aufgaben der Verkehrspolitik

I. Ordnungspolitik

Allgemeiner Ordnungsrahmen

24. Anpassung und Fortentwicklung des Ord-
nungsrahmens entsprechend den Strukturédnderun-
gen in der Wirtschaft insgesamt wie im Transport-
sektor stehen unter folgenden Leitgedanken:

— mehr Flexibilitat,
— mehr Markt im Verkehr,
— weniger Biirokratie,

— Sicherung einer angemessenen Verkehrsbedie-
nung,

— Sicherung der Wettbewerbsféhigkeit des mittel-
standischen Verkehrsgewerbes.

Die Bundesregierung wird Gesetzesianderungen
einleiten, soweit diese hierzu erforderlich sind.

Sie wird ferner entsprechend dem gesetzlichen Auf-
trag in § 8 Allgemeines Eisenbahngesetz, § 7 Giiter-
kraftverkehrsgesetz und §33 Binnenschiffsver-
kehrsgesetz darauf hinwirken, dall die Wettbe-
werbsbedingungen der Verkehrstréger angeglichen
werden und daB durch marktgerechte Entgelte und
einen lauteren Wettbewerb der Verkehrstréager eine
sinnvolle Aufgabenteilung erméglicht wird.

Wettbewerbsbedingungen der Verkehrstrdger

25. Eine stidrkere Heranfiihrung der Verkehrs-
wirtschaft an den Wettbewerb wird auch im Rah-
men der EG angestrebt. Diese Politik, die bisher
allerdings nur unzulanglich verwirklicht werden
konnte, geht aus von einem Gleichklang des Ab-
baus staatlicher EinfluBnahme, der Angleichung
der staatlich festgelegten Wettbewerbsbedingungen
sowie von einem koordinierten Ausbau der Ver-
kehrswege.

Guterverkehr

Ordnungsrahmen des Giiterkraftverkehrs

26. Der Ordnungsrahmen fiir den Giiterkraftver-
kehr wird den Anforderungen, die sich aus den
strukturellen Anderungen in den Bereichen der
Verkehrs- und der verladenden Wirtschaft ergeben,
unter Beriicksichtigung der Fortschritte bei der
Konsolidierung der DB mit den folgenden Einzel-
maBnahmen angepalit werden.

Kontingentserhohung

27. Das Genehmigungskontingent fiir den Be-
zirksgiiterfernverkehr wird um etwa ein Drittel auf
rd. 8900 aufgestockt. Diese Kontingentserh6hung
soll das Giiterfernverkehrsgewerbe in die Lage ver-
setzen, Transporte zu iibernehmen, die andernfalls
im Werkverkehr abgewickelt werden miiiten, und
das Verkehrsangebot in den Regionen verbessern,
in denen es eine Alternative zum StraBenverkehr
nicht gibt.

Vergabe von Genehmigungen

28. Die Bundesregierung wird bei den L&ndern
darauf hinwirken, daB in den Richtlinien fiir die
Vergabe von Giiterfernverkehrsgenehmigungen
kiinftig die Chancen fiir neue Unternehmen und
kleinere Unternehmen vergroBert werden, eine Ge-
nehmigung zu erhalten. Damit soll unerwiinschten
Konzentrationstendenzen entgegengewirkt und un-
ter dem Aspekt veranderter Leistungsangebote der
DB mehr als bisher struktur- und regionalpoliti-
schen Gesichtspunkten Rechnung getragen wer-
den.

Kleinere Fahrzeuge

29. Kleinere Fahrzeuge bis zu 4 t Nutzlast im ge-
werblichen Giiterfernverkehr werden schrittweise
von der Kontingentierung freigestellt. Dies ist ein
mabvoller Schritt zu mehr Markt und mehr Wettbe-
werb, der dariiber hinaus neue Berufszugangsmog-
lichkeiten erdffnet, positive Anreize fir Investitio-
nen und Arbeitspldtze mit sich bringt und zugleich
der Ausweitung des Werkverkehrs entgegenwirkt.

Bilaterale Fahrtgenehmigungen

30. Die Bundesregierung wird darauf hinwirken,
daB die bilateralen Kontingente fiir den StraBengii-
terverkehr der Entwicklung des AuBlenhandels so
angepalit werden, daB EngpaBsituationen nicht ent-
stehen. Zugleich wird sie auf Kooperationsformen
dréngen, die eine jeweils beiderseitige Nutzung des
Gesamtkontingents zur Vermeidung von Leerfahr-
ten sicherstellen.

Beforderungsbescheinigungsverfahren

31. Das Beforderungsbescheinigungsverfahren hat
die Ausdehnung des Werkverkehrs nicht abbrem-
sen konnen. Auch die Eisenbahnen waren nur in
wenigen Fillen in der Lage, konkrete Angebote zur
Ubernahme von Werkfernverkehrstransporten zu

7
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machen. Um die verkehrspolitisch erwiinschte
Transparenz zu erreichen, geniigt eine Anmelde-
pflicht. Deshalb wird kiinftig auf das Beférderungs-
bescheinigungsverfahren im Werkfernverkehr ver-
zichtet.

Freistellungs-Verordnung

32. In die Freistellungs-Verordnung zum Giiter-
kraftverkehrsgesetz sollen weitere Beforderungs-
fille aufgenommen werden, die fiir den Wettbewerb
der Verkehrstrager von untergeordneter Bedeutung
sind.

Einzelfahrtgenehmigungen

33. Die Voraussetzungen fir die Erteilung von
Einzelfahrtgenehmigungen (§19a GUKG) werden
so gestaltet, daBl die Genehmigungsbehdrden besser
in der Lage sind, Kapazitidtsengpdsse in wirt-
schaftsschwachen und verkehrsungiinstigen Gebie-
ten ohne alternative Angebote zum Stralenverkehr
zu vermeiden.

Nachbarschaftshilfe

34. Die Bundesregierung wird im Hinblick auf re-
gionalpolitische Belange priifen, ob die Moglichkeit
der Nachbarschaftshilfe, die z. Z. nur im Bereich der
Landwirtschaft besteht, auf die gewerbliche Wirt-
schaft ausgedehnt werden kann.

Tarifentfernungswerk

35. Die Bundesregierung wird in der laufenden
Legislaturperiode das Tarifentfernungswerk des
Reichskraftwagentarifs (RKT), das fiir die Ermitt-
lung der Entgelte im StraBengiiterverkehr von Be-
deutung ist, vom Entfernungswerk der Schiene
abkoppeln und auf die StraBenentfernungen um-
stellen.

Tarifstruktur national und international

36. Die Bundesregierung hat das StraBengiiterver-
kehrsgewerbe aufgefordert, die Tarife des Giiter-
kraftverkehrs (GNT/RKT) so aufeinander abzu-
stimmen, dal bestehende Tarifspriinge zwischen
Nah- und Fernzone beseitigt werden.

Bei der Weiterentwicklung der Tarife, insbesondere
fiir den grenziiberschreitenden StraBengiiterver-
kehr, wird die Bundesregierung darauf achten, daB
die zu Wettbewerbsverzerrungen fiihrenden admi-
nistrativ bedingten Disparitdten zwischen den
Transportpreisen fiir den Binnenverkehr und den
grenziiberschreitenden StraBengiiterverkehr nach
Moglichkeit beseitigt werden.

Grenzabfertigung

37. Im grenziiberschreitenden StraBengiiterver-
kehr dauert die Grenzabfertigung an den Binnen-
grenzen der EG noch immer zu lange. Die Bundes-
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regierung verhandelt mit den Benelux-Landern so-
wie mit Frankreich, Osterreich, der Schweiz und
Italien, um die Kontrollen zu vereinfachen und die
Grenzaufenthalte dadurch zu verkiirzen.

Kapazititsiiberhang in der Binnenschiffahrt

38. In der Binnenschiffahrt besteht trotz Ver-
ringerung der Kapazitdt der deutschen Flotte ein
Kapazitatsiibberhang auf dem internationalen
Rheinschiffahrtsmarkt mit spiirbarem Druck auf
das Frachtenniveau. Die Ursache hierfiir liegt ins-
besondere in der Kapazitdtsausweitung auslandi-
scher Flotten. Die Bundesregierung hat internatio-
nale Verhandlungen insbesondere mit den Rhein-
Anliegerstaaten zur Verringerung der Kapazitat
ausléndischer Flotten aufgenommen. Die deutsche
Flotte ist kapazitatsmaBig inzwischen einer kon-
junkturell normalen Marktsituation angepafit wor-
den, ein weiterer Abbau wére hier nicht gerechtfer-

tigt.

Verstdrkte Anwendung von Margentarifen

39. Die Bundesregierung ermuntert das Binnen-
schiffahrtsgewerbe, im nationalen Verkehr ver-
starkt Margentarife anzuwenden. Sie erwartet, daB
diese Praxis zu mehr Flexibilitat fithrt und damit
ein fiihlbarer Ausgleich der Unterschiede in den
nationalen und internationalen Marktbedingungen
moglich wird.

Benutzung des Main-Donau-Kanals

40. Der Main-Donau-Kanal ist eine nationale Was-
serstraBle. Die Bundesregierung wird bei der Ver-
kehrseroffnung des Main-Donau-Kanals die Be-
lange der deutschen Binnenschiffahrt sichern. Sie
ist bereit, allen Staaten im Rahmen von Binnen-
schiffahrtsabkommen, die auch eine befriedigende
Regelung iiber die Einbeziehung von Berlin (West)
enthalten, die Benutzung des Kanals zu gestatten. )

Schiffahrtsabgaben

41. Die Schiffahrtsabgaben reichen zur Deckung
der laufenden Ausgaben fiir Betrieb, Unterhaltung
und Verwaltung der WasserstraB3en nicht aus. Abga-
benerhéhungen, die unter Beriicksichtigung des
Wettbewerbes anderer Verkehrstrager und im Kon-
sens mit Verladern, Binnenschiffahrtsgewerbe und
Bundeslandern zustande kamen, sind daher weiter-
hin notwendig. Dabei ist eine allmahliche Anglei-
chung der Tarifsdtze anzustreben.

Anpassung des Ordnungsrahmens im Seehafen-
hinterlandverkehr

42. Der Hinterlandverkehr der deutschen Seehé-
fen unterliegt ordnungspolitisch den Regelungen
fiir den Binnenmarkt, auch wenn es sich um die
Beférderung von AuBenhandelsgiitern handelt.
Demgegeniiber gilt fiir Transporte von und nach
auslandischen Seehéfen iiber EG-Binnengrenzen
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eine sehr viel liberalere Marktordnung. Den deut-
schen Seehafen entstehen daraus Wettbewerbs-
nachteile. Die Bundesregierung ist entschlossen,
den Hinterlandverkehr der deutschen Seehifen
ordnungspolitisch so zu gestalten, dal bestehende
Wettbewerbsverzerrungen beseitigt werden. Sie
gibt freiwilligen MaBnahmen des Verkehrsgewer-
bes, die einer Gesetzesdnderung nicht bediirfen,
den Vorrang. Falls befriedigende Ergebnisse nicht
zu erzielen sind, wird die Bundesreglerung gesetzli-
che Mafinahmen einleiten.

Tarifgenehmigung DB

43. Im Tarifbildungs- und Genehmigungsverfah-
ren fiir den Giiterfernverkehr der DB hat sich das
Institut der seit 1971 jahrlich erteilten Rahmenge-
nehmigung als ein Schritt in Richtung gréfierer
kaufmannischer Freiheit bewahrt. Es erlaubt der
DB, ihre Tarife innerhalb eines bestimmten Rah-
mens eigenstandig, d. h. ohne Einzeltarifgenehmi-
gung, fortzubilden. Auf diese Weise kann die DB fle-
xibler auf Erfordernisse des Marktes reagieren und
in unternehmerischer Eigenverantwortung han-
deln.

Die Bundesregierung wird die Rahmengenehmi-
gung unter Markt- und Wettbewerbsgesichtspunk-

ten weiterentwickeln.

Forderung des kombinierten Verkehrs

44. Eine volkswirtschaftlich sinnvolle Nutzung der
vorhandenen Verkehrswege und -anlagen erfordert
verstérkt die Bildung von Transportketten im kom-
binierten Verkehr zur Ausnutzung der arteigenen
Vorteile der einzelnen Verkehrsmittel. Die Bundes-
regierung wird den kombinierten Verkehr zur Star-
kung seiner Leistungsfahigkeit und Verbesserung
der zeitlichen Abwicklung ordnungspolitisch gezielt
férdern. In den kommenden Jahren mufl allerdings
eine volle Kostendeckung ohne staatliche Hilfe er-
reicht werden.

Neben den bereits bestehenden ordnungspoliti-
schen Mafinahmen zugunsten des kombinierten
Verkehrs (bei der Kraftfahrzeugsteuer, den Ge-
samtgewichten, dem Ferien-Wochenend-Fahrverbot
und der Genehmigungspflicht im internationalen
Verkehr) wird die Bundesregierung die Vor- und
Nachlaufe vom Sonntagsfahrverbot freistellen. Dar-
uber hinaus wird sie den Zugang des Straflenver-
kehrs insgesamt zum kombinierten Verkehr ver-
bessern. In Abstimmung mit den Nachbarldndern
wird die Bundesregierung marktkonforme Kon-
zepte fiir eine stirkere Einbindung des Transitver-
kehrs in den kombinierten Verkehr entwickeln.

Seeschiffahrt

45. Angesichts ihrer starken Abhéngigkeit von
AuBlenhandel und Versorgung iiber See muf} die
Bundesrepublik Deutschland sich eine qualitativ
hochwertige und leistungsfahige deutsche Handels-
flotte erhalten.

Die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Handels-
schiffahrt ist in vielen Bereichen nachhaltig beein-
trachtigt. In der Linienfahrt nehmen Wettbewerbs-
verfdlschungen, insbesondere durch Flaggenprotek-
tionismus und staatlich subventionierte oder staats-
eigene Schiffahrtsunternehmen, standig zu. Auch in
der Tramp- und Massengutfahrt spiliren deutsche
Schiffahrtsunternehmen die Folgen des hohen
deutschen Kostenniveaus. Als vorrangig sieht die
Buridesregierung eine Verbesserung der nationalen
und internationalen Rahmenbedingungen gemaf
Beschlull des Deutschen Bundestages vom Dezem-
ber 1982 an.

Personenverkehr
Forderung von Kooperationen

46. Die Bundesregierung férdert im Rahmen ihrer
Verantwortlichkeit freiwillige Kooperationen der
Verkehrsunternehmen im gewerblichen StraBen-
personenverkehr einschlieBlich Taxi.

Die Basis dazu bietet § 8 Personenbeférderungsge-
setz. Besondere Formen der Kooperation sind z. B.
Tarifverbiinde, Tarifgemeinschaften und Nahver-
kehrsmodelle in der Flache.

Den Integrations- und Kooperationserfordernissen
kann am besten in regionalen Verkehrskonzepten
unter Verantwortung der ortlichen und regional zu-
standigen Gebietskdrperschaften entsprochen wer-
den.

Die Bundesregierung steht auch nach wie vor zum
Engagement der DB im o6ffentlichen Personennah-
verkehr sowie zu einer konstruktiven Zusammenar-
beit der DB mit anderen Verkehrsunternehmen auf
diesem Gebiet.

Die DB ist mit einem Streckennetz von mehr als
1000 km Streckenlédnge im S-Bahnverkehr Mitglied
in folgenden Verkehrs- und Tarifverbiinden: Frank-
furt (1973), Hamburg (1965), Miinchen (1971), Rhein-
Ruhr (1980) und Stuttgart (1977).

Bedarfsgerechte Bedienung im ldndlichen Raum
und Zonenrandgebiet

47. Auch auBlerhalb der Ballungsrdaume bleibt die
DB présent. Sie betreibt Nahverkehr auf der Schie-
ne, mit dem Bus oder in einer Kombination von bei-
den. Bei der Verkehrsausgestaltung ist dem nach-
fragegerechteren und wirtschaftlicheren Verkehrs-
mittel der Vorzug zu geben. Eine Entscheidung
hieriiber kann nur nach Prifung des Einzelfalls ge-
troffen werden.

Bus statt Schiene

48. Eine Umstellung aufkommensschwacher
Schienenverkehre der DB auf Busbedienung wird
im Hinblick auf die in der Nachkriegszeit entstan-
denen neuen Strukturen im Wohn- und Industriebe-
reich vielfach einer besseren VerkehrserschlieBung
dienen. Eine automatische Ubernahme der Busli--
nien durch die DB oder ihre Tochterunternehmen

]
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wird es dabei nicht geben. Vielmehr ist im Einzel-
fall zu priifen und zu entscheiden, ob dieser Ver-
kehr auch von anderen Verkehrsunternehmen, ins-
besondere unter Beteiligung ortsanséssiger Ver-
kehrsunternehmen, ibernommen werden kann. Die
Bundesregierung wird dabei die konzeptionellen
Uberlegungen der Bundesliander zur Ubernahme
von Nebenstrecken der DB auf regionale Triager-
schaften aktiv fordern, da hier erfolgversprechende
Losungen zur quantitativen Verbesserung des of-
fentlichen Personennahverkehrs angeboten wer-
den.

Ausgleichsleistungen

49. Die Ausgleichsleistungen fiir Mindereinnah-
men aus dem Verkauf von Zeitfahrausweisen des
Ausbildungsverkehrs (§ 45 a Personenbeforderungs-
gesetz und § 6a Allgemeines Eisenbahngesetz) tra-
gen nicht unwesentlich zur Aufrechterhaltung der
Wirtschaftskraft der Verkehrsunternehmen und
der Verkehrsbedienung — insbesondere in der Fla-
che — bei. Der Ausgleich der gemeinwirtschaftli-
chen Leistungen im Ausbildungsverkehr wird bei-
behalten. Der BMV wird sich fiir eine angemessene
Fortschreibung der Sollkostensétze fiir die Berech-
nung der Ausgleichsleistungen einsetzen.

Integration und Offnung des freigestellten Schiiler-
verkehrs

50. Die Bundesregierung strebt gemeinsam mit
den Landern Organisationsformen im o6ffentlichen
Personennahverkehr an, in die auch der freige-
stellte Schiilerverkehr — insbesondere im landli-
chen Raum — integriert werden kann. Dabei soll
das Betatigungsfeld mittelstindischer Unterneh-
men ausgedehnt werden. Jeweils im Einzelfall ist
zu priifen, ob der freigestelite Schiilerverkehr bei
fehlendem Angebot im Linienverkehr fiir andere
Nutzer ge6ffnet werden kann.

Tarifgenehmigung Schienenpersonenfernverkehr

51. Die Aussagen in Ziffer 43 gelten sinngema8 fiir
den Schienenpersonenfernverkehr der DB.

Der Schienenpersonennahverkehr, dessen Betrieb
der DB auferlegt ist, wird aus diesem Grund weiter
der staatlichen Tarifgenehmigungspflicht unter-
worfen bleiben.

Ordnungspolitik im Luftverkehr

52. Auch im Luftverkehr fillt dem Wettbewerb
eine wesentliche Steuerungsfunktion zu.

Zwischen den Fluglinienunternehmen findet im in-
ternationalen Verkehr neben einem harten Lei-
stungs- zunehmend auch ein Preiswettbewerb statt.
Auf dem deutschen Luftverkehrsmarkt ist der
Charterverkehr ein zusétzlicher Wettbewerber. Die
Bundesregierung wird den durch multilaterale und
bilaterale Abkommen gezogenen Ordnungsrahmen
dieser Entwicklung dort anpassen, wo die Voraus-
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setzungen fiir einen funktionsfdhigen Wettbewerb
gegeben sind. Sie wird insbesondere fiir eine stér-
ker wettbewerbsorientierte Luftverkehrspolitik im
Rahmen der EG eintreten und in ihrer Verkehrs-
und Tarifgenehmigungspolitik flexibel sein. Im Re-
gionalluftverkehr wird der Zugang zum Markt klei-
neren Unternehmen erleichtert werden.

1l. Investitionspolitik

Investitionsentscheidungen 1980

53. Entscheidungen iiber den Ausbau des Bundes-
verkehrswegenetzes stiitzen sich auf eine koordi-
nierte Planung. Die laufenden Investitionsplanun-
gen in den verschiedenen Bereichen der Verkehrs-
infrastruktur fiir die 80er Jahre sind im Bundesver-
kehrswegeplan '80 (BVWP '80), der auch den mit
breiter Mehrheit vom Parlament beschlossenen Be-
darfsplan fiir die Bundesfernstrafien einschliefit,
unter den damals gegebenen gesamtwirtschaftli-
chen, 6kologischen, energiewirtschaftlichen und fi-
nanziellen Rahmenbedingungen festgelegt worden.

Bundesverkehrswegeplan

54. Der turnusméigig fortgeschriebene Bundesver-
kehrswegeplan wird 1985 in iiberpriifter Fassung
vorgelegt. Als Grundlage dafiir dienen die der Ver-
kehrsentwicklung -angepafBlten Gesamtverkehrs-
prognosen fiir den Personen- und Giiterverkehr so-
wie gesamtwirtschaftliche Bewertungen neuer Bau-
vorhaben an Bundesverkehrswegen. Alle Neubau-
vorhaben von mehr als 15 km Lénge werden zusétz-
lich auf die mit ihnen verbundenen o6kologischen
Risiken gepriift.

Investitionsentwicklung 1980 bis 1983

55. In den Jahren 1980 bis 1983 haben sich die
finanziellen und umweltpolitischen Voraussetzun-

" gen fiir die Verwirklichung des Bundesverkehrswe-

geplans spiirbar verschlechtert, vor allem durch:

— Riickgang der Investitionsquote im Verkehrs-
haushalt,

— nominale Stagnation der Verkehrsinvestitionen
auf dem Niveau des Jahres 1978.

Die nach dem Bundesverkehrswegeplan '80 bis zum
Jahre 1990 angestrebten Bauziele beim Ausbau der
Bundesverkehrswege waren dadurch nur zu 75 %
erfiillbar.

Trendumkehr seit 1984

56. Mit der Aufstellung des Haushalts 1984 wurde
eine Trendumkehr eingeleitet.

Trotz konsequenter Fortfiihrung des finanzpoliti-
schen Grundkurses der Haushaltskonsolidierung
hat das Bundeskabinett dann mit seinen Beschliis-
sen zum Haushalt 1985 und zur Finanzplanung bis
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1988 eine deutliche Aufstockung im Bereich der
Verkehrsinvestitionen vorgesehen. Das Investi-
tionsvolumen wird in 1985 bei rd. 12,3 Mrd. DM und
damit um fast 700 Mio. DM iiber den Investitions-

ausgaben von 1984 liegen. Auch gegeniiber der bis- -

herigen Finanzplanung konnten die Investitionsan-
siatze mit Mehrbetridgen von rd. 680 Mio. DM (1985),
rd. 940 Mio. DM (1986) und rd. 1 100 Mio. DM (1987)
deutlich verbessert werden. Diese Aufwéartsent-
wicklung spiegelt sich auch in der Investitionsquote
wider, die von 47,2 % (11,73 Mrd. DM) in 1983, iiber
48,9 % (12,31 Mrd. DM) in 1985 auf mehr als 49 % bis
1988 (12,48 Mrd. DM) steigen wird. Der Realisie-
rungsgrad des Bundesverkehrswegeplanes wird
wieder verbessert.

Einddimmung konsumtiver Ausgaben

57. Von entscheidender Bedeutung fiir die Ver-
kehrsinvestitionsfinanzierung wird der Erfolg der
mit dem Kabinettsbeschlu vom November 1983
eingeleiteten DB-Konsolidierung — Eindammung
konsumtiver Ausgaben — sein. Erste positive
Schritte dazu sind durch den Vorstand der DB ein-
geleitet worden.

Die Leistungen des Bundes an die DB erreichten
1982 mit 13,8 Mrd. DM einen Hochststand und um-
fassen 1984 13,4 Mrd. DM, was einem Anteil am Ver-
kehrshaushalt von 54,2 % entspricht, davon rd. 74 %
konsumtiv.

Investitionsschwerpunkte

568. Die Investitionsschwerpunkte werden bei den
Verkehrszweigen Deutsche Bundesbahn, Bundes-
fernstraBen und Bundeswasserstrallen bei folgen-
den Bereichen liegen:

— Ersatzinvestitionen mit steigender Tendenz fiir
ein Anlagevermdgen der Bundesverkehrswege
von iiber 300 Mrd. DM,

— ziigige Fertigstellung laufender Projekte sowie
Beseitigung bestehender Engpiasse, Schliefung
von Liicken im Netz und Vervollstandigung der
regionalen ErschlieBung (Nachholbedarf),

— qualitative Verbesserungen, insbesondere Erho-
hung der Verkehrssicherheit und Abbau beste-
hender Umweltbeeintrachtigungen,

— zusatzliche Aus- und NeubaumaBnahmen wegen
Verkehrszunahme im Personen- und Giiterver-
kehr sowie im kombinierten Verkehr, damit ein
Teil der fiir die Strafle prognostizierten Zu-
wachse marktkonform auf integrierte Trans-
portketten verlagert und damit Schaden fiir die
Umwelt verringert werden kann.

Spezielle sektorale Investitionsziele

59. Hinsichtlich des qualitativen und quantitativen
Ausbaubedarfs wird angestrebt:
— Deutsche Bundesbahn:

Zigige Fertigstellung der im Bau befindlichen
Neu- und Ausbaustrecken, die wesentlich zur Er-

héhung der Kapazitat und Qualitat der Beforde-
rungsleistungen beitragen sollen.

Investitionen zur Zukunftsorientierung der DB,
die der Betriebssicherheit und der Wirtschaft-
lichkeit sowie der Verbesserung des Angebots
dienen.

— Bundesfernstral3en:

Ziigige Fertigstellung begonnener MaBnahmen
und SchlieBung von Netzliicken zur Erreichung
des vollen Verkehrswertes der Strecken, Bau
von Ortsumgehungen sowie Anbindung struk-
turschwacher und peripher gelegener Rdume.

— Bundeswasserstraflen:

Konzentration auf Substanzerhaltung und Mo-
dernisierung der Wasserstraflen mit dem Ziel
der Rationalisierung der Verkehrsablaufe; dar-
iiber hinaus vertragsgemafie Weiterfithrung der
beiden laufenden NeubaumaBnahmen Main-Do-
nau-Kanal und Saarkanalisierung.

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

60. Der Bund wird nach MaBigabe des Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetzes weiterhin maggeb-
lich zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse der
Gemeinden (OPNV/kommunaler StraBenbau) bei-
tragen. Die Hohe der Bundesfinanzhilfen richtet
sich nach dem dafiir zweckgebundenen Aufkom-
men der Mineraldlsteuer.

Prognosen zum Bundesverkehrswegeplan

61. Leistungsniveau und Auslastung der Bundes-
verkehrswege sind auch im internationalen Ver-
gleich hoch. Die von der Prognos AG fiir die Fort-
schreibung des Bundesverkehrswegeplanes unter
Beriicksichtigung der gesamtwirtschaftlichen Ent-
wicklung erarbeiteten Globalprognosen lassen eine
weitere Verkehrszunahme erwarten. Dies gilt vor
allem fiir den StraBengiiterfernverkehr, wo mit
Steigerungsraten von 25 bis 50 % und fiir den Luft-
verkehr, wo mit Steigerungsraten von 50 und 80 %
bis zum Jahr 2000 gerechnet wird. Auch in Berei-
chen, wo global keine Zunahme zu verzeichnen ist,
konnen sich regional und sektoral Verkehrszu-
wachse ergeben, die zu quantitativen und/oder qua-
litativen Engpéssen und zu Ausbauerfordernissen
fiihren. Die Globalprognosen werden deshalb durch
Sektorprognosen erganzt, mit denen die Verkehrs-
entwicklung bis hin zu einzelnen Streckenabschnit-
ten der Bundesverkehrswege abgeschétzt wird.

Europdische Verkehrsinfrastruktur

62. Mit der besseren ErschlieBung peripherer Re-
gionen kann héufig auch eine bessere Verkniipfung
unserer Verkehrsnetze mit denen der Nachbarstaa-
ten erreicht werden. Die Bemiihungen um eine eu-
ropaisch ausgerichtete Verkehrsinfrastrukturpoli-
tik und die Beseitigung von Engpéssen auf den
Hauptverkehrsachsen spiegeln sich auch im Bun-
desverkehrswegeplan wider. Der Bundesrepublik
Deutschland als Durchgangsland starker Verkehrs-
strome fallt in dieser Beziehung eine wichtige
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Funktion zu. Die im Alpenbereich notwendige
starke Blindelung der Verkehrsstrome fiihrt in der
Schweiz und in Osterreich zu besonderen Pro-
blemen im Infrastrukturbereich. Hier wird eine
Entlastung der StraBlen durch weiteren Ausbau des
kombinierten Verkehrs angestrebt.

Projektbewertung zum Bundesverkehrswegeplan

63. MaQstab fiir die Bewertung neuer Bauvorha-
ben, die fiir die Bereiche Schiene, StraBe und Was-
serstralle nach gleichen MaBstdben durchgefiihrt
wird, sind die mit ihrer Realisierung verbundenen
positiven und negativen Auswirkungen auf Wirt-
schaft, Gesellschaft und Umwelt.

Besonderes Gewicht werden erhalten:
Auf der Positivseite

— Zeit- und Betriebskostenersparnisse (einschlieB-
lich Energieeinsparung),

— regionalwirtschaftliche Effekte, insbesondere im
Zonenrandgebiet und in anderen strukturschwa-
chen und peripheren Gebieten,

— Beitrdage zur Hebung der Verkehrssicherheit,

— Abbau bestehender Umweltbeeintrachtigungen,
z. B. in Ortsdurchfahrten.

Auf der Negativseite

— Investitions- und zusétzliche Unterhaltungsko-
sten,

— Beeintrachtigung von Umwelt, Natur und Land-
schaft.

Projektvorschldige zum Bundesverkehrswegeplan

64. Die Aufnahme von MaBnahmen in den Bun-
desverkehrswegeplan 1985 wird sich daran orientie-
ren, ob die gesamtwirtschaftliche und regionalpoli-
tische — und bei der DB betriebswirtschaftliche —
Beurteilung ein befriedigendes Ergebnis zeigt und
ob erwartet werden kann, dal unvermeidbare 6ko-
logische Eingriffe mit angemessenen MaBnahmen
ausgeglichen werden kénnen.

Ersatzinvestitionen

65. Um die Leistungsfahigkeit der Verkehrssy-
steme zu gewdhrleisten, ist die Erhaltung der Ver-
kehrswege durch Ersatzinvestitionen zu sichern.
Néheren AufschluB iiber den voraussichtlich zu er-
wartenden Ersatzinvestitionsbedarf geben neben
globalen 6konomischen Abschétzungen eingehende
Untersuchungen des Anlagenbestandes, insbeson-
dere beziiglich Altersstruktur und Bauart seiner
einzelnen Teile (Erdbau, Oberbau, Briicken, son-
stige Kunstbauwerke und Ausriistungen).

Finanzrahmen und Dringlichkeiten

66. Aus dem geschétzten finanziellen Gesamtrah-
men fiir den Planungszeitraum (1986 bis 1995) er-
gibt sich nach Abzug der nicht mehr disponiblen
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Anteile (Ersatzbedarf, Fortfiihrung laufender Mas-
nahmen usw.) bei gleichbleibenden Haushaltsan-
sétzen ein zunehmend enger werdender Spielraum
fiir neue MaBinahmen.

lll. Internationale Verkehrspolitik

Internationale Verflechtung

67. Die auf einen umfangreichen AuBenhandel an-
gewiesene Bundesrepublik Deutschland benétigt
gute internationale Verkehrsverbindungen. Als zen-
tral gelegenes Transitland hat sie zudem bedeu-
tende Mittlerfunktion im internationalen Verkehr.

Aktionsbereiche

68. Die Bundesregierung setzt sich deshalb in den
internationalen Organisationen wie der EG, der Eu-
ropaischen Verkehrsministerkonferenz und der Eu-
ropédischen Wirtschaftskommission (ECE) fiir den
Ausbau der internationalen Verkehrsverbindungen,
die Beschleunigung des Grenziibergangs, die Har-
monisierung der technischen Vorschriften und die
Schaffung gleicher Wettbewerbsbedingungen ein.

EG-Verkehrspolitik

69. Entsprechend den Zielen des EWG-Vertrages
sind gemeinsame Regelungen fiir den internationa-
len Verkehr zwischen und durch Mitgliedstaaten
sowie fiir die Zulassung zum Verkehr in einem an-
deren Mitgliedstaat aufzustellen.

Schwerpunkte der Bemiihungen auf EG-Ebene
sind: ’

— schrittweise einen gemeinsamen EG-Verkehrs-
markt zu verwirklichen,

— die Wettbewerbsbedingungen hinsichtlich Wege-
kosten, Sozialbedingungen, Steuerstrukturen
und technischer Merkmale zu harmonisieren,

— zu mehr Verkehrssicherheit und Umweltschutz
im Verkehr beizutragen.

EG-Infrastrukturfinanzierung

70. Infrastrukturfinanzierung muBl nach Auffas-
sung der Bundesregierung in erster Linie Sache der
betroffenen Staaten sein. Eine EG-Finanzierung
kann nur subsidiédr in Betracht gezogen werden und
sollte sich auf die Beseitigung von gravierenden
Engpéssen auf Hauptverbindungen im Gemein-
schaftsverkehr konzentrieren. Hierbei diirfen die
Verkehrsvorhaben in dritten, zwischen den Mit-
gliedstaaten gelegenen Transitlandern nicht ausge-
klammert werden wie z.B. die Verbesserung der
Infrastruktur des alpenquerenden Verkehrs.

(Keine) Strafenbenutzungsgebiihren

71. Die Straflen und Autobahnen in Europa sollten
auf der Grundlage der Gegenseitigkeit frei und
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ohne zusétzliche Abgaben befahren werden kon-
nen. Bei der Erhebung von Abgaben fiir Sonderbau-
ten muB} jede Diskriminierung vermieden werden.
Wenn allerdings deutsche Fahrzeuge im Ausland
zukiinftig mit Straflenbenutzungsgebiihren belegt
werden, wird die Bundesregierung einen Weg fin-
den, fiir ausldndische Fahrzeuge zu einer ausgegli-
chenen Anlastung der Wegekosten zu kommen.

IV. Umweltschutz, Naturschutz
und Landschaftspflege im Verkehr

Herausforderung

72. Tir die Bundesregierung gilt: Der Schutz der
Umwelt ist eine der wichtigsten Aufgaben unserer
Zeit. Dieser Herausforderung stellt sich auch die
Verkehrspolitik.

Finanzbeitrage des Verkehrshaushaltes zum Um-
weltschutz

73. Fir den Umweltschutz sowie fiir die Erhaltung
von Natur und Landschaft sind allein im Haushalt
1984 des Bundesministers fiir Verkehr rd. 125 Mio.
DM ausdriicklich als Umweltschutzausgaben aus-
gewiesen (z. B. Bekampfung von Olverschmutzun-
gen im See- und Kiistenbereich; Larmschutzmas-
nahmen an bestehenden Bundesfernstrallen). Weit-
aus grofiere Bedeutung haben Umweltschutzausga-
ben als integrierter Bestandteil der Projektkosten
entweder fiir schadensverhiitende und eingriffs-
mindernde Planungen oder fiir AusgleichsmafBnah-
men. So wurden z. B. in den letzten Jahren neben
anderen landschaftspflegerischen und tiertkologi-
schen Mafinahmen 60 Mio. Baume und Straucher
im Wert von tiber 560 Mio. DM an Autobahnen,
Bundes- und Landstraflen neu angepflanzt.

Umuweltvertrdglichkeit von Verkehrsplanungen

74. Die Verkehrspolitik verfligt heute iiber ein
Verkehrsplanungsrecht, das auch im europaischen
Rahmen bestehen kann. Umweltbelange werden
auf allen Planungsebenen berilicksichtigt: Beim
Bundesverkehrswegeplan und Bedarfsplan fiir die
Bundesfernstraflen werden Larm, Abgas und inner-
ortliche Trennwirkung in die Projektbewertung ein-
bezogen.

Grenzwerte fiir Ldrmemission

75. Die Bundesregierung rdumt einer Minderung
des Larms an der Quelle Vorrang ein. Entsprechend
den Vorstellungen der Bundesregierung hat der
EG-Rat im September 1984 eine Richtlinie zur Ver-
scharfung der Gerauschgrenzwerte fiir Kraftfahr-
zeuge erlassen.

Ldrmarmes Kraftfahrzeug

76. Fir Fahrzeuggruppen, die zur Larmbelasti-
gung in besiedelten Gebieten besonders beitragen,
sind mit Unterstiitzung der Bundesregierung neue

Wege zur Larmminderung beschritten worden, um
Nutzfahrzeuge bis zur Serienreife zu entwickeln,
die nicht lauter als Pkw sind.

Fir die ,larmarmen“ Kraftfahrzeuge ist bereits
eine Definition in die Straflenverkehrs-Zulassungs-
Ordnung (StVZ0O) aufgenommen worden.

Schadstoffemission

77. Im Zuge der Umsetzung der Kabinettbe-
schlisse zur Einfiihrung des bleifreien Benzins und
des umweltfreundlichen Autos werden die US-
Schadstoffgrenzwerte und das dazugehorige Test-
verfahren in die StVZO iibernommen. Eine Ande-
rungsverordnung zur StVZO liegt vor.

Grofversuch Tempolimit

78. Als weitere MaBnahme zur sofortigen Verrin-
gerung des Schadstoffausstofles im Straenverkehr
wird vielfach eine Geschwindigkeitsbeschrankung
fiir Pkw auf Autobahnen und Landstraen gefor-
dert. Zur Versachlichung der gegenwadrtig sehr
emotional gefiihrten Diskussionen iiber das Tempo-
limit hat die Bundesregierung im Oktober 1984 ei-
nen GroBversuch beschlossen. Erst von einem sol-
chen praxisbezogenen Groftest kénnen die erfor-
derlichen gesicherten Entscheidungsgrundlagen er-
wartet werden.

Schadstoffe der Dieselmotoren

79. Dieselmotore haben bei den gasformigen
Schadstoffen ein besseres Emissionsverhalten als
Ottomotore. Die Rullemissionen von neuen Diesel-
fahrzeugen werden durch die vorhandenen interna-
tionalen und nationalen Vorschriften begrenzt. Ein
Gesamtkonzept zur weiteren Verminderung der
Schadstoffe im Abgas von Dieselfahrzeugen wird in
Kiirze vorgelegt.

Abgassonderuntersuchungen

80. Die fiir 1986 vorgesehene Verschirfung der
Abgasbestimmungen gilt nur fiir neu in den Ver-
kehr kommende schadstoffarme Kraftfahrzeuge.
Aber auch die heute bereits im Verkehr befindli-
chen Fahrzeuge mit Ottomotor kénnen bei strikter
Einhaltung der geltenden Abgasbestimmungen ei-
nen wirksamen Beitrag zum Umweltschutz leisten,
wenn eine Motoreinstellung nahe dem Neuzustand
des Fahrzeuges erhalten bleibt. Daher soll eine
jéhrliche Abgassonderuntersuchung eingefiihrt
werden. Der Entwurf einer Anderungsverordnung
zur StVZO ist dem Bundesrat zugeleitet worden.

EG-Umuweltschutz

81. Das Problem der Luftverschmutzung ist nicht
allein national zu l6sen. Wenngleich es bereits ein
Erfolg ist; daB die EG-Kommission auf deutsches
Drangen hin die Einfiihrung bleifreien Benzins und
die Ubernahme der US-Schadstoffgrenzwerte als

13



Drucksache 10/2695

Deutscher Bundestag — 10.Wahlperiode

EG-Ziel tibernommen hat, so sind die von der EG
vorgesehenen Fristen zu lang. Die Bundesregierung
halt es daher fiir notwendig, dal die den Mitglied-
staaten eingerdumten Moglichkeiten zur Beschleu-
nigung der MaBnahmen national voll ausgeschopft
werden.

Elektrofahrzeuge

82. Das Elektrofahrzeug gehort zu den umwelt-
freundlichsten Verkehrsmitteln. Die derzeit verfiig-
baren Batterien schrianken die Einsatzfahigkeit je-
doch noch stark ein. Neue Batterieentwicklungen
lassen eine spiirbare Steigerung der Reichweite
und damit fiir das E-Fahrzeug eine bessere Markt-
chance erwarten.

Flissiggasantrieb

83. Bei Kraftfahrzeugen mit Fliissiggasantrieb ist
die Schadstoffemission zwar wesentlich geringer
als beim Benzinbetrieb, jedoch insbesondere im bi-
valenten Betrieb nicht ganz so gering wie bei An-
wendung der Katalysator-Abgasreinigung.

Den etwas geringeren Wartungskosten stehen ge-
ringere Fahrleistungen, hoheres Fahrzeuggewicht,
hoherer  Kraftstoffverbrauch, eingeschrankter
Nutzraum und ein nur weitmaschiges Netz von
Tankstellen nachteilig gegeniiber. Z.Z. gibt es in
der Bundesrepublik Deutschland ca. 20 000 Fahr-
zeuge, die mit Fliissiggas betrieben werden kén-
nen.

Boden- und Biotopschutz, Pflanzenbehandlungs-
mittel

84. Auch im Verkehrsbereich werden die Belange
des Boden- und Biotopschutzes verstarkt beachtet.
So wird z. B. gepriift, wie die Anwendung von Streu-
salz wegen des Schutzes von Boden und StraBen-
begleitvegetation sowie im Hinblick auf die Aufsal-
zung des Grundwassers auf das unumgéngliche
Mag begrenzt und durch andere wirksame und 6ko-
logisch vertrédglichere Verfahren eingeschrankt
werden kann. Jeglicher Einsatz von Herbiziden ist
im Bereich der Bundeswasserstraen verboten.
Herbizide mit dem Wirkstoff 2, 4, 5-T werden auch
bei den Bundesfernstraen und der Deutschen Bun-
desbahn nicht mehr eingesetzt.

V. Berlin-Verkehr

Strafle

85. Dem Verkehr zwischen Berlin (West) und dem
ubrigen Bundesgebiet widmet die Bundesregierung
besondere Aufmerksamkeit. Eine groBe Bedeutung
kommt dabei der Verbesserung der Verkehrsver-
bindungen zu. Auf der Grundlage der bestehenden
Vertréage wird sich die Bundesregierung auch in Zu-
kunft um spiirbare Fortschritte bemiihen.

Nach der Inbetriebnahme der neuen Nord-Auto-
bahn Berlin—-Hamburg wird es Ende 1984 zu einer
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weiteren wesentlichen Verbesserung fiir den Ver-
kehr kommen, wenn die Liicke in der Transitauto-
bahn zwischen Herleshausen und Eisenach (West)
in der DDR geschlossen wird. Einem Wunsche der
Bundesregierung und des Berliner Senats entspre-
chend hat die Regierung der DDR die Offenhaltung
des Grenziibergangs Staaken fiir den Transitver-
kehr Berlin-Hamburg iiber 1984 hinaus bis Ende
1987 zugesagt. Damit wird die reibungslose Abwick-
lung des Berlin-Transitverkehrs bis zur vollstandi-
gen innerstadtischen Anbindung des neuen Uber-
gangs Heiligensee gewéhrleistet.

Wasserstrafien

86. Am Mittellandkanal in der DDR wurden Mitte
1984 die AusbaumafBnahmen abgeschlossen. Damit
sind die erforderlichen Investitionen zur Aufrecht-
erhaltung des Binnenschiffsverkehrs iiber die Tran-
sitwasserstraf3en von und nach Berlin (West) geta-
tigt worden. Das Projekt einer Trogbriicke iiber die
Elbe ist aus verkehrlicher Sicht zwar grundsétzlich
sinnvoll; ihm kann gegenwértig allerdings ange-
sichts der hohen Investitionskosten und der Vor-
rangigkeit anderer Vorhaben keine Prioritét einge-
rdumt werden.

Schiene

87. Im Personenverkehr betridgt der Anteil der
Schiene rd. 12 % gegeniiber 61 % im Pkw-Verkehr,
rd. 15 % im Flugverkehr und rd. 12 % im Omnibus-
verkehr; im Giiterverkehr betragt der Anteil der
Eisenbahnen rd. 14 % gegeniiber 66 % im StraBen-
verkehr und rd. 20 % im Binnenschiffsverkehr. Da
der Eisenbahnverkehr nach und in Berlin von der
Deutschen Reichsbahn durchgefiihrt wird, sind den
Einwirkungsmoglichkeiten der Bundesregierung
bzw. der Deutschen Bundesbahn Grenzen gesetzt.
Eine Beteiligung des Bundes an Aufwendungen fiir
eine Modernisierung und Elektrifizierung des von
der Deutschen Reichsbahn betriebenen Teils der
Eisenbahnstrecke Hannover-Berlin ist derzeit
nicht beabsichtigt. Ende 1983 wurden Abschnitte
der Strecke Berlin—Marienborn ausgebaut, um ei-
nen durchgehend zweigleisigen Betrieb zu ermogli-
chen. Der 1983 im Berlin-Verkehr eingefiihrte
Haus-Gepéck-Service ermoglicht den durchgehen-
den Versand von Reisegepéck auch zwischen Berlin
und dem iibrigen Bundesgebiet.

Uber attraktive Sondertarife im Personenverkehr
und eine verstarkte Nutzung des kombinierten Ver-
kehrs sowie {iber die Intensivierung der Marktar-
beit sind Deutsche Bundesbahn und Deutsche
Reichsbahn im Gespréach.

Luftverkehr

88. Erfolgreich waren die Bemiihungen, die Flug-
verbindungen zwischen Berlin und dem iibrigen
Bundesgebiet, insbesondere durch ein flexibles Ta-
rifangebot (u.a. Stand-by und Familientarife), at-
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traktiver zu gestalten und das Fluggastaufkommen
entsprechend zu steigern. Eine Verbesserung der
Luftverkehrsverbindungen bedeutet auch die Auf-
nahme von Regionalflugdiensten zwischen Berlin
und Friedrichshafen und Miinster/Osnabriick. Da-
bei miissen allerdings die Belange der Deutschen
Bundesbahn, der Eisenbahnverbindungen von und
nach Berlin gewahrt bleiben.

Transitkommission

89. Viele Fragen des Berlin-Verkehrs werden in
bestehenden deutsch-deutschen Gespréchsgremien
behandelt. So werden die Arbeiten in der Transit-
kommission, in der Verkehrskommission und zwi-
schen der Deutschen Bundesbahn und der Deut-
schen Reichsbahn konstruktiv fortgesetzt.
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DRITTER ABSCHNITT

Aufgaben einzelner Verkehrsbereiche

. Deutsche Bundesbahn
Leitlinien zur Konsolidierung der DB

90. Der Bundesminister fiir Verkehr hat den bahn-
spezifischen Teil seiner Verkehrspolitik in einer

Kabinettvorlage zur Konsolidierung der Deutschen
Bundesbahn (DB) schon am 23. November 1983 vor-
gelegt. Ausgangspunkt bildet die negative Entwick-
lung der DB:

1960 1970 1982 1983
Verkehrsanteile
(Eisenbahnen insgesamt)
Personenverkehrin % ....................... 15,7 84 6,6 6,2
Giterverkehrin% .................... ... 44,2 39,9 29,0 279
Jahresverlust
(Mrd. DM) .ot 0,014 1,25 4,15 3,71
Bundesleistungen
(Mrd. DM) ..ot iie e 0,996 3,9 13,8 13,8
Schuldenstand
(Mrd. DM) ..ot 6,2 13,5 35,5 35,6
Unverziigliches Handeln war unter diesen Umstén- | Finanzplanung
den geboten. Deshalb hat die Bundesregierung im
November 1983 Beschliisse gefaBt, die auf der | 91. Das Jahresergebnis fiir 1983 weist mit einem

Grundlage des geltenden Rechts den politischen
Rahmen abstecken. Die DB fiillt diesen Rahmen
gemal der ihr gesetzlich obliegenden Verantwor-
tung mit eigenen unternehmerischen Entscheidun-
gen aus. Eine Konsolidierung der DB braucht aller-
dings Zeit. Gleichwohl wird gefordert, dal3 die DB
alles unternimmt, was fiir eine solide rationelle Be-
triebsfithrung unerlaBilich ist.

Die von der Bundesregierung getroffenen Feststel-
lungen, Bewertungen und Zielsetzungen gelten un-
verandert. Sie bilden nach wie vor die Grundlage
fiir das Handeln und die Aufgabenerfiilllung der
Bundesregierung und der Unternehmensleitung zur
Steigerung der Ertrage und zur Minderung des Auf-
wandes. Zielvorstellung der Bundesregierung ist
eine wettbewerbsfdhige und an den Marktchancen
orientierte Bahn.

Eine konsolidierte Eisenbahn, die bezahlbar bleibt
und den Verkehrsbediirfnissen der Biirger und
Wirtschaft entspricht, wird entscheidend auch zur
Motivation ihrer Mitarbeiter beitragen und ihre Ar-
beitsplatze langfristig sichern. Die DB erfiillt mit
dem Schienenpersonennahverkehr nach wie vor ge-
meinwirtschaftliche Aufgaben mit einem finanziel-
len Aufwand, der von 18 Mrd. DM in 1970 auf
42 Mrd. DM in 1983 angestiegen ist, wihrend sich
im gleichen Zeitraum das unternehmerische Defizit
von 1,25 Mrd. DM auf 3,71 Mrd. DM entwickelte.
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Fehlbetrag von 3,71 Mrd. DM nach 4,044 Mrd. DM in
1981 und 4,149 Mrd. DM in 1982 auf eine giinstige
Entwicklung hin. Die DB muf3 in den kommenden
Jahren ihre Politik gemaB den Leitlinien der Bun-
desregierung konsequent fortsetzen. Die Bundesre-
gierung wird die DB weiterhin durch erfolgswirk-
same Bundesleistungen sowie durch Kapitalzufiih-
rungen in Form der Liquiditéts- und Investitionshil-
fen nachhaltig unterstiitzen; dabei wird am Prinzip
einer Plafondierung der Bundesleistungen an die
DB festgehalten.

Das Bundeskabinett hat mit seinen Beschliissen
zum Haushalt 1985 und zur Finanzplanung bis 1988
diesen Erfordernissen Rechnung getragen und iiber
die Hohe des Plafonds entschieden. Die Leistungen
des Bundes an die DB erh6hen sich 1985 gegeniiber
1984 um rd. 600 Mio. DM. Gegeniiber der geltenden
Finanzplanung erhdhen sich insbesondere die Inve-
stitionszuschiisse

1985 um 500 Mio. DM
1986 um 600 Mio. DM
1987 um 800 Mio. DM

auf jeweils 3,4 Mrd. DM, wovon jeweils 2 Mrd. DM

fiir den Streckenausbau vorgesehen sind.
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Modernisierung

92. Zusitzlich zu den in Bau befindlichen Neu-
baustrecken der DB wird das bestehende Netz in
seinen wichtigen Relationen mit erheblichem Inve-
stitionsaufwand durch eine Vielzahl von baulichen
MafBnahmen an Ausbaustrecken verbessert. Durch
diese AusbaumafBnahmen wird auch eine bessere
Anbindung der Industrie- und Wirtschaftsraume
und der Bevilkerung in der Flache erreicht. In
gleichem Mafe wird sich auch die angestrebte Mo-
dernisierung der Rangier- und Knotenbahnhdofe
und der Bau neuer Umschlagsanlagen fiir den kom-
binierten Verkehr auswirken.

Mit der Beschaffung von 36 Drehstromlokomotiven
der Reihe 120 will der Vorstand der DB friihzeitig
Betriebserfahrungen mit der Drehstromtechnik auf
einer breiteren Grundlage sammeln. Mit dieser
Technik gelang der Industrie und der DB ein inzwi-
schen weltweit anerkannter Technologiesprung.
Die neue Technik erlaubt es den Eisenbahnen, mit
nur einer Triebfahrzeugbaureihe die meisten Ein-
satzbereiche im Reise- und Giiterverkehr abzudek-
ken.

Weitere Beschaffungen zur Modernisierung des
Wagenparks der DB (z. B. Dieseltriebwagen der
Baureihe VT 628/928) werden insoweit vorgenom-
men, als der von den ,Leitlinien“ geforderte ,nach-
priifbare Rentabilitatsnachweis“ erbracht wird.

Umweltschutz bei Neu- und Ausbaustrecken

93. Bei ihren Investitionen tragt die Deutsche
Bundesbahn den Erfordernissen des Umweltschut-
zes Rechnung. Sie beriicksichtigt die Natur- und
Landschaftspflege in einem Umfang, der bisher im
Eisenbahnbau einmalig ist. Fiir den gesamten
Streckenverlauf der Neubaustrecken wurden land-
schaftspflegerische Begleitpldne entwickelt, mit de-
ren Hilfe die Eingriffe in die Natur so gering wie
moglich gehalten und die erforderlichen Aus-
gleichsmafinahmen abgesichert werden.

So werden bei den in Bau befindlichen Neubau-
strecken Hannover-Wiirzburg (327 km) und Mann-
heim-Stuttgart (99 km) als LarmschutzmaBnahmen
z.B. Wande und Larmschutzfenster fiir iiber
200 Mio. DM errichtet. Dem Larmschutz ebenfalls
zuzurechnen sind verschiedene Gleisabsenkungen
oder das Anschiitten von Larmschutzwillen.

Hinzu kommen weitere 150 Mio. DM fiir Land-
schafts- und Naturschutzmafinahmen wie z. B. Ge-
landemodellierungen, Aufforstungen, Anpflanzun-
gen und Umsiedlungen oder Ersatz von Biotopen,
die wegen anderer Zwangspunkte nicht umfahren
werden kénnen.

Fiir all diese Mafinahmen, einschlieBllich entspre-
chender Riicksichtnahmen auf Umweltbelange be-
reits durch die Trassenauswahl (Umwege, zusatzli-
che Tunnel, Talbriicken, Ddmme und Einschnittsla-
gen), werden die Kosten auf rd. 1 Mrd. DM bei
14,7 Mrd. DM Gesamtinvestitionen geschiatzt.

Gerduschemissionsgrenzwerte von
Schienenfahrzeugen

94. In diesem Rahmen ist auch der Vorschlag der
Kommission der Europdischen Gemeinschaften zur
Regelung der Gerduschemissionen von Schienen-
fahrzeugen im Dezember 1983 zu sehen. Der ent-
sprechende Richtlinienentwurf beruht im wesentli-
chen auf dem Entwurf einer Rechtsverordnung des
Bundesministers fiir Verkehr und des Bundesmini-
sters des Innern; der Entwurf ist im Juli 1979 bei
der EG-Kommission notifiziert worden.

Kooperation im Servicebereich

95. Reisegepack, Exprefigut und IC-Kuriergut
transportiert die DB auf Wunsch ihrer Kunden von
Haus zu Haus. Der Stiickgutverkehr wird grund-
satzlich (mit wenigen Ausnahmen) als Haus-Haus-
Verkehr angeboten. Zur Abwicklung dieses Service-
Angebotes kooperiert die DB mit ca. 1200 mittel-
standischen StraBentransportunternehmen.

Rollstuhlfahrer im Intercity-Verkehr

96. SchlieBlich hat auch die DB qualitative Verbes-
serungen fiir Behinderte vorgesehen. Sie beinhal-
ten, daB Rollstuhifahrern die Benutzung des hoch-
wertigen IC-Verkehrs ermoglicht werden soll. 118
der neuen IC-Grofiraumwagen der Deutschen Bun-
desbahn, deren Auslieferung in den Jahren 1985
und 1986 vorgesehen ist, erhalten zwei Stellplatze
fiir Rollstiihle, zwei drehbare Sitze und ein fiir nor-
male Rollstiihle befahrbares WC. Sie werden allen
im Stundentakt fahrenden IC-Ziigen beigestellt.

Ii. Offentlicher Personennahverkehr

Mitwirkung des Bundes im OPNV

97. Der Bund unterstiitzt die Bemiihungen der
Lander, Gemeinden und Gemeindeverbande bei der
Verbesserung ihrer Verkehrsverhaltnisse. Er wirkt
an der Gestaltung des OPNV im Rahmen des fode-
rativen Staatsaufbaus mit. In erster Linie sind je-
doch die Lander, Gemeinden und Gemeindever-
béande zustandig.

Die DB nimmt — kraft Herkommens — auch Auf-
gaben im OPNV wahr. Fiir das Engagement der DB
im OPNV sowohl im Ballungsraum wie in der Fli-
che gelten die ,Leitlinien zur Konsolidierung der
DB

~

Bedeutung des Kraftomnibusses

98. Unverzichtbares Verkehrsmittel des OPNV ist
neben Stadt- und U-Bahnen einschlieflich Strafien-
bahnen der Kraftomnibus. Das private Omnibusge-
werbe als leistungsbewufiter mittelstandischer Be-
rufsstand leistet dabei neben kommunalen Ver-
kehrsunternehmen, nichtbundeseigenen Eisenbah-
nen und Bahnbus einen mafigeblichen Beitrag fiir
die Befriedigung des Mobilitatsbediirfnisses vor al-

17



Drucksache 10/2695

Deutscher Bundestag — 10.Wahlperiode

lem auBlerhalb der Ballungsraume. Die kommuna-
len Verkehrsunternehmen haben an den Verkehrs-
leistungen, gemessen in Personenkilometern, einen
Anteil von 49%, das private Busgewerbe von 23 %,
der Bahnbus von 20%, die Regionalverkehrsgesell-
schaften und die nichtbundeseigenen Eisenbahnen
von je 4%.

Investitionshilfen des Bundes

99. Seit 1967 fordert der Bund aus Haushaltsmit-
teln Vorhaben zur Verbesserung der Verkehrsver-
héltnisse der Gemeinden im Bereich des OPNV und
des kommunalen Stralenbaus. Mit diesen Finanz-
hilfen konnten beachtliche Verkehrsverbesserun-

gen in beiden Bereichen erzielt werden. Grundlage

ist das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG). Folgende Finanzhilfen wurden bisher ge-
wéhrt:

Bundesfi- Bau-
nanzhilfen | volumen
in Mrd. DM
Kommunaler
Stralienbau .............. 15,0 25,2
OPNV ..., 16,0 30,0
— davon
S-Bahn-Vorhaben — .... 5,0 9,0
zusammen .............. 31,0 55,2

Der Bund wird auch in Zukunft auf der Grundlage
des GVFG den OPNV und den kommunalen Stra-
Benbau fordern.

Durchfiihrung des
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes

100. Die Durchfiihrung des GVFG ist grundsatz-
lich Angelegenheit der Lénder. Fiir die Férderung
neuer S-Bahn-Vorhaben ist neben der Einhaltung
der Vorschriften des GVFG Voraussetzung, daf3
dem Bund und der DB keine neuen Folgekosten
entstehen.

Weiterentwicklung des
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes

101. Die Férderung nach dem GVFG hat sich
grundsétzlich bewédhrt. Dies steht jedoch einer Mo-
difizierung der GVFG-Forderung nicht entgegen.
Fragen, wie z. B. die Aufteilung der OPNV-Mittel
nach Linderquoten oder eine Anderung des derzeit
hohen Fordersatzes von 60%, werden zu priifen
sein. Der Verantwortung fiir den OPNV mufi mehr
als bisher vor Ort Rechnung getragen werden.
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OPNYV in der Fliche

102. In landlichen und peripheren Regionen ist
der OPNV unentbehrlich, um dem Gebot der Schaf-
fung gleichwertiger Lebensbedingungen in allen
Teilen der Bundesrepublik Deutschland gerecht zu
werden. In landlichen Regionen sind die Verkehrs-
leistungen im wesentlichen aus strukturellen Griin-
den (hohe Zahl der Arbeitslosen, Riickgang der
Schiilerzahlen und Anstieg der privaten Motorisie-
rung) zuriickgegangen, mit Zuwé#chsen bei der
OPNV-Benutzung ist auf mittlere Sicht nicht zu
rechnen.

In der Fléche ist wegen des geringen Fahrgastauf-
kommens vor allem der Omnibus, auch in Kombi-
nation mit der Schiene, das wirtschaftlichere und
geeignetere Verkehrsmittel. Engere Kooperation
und wirtschaftlichere Organisation sind notwendig,
um trotz Fahrgastriickgang und Strukturwandel im
OPNV Spielrdume fiir Verkehrsverbesserungen zu
behalten.

Modellvorhaben

103. Mit OPNV-Modellvorhaben soll gezeigt wer-
den, wie der OPNV auBerhalb der Ballungsridume
durch eine freiwillige Zusammenarbeit der Ver-
kehrsunternehmen und durch kommunales Enga-
gement den jeweiligen regionalen Erfordernissen
entsprechend verbessert werden kann. Ein Beispiel
dafiir ist das Nahverkehrsmodell im Hohenlohe-
kreis (Baden-Wiirttemberg), das inzwischen aus der
Erprobung in den Dauerbetrieb iibergeleitet wurde.
Die Verantwortung fiir den OPNV hat hier der
Kreis libernommen. Er bestimmt den Tarif, das Li-
niennetz und den Fahrplan, wobei er nur geringe
eigene ZuschuBleistungen aufwenden mu8. Die iib-
rigen OPNV-Modellvorhaben im Saarland, Boden-
seekreis und Zonenrandgebiet Raum Wunsiedel so-
wie in den Kreisen Tiibingen und Lippe befinden
sich in der Vorbereitung ihrer praktischen Erpro-
bung. Am Beispiel der Hansestadt Liibeck wird un-
tersucht, mit welchen technischen, baulichen und
betrieblichen MaBnahmen der Omnibuslinienver-
kehr am wirkungsvollsten und wirtschaftlichsten
betrieben werden kann. In einem Demonstrations-
vorhaben soll die Wirksamkeit dieser MaBnahmen
in der Praxis erprobt werden.

Forschung

104. Im Rahmen des Forschungsprogramms
Stadtverkehr werden Untersuchungen gefordert,
die vor allem die Gemeinden und Verkehrsbetriebe
bei der Steigerung der Attraktivitdt und Verbesse-
rung der Wirtschaftlichkeit des OPNV aktiv unter-
stutzen.

Als ein wichtiges Beispiel ist die Integration Behin-
derter in den OPNV eingehend untersucht worden.
Die hierbei gewonnenen Erkenntnisse werden u. a.
bei der Neufassung der Verordnung iiber den Bau
und Betrieb von Strafienbahnen (einschliefilich der
Stadt- und U-Bahnen) beriicksichtigt.
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lIl. StraBenverkehr

Bedeutung des Straflenverkehrs

105. Der StraBlenverkehr ist in der Bundesrepu-
blik Deutschland mit Abstand das wichtigste Ver-
kehrssystem. Mehr als 90% aller Verkehrswege
sind Strafen. Sie bewaltigen im Personenverkehr
rd. 97% des Verkehrsaufkommens und 92 % der
Verkehrsleistung; im Giiterverkehr liegen die ent-
sprechenden Anteile bei 79 % bzw. 51 %.

Sicherheit im Straflenverkehr und Verkehrssicher-
heitsprogramm

106. Die Verbesserung der Verkehrssicherheit ist
ein besonderes Anliegen der Bundesregierung. Sie
legte im Mai 1984 entsprechend der 1982 einstim-
mig verabschiedeten EntschlieBung des Deutschen
Bundestages ein neues Verkehrssicherheitspro-
gramm fir die néchsten Jahre vor. Der Bericht und
die Vorschlage der Kommission fiir Verkehrssicher-
heit (sog. ,Hocherl-Kommission“) enthielten hierfiir
- wichtige Anregungen.

107. Auf der Grundlage des Verkehrssicherheits-
programms 1984 wird die Bundesregierung in den
kommenden Jahren eine koordinierte Aktion gegen
Unfalltod und Verletzung auf unseren StrafBlen
durchfiihren. Die Tatsache, dall mehr als 90 % aller
Unfille auf menschliches Fehlverhalten zurickzu-
fuhren sind, zeigt, wie entscheidend das verantwor-
tungsbewulite Verhalten der Verkehrsteilnehmer
fiir die Gewéhrleistung der Verkehrssicherheit ist.

Auch alle anderen an der Verkehrssicherheitsarbeit
beteiligten Institutionen und Unternehmen werden
in diese Aktion eingebunden. Insbesondere erwar-
tet die Bundesregierung von der Wirtschaft ein
starkeres Bekenntnis zur Verkehrsicherheit. Die
Verbindung von Sicherheitswerbung und Eigenwer-
bung der Verkehrs- und Automobilwirtschaft stellt
eine sinnvolle, bislang wenig genutzte Moglichkeit
der Verkehrssicherheitsarbeit dar, wie die BASt-
Studie ,Fahrzeugwerbung und Verkehrssicherheit*
zeigt. Gespridche mit der Kraftfahrzeugindustrie
und dem Kfz-Handel sind aufgenommen.

Zulassung von Personen zum motorisierten Stra-
PBenverkehr

108. Fahranfidnger, insbesondere die Gruppe der
16- und 25jdhrigen, sind iberproportional am Un-
fallgeschehen beteiligt. Der eingetretenen Entwick-
lung, deren Ursachen nach allgemeiner Einschat-
zung in dem Zusammentreffen mangelnder Erfah-
rung und erhohter Risikobereitschaft liegen, soll
nach dem Verkehrssicherheitsprogramm 1984
durch ein ,MaBnahmen-Paket‘ begegnet werden,
dessen Schwerpunkte in der

— Einfiihrung eines Fiihrerscheins auf Probe fiir
alle Fahranféanger,

— Einfiihrung eines Stufenfiihrerscheins fiir Mo-
torrader,

— Intensivierung und Verbesserung von Ausbil-
dung und Priifung der Fahrerlaubnisbewerber

liegen werden.

Fiihrerschein auf Probe

109. Mit dem Fiihrerschein auf Probe soll auf alle
Fahranfédnger in ihrem Verhalten im StraBenver-
kehr méBigend eingewirkt werden, indem sie zu-
néchst einer Probezeit unterliegen, wahrend der sie
sich im StraBenverkehr zu bewdhren haben. Bei
gewichtigeren VerkehrsverstoBen, flir die drei
Punktschwellen vorgesehen sind, hat der Fahran-
fanger an einem Nachschulungskurs teilzuneh-
men, die Fahrerlaubnisprufung zu wiederholen
oder ein medizinisch-psychologisches Eignungsgut-
achten beizubringen.

Stufenfiihrerschein

110. Ein besonderer Schwerpunkt des Unfallge-
schehens liegt bei den motorisierten Zweirddern.
Auch hier sind es die jungen Fahranfanger —
beim Motorrad insbesondere die Altersgruppe der
18- und 19jdhrigen —, die aufgrund ihrer hohen
Risikobereitschaft iiberdurchschnittlich héaufig ver-
ungliicken. Auch bei den anderen Zweiradklassen
(Mofa, Moped/Mokick, Leichtkraftrad) zeigt sich,
daB} die Fahrer motorisierter Zweirdder einem ho-
hen Unfallrisiko ausgesetzt sind.

Die Bundesregierung schlagt daher die Einfiihrung
eines Stufenfiihrerscheins fiir Motorrader vor. Mit
dieser MaBBnahme soll verhindert werden, daf3 die
gefihrdete Altersgruppe unmittelbar nach Erwerb
der Fahrerlaubnis unbeschrénkt schnelle und lei-
stungsstarke Motorréder fahren darf. 18- und 19jah-
rige diirfen kein Motorrad fahren, dessen Leistung
20 kW tiberschreitet; daneben soll die Festlegung
eines Mindestleistungsgewichts verhindern, daB
durch extremen Leichtbau auch mit der beschrank-
ten Leistung wieder unvertretbar hohe Beschleuni-
gungswerte erreicht werden.

Mofa 25

111. Fiir den Erwerb der Priifungsbescheinigung
fiir das Mofa 25 als Einstiegsfahrzeug in den moto-
risierten StraBenverkehr wird die Bundesregierung
neben der schon jetzt obligatorischen Teilnahme an
einer theoretischen nun auch die Teilnahme an ei-
ner praktischen Ausbildung verbindlich vorschrei-
ben.

Bessere Ausbildung

112. SchlieBlich soll das Anfangerrisiko auch
durch eine Intensivierung von Ausbildung und Prii-
fung vermindert werden. Dabei werden u. a. die Ein-
flihrung der obligatorischen Teilnahme am theore-
tischen Fahrschulunterricht, die Intensivierung der
,Gefahrenlehre* als Ausbildungsstoff sowie die Ver-
starkung der praktischen Ausbildung durch Dun-
kelheits-, Aulerorts- und Autobahnfahrten im Vor-
dergrund stehen.
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Bei der Fahrerlaubnispriifung soll vor allem die
praktische Prifungszeit liber 30 Minuten hinaus
verldngert werden.

Antimanipulationskatalog

113. Um zu verhindern, daB an motorisierten
Zweirddern unzuldssige Anderungen vorgenommen
werden, durch die die Sicherheit beeintrachtigt und
der Larm erhoht werden, hat die Bundesregierung
einen sogenannten Antimanipulationskatalog ver-
offentlicht. Eine entsprechende Vorschrift ist in der
StVZO verankert worden.

Strafenverkehrsordnung

114. Die Bundesregierung wird eine Erginzung
zur Straflenverkehrsordnung (StVO)/StraBenver-
kehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO) vorlegen. Diese
wird insbesondere Regelungen iliber SchutzmaB-
nahmen fiir Zweiradfahrer und FuBligénger enthal-
ten wie z. B.

— Intensivierung von Ausbildung und Priifung

— stufenweiser Zugang zu schweren Motorriadern.

Zusammenarbeit Bund/Ldnder/Gemeinden

115. Die Bundesregierung wird ihre Zusammenar-
beit mit Landern und kommunalen Gebietskérper-
schaften im Bereich der Verkehrssicherheitspolitik
intensivieren und sich dabei insbesondere auf den
Deutschen Verkehrssicherheitsrat stiitzen, weil nur
eine abgestimmte Gesamtstrategie aller Ebenen
auf Dauer Erfolg haben kann.

Investitionen fir die Sicherheit

116. Der Bundesminister fiir Verkehr hat sicher-
gestellt, daB die finanziellen Ressourcen des Bun-
des stdarker als bisher flir MaBnahmen verwendet
werden, die insbesondere der Verkehrssicherheit
dienen. Hierzu gehoéren u. a.:

— die vorrangige Beseitigung von Unfallschwer-
punkten,

— der verstiarkte Bau von Ortsumgehungen,

— die verstirkte Beseitigung von héhengleichen
Bahniibergédngen an Bundesstra3en,

— der Radwegebau an BundesstraBlen,

— verkehrslenkende und verkehrsfiihrende MaB-
nahmen zum Ausgleich der Verkehrsbelastun-
gen im Autobahnnetz.

Diese MaBnahmen sind Bestandteil der laufenden
Bauprogramme. Der Ausbau und die verbesserte
Wirksamkeit des Rettungswesens haben dazu bei-
getragen, daf3 die Bundesrepublik Deutschland uiber
eines der besten Notfallrettungssysteme verfiigt.

Verwendung von Tausalzen

117. Zur Aufrechterhaltung der Verkehrssicher-
heit kann vorerst auf die Verwendung von Tausalz
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auf Bundesfernstrafien nicht ganz verzichtet wer-
den. Es ist jedoch in den letzten Jahren gelungen,
mit erheblich weniger Tausalz auszukommen.
Diese Bemiihungen werden durch Uberpriifung des
Anforderungsniveaus sowie intensivere Forschung
fortgesetzt.

Fahrradverkehr

118. Sowohl das Energie- als auch das wachsende
UmweltbewulBitsein verleihen dem Fahrrad als al-
ternativem Individualverkehrsmittel — neben der
Freizeitnutzung — eine wachsende Bedeutung. Fiir
die moglichst risikolose Nutzung des Fahrrades ist
es notwendig, da

— ein zusammenhangendes, vom flieBenden Ver-
kehr weitgehend getrenntes Fahrradnetz aufge-
baut wird,

— die noch wenig ausgepragte Sensibilitat der Kfz-
Benutzer fiir das Fahrrad verbessert wird,

— die Radfahrer die Verkehrsregé\ln sorgfaltiger
beachten.

Hierzu ist noch eine erhebliche Erziehungsarbeit zu
leisten.

Dariiber hinaus sieht der Beitrag der Bundesregie-
rung mit ihrem Programm ,Radwege an Bundes-
straflen in der Baulast des Bundes“ den Neubau von
weiteren rd. 2 000 km Radwegen in den Jahren von
1984 bis 1990 vor.

Mit dem Fahrrad werden heute gut 20 % aller Wege
im Ausbildungsverkehr, rd. 12 % aller Einkaufs- und
Freizeitfahrten und knapp 10 % der Wege zur Ar-
beitsstelle zuriickgelegt.

Stadtverkehr und Stddtebau

119. Durch die Novellierung des StVG und der
StVO von 1980 sind die Belange des Stadtebaus und
des Wohnumfeldes in das StraBenverkehrsrecht
eingefligt worden. Daraus ergeben sich MaBnah-
men, die die Wohnbevdélkerung gegen Larm und Ab-
gas des Kraftfahrzeugverkehrs schiitzen sollen so-
wie MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung und Be-
schriankungen oder Verbote des Fahrzeugverkehrs.
Dariliber hinaus kénnen weitere MaBnahmen zur
Unterstiitzung einer geordneten stédtebaulichen
Entwicklung angeordnet werden.

In diese Richtung zielt auch die beabsichtigte Ein-
flihrung eines Zonen-Verkehrszeichens fiir Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen.

Die Bundesregierung ist bereit, den Kommunen
beim Bau und Ausbau von ortlichen ErschlieBungs-
straBen in gewissem Umfang Hilfestellung zu lei-
sten. So hat z. B. der Bundesminister fiir Raumord-
nung, Bauwesen und Stadtebau im Zusammenwir-
ken mit dem Bundesminister fiir Verkehr , Empfeh-
lungen fiir die Anlage von ErschlieBungsstraBen*
(EAE) erarbeiten lassen. Der allgemeine Ausschuf
der Arbeitsgemeinschaft der fiir das Bau-, Woh-
nungs- und Siedlungswesen zustandigen Minister
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(Senatoren) der Lénder hat die Empfehlungen als
geeignete Planungshilfe fiir die Gemeinden be-
zeichnet. Mit ihrer Einflihrung ist 1985 zu rechnen.
Thre Anwendung liegt in der Verantwortung der
Kommunen. Eine Ergénzung durch dhnliche Rege-
lungen fiir innerdrtliche Hauptverkehrsstraflen
wird z. Z. gepriift.

IV. BundesfernstraBenbau

Verkehrsleistungen

120. 92 % der Personen- und 51 % der Giiterver-
kehrsleistungen werden auf Straflen abgewickelt.
Davon entféllt rd. die Hélfte auf die Bundesfern-
straBen, obwohl ihr Anteil an der Léange des gesam-
ten Strallennetzes nur 8,3 %, der Anteil an der Fla-
che des Bundesgebietes 0,3 % (davon rd. 0,2 % befe-
stigt) ausmacht.

Prognosen lassen bis zum Jahr 2000 einen weiteren
Anstieg des Straenverkehrs erwarten.

Mafinahmen

121. Von vorrangiger Bedeutung sind folgende
Mafinahmen:

— Ordnungsgemaifie Unterhaltung, Instandsetzung
und Erneuerung,

— zligige Fertigstellung begonnener Mafinahmen
und SchlieBen von Netzliicken zur Erreichung
des vollen Verkehrswertes der Strecken sowie
zur besseren Anbindung und regionalen Er-
schliefung strukturschwacher und peripherer
Gebiete,

— Verbesserung der Verkehrssicherheit durch Be-
seitigung von Unfallschwerpunkten, schienen-
gleichen Bahniibergéngen und Engpéssen sowie
durch den Bau von Radwegen,

— Entlastung von Ortsdurchfahrten durch Bau von
Ortsumgehungen,

— Ausbau von hochbelasteten Autobahn-Betriebs-
strecken durch Anbau von Stand- und zusatzli-
chen Fahrstreifen,

-—— Larmschutz an vorhandenen und neuen Bundes-
fernstrafien,

— Verkehrsbeeinflussung zur besseren Ausnut-
zung vorhandener Kapazitéten,

— Bau von Netzergdnzungen entsprechend dem
wachsenden Verkehrsbedarf.

Bewertung neuer Straflenbauprojekte

122. Bei der Bewertung von Straienbauprojekten
sind den Vorteilen (z. B. Zeit- und Betriebskostener-
sparnisse, Hebung der Verkehrssicherheit) sowohl
die Bau- und Folgekosten als auch die mitunter
negativen o©kologischen Wirkungen gegeniiberzu-
stellen. Nachteilige Wirkungen sind moglichst aus-

zuschlieBen. Soweit dies nicht moglich ist, sind sie
auszugleichen. Bei schwerwiegenden Eingriffen
muB ein Verzicht auf das Projekt erwogen werden.

Bauleistungen und Bauziele

123. Der Ausbau des Fernstrafiennetzes richtet
sich nach dem Bedarfsplan fiir die Bundesfernstra-
Ben. Er sieht in der z. Z. giiltigen Fassung in Stufe I,
d. h. ab 1981,

— den Ausbau von 1 800 km Autobahnen und 1 600
km Bundesstraflen,

— den Neubau von rd. 2 500 km Autobahnen und
6 600 km Bundesstrafien

vor.

Von 1981 bis November 1984 sind von den geplanten
2 500 km Autobahnen der Stufe I rd. 600 km fertig-
gestellt worden. Dariiber hinaus sind z. Z. rd. 600 km
in Bau.

Das Autobahnnetz soll nach dem geltenden Be-
darfsplan im Endzustand eine Lange von 10 500 km
haben. :

Erhaltungsbedarf

124. Infolge der groflen Bauleistungen in den letz-
ten 25 Jahren sind in Zukunft ansteigende Erhal-
tungsaufwendungen zu erwarten. Langfristig muf8
mit einem jahrlichen Erhaltungsbedarf (Unterhal-
tung und Ersatzinvestitionen) von rd. 3 Mrd. DM
gerechnet werden. Schon bei gleichbleibenden
Haushaltsansétzen engen die steigenden Erhal-
tungsausgaben den Handlungsspielraum fiir neue
Investitionsmafinahmen ein.

V. Luftfahrt

Entwicklung der Luftfahrt

125. Die Bundesrepublik Deutschland ist aufgrund
ihrer internationalen politischen und wirtschaftli-
chen Verflechtungen auf umfangreiche Luftver-
kehrsleistungen angewiesen.

Nach einer Phase der Stagnation (1980 bis 1982) ist
die Entwicklung wieder aufwérts gerichtet; beacht-
liche Zuwachsraten sind vor allem im Luftfracht-
verkehr zu verzeichnen (1984 voraussichtlich 13,3 %;
Passagierverkehr voraussichtlich 6,6%). Die deut-
schen Luftfahrtunternehmen des Linien- und ge-
werblichen Gelegenheitsverkehrs konnten ihre
Flotten auf leistungsfahigere, larmgedampfte Flug-
zeuge umriisten und behaupten sich gut im harten
internationalen Wettbewerb.

Linie/Charter

126. Linien- und gewerblicher Gelegenheitsver-
kehr haben eigenstédndige Aufgaben. Die Abgren-
zungskriterien sind beizubehalten, den Bediirfnis-
sen des Marktes jedoch anzupassen.
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Internationale Verkehrsrechte

127. International sind die vorhandenen Verkehrs-
rechte zu sichern bzw., wo notwendig, auf dem Ver-
handlungswege zu erweitern. Diskriminierende und
protektionistische MaBnahmen anderer Lé&nder
sind durch geeignete GegenmaBBnahmen abzuweh-
ren.

Regionaler Luftverkehr

128. Fiir den regionalen Luftverkehr besteht eine
wachsende Nachfrage. Die Flugzeugindustrie hat
hierfiir geeignetes Fluggerdt entwickelt. Inzwi-
schen befliegen rd. 20 Unternehmen mehr als 50
Strecken im innerdeutschen bzw. grenziiberschrei-
tenden Regionalluftverkehr.

Der Bundesminister fiir Verkehr wird wie bisher in
liberaler Weise neue Verbindungen auch im Inter-
esse der besseren Anbindung regionaler Wirt-
schaftsrdume zulassen. Der Bund wird jedoch wei-
terhin keine Subventionen zahlen.

Fiir die ,Allgemeine Luftfahrt” einschlieBlich Sport-
luftfahrt ist ein groBtmoglicher Freiraum neben
dem tiibrigen Luftverkehr zu erhalten.

Verkehrsflughdfen

129. Die Verkehrsflughdfen der Bundesrepublik
Deutschland erfiillen schon heute die internationa-
len Sicherheitsnormen. Ihr Sicherheitsstandard
wird den neuen flugbetrieblichen Erkenntnissen
stdndig angepaBt und ihre Kapazitaten entspre-
chend der Luftverkehrsnachfrage entwickelt. Fol-
gende MaBnahmen sind aus Griinden der Sicher-
heit, Kapazitat, des Umweltschutzes und der Regel-
mabBigkeit des Flugbetriebs erforderlich:

— Verschiebung und Verlangerung der Start- und
Landebahn in Stuttgart,

— Verlegung des Flusses Ochtum und seines Dei-
ches in Bremen,

— Neubau des Flughafens Miinchen II,

— Ausrilistung nach Betriebsstufe III fiir Schlecht-
wetterlandungen.

Flugsicherung

130. Die deutsche Flugsicherung muf} den erreich-
ten hohen Sicherheitsstandard halten sowie durch

— eine flexible Nutzung des Luftraumes durch
neues zivil/militdrisches Flugsicherungs-Be-
triebskonzept,

— Einsatz neuer Technologien,
die Wirtschaftlichkeit des Luftverkehrs erhdhen.

Die Bundesrepublik Deutschland und die Benelux-
Staaten haben vereinbart, der EUROCONTROL-
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Zentrale Maastricht schrittweise die Streckenkon-
trolle im Luftraum der Benelux-Staaten und Nord-
deutschlands zu libertragen.

Umweltschutz in der Luftfahrt

131. Die Bemiihungen um Larmminderung am
Fluggerat und im Flugbetrieb fithrten in einem er-
sten Schritt zur Senkung der Emissionswerte der
Strahlflugzeuge um rd. 10 Dezibel (EPNdB). Fiir
neue Luftfahrzeugmuster sind die Werte nochmals
gesenkt worden. Bereits heute entfallen ca. 80 % der
Starts und Landungen auf den deutschen Verkehrs-
flughéfen auf larmgedédmpfte Flugzeuge, die wenig-
stens die Grundforderung der Internationalen Zivil-
luftfahrt-Organisation (ICAO) ertiillen.

Dieser Anteil wird sich auf 100% erhthen, wenn
vom Jahre 1987 an eine entsprechende EG-Richtli-
nie wirksam wird."

Bis zu diesem Zeitpunkt wird die Neuzulassung lau-
ter Flugzeuge erheblich beschrankt. Ein differen-
ziertes Geblihrensystem der deutschen Verkehrs-
flughéfen fordert den Einsatz umweltfreundlicher,
also larmgedampfter Flugzeuge.

Flugbetriebliche Auflagen, Uberwachung des Flug-
betriebs und Aufklarungsaktionen tragen dazu bei,
daB Wohngebiete und andere schiitzenswerte Regi-
onen durch Fluglarm mdglichst wenig beeintrach-
tigt werden.

Die von der Luftfahrt ausgehenden Schadstoffemis-
sionen sind gering, sie betragen weniger als 1% der
Gesamtemissionen.

Wetterdienst

132. Der Wettervorhersage des Deutschen Wetter-
dienstes kommt unveréndert eine grofle Bedeutung
fiir die Bevolkerung und Wirtschaft zu. Die Ent-
wicklung fortgeschrittener Techniken der Wetter-
beobachtung (Satelliten) und der Wettervorhersage
wird in internationaler Abstimmung mit dem Ziel
gefordert, die Genauigkeit der Vorhersage, insbe-
sondere des Niederschlages, und die Verfiigbarkeit
von Daten zum Umweltschutz zu erhohen. Trotz des
hohen Standes gesicherter meteorologischer Er-
kenntnisse werden regional begrenzte Unwetter,
wie z. B. das Hagelunglick in Miinchen im Juli 1984,
nicht prézise vorherzusagen sein.

Internationale Zusammenarbeit, EG-Luftfahrt-
politik

133. Durch die weltweite Verflechtung der Luft-
fahrt ist eine internationale Abstimmung zur Wah-
rung der Deutschen Luftverkehrsinteressen uner-
1aBlich. Die bisherige erfolgreiche Mitarbeit in den
internationalen Organisationen und Institutionen,
insbesondere in der ICAO und ECAC, wird daher
fortgesetzt und intensiviert.

Das 2. Memorandum der EG-Kommission zur EG-
Luftverkehrspolitik enth&lt aus der Sicht der Bun-
desregierung positive Ansétze, die weiterverfolgt
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und entwickelt werden sollten. Voraussetzung ist
allerdings, daB3 sich die EG-Luftverkehrspolitik von
der Weltluftfahrtordnung nicht abkoppelt und die
bilateralen Luftverkehrsbeziehungen zu Drittldn-
dern nicht gestort werden.

VI. Seeverkehr

Lage der deutschen Handelsflotte

134. Die Bundesrepublik Deutschland benétigt
eine angemessene und leistungsfdhige Handels-
flotte fiir die Beforderung des AufBlenhandels, die
sichere Versorgung in Krisenzeiten und die Wirt-
schaftsstruktur der Kiistenregion. Die deutsche
Seeschiffahrt wird durch die vergleichsweise hohen
Betriebskosten unter deutscher Flagge, vor allem
aber durch die Konkurrenz subventionierter oder
staatseigener Handelsflotten und den Flaggenpro-
tektionismus anderer Schiffahrtslander beeintrach-
tigt. Es sind daher neben Mafinahmen zur Kosten-
entlastung der deutschen Reeder geeignete Schritte
gegen internationale Wettbewerbsverfalschungen
notwendig.

Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit

135. Die Bundesregierung hat am 30.Mai 1984
Mafinahmen zur Verbesserung der Wettbewerbspo-
sition deutscher Seeschiffahrtsunternehmen be-
schlossen:

— die strikte Anwendung des VN-Verhaltens-
kodexes fiir Linienkonferenzen (Ladungsformel
40 : 40 : 20) im Konferenzlinienverkehr mit Ent-
wicklungslandern;

— eine evtl. Genehmigungspflicht fiir bestimmte
Transportleistungen im Linienverkehr mit Dritt-
landern und fur die Tatigkeiten von Agenturen
dieser Linien;

— eine bessere Beteiligung deutscher Reeder an
Transporten der Entwicklungshilfe;

— eine Untersuchung der steuerlichen Situation
der Seeschiffahrt im Vergleich zu anderen Staa-
ten.

Die Bundesregierung verhandelt auf der Grundlage
dieser Beschllisse mit einer Reihe von Entwick-
lungs- und Staatshandelsldndern {iber eine ange-
messene Beteiligung der deutschen Handelsflotte
am Linienverkehr. Sie hat zudem in der EG mit
Nachdruck die gemeinsame Anwendung des VN-
Verhaltenskodexes fiir Linienkonferenzen und die
Schaffung eines Instruments zur Abwehr unlaute-
rer Handelspraktiken im Seeverkehr gefordert.

Schiffahrtsforderungsprogramm

136. Die finanziellen Hilfen zur Modernisierung
der Flotte und Verbesserung der L1qu1d1tatslage
werden fortgesetzt:

— fiir Neubauhilfen sind die Verpflichtungser-
maéachtigungen in den Haushalten 1984 und 1985
auf je 250 Mio. DM erh6ht worden;

— fir Finanzbeitrdge (Zinsbeihilfen) sehen die
Haushalte 1984 und 1985 je 80 Mio. DM an Ver-
pflichtungsermachtigungen vor.

Sicherheit der Seeschiffahrt

137. Die Dichte des Schiffsverkehrs auf den deut-
schen Seeschiffahrtsstraen und in der Deutschen
Bucht machen besondere Vorkehrungen zum
Schutz vor Kollisionen und Schiffsunfillen notwen-
dig. Die Bundesregierung hat deshalb beschlossen,
die deutschen Hoheitsgewédsser in der inneren
Deutschen Bucht in Form einer , Kiistenmeer-Box"
auszudehnen.

Auf diese Weise konnen verbindliche Regelungen
fir alle Schiffe in diesem bisher zur Hohen See
gehorenden Seegebiet geschaffen werden. Dies be-
trifft insbesondere die Ausdehnung von Landradar
und UKW-Sprechfunk einschlieBlich Schiffsmelde-
system auf dieses Seegebiet. Die Inbetriebnahme
der Weitbereichsradaranlage Helgoland im Novem-
ber 1984 hat hierfiir eine wesentliche technische
Voraussetzung geschaffen.

Meeresumuweltschutz

138. Beim Meeresumweltschutz sind folgende
MafBnahmen mit hoher Prioritit vorgesehen:

— ein Beschaffungsprogramm in Hoéhe von
100 Mio. DM fiir VorsorgemaBnahmen zur Olun-
fallbekdampfung und der Aufbau eines Luftiiber-
wachungssystems zur Erkennung von Ver-
schmutzung der See durch 0,

— eine intensive polizeiliche Uberwachung, um die
Beachtung der Verschmutzungsverbote durch
die Schiffahrt zu gewéhrleisten und die Benut-
zung von Auffanganlagen zu verstirken,

— das schnellstmégliche Inkrafttreten internatio-
naler Vorschriften fiir Chemikalienrilickstédnde,
verpackte schadliche Stoffe, Schiffsabwasser
und Schiffsmiill,

— die Beendigung der Einbringung von Diinnséure
ins Meer und der Verbrennung von Abfallen auf
See zum friihestmoglichen Zeitpunkt,

— die Intensivierung der wissenschaftlichen Mef-
und Uberwachungsprogramme zur Verbesse-
rung der Erkenntnisse iiber Schadstoffe im
Meer und ihre biologischen Auswirkungen.

Nordseeschutzkonferenz

139. Auf der Internationalen Nordseeschutz-Kon-
ferenz 1984 sind neben MaBnahmen zur Verringe-
rung der Schadstoffeintrdge vom Land und von
Plattformen aus auch Beschliisse zur Verhiitung
der Meeresverschmutzung durch die Schiffahrt ge-
fal3t worden.
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Sie sind fiir den Bundesverkehrsminister Grund-
lage zur Weiterentwicklung internationaler Rege-
lungen, fiir eine einheitliche Anwendung der beste-
henden Vorschriften und zur Verstarkung der inter-
nationalen Zusammenarbeit bei der Ermittlung und
Verfolgung von VerstoBen.

Uber eine von der Bundesregierung angestrebte Er-
klarung der Nordsee zum Sondergebiet soll auf ei-
ner Folgekonferenz entschieden werden.

VIl. Binnenschiffahrt und WasserstraBen

Bedeutung der Binnenschiffahrt

140. Die Binnenschiffahrt ist insbesondere fiir die
Beforderung von Massengiitern ein volkswirt-
schaftlich bedeutender Verkehrstrager. Ihr Anteil
lag 1983 bei rd. 23 % aller im Fernverkehr beforder-
ten Giiter. Die Transporte gefahrlicher Giiter, die
auf dem Landwege nicht transportiert werden kon-
nen, und der Containertransport gewinnen sténdig
an Bedeutung. Die Binnenschiffahrt konnte sich
durch Modernisierung der Flotte und neue Techni-
ken im strukturellen Wandel behaupten. Das Bin-
nenschiff ist ein sicheres, umweltfreundliches und
energiesparendes Verkehrsmittel.

Entwicklung des Frachtraumes

141. Der gesamte Frachtraum der deutschen Bin-
nenflotte hat sich von 5 Mio. t 1963 stetig verringert
und im Jahre 1982 die 3,5 Mio.-t-Grenze unterschrit-
ten. Die spezifische Leistung (je t Tragféhigkeit) ist
dabei jedoch um rd. 25% gestiegen. Die Tonnage ist
weiterhin ricklaufig.

Wasserstrafiennetz

142. Das regelmidBig von der gewerblichen Bin-
nenschiffahrt befahrene WasserstraBennetz der
Bundesrepublik Deutschland umfaBt rd. 600 km
Seeschiffahrts- und rd. 3 700 km Binnenschiffahrts-
stra3en.

Die Kapazitdt der BinnenschitffahrtsstraBen, die
fast ausschlieBlich durch die Leistungsfahigkeit der
Schleusen bestimmt wird, ist fiir den gegenwérti-
gen und kiinftigen Verkehr — unter der Pramisse
rechtzeitiger Ersatzinvestitionen — ausreichend.

Substanzerhaltung im Wasserstrafienbereich

143. Die Substanz der vorhandenen Wasserwege
ist zu erhalten. Die Ausgaben waren seit Jahren
hinter dem Bedarf zuriickgeblieben. Diesem Sub-
stanzverzehr kann aufgrund der Haushaltsent-
scheidungen der Jahre 1983 und 1984 wirksam Ein-
halt geboten werden. Die Bundesregierung hat im
Haushalt 1984 und in der Finanzplanung bis 1988
eine fiihlbare Erh6hung der Ansétze fiir Ersatzinve-
stitionen im Bereich der Bundeswasserstraen vor-
genommen.
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Entscheidungen fiir Wasserstrafeninvestitionen

144. Im Rahmen der Investitionspolitik fiir die
BundeswasserstraBen wurden- folgende wichtige
Entscheidungen seit Herbst 1982 getroffen:

— Vereinbarung mit Frankreich iliber den weiteren
Oberrheinausbau: Geschiebezugabe statt Bau
der Staustufe Neuburgweier, Fahrrinnenvertie-
fung oberhalb Karlsruhe, Hochwasserschutz-
mafBnahmen (1982),

— KabinettbeschluB} iiber den Weiterbau des Main-
Donau-Kanals (1983),

— Verwaltungsabkommen zwischen Bund und
Land Niedersachsen liber die Verlegung des Ja-
defahrwassers zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit insbesondere fiir groBe Tankschiffe
(1983),

. — Verwaltungsvereinbarung zwischen Bund und

Land Nordrhein-Westfalen iiber den weiteren
Ausbau des westdeutschen Kanalnetzes (1984).

Investitionsschwerpunkte

145. Die Ausgaben des Bundes fiir Investitionen in
die BundeswasserstraBen betrugen im Jahre 1983
rd. 630 Mio. DM. Hiervon entfielen auf

— die Neubauvorhaben Saar und
Main-Donau-Kanal (einschlieB-

lich Donauausbau 206 Mio. DM
— Ersatz- und AusbaumaBnahmen

im Kiistenbereich 150 Mio. DM

im Binnenbereich 274 Mio. DM.

Bei allen WasserstraBeninvestitionen werden die
Gesichtspunkte des Umweltschutzes vor allem
durch landschaftspflegerische Begleitplanungen be-
riicksichtigt.

Betrieb und Unterhaltung der Wasserstrafen

146. Fir die laufenden Ausgaben zur Unterhal-
tung der WasserstraBen sowie fiir den Betrieb der
Schiffahrtsanlagen sind 1983 dariiber hinaus rd.
670 Mio. DM aufgewendet worden. Die laufenden
Rationalisierungsprogramme tragen dazu bei, die
Wirtschaftlichkeit der Wasserstraenunterhaltung
zu verbessern.

Auferverkehrliche Funktionen der Wasserstrafen

147. Die Bundeswasserstralen im Binnen- und
Kiistenbereich dienen nicht nur der gewerblichen
Schiffahrt, sondern auch der Sportschiffahrt. Wei-
terhin erfiillen sie wichtige auBerverkehrliche
Funktionen in den Bereichen

— WasserabfluB3
— Trink- und Brauchwasserversorgung
— Energiegewinnung

— Erholung.
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In Naturschutzgebieten kann die Schiffahrt einge-
schréankt oder verboten werden, wenn dies zur Er-
reichung des Schutzzweckes notwendig ist.

VIlIl. Kombinierter Verkehr

Transportform der Zukunft

148. Kombinierter Verkehr ist die Verbindung von
zwei oder mehreren Verkehrstriagern mit Hilfe von
Ladeeinheiten (z. B. Container und Wechselbehil-
ter). Die Schnittpunkte in der Transportkette zwi-
schen den Verkehrstrégern sind die Terminals, z. B.
Hafen-Containerterminal, Container- und Hucke-
packbahnhof. Der Impuls zum Aufbau des kombi-
nierten Verkehrs ging vom Uberseeverkehr aus.
Aber auch im Binnenverkehr setzt sich der Ge-
danke der Transportkette des kombinierten Ver-
kehrs immer mehr durch.

Optimale Schnittpunkte

149. Die optimalen Schnittpunkte fiir die Bildung
volkswirtschaftlich sinnvoller Transportketten im
kombinierten Verkehr zwischen den Verkehrstra-
gern konnen sich erst bilden, wenn die Verkehrs-
netze in sich abgeschlossen sind und ihren vollen
Verkehrswert entfalten. Die ziigige Realisierung
der Investitionsplanungen ist deshalb fiir die Zu-
kunft des kombinierten Verkehrs von groBer Be-
deutung.

Vorteile des kombinierten Verkehrs

150. Der kombinierte Verkehr bietet — bei z.Z.
allerdings in Teilbereichen noch fehlender Kosten-
deckung — eine Reihe von Vorteilen, unter ande-
rem

— bessere Nutzung vorhandener Kapazitaten, der
Schienen- und Binnenschiffsverkehrswege,

— Strallenentlastung, dadurch positive Auswirkun-
gen auf VerkehrsfluB, Umweltschutz, Verkehrs-
sicherheit,

— Einsparung von Energie und Ersatz von Mine-
ral6l durch heimische Energie.

Entwicklung des kombinierten Verkehrs

151. Der Ende der 60er Jahre einsetzende Binnen-
container- und Huckepackverkehr der DB hat sich
gut entwickelt. Das Aufkommen im kombinierten
Verkehr Schiene/StraBle z.B. hat sich seit 1976
mehr als verdoppelt. 1983 wurden insgesamt
13,1 Mio. t Giiter befordert.

Die Transportleistungen der Bundesbahn im kom-
binierten Verkehr betrugen 1983 rd. 6,1 Mrd. tkm.
Dies sind rd. 11,3% ihres gesamten frachtpflichtigen
Wagenladungsverkehrs und 35% ihres hochwerti-
gen Verkehrs auf Entfernungen iiber 400 km.

Férderung des kombinierten Verkehrs

152. Der kombinierte Verkehr wird mit ordnungs-
politischen Flankierungsmanahmen gefordert,
z. B. durch Ausnahmeregelungen bei

— der Kraftfahrzeugsteuer,

— den Gesamtgewichten von StraBenfahrzeugen,
die Container und Wechselbehilter im Nahver-
kehr vom und zum Umschlagplatz beférdern,

— dem Wochenend-Fahrverbot, kiinftig auch Sonn-
tagsfahrverbot, :

— der Genehmigungspflicht im internationalen
kombinierten Verkehr.

Steigerung der Marktanteile

153. Alle Mafinahmen sind darauf gerichtet,

— das Giiteraufkommen und die Marktanteile des
kombinierten Verkehrs weiterhin aus gesamt-
wirtschaftlichen Griinden zu steigern und

— die Wirtschaftlichkeit des kombinierten Ver-
kehrs zu verbessern und eine Vollkostendek-
kung zu erreichen.

Daher ist beabsichtigt,

— in der Ordnungspolitik die genannten Préferen-
zen beizubehalten, in Teilbereichen noch abzu-
runden — z. B. in der StraBenverkehrsordnung
die Vor- und Nachlaufe vom Sonntagsfahrverbot
freizustellen,

— das private Transportgewerbe zu ermuntern,
sich kinftig an Bau und Betrieb der Umschlag-
bahnhoéfe auch finanziell zu beteiligen.

Logistik im kombinierten Verkehr

154. Die verkehrstrageriibergreifende Koopera-
tion des kombinierten Verkehrs muf} die organisa-
torischen, technischen und marktwirtschaftlichen
Instrumente der Logistik und Informatik einsetzen,
um durch zweckmaBige Verkehrsmittelwahl und
-disposition die Transporte zeit- und kostenoptimal
abzuwickeln.

Der Bundesminister fiir Verkehr hat mit den Ergeb-
nissen der Untersuchung ,Giitertransportsystem
fir den kombinierten Verkehr” (Krupp-Studie)
wichtige Voraussetzungen hierfiir geschaffen.

IX. Transport gefdhrlicher Giiter

Beforderte Giiter

155. Jéhrlich werden etwa 250 Mio. t gefdhrliche
Giliter — darunter allein rd. 96 Mio. t Mineraldler-
zeugnisse — auf unseren Verkehrswegen befordert.
Damit die hiervon ausgehenden Gefahren fiir
Mensch und Umwelt abgewendet werden konnen,
mull die Beférderung gefahrlicher Giiter noch si-
cherer gestaltet werden.
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Vereinfachung der Vorschriften

156. Aus wirtschaftlichen Erwagungen und Griin-
den der Praktikabilitat ist beabsichtigt, die zahlrei-
chen Gefahrgutvorschriften zu vereinfachen. Als
Verordnungsgeber mufl der Bundesminister fiir
Verkehr im Spannungsverhiltnis Sicherheit und
Wirtschaftlichkeit Losungen finden, die dem Schutz
der Allgemeinheit, aber auch den daraus sich erge-
benden finanziellen Belastungen Rechnung tragen.

Internationale Beforderung

157. Da rd. ein Drittel der gefahrlichen Giiter im
internationalen Verkehr befordert werden, miissen
internationale und nationale Vorschriften harmoni-
siert werden. Die internationalen Beférderungsvor-
schriften sollen zukiinftig dann auch fiir den natio-
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nalen Transport gelten, wobei das deutsche Recht
nur noch die Abweichungen beschreibt, die aus Ge-
sichtspunkten der Sicherheit und des Umweltschut-
zes unverzichtbar sind.

Vereinheitlichung im internationalen Bereich

158. Eine Harmonisierung des internationalen
Rechts mul} sich an den VN-Empfehlungen ausrich-
ten, die weltweit gelten. Die noch bestehenden Pro-
bleme bei den europdischen Landverkehrs-Rege-
lungen sollen durch die Neufassung einzelner Ge-
fahrenklassen sowie durch die im Mai 1985 in Kraft
tretenden Verpackungsvorschriften an die VN-
Empfehlung angeglichen werden. Der Bundesmini-
ster fiir Verkehr ist dariiber hinaus bemiiht, auch
die iibrigen Gefahrenklassen anzupassen.
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VIERTER ABSCHNITT

Finanzierungsrahmen

. Gesamtiiberblick

Haushaltsentwurf und Finanzplanung

159. Das Bundeskabinett hatte im Juli 1984 den
Haushaltsentwurf 1985 und die Finanzplanung 1986
bis 1988 beschlossen. Nach der Verabschiedung des
Haushalts durch das Parlament wird das Haus-
haltsvolumen in 1985 259,3 Mrd. DM betragen, das
bedeutet gegeniiber dem vorlaufigen Ist des Jahres
1984 eine Zunahme um 2,5 %. In den Folgejahren ist
ein Zuwachs von je rd. 3 % vorgesehen.

Die Nettokreditaufnahme wird nach der Steuer-
schéatzung vom 12./13. November 1984 in 1985 auf rd.
25 Mrd. DM zuriickgefiihrt.

Mit diesen Entscheidungen hat die Bundesregie-
rung den finanzpolitischen Grundkurs der Haus-
haltskonsolidierung konsequent fortgesetzt.

Drucksache 10/2695

Il. Verkehrshaushalt

Einzelplan 12

160. Der Verkehrshaushalt (Einzelplan 12) 1985
schliefit nach der Verabschiedung durch das Parla-
ment mit einer Gesamtausgabe von 251827 Mio.
DM ab. Dies sind im Vergleich zum Haushalt 1984
rd. 531 Mio. DM mehr. Gegeniiber der bisherigen
Finanzplanung betragt der Zuwachs in 1985 rd.
410 Mio. DM. Fir den Finanzplanungszeitraum 1986
bis 1988 belaufen sich die Mehrbetrige auf insge-
samt rd. 1,5 Mrd. DM, siehe hierzu die nachstehende
Ubersicht:

1985 | 186 | 1987 | 1988
in Mio. DM

bisherige Finanzplanung ..................... 24 773,2 24 7432 247519 (24 751,9)
Ansatz ... 25182,7 25274,3 25 238,6 25 2494
Gegenliber bisheriger Finanzplanung........ +409,5 +531,1 +486,7 +4975

Investitionen

161. Das Investitionsvolumen im Epl 12 wird in

1985 bei 12,3 Mrd. DM und damit um rd. 696,8 Mio.

DM {iber den Investitionsausgaben von 1984 liegen.

Vom Gesamtplafond des Epl. 12 betragen dann die

Investitionen 48,9 % (1984: 47,1 %).

Gegeniiber der bisherigen Finanzplanung konnten

die Investitionsanséatze deutlich verbessert werden.

Die nachstehende Gegeniiberstellung weist dies

aus:

1985 1986 | 1081 | 1088
in Mio. DM

bisherige Finanzplanung ..................... 11 632,8 11 528,8 11 364,4 (11 364,4)
Ansatz ... ... e 12311,2 12 467,1 12 469,7 12 476,0
Gegeniliber bisheriger Finanzplanung........ +678,4 +9383 +1105,3 +1111,6
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Schwerpunkte
162. Schwerpunkte im Verkehrshaushalt sind
davon Inve-
1985 stitionen
in Mio. DM
Deutsche Bundesbahn .. 13 099,7 3400,0
Bundesfernstrallen ...... 6 150,0 5006,5
Verbesserung der
Verkehrsverhéltnisse
der Gemeinden
a) OPNV ...........c.ee. 13375 13276
b) kommunaler
StraBenbau .......... 1330,5 1330,5
Bundeswasserstraflen ... 1703,9 1734
Luftfahrt (einschlieBlich
BFS und LBA) .......... 4949 139,5
Seeschiffahrtshilfen . .... 255,0 255,0

lll. Einzelbereiche

Deutsche Bundesbahn

163. An Bundesleistungen zugunsten der DB sind
in 1985 in den Kap. 1220 (Sondervermdgen DB),
1202 (Allgemeine Bewilligungen), 1218 (OPNV),
3209 (Kapitaldienst) insgesamt 14 016,9 Mio. DM
gegeniiber 13 397,6 Mio. DM im Haushalt 1984 vor-

gesehen.

164. Erfolgswirksame Leistungen und Liquiditats-

hilfen
1985 1986 | 1987 1988
in Mio. DM
Erfolgswirksame Leistungen ................ 9376 9310 9 346 9 446
Liquiditatshilfen ...............ooooiiiiin, 323 375 316 175
Investitionszuschiisse
165. An Investitionszuschiissen an die DB sind
vorgesehen:
1985 1986 1987 1988
in Mio. DM
Allgemeine
Investitionszuschiisse ................. ... ... 1400 1400 1400 1400
Investitionszuschiisse
fiir den Streckenausbau ..................... 2 000 2 000 2 000 2000
Investitionszuschiisse
Kap. 1220 zusammen ...........c..cvevneinnnn 3400 3400 3400 3400
Investitionszuschiisse
Kap. 1218 (OPNV) ......oooiiiiiiiiiiinnnn. 433 433 440 452
Investitionszuschiisse insgesamt............. 3833 3833 3840 3 852
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Damit ist die Finanzierung der Neu- und Ausbau-
strecken gewaéhrleistet. Ferner sind jahrlich
1,4 Mrd. DM als Bundesleistungen zur allgemeinen
Investitionsfinanzierung eingesetzt. Damit hilft der
Bund der DB auch bei den dringend notwendigen
Investitionsmafinahmen zur Rationalisierung und
Modernisierung.

Bundesfernstrafien

166. Fir 1985 sind 6,15 Mrd. DM und fiir den Fi-
nanzplanungszeitraum bis 1988 6,1 Mrd. DM pro

Jahr vorgesehen. Dieser Ansatz liegt fiir 1985 um
150 Mio. DM, in den Folgejahren um 100 Mio. DM
tiber der bisherigen Finanzplanung.

Wie im Vorjahr ist fiir 1985 eine Verpflichtungser-
machtigung von insgesamt 2,65 Mrd. DM vorgese-
hen.

Wie aus der nachstehenden Ubersicht zu ersehen
ist, sollen die Anséatze fiir Investitionen in den
Jahren 1985 bis 1988 auf folgender Hohe gehalten
werden:

Finanzplanung
1985 1986 1987 1988
in Mrd. DM
Ansatz ... .. e 6,15 6,1 6,1 6,1
davon fiir Investitionen ...................... 5,0 5,0 5,0 5,0

OPNV und kommunaler Strafienbau

167. Fir die Verbesserung der Verkehrsverhilt-
nisse der Gemeinden werden nach der Steuerschit-

zung zweckgebundene Mittel in folgender Hohe
aufkommen:

Finanzplanung
1985 L 1986 1987 1988
in Mio. DM

OPNV (einschlieBlich Nahverkehrsmodelle

und Kapitaldienst) ..................... e 13375 13479 1365,7 1376,9
kommunaler StraBienbau .................... 1330,5 13359 1354,7 13709
insgesamt (einschlieBlich Forschung) ........ 26746 26904 27272 2754,6
mehr gegeniiber bisheriger Finanzplanung .. +104,6 +98,8 +116,0 (+143,4)

Die Forderung von Nahverkehrsmodellen durch
den BMV wird weitergefiihrt. Der Beginn eines Pro-
belaufs in 1985 ist derzeit fiir folgende Modellvorha-
ben vorgesehen:

— Kreis Lippe (OPNV im landllchen Raum mit
Einbeziehung der DB),

— Kreis Tiibingen (OPNV im léandlichen Raum mit
Einbindung des stadtischen in den regionalen
Busverkehr und Verkniipfung mit DB-Eilzug-
system),

— Zonenrandgebiet — Raum Wunsiedel (Starkung
des SPNV der DB und Einbindung in einen Ge-
samtrahmen fiir den OPNV).

Bundeswasserstrafien

168. Bei den BundeswasserstraBlen orientieren
sich die Investitionsansatze fiir die Jahre 1985 bis
1988 vor allem an den vertraglichen Verpflichtun-
gen aus Neu- und Ausbauvorhaben sowie an der

Notwendigkeit, die Ersatzinvestitionen zu verstar-
ken.

Fir Ersatzinvestitionen sind 1985 rd. 340 Mio. DM
steigend auf knapp 400 Mio. DM in 1988 vorgesehen.
Mehr als die Halfte dieses Betrages ist in den An-
séatzen fliir Ausbauvorhaben und sonstige Investitio-
nen (Fahrzeuge usw.) enthalten.

Mit den Investitionsansitzen wird die Tendenz der
Beschliisse der beiden vergangenen Jahre fortge-
setzt. Folgende Bauziele werden erreichbar sein:

— Sicherstellung der vordringlichsten Ersatzinve-
stitionen,

— Weiterfilhrung der NeubaumaBnahmen Main-
Donau-Kanal und Saarausbau,

— Fortsetzung der laufenden Ausbaumafinahmen
{(wenn auch teilweise mit erheblichen Streckun-

gen).
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Luftfahrt

169. Der bei den Ausgabeschwerpunkten ge-
nannte Betrag fiir die Luftfahrt umfaBt insbeson-
dere die Ausgaben fiir

— die Flugsicherung (452,3 Mio. DM),
— das Luftfahrt-Bundesamt (18,6 Mio. DM),

— Flughéfen, an denen der Bund beteiligt ist
(14,8 Mio. DM).

Seeschiffahrt

170. Die Bundesregierung hat sich in ihrem Be-
schluB zum Haushalt 1985 und zur Finanzplanung
bis 1988 zur Notwendigkeit einer eigenen angemes-
senen, qualitativ hochwertigen und leistungsféhi-
gen Handelsflotte bekannt. Zur Erreichung dieses
Zieles und zur Stabilisierung der Beschéaftigungs-
lage der deutschen Schiffbau- und Zulieferindustrie
enthélt der Bundeshaushalt 1985 Neubauhilfen,
Sonderhilfen und Finanzbeitrage fir die Schiffahrt
in Hoéhe von insgesamt 255 Mio. DM.

Neben diesen Baransétzen ist eine Verpflichtungs-
erméchtigung fiir das Forderungsprogramm 1985
vorgesehen. Sie betrdgt 250 Mio. DM.

Im Rahmen des mit dieser Verpflichtungsermachti-
gung in Hoéhe von insgesamt 250 Mio. DM aufzustel-
lenden Schiffahrtsférderungsprogramms 1985 kon-
nen deutschen Schiffahrtsunternehmen Schiffbau-
zuschiisse von bis zu 12,5 % der Anschaffungs- und
Herstellungskosten eines Neubaus gewidhrt wer-
den. Der Mittelansatz reicht aus, um je nach Zu-
sammensetzung der Bauvorhaben und der Schiffs-
grofen bis zu etwa 90 Neubauvorhaben mit etwa
500 000 tdw und einer Auftragssumme von rd.
2,0 Mrd. DM in das Programm aufzunehmen.

Zur gezielten Einddmmung der Ausflaggung, zur
Uberbriickung anhaltender wirtschaftlicher Schwie-
rigkeiten und zur Verbesserung der Investitionsfé-
higkeit der deutschen Schiffahrtsunternehmen ent-
hélt der Bundeshaushalt 1985 daneben eine Ver-
pflichtungserméchtigung fiir Finanzbeitrdge in
Hohe von 80 Mio. DM (Vorjahr ebenfalls 80 Mio.
DM). Sie wird mit jeweils 40 Mio. DM féllig in 1986
und- 1987.

Insgesamt tragen die Bundeshilfen wesentlich zur
Erhaltung einer funktionsfdhigen deutschen Han-
delsflotte, zur Erhaltung und Schaffung von Ar-
beitspldtzen in der Seeschiffahrt wie auch in der
Schiffbau- und Zulieferinudstrie sowie zur Stér-
kung der regionalen Wirtschaftsstrukturen in den
Kiistenlandern bei.

30

Diese Forderung wird erginzt durch Forderungs-
maBBnahmen des BMWi fiir die deutsche Schiffbau-
industrie.

Bekdmpfung der Verkehrsunfille

171. Im Bundeshaushalt 1985 sind 14 Mio. DM und
mittelfristig bis 1988 jeweils 12 Mio. DM fiir die Auf-
kldrungs- und ErziehungsmaBnahmen vorgesehen.

In 1985 sollen die Mittel verwendet werden:

— 6 Mio. DM fir den Deutschen Verkehrssicher-
heitsrat (DVR) und

— 6 Mio. DM fiir die Deutsche Verkehrswacht
(DVW); '
die Mittel sind hauptséchlich vorgesehen fur die
Umsetzung der fiir die besonders gefdhrdeten
Verkehrsteilnehmergruppen entwickelten Ziel-
gruppenprogramme, wie
O Verkehrserziehung im Kindergarten,
O Kind und Verkehr,
O Verbesserung der Radfahrerausbildung,
O

Vorbereitung auf die Mofa-Priifbescheini-
gung,

O Sicherheits-Training und Nachschulung von
Kraftfahrern,

O Verkehrssicherheit fiir Senioren.

— 2 Mio. DM fiir die Férderung von Sondermaf3-
nahmen des Bundesministers fiir Verkehrs.

Hierzu gehort vor allem die Aufklarung der Bevol-
kerung liber :

a) Vorschriften der StraBenverkehrsordnung, der
Straflenverkehrs-Zulassungs-Ordnung und des
StraBenverkehrsgesetzes, deren Ubertretung im
besonderen MaBe gefahrentréchtig ist,

b) das Programm der Bundesregierung zur Verbes-
serung der Verkehrssicherheit auf den Strafien
(dabei insbesondere Vermittlung von Grund-
und Einzelinformation iiber die jeweils beson-
dere Situation und die typische Gefdhrdung der
einzelnen Verkehrsteilnehmergruppen, um vor-
aussehendes und verkehrsangepaBites Verhalten
zu unterstiitzen),

¢) die Wirkungen und Ergebnisse der MaBnahmen
_zur Erhdhung der Sicherheit im Verkehr.

Fiir Unfallfiirsorgemafnahmen (Erste Hilfe und So-
fortmaBnahmen am Unfallort) sind 0,5 Mio. DM vor-
gesehen.
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SchiuBbemerkung

Die Leitlinien dieses Verkehrsberichtes sind konzi-
piert fiir die Gestaltung der Verkehrspolitik in der
10. Legislaturperiode. Dieser Zeitraum ist natiirlich
zu kurz, um die nach dem Regierungswechsel ein-
geleiteten Mafinahmen zu abschliefenden Erfolgen
zu fiihren.

Diese neue Verkehrspolitik kann ihre Wirkung auf
Wirtschaft und Bevélkerung erst langerfristig zei-
gen. Dazu bedarf es aber einer gleichbleibenden
konsequenten Fortfiihrung des eingeschlagenen po-
litischen Weges und einer diesem Sinne folgende
Fortentwicklung der Prinzipien.

Auszugehen ist von einer optimalen Nutzung der
vorhandenen Verkehrswege. Die vielfaltigen Pro-
bleme des Verkehrswesens kdénnen nur mit Kon-
zeptionen gelost werden, die alle Verkehrstréger in
einen systematischen Zusammenhang stellen. Da-
bei wird auch die Kooperation zwischen den Ver-
kehrstragern zukiinftig eine zunehmende Bedeu-
tung erlangen. Diesem Aspekt trégt der Verkehrs-
bericht mit seinem Abschnitt ,,Ubergreifende Auf-
gaben in ‘der Verkehrspolitik“ Rechnung.

In neuerer Zeit haben stets politische Ereignisse im
Zusammenwirken mit technischen Entwicklungen
Innovationsschiibe erzeugt, die das Wirtschaftsge-
fiige und die gesellschaftlichen Strukturen durch-
greifend umgestalteten. Die Entwicklung der Eisen-

bahn in Verbindung mit der Bildung des Deutschen
Zollvereins im letzten Jahrhundert und die Massen-
motorisierung nach dem Ende des 2. Weltkrieges
sind hierfiir eindrucksvolle Beispiele.

Auch in heutiger Zeit sind politische Entwicklungen
im Gange, die dhnlich tiefgreifende Wirkungen er-
warten lassen. Die fortschreitende européische In-
tegration mit dem Ziel eines einheitlichen Binnen-
marktes, die technische Entwicklung vor allem im
spurgefiihrten Verkehr (Rad-Schiene-Technik, Ma-
gnet-Schwebe-Technik) und nicht zuletzt die Forde-
rungen nach wirksamem Umweltschutz werden
auch auf die Verkehrspolitik ausstrahlen.

Von tiefgreifender Bedeutung fiir alle Lebensberei-
che stellen sich dariiber hinaus die Fortschritte in
den Informationstechniken dar. Eine grofirdumige
Fusion der Wirtschaft Europas sowie die verander-
ten Schnittstellen zwischen Produktion und Trans-
port lassen fiir die Zukunft neue Kooperationsfor-
men innerhalb des Verkehrswesens erwarten. Eine
geeignete Logistik in Verbindung mit einem diffe-
renzierten Informationssystem wird zu entwickeln
sein, um diese Aufgaben zu l6sen.

Das Ausmafl der heutigen Umweltbelastung aus
dem Verkehr, von dem alle Lebensbereiche betrof-
fen sind, wird durch die Erfolge der Umweltpolitik
und durch neue Techniken auf ein ertréagliches Maf3
herabgemindert werden kénnen.
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Anhang

Zur Verkehrsentwicklung in der Bundesrepublik Deutschiand 1960 bis 1983

l. Analyse

1. Aligemeine Angaben

Die nachfolgende Darstellung gibt einen zusam-
mengefaBten Uberblick iiber die Verkehrsentwick-
lung der vergangenen zwei Jahrzehnte. Auf diese
Weise soll einerseits die in bestimmten Zeitab-
schnitten unterschiedliche, zum Teil stiirmisch ver-
laufende Entwicklung aufgezeigt, andererseits aber
auch die damit zwangslaufig verbundenen ver-
kehrspolitischen Probleme, insbesondere investi-
tions-, aber auch ordnungspolitischer Art, verdeut-
licht werden. Aulerdem vermittelt diese Darstel-
lung einen Einblick in die langfristige Ausreifezeit
von Kkapitalintensiven MaBnahmen: Verkehrspro-
jekte sind in der Regel Investitionen von erhebli-
cher finanzieller GréBenordnung und iiberdies von
langer Lebensdauer, die sorgfaltig geplant werden
miissen, um die latente Gefahr von Fehlinvestitio-
nen zu vermeiden.

Die nachfolgenden Beispiele mogen einige der ein-
getretenen erheblichen Veradnderungen zwischen
1960 und 1983 exemplarisch belegen:

Im Personenverkehr

— Der Pkw-Bestand hat sich in diesem Zeitraum
verfiinffacht (von 5 auf 25 Mio. Einheiten).

— Die Personenverkehrsleistungen stiegen

+ im 6ffentlichen StraBenpersonenverkehr von
49 auf 73 Mrd. Pkm

+ im Individualverkehr von 162 auf 473 Mrd.
Pkm

+ im Luftverkehr von 2 auf 11 Mrd. Pkm.

— Dagegen sanken die Personenverkehrsleistun-
gen der Eisenbahnen in iiber zwei Jahrzehnten
von 40 auf 37 Mrd. Pkm (in Anteilen: von 16 % auf
6%).

Im Guterverkehr

— Der Lkw-Bestand hat sich nahezu verdoppelt
(von 0,7 auf 1,3 Mio. Einheiten).

— Die Giiterverkehrsleistungen stiégen

+ im StraBengiiterfernverkehr von 24 auf
85 Mrd. tkm

+ im StraBengiiternahverkehr von 22 auf
40 Mrd. tkm

+ im Luftverkehr von 31 auf 266 Mio. tkm.

Demgegeniiber konnten Eisenbahn und Binnen-
schiffahrt ihre Giiterverkehrsleistungen nur un-
wesentlich steigern, namlich

— von 53 auf 56 Mrd. tkm (Eisenbahn)
und

— von 40 auf 49 Mrd. tkm (Binnenschiffahrt).

Dariber hinaus ist festzuhalten, da83 sich in der
genannten Zeitspanne das Verkehrsverhalten in
wichtigen Bereichen beachtlich verandert hat,
sowohl als Folge weitrdumiger Besiedlung als
auch zusatzlicher privater Investitionen zur An-
schaffung motorisierter Fahrzeuge. So sind die
Verkehre insgesamt weitrdumiger geworden.
Wahrend die durchschnittliche Fahrtweite 1960
noch 11 km betrug, hat sich die Lange der Weg-
strecke 1982 auf iiber 16 km ausgedehnt. Aufler-
dem wurden FuB- und Radwege in diesem Zeit-
raum in erheblichem Umfang durch Fahrten mit
motorisierten Fahrzeugen ersetzt.

2. Verkehrsinfrastruktur

Von 1960 bis 1983 ist das klassifizierte Straflennetz
der Bundesrepublik Deutschland (Bundesfern-,
Landes- und KreisstraBen) um etwa 36 500 km auf
rd. 173 000 km erweitert worden. Die Lange der Ge-
meindestrallen betragt schatzungsweise rd. 316 000
km gegeniiber 235 000 km im Jahre 1960.

Verkehrsinfrastruktur!)

km
1960 1970 1980 1982 1983

Bundes-, Landes- und Kreisstralen insgesamt 136 500 164 500 172 400 173 000 172 6003)
darunter

Autobahnen .......... ... .. 2671 4 461 7538 7919 8 080
GemeindestraBen ............coooiiiiiiiiiii, 235 000 276 000 310 000 314 000 316 000
Schienennetz ............ccoueiiiieiniinenninsn 36 000 33100 31 600 31 300 31100 |
Benutzte Wasserstralen .................coet 4458 4 383 4395 4 322 4302
Rohrfernleitungen2) ..................coeenten. 455 2058 2 086 2 086 2222

1) Stand am Jahresende.
2) Rohél- und Mineraldlproduktenfernleitungen.
3) Nicht mit den Vorjahren vergleichbar.
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An Schienenwegen verfiigen die Deutsche Bundes-
bahn (DB) und die Nichtbundeseigenen Eisenbah-
nen (NE) iiber rd. 31 100 km (1983). Dies bedeutet
gegeniiber 1960 einen Riickgang von 4 900 km.

Die Lange der benutzten Wasserstraflen liegt bei rd.
4 300 km (1960: 4 500 km).

Besonders dynamisch entwickelte sich das Netz
von Rohél- und Mineral6lproduktenfernleitungen.

3. Verkehrsmittel

Der Bestand an Kraftfahrzeugen stieg von rd.
8 Mio. (1960) auf knapp 29 Mio. (1983). Dabei er-
hohte sich allein die Zahl der Personenkraftwagen
von annahernd 4,5 Mio. auf 24,6 Mio. Innerhalb von
22 Jahren war damit eine Verfiinffachung des Be-
standes zu verzeichnen. Etwa sieben Zehntel aller
Privathaushalte verfiigen heute liber mindestens ei-
nen Pkw. Der iliberwiegende Teil der Personen-
kraftwagen wird also privat genutzt.

Bestand an Strafien- und Schienenfahrzeugen

StraBe i
Kraftfahrzeuge Schiene
Jahr ins- Pk darunter Trieb- Personen- Giiter-
w
gesamt Lkw Bus fahrzeuge wagen wagen
Anzahl in 1000 Anzahl
1960 8 004 4490 681 33 10 083 21 951 2721716
1970 16 783 13 941 1028 47 10 489 18218 282 505
1980 26 938 23192 1277 70 10 160 14 471 287 432
1982 28 158 24 105 1291 71 10014 13 966 280 388
1983 28 750 24 580 1277 71 9 926 14 292 270 066

War zu Beginn der Motorisierung ein deutlicher
Vorsprung der Ballungsgebiete zu beobachten, so
haben sich die Verhiltnisse inzwischen umgekehrt.
Aus Haushaltsbefragungen ist bekannt, daf die
Haushalte in eher landlichen Gemeinden insbeson-
dere eine deutlich hohere Zweit- und Drittwagen-
ausstattung haben als diejenigen in Ballungsréu-
men. Regionale Unterschiede der Pkw-Ausstattung
lassen sich auch gut an der unterschiedlichen Pkw-

Pkw-Dichten und Siedlungsdichten
in ausgewihlten Stadt- und Landkreisen 1982

Stadt/Landkreis Einwohner {Pkw je 1000

(bzw. Stadtstaat) je gkm Einwohner
Liichow Dannenberg...... 40 409
Bitburg-Prim ............. 55 389
Daun ..................... 61 421
Straubing-Bogen .......... 65 381
Neustadt a.d. Aisch ....... 66 427
Soltau-Fallingbostel ...... 68 399
Hamburg ................. 2160 350
Kbln .....coooiviiiiinen... 2389 354
Frankfurt ................. 2 500 407
Diisseldorf ................ 2699 398
Stuttgart .................. 2717 387
Miinchen ................. 4155 - 367
Bundesdurchschnitt ...... 248 391

Dichte aufzeigen. Eine Gegeniiberstellung der Pkw-
Dichten (Pkw je 1 000 Einwohner) in den am diinn-
sten besiedelten Landkreisen der Bundesrepublik
Deutschland und in einer Auswahl dicht besiedelter
Ballungsrdaume zeigt, dafl im lédndlichen Raum pro
Einwohner im Durchschnitt deutlich mehr Pkw zu-
gelassen sind.

Bei den Luftfahrzeugen war eine deutliche Zu-
nahme zu verzeichnen. Der Bestand an motorisier-
ten Flugzeugen und Drehfliiglern erhéhte sich von
rd. 1100 im Jahre 1960 auf 7 931 Ende 1983. Diese
Zahl setzt sich zusammen aus: Luftfahrzeugen der
Deutschen Lufthansa (106), der Charterfluggesell-
schaften (49), anderer, z. B. Taxi- und Rundflugun-
ternehmen (ca. 600) und den Geschéfts-, Privat- und
Sportflugzeugen ca. 7 100). Von Luftsportvereinen
wurden zusatzlich 6 270 Segelflugzeuge betrieben.

Der Bestand der deutschen Binnenschiffsflotte er-
reichte Mitte der 60er Jahre nach Tragfahigkeit und
Anzahl mit ca. 5 Mio. t bzw. rd. 7 600 Einheiten sei-
nen Hoéchststand. Seither sank der Bestand bis 1984
fortlaufend und zwar der Tragfdhigkeit nach um rd.
32% auf rd. 3,4 Mio. t und der Anzahl nach um rd.
55% auf rd. 3400 Einheiten. Die spezifische Lei-
stung (je t Tragfahigkeit) ist dabei jedoch um rd.
25% gestiegen. Der Anteil der Tankerflotte betragt
rd. 18% (Tragfahigkeit) bzw. 15% (Anzahl der Schif-
fe). Die spezifische Leistung (je t/Tragfahigkeit) ist
dabei um rd. 25% gestiegen.

Die Tonnage (Bruttoregistertonnen — BRT) der
Handelsschiffe unter deutscher Flagge hat bis 1977
fast stetig zugenommen. Seit 1978 ist demgegen-
uber die Anzahl der Schiffe wie auch die Tonnage
stark riicklaufig.
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Bestand an Luft- und Wasserfahrzeugen

Luftfahrzeuge Seeschiffe

(Flugzeuge Binnenschiffe (Handelsschiffe) Seeschiffe

und Hub- (nur Giterschiffe) unter ausgeflaggt
Jahr schrauber) deutscher Flagge

1000 t :
Anzahl Trag- Anzahl 1000 BRT Anzahl 1000 BRT
fahigkeit

1960 1111 7611 4 902 2331 4738
1970 3792 6 336 4 524 2591 8438 . .
1980 71769 3612 3672 1495 - 7608 545 4045
1982 7923 3 496 3 459 1393 6671 576 4107
1983 7929 3411 3422 -1390 6 388 562 3700

im Luftverkehr, mit Taxis oder Mietwagen und im
Individualverkehr befordert. 1960 waren es 23 Mrd.
Personen. Damit verbunden waren 1983 Verkehrs-
leistungen von 596 Mrd. Pkm (1960: 252 Mrd. Pkm).

4. Verkehrsaufkommen und -leistungen

Personenverkehr

ImJ ahr 1983 wurden 35,9 Mrd. Personen mit Eisen-
bahnen, im 6ffentlichen Strafenpersonenverkehr,

Personenverkehr
1960, 1970, 1983

1960 1970 1983

Beférderte | Personen- | Befoérderte | Personen- | Beforderte | Personen-

Personen | kilometer | Personen | kilometer | Personen | kilometer

Mio. Mrd. Pkm Mio. Mrd. Pkm Mio. Mrd. Pkm
Verkehr insgesamt ................ 22 983 252,2 30 655 4554 35945 596,3
Offentlicher Verkehr............ 7 560 89,7 7 245 103,1 7475 120,9
Eisenbahnen .................. 1399 39,6 1054 38,1 1122 37,2

Offentlicher

StraBenpersonenverkehr!) ... 6 156 48,5 6 170 58,4 6317 72,8
Luftverkehr?) ................. 5 1,6 21 6,6 36 10,9
Taxi- und Mietwagenverkehr . 123 0,8 290 1,7 330 2,0
Individualverkehr3) ............. 15 300 1617 23 120 350,6 28 140 473,4

1) Stadtschnellbahn-, U-Bahn-, StraBenbahn-, Obus- und Kraftomnibusverkehr.
2) Verkehrsleistungen (Personenkilometer) nur iiber dem Bundesgebiet.
3) Verkehr mit Personen- und Kombinationskraftwagen, Kraftradern und Mopeds.

Von den Verkehrsleistungen entfielen 1983 rd. 79%
auf den Individualverkehr (mit Personen- und Kom-
binationskraftfahrzeugen, Kraftridern und Mo-
peds) und 20% auf den 6ffentlichen und gewerbli-
chen Verkehr der Eisenbahnen, Busse und Straf3en-

bahnen sowie der Flugzeuge; 1960 setzten sich die
Verkehrsleistungen zu 64% aus Individualverkehr
und zu knapp 36 % aus 6ffentlichem Verkehr zusam-
men.

Fahrten 1975 nach Gebietstypen

Jahrliche Fahrten Jahrliche Fahrten
Gebietstyp je Einwohner je gkm
Eisenbahn [ OSPV v Eisenbahn OSPV v
Ballungsraum ...............o..n. 21 134 446 11100 69 500 231 100
Raum mit Verdichtungsansétzen 12 84 397 2300 15400 72 600
ldndlicher Raum ................. 11 61 383 1200 7000 43 900
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Die regionale Verteilung des Personenverkehrs ist | Jahr 1975. Die Arbeiten an einer aktualisierten
nur aus Schatzungen bekannt, die in groBeren Zeit- | Schéatzung (Basis 1980) werden erst Ende dieses
abstdnden durch Institute erarbeitet werden. Die | Jahres abgeschlossen. Nach den Zahlen fiir 1975
letzten verfiigbaren Daten beziehen sich auf das | werden von den Einwohnern in Ballungsgebieten
im Durchschnitt deutlich mehr Fahrten mit Ver-
kehrsmitteln unternommen als im landlichen
PERSONENVERKEHR Raum. -
Anteile dor Verkehrsbareich
(’; ersonenkilometer) Die grofiten Leistungssteigerungen in der Perso-
100 nenbeforderung konnten seit 1960 der Luftverkehr
(+581% bei einem Anteil an den gesamten Ver-
kehrsleistungen von jedoch nur 1,8%) und der Indi-
% vidualverkehr (+193%) verzeichnen, wiahrend der
Personenverkehr mit Eisenbahnen um 6% ab-
nahm.
& o o Jwmmmde, o™ | Im Offentlichen Personennahverkehr haben sich
Pt seit 1960 die Verkehrsleistungen um 8,5% erhéht,
4_‘-.4“" wahrend das Verkehrsaufkommen sich um 2,2%
70 “,,v“" verminderte. Gerade in Ballungsgebieten kommen
& dabei die arteigenen Vorteile eines Massenver-
L kehrsmittels besonders zur Wirkung; dies zeigt sich
60 — dort in tiberdurchschnittlichen Verkehrszuwéchsen.
sezezzeezzze Individualverkehr In landlichen Regionen sind dagegen die Leistun-
e fiffentlicher Verkehr, insgesamt gen im wesentlichen nachfragebedingt stark zu-
50— ommommomo fiffentlicher Straflenpersonenverkehr riickgegangen.
e Eisenbahnen
s Luftverkehr
40
\ Guterverkehr
30
\ Am Giiterverkehr aller Verkehrstridger weist der
&.____,\ StraBenverkehr gemessen am Transportaufkom-
20 men (beférderte Giiter) bzw. an der Transportlei-
\ stung (tkm) einen Anteil von 80% bzw. 52% (1983)
\»..._ O auf. Auf die Eisenbahnen entfielen 10% bzw. 23 %,
10 M auf die Binnenschiffahrt 8% bzw. 20%. Hier wirkt
= | Sich vor allem der Giiternahverkehr aus, bei dem
groBe Giitermengen (1983: 2000 Mio. t und damit
0 e ————peEEpp e | 69% der insgesamt beforderten Giiter) iiber relativ
1960 1965 1970 1975 1980 83| kurze Strecken transportiert werden.
Giiterverkehr
1960, 1970, 1983
1960 1970 1983
Beforderte | Tonnen- | Beférderte | Tonnen- | Beférderte | Tonnen-
Giiter kilometer Giiter kilometer Giiter kilometer
Mio. t Mrd. tkm Mio. t Mrd. tkm Mio. t Mrd. tkm
Eisenbahnen ...................... 317,1 53,1 3178,0 71,5 299,7 56,1
Binnenschiffahrt .................. 172,0 404 240,0 48,8 2239 49,1
StraBengiiternahverkehr .......... 1 090,0 21,8 1972,0 36,1 1995,0 40,2
StraBengiiterfernverkehr ......... 99,2 23,7 164,9 419 312,6 85,1
Rohrfernleitungen ................ 13,3 3,0 89,2 16,9 66,8 10,6
Luftverkehr!) ..................... 0,08 0,03 0,39 0,14 0,73 0,27
Seeschiffahrt?) .................... 77,2 515,7 1319 909,7 126,3 739,3

1) Verkehrsleistungen iiber dem Bundesgebiet sowie von und nach Berlin (West).

2) Seeverkehr der Hdfen des Bundesgebietes.
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Die bisherige Entwicklung zeigt deutlich, dafl die
Marktanteilsgewinne des StraBengiiterfernver-
kehrs zu Lasten der Eisenbahn gingen; die Binnen-

GUTERVERKEHR
Anteile der Verkehrshereiche

{Tonnenkilometer)

schiffahrt hatte dagegen im Wettbewerb mit dem | v
Lkw nur relativ geringe EinbuBen hinzunehmen. | 55
Die Anderung der Verkehrsteilung wird auch durch o= Straflengiterverkehr insgesamt
die erbrachten Transportleistungen bestitigt. Uber e ::r':g::g::iz:;"v?;kk::: )
die Veranderungen des beférderten Glteraufkom- | S05 o fisentannen 7
mens hinaus beriicksichtigt dieser Indikator auch OO BinineNSChiffahrt
die Transportweite der beforderten Giiter. oo Rehrfernleitungen
45

Die Ursachen fiir die Verlagerung von Transport-
aufkommen und Transportleistung zugunsten des
StraBengiiterverkehrs sind vorwiegend darauf zu- | 49
riickzufiihren, da3 Wachstumsindustrien eine spezi-
fische Affinitat zum StraBlengiiterverkehr, schrump-

fende Industrien dagegen Affinitaten zur Eisen- 35%
7

bahn und zur Binnenschiffahrt aufweisen.
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5. Grenziiberschreitender Verkehr 25

Die Bundesrepublik Deutschland ist wirtschaftlich
eng mit dem Ausland verflochten. Sie weist — nach
den USA, aber noch vor Japan — den zweithdchsten
AuBenhandelsumsatz (Ein- und Ausfuhr zusam-
men) der Welt auf. In der Rangliste der Exportlan-
der hilt die Bundesrepublik Deutschland mit einem
Anteil von knapp 10% ebenfalls den zweiten Platz.
Die Relation zwischen Wareneinfuhr und Bruttoso-
zialprodukt liegt derzeit bei 23 %, zwischen Waren- | 10
ausfuhr und Bruttosozialprodukt bei 26%. 1960 la-
gen die entsprechenden Anteile noch bei 14% bzw.
16%. 5
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Die starke Integration der deutschen Wirtschaft in

den Welthandel hat zu einer besonders dynami- ol 1 11 | | Pt ]
schen Entwicklung der grenziiberschreitenden Ver- | 1960 1965 1970 1975 1980 83
GUTERVERKEHR*

Anteile der Hauptgitergruppen am Verkehrsaufkommen

1960

1963

Land- und forstwirt-
schaftliche Erzeugnisse

Fahrzeuge Maschinen,

Hatb- u Fertigwaren o™, Nahrungs- und Futtermittel

Chemische Erzeugnisse Kohle
Dingemittel
\ o) Rohes Erdal
Steine und Erden Ve .
A .-\ Mineroldler zeugnisse

Eisen, Stahl und NE-Metalle Erze und Metallabfille

* Eisenbahn, Binnenschiffahrt, Straflengiterfernverkehr, Rohrfernleitungen.
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kehrsstrome sowohl im Giiter- als auch im Perso-
nenverkehr gefiihrt:

— Wahrend sich der grenziiberschreitende Giiter-
verkehr insgesamt seit 1960 von 213,5 Mio. t auf
475,8 Mio. t mehr als verdoppelt hat,

= erhohten sich die Beférderungen im Strafen-
giiterverkehr auf das Zehnfache,

= nahmen die Binnenschiffstransporte um fast
100 % zu,

= stagnierte der Eisenbahnverkehr.

— Die Expansion des Transitverkehrs, also von
Ausland zu Ausland durch das Bundesgebiet,
war noch grofier: von 11 Mio. t 1960 auf 31 Mio. t
1983 verdreifacht, aber Gesamtmenge nicht so
bedeutend, nur rd. ein Zehntel des grenziiber-
schreitenden Verkehrs. ’

— Jahrlich rd. 135 Mio. Kfz-Ein- und Durchfahrten.
Das bedeutet im einzelnen:

Taglich 340 000 Pkw
6 000 Kraftrader
4 000 Busse
18 000 Lkw.

6. Zahl der Unternehmen im Verkehrsbereich

1982 wurden durch die Umsatzsteuerstatistik insge-
samt knapp 80 000 Verkehrsunternehmen und -be-
triebe mit Umsétzen in Hohe von rd. 108 Mrd. DM
erfaBt. Gegeniiber 1980 erhdhte sich die Zahl der
Unternehmen um knapp 2 %, der Umsatzzuwachs
belief sich auf 8 %. Der Verkehrssektor repriasen-
tiert damit 5 % der Steuerpflichtigen insgesamt und
3 % des Umsatzvolumens aller Branchen.

Steuerpflichtige und steuerbarer Umsatz im Verkehrssektor 1982
nach Umsatzgréfienklassen

UmsatzgréBenklassen Steuerpflichtige Umsatz
von ... bis unter ... DM Anzahl % Mrd. DM %
L o 69 700 87,2 13,5 12,5
1 Mio.bis 50 Mio. ......ccovviiiiiiiiinnnnn.. 10 087 12,6 42,0 38,9
50 Mio.und mehr .............coooiviiiiinnn. 178 02 52,6 48,7
Insgesamt .........coiiiiiiiiiiiiii i 79 965 100 108,1 100

1982 erwirtschafteten rd. 87 % der Verkehrsunter-
nehmen und -betriebe Umséatze unter 1 Mio. DM;
ihr Anteil an den Gesamtumséatzen betrug jedoch
nur 13 %. Demgegeniiber steuerten die Unterneh-
men mit Umsétzen zwischen einer und 50 Mio. DM
39 % und die Unternehmen iiber 50 Mio. DM sogar
49 % zu den Gesamtumsitzen bei. Die Ergebnisse
der Umsatzsteuerstatistik verdeutlichen, da3 sich
das Angebot von Verkehrsdienstleistungen auf eine
Vielzahl kleiner und mittlerer Unternehmen ver-
teilt.

Die rd. 938000 Erwerbstiatigen erwirtschafteten
eine Bruttowertschopfung von rd. 56 Mrd. DM.
Rund 31 Mrd. DM oder 9,2 % aller Bruttoanlageinve-
stitionen entfielen auf den Verkehrsbereich. Das
Bruttoanlagevermégen belief .sich Ende 1982 auf
676 Mrd. DM (in Preisen von 1976).

Il. Verkehrsprognosen

Zur Abschétzung der zukiinftigen Entwicklung, ins-
besondere als Grundlage fiir die Investitionspla-
nung, sind Verkehrsprognosen unerlafilich. Diese
sind mit einem erheblichen Schatzungsrisiko be-
haftet. So haben beispielsweise die dem BVWP '80
zugrundeliegenden Prognosen im Vergleich zum

heutigen Erwartungsstand den kiinftigen Verkehrs-
zuwachs auf der Schiene iliberschitzt, im StrafBen-
giiterfernverkehr dagegen unterschitzt. Auch bei
der im folgenden dargestellten Prognos-Prognose
ist deshalb kritische Vorsicht am Platze. IThre Er-
gebnisse sollten als bedingte, von vielen unsicheren
Voraussetzungen abhingige Tendenzaussage ver-
standen werden. So verstanden, liefern sie gleich-
wohl eine® wertvolle Entscheidungshilfe.

1. Personenverkehr

Die Mobilitdt der Bevdlkerung, gemessen an der
durchschnittlichen Zahl der Fahrten pro Einwohner
und Tag mit motorisierten Verkehrsmitteln (d. h.
ohne FuB- und Radwege), betrug 1980 rd. 1,65. Nach
den dem BVWP zugrundeliegenden Prognosen der
PROGNOS AG wird sich kiinftig die Mobilitdt nur
noch geringfiigig erhohen. Dementsprechend wird
auch das Verkehrsaufkommen — zusétzlich ge-
dampft durch die leicht riickldufige Einwohnerzahl
— im Vergleich zu den 70er Jahren nur noch wenig
zunehmen. Es wird damit gerechnet, da} die durch-
schnittlichen Fahrtweiten noch geringfiigig steigen
werden, so dal die gesamten Verkehrsleistungen
im Personenverkehr von heute 597 Mrd. Pkm
auf etwa 660 Mrd. Pkm im Jahre 2000 ansteigen
konnten.
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Prognose¢ des Personenverkehrs

(Mrd. Pkm)
1990 2000
1970 1978 1983 obere untere obere untere
Alternative Alternative
Offentlicher  StraBen-
personenverkehr ...... 58,4 70,3 72,8 85,5 79,3 91,3 86,2
Linienverkehr....... 45,1 49,0 46,8 52,1 51,0 52,3 51,6
Gelegenheitsverkehr 13,3 21,3 25,9 334 283 39,0 34,6
Eisenbahnverkehr..... 38,1 36,8 372 40,5 394 416 40,1
Schienennahverkehr 15,6 15,1 15,5 14,5 14,6 14,0 14,3
Schienenfernverkehr 22,4 215 214 25,6 244 27,1 25,2
Schiffsverkehr ...... 0,1 0,2 0,3 04 0,4 0,5- 0,5
Luftverkehr ........... 6,6 9,9 10,9 154 13,0 19,1 16,1
Linienverkehr....... 51 7,0 79 11,3 9,6 14,2 12,0
Gelegenheitsverkehr 1,5 2,9 3,1 41 3,4 49 41
Taxi- und Mietwagen-
verkehr................ 1,7 2,1 2,0 2,5 2,2 2,7 2,4
Individualverkehr ..... 350,6 4491 4734 502,7 474,1 506,3 477,7
Personenverkehr .
insgesamt ............. 4554 568,2 596,3 646,5 608,0 661,0 622,4

Quelle: 1970 bis 1983: Verkehr in Zahlen; Prognose: Prognos AG

Nach den genannten Prognosen, die im wesentli-
chen unveranderte verkehrspolitische Rahmenbe-
dingungen annehmen, wird der Luftverkehr einen
weiteren starken Zuwachs erfahren. Es wird ange-
nommen, daf er von 10,9 Mrd. Pkm (1983) auf 16 bis
19 Mrd. Pkm (2000) ansteigt. Zunehmen wird eben-
falls der offentliche StraBenpersonenverkehr (U-
Bahn, StraBenbahn, Bus), fiir den ein Anstieg von
72,8 Mrd. Pkm (1983) auf 86 bis 91 Mrd. Pkm (2000)
vorausgeschatzt wird. Allerdings wird diese Ent-
wicklung fast ausschlieBlich vom Gelegenheitsver-
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kehr (z. B. Ausflugsfahrten mit Bussen) getragen.
Fir den Linienverkehr wird praktisch Stagnation
auf heutigem Niveau vorausgeschitzt. Eisenbahn-
personenverkehr und Individualverkehr werden
dieser Prognose zufolge kiinftig nur noch geringfii-
gig steigen. Wegen der im Schnitt noch etwas zu-
riickgehenden mittleren Besetzung koénnen die
Pkw-Fahrleistungen von 3044 Mrd. Fahrzeug-km
(1983) auf 324 bis 356 Mrd. Fahrzeug-km (2000) noch
etwas deutlicher ansteigen.
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2. Giiterverkehr

Prognose des Giiterverkehrs

(Mrd. tkm)
1990 2000
1970 1978 1983 obere untere obere untere
Alternative Alternative
Eisenbahngiiter-
verkehr................ 73,8 59,7 57,6 70,6 65,3 75,1 65,8
Frachtpflichtiger
Verkehr ............. 71,5 57,5 56,1 68,8 63,7 734 64,3
Wagenladungs-
verkehr ............. 69,9 56,3 55,1 67,9 62,8 72,6 63,6
Stiickgutverkehr .... 1,6 1,2 1,0 0,9 0,8 0,8 0,7
Dienstgutverkehr ... 2,3 2,2 15 1,8 16 1,7 1,5
‘Straflengiiterverkehr .. 78,0 116,0 125,3 154,1 1424 175,5 150,9
StraBlengiiternah-
verkehr ............. 36,1 428 40,2 51,4 478 554 48,1
Straflengiliterfern- ’
verkehr ............. 41,9 73,2 85,1 102,7 94,6 120,1 102,8
Binnenschiffahrt ...... 48,8 51,5 49,1 51,6 475 54,4 473
Giiterverkehr .
insgesamt ............. 200,6 227,2 232,0 276,2 255,3 304,9 264,0

Quelle: 1970 bis 1983: Verkehr in Zahlen; Prognose: Prognos AG

Nach den vorliegenden Prognosen, die im wesentli-
chen unveranderte verkehrspolitische Rahmenbe-
dingungen unterstellen, wird angenommen, daf} die
gesamte Giiterverkehrsleistung von 232 Mrd. tkm
(1983, ohne Rohrleitungen) je nach Intensitit des
Wirtschaftswachstums bis 2000 auf 264 bis 304 Mrd.
tkm ansteigt, also um 14% bis 32%. Hauptwachs-
tumstréger ist wahrscheinlich der Straflengiiter-
fernverkehr, dessen Beforderungsleistung von 85
Mrd. tkm (1983) auf 100 bis 120 Mrd. tkm (2000)
zunehmen diirfte; das ist ein Zuwachs um 18% bis
41%. Gegeniiber dem konjunkturell ungiinstigen
Jahr 1982 wird der Eisenbahnverkehr bis 2000 ex-
pandieren; im Vergleich zu den bisherigen Spitzen-
jahren 1970, 1979 und 1980 wird allerdings keine

Zunahme mehr erwartet. Die Binnenschiffahrt wird
ihr gegenwartiges Niveau etwa behaupten.

Der grenziberschreitende Giiterverkehr nimmt
voraussichtlich im Versand und im Durchgangsver-
kehr deutlich stirker zu als das gesamte binnenlén-
dische Giiterverkehrsaufkommen. Der grenziiber-
schreitende Empfang diirfte immerhin etwa gleich
stark wachsen wie der Binnenverkehr. An dem Ver-
kehrswachstum partizipieren nach der Prognose
alle Verkehrstriger, am stiarksten der StraBengii-
terverkehr, der sein Versandaufkommen und sei-
nen Durchgangsverkehr fast verdoppeit. Der
Durchgangsverkehr mit der Eisenbahn wichst um
ein Drittel, ihr grenziberschreitender Versand
diirfte sich um rd. 20% erh&hen.
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