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Diskussionspapier desBUND vom 27.2. 2002

1. Herausforderungen fir eine zukunftsfahige Verkehrspolitik

1.1. EineFortsetzung der derzeitigen Verkehrspalitik ist weder umweltpolitisch ...

Die Verkehrspolitik steht in den néchsten Jahren vor grof3en Herausforderungen. Die

V erkehrsprognosen des Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen fir das
Jahr 2015 zeigen aus 0kologischer Sicht ein disteres Bild. Nach dem Integrationsszenario,
wel ches die Umsetzung der von der Bundesregierung geplanten verkehrspolitischen Mal3-
nahmen beinhaltet, wird

o der Guterverkehr — bezogen auf ale Verkehrstrager — insgesamt um 64 % ansteigen,

* der Anstieg der gesamten Personenverkehrslei stung demgegeniiber mit 20% fast moderat
ausfallen,

» der Luftverkehr sich verdoppeln, wobel der Anstieg selbst bei einem Szenario, das von
deutlichen K ostenstei gerungen ausgeht, kaum geringer ausfallt.

Unabhangig von den Anforderungen an die Verkehrssysteme wéaren mit diesem Verkehrs-
anstieg auch zunehmende, nicht akzeptable Belastungen fir Mensch, Umwelt und Klima
verbunden. Die klassischen Luftschadstoffe wie Stickoxide und Kohlenmonoxid gehen auf-
grund technischer Verbesserungen der Fahrzeuge in den néchsten Jahren zwar deutlich zuriick.
Wenn aber die Verkehrsprognosen zutreffen:

» werden die CO,-Emissionen des Verkehrs um weitere 8-10% steigen
» wird der Flachenverbrauch unvermindert weiter gehen und
» wird die Larmbelastung vielerorts noch unzumutbarer, als sie heute vielfach bereitsist.

Die Folge: die Klimaschutzziele werden verfehlt, die Umwelt- und die Lebensqualitét — gerade
in den St&dten — nimmt weiter ab. Fir den BUND ist die Schlussfolgerung aus den
Verkehrsprognosen, dass die Fortsetzung unser es heutigen Mobilitatsmodells weder
global noch gegeniiber nachfolgenden Generationen vertretbar ist.

1.2. ...noch ausfinanzpoalitischen Grinden fortsetzbar

Schétzt man den finanziellen Spielraum des neuen Bundesverkehrswegeplanes 2003 ab, ist
festzustellen: Mindestens zwei Drittel der bis 2015 zur Verfligung stehenden Mittel werden fir
den nicht nur auf der Schienen, sondern auch auf der Stral3e und Flissen und Kanden
vernachlassigten Bestandserhalt benttigt. Ein Grof3teil der restlichen Investitionsmittel waren
bei einem konsequenten Weiterbau der bereits in Bau befindlichen Projekte gebunden.
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FUr neue I nvestitionsvorhaben stehen damit nur vergleichsweise geringe Finanz-
volumina zur Verfligung.

An dieser Situation andert sich nach Ansicht des BUND grundlegend auch nichts durch die
Bemihungen des Bundesverkehrsministers, neue Finanzierungsquellen fir Verkehrsinfra-
strukturinvestitionen zu erschlief3en (Lkw-Maut, Privatfinanzierung etc.). Diese Mittel
bedeuten im Verhdltnis zu den allgemeinen Haushaltsmitteln auf lange Sicht nur eine geringe
Ausweitung des zur Verfligung stehenden Finanzvolumens.

Statt weiterhin die alten, investitionsorientierten Konzepte in der Verkehrspolitik um jeden
Preis weiter zu verfolgen und unter dem Deckmantel einer integrierten Verkehrspolitik das
altbekannte Giefskannenprinzip weiter zu fuhren, sollte die Bundesregierung ihrer zu
Regierungsantritt verkiindeten ,, neuer Ehrlichkeit in der Verkehrspolitik* endlich Taten folgen
lassen. Die angespannte finanzielle Haushaltslage sollte dabel nicht als Beschrankung,
sondern als Chance flir einen echten Neuanfang gesehen werden. Dazu bedarf es nach
Auffassung des BUND keiner zusatzlichen Investitionsmittel fur die Verkehrsinfra-
struktur, sondern vielmehr eine effizientere Verwendung der vorhandenen Investitions-
ansatze fur den Aufbau eines nachhaltigen Mobilitatssystems (s.u.).

2. Strategische Ansitze einer nachhaltigen Mobilitatspolitik

Ziel einer nachhaltigen Mobilitatspolitik muss es sein, die Mobilitétsbedirfnisse der Menschen
und den Transportbedarf einer arbeitsteiligen Wirtschaft effizient, d.h. mit moglichst geringem
Verkehrsaufwand und K osten, zu befriedigen und die damit verbundenen Beeintréchtigungen
und Gefahrdungen fir Umwelt und Menschen langfristig abzusenken.

Um dieses Ziel zu erreichen, sind folgende strategische Ansétze umzusetzen:

Einsparen von Verkehr: Ziel einer Verkehrseinsparpolitik muss es sein, durch eine stérkere
regionale Orientierung von Wirtschaft und Gesellschaft den V erkehrsaufwand insgesamt zu
senken. Gespart wird Verkehrsaufwand, die Mobilitét bleibt erhalten. Eine Entkopplung von
der Wirtschaftsentwicklung allein gentigt nicht, denn es kommt letztlich auf die absolute
Reduktion des Energie- und Ressourcenverbrauches an. Neben einer konsegquenten
Raumordnungs-, Stadtebau- und Wirtschaftspolitik bedarf es dazu insbesondere der verur-
sachergerechten Anlastung von internen und externen Kosten des Verkehr (Fortfiihrung der
Okol ogischen Steuerreform und Weiterentwicklung der Lkw-Maut) sowie des Abbaus bzw.
Umbaus 6kologisch kontraproduktiver Subventionen (z.B. Entfernungspauschale, Subven-
tionierung von , Agrartourismus® etc.). Alle Mal3nahmen sollten dartiber hinausin ein
Gesamtkonzept eingebettet werden und nicht (weiter) isoliert betrachtet werden.

Verkehrsverlagerung i.S. von kunden- und umweltgerechter Gestaltung von Mobilitéatsketten
im Personen- und Guterverkehr auf den Umweltverbund durch Ausbau innovativer
Mobilitétsdienstlei stungen (vgl. unten)

Optimierung des Verkehrsdurch effizientere Auslastung der Verkehrsmittel, z.B. durch
hohere Besetzungsgrade der Pkw, Bahn sowie Flugzeug oder Tourenoptimierung beim
Gterverkehr.

Optimierung der Verkehrsmittel mit dem Ziel der Reduktion der spezifischen Umweltbe-
lastungen von Autos, Schienenfahrzeugen, Flugzeugen und Schiffen. Neben der Senkung der
Schadstoff- und CO,- sowie des Energieverbrauches muss insbesondere der Verkehrslarm auf
gesundheitsvertragliche Werte gesenkt werden. Bel der Optimierung der Antriebe missen alle
Innovati onspotential e genutzt werden, mit dem Zidl die jeweilige Okobilanz der Verkehrs-
mittel deutlich zu verbessern.
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3.  Chancen fur die Gestaltung eines nachhaltigen M obilitatssystems nutzen

So wiein der Nachkriegszeit die Entscheidung dafUr getroffen wurde, die Prioritét in den
Aufbau und Ausbau des Stral3enverkehrssystems zu legen, muss in Zukunft der Aufbau eines
nachhaltigen Mobilitatssystems betrieben werden. Unsist dabei bewusst, dass 50 Jahre
autozentrierter V erkehrsplanung in Deutschland nicht von heute auf morgen umgekehrt
werden konnen.

Eine Verlagerung von Verkehrsanteilen in einem gr63eren Umfang ist nach Auffassung
desBUND erst dann erreichbar, wenn den Menschen zur Befriedigung ihrer gesamten
Mobilitatsbedirfnisse eine echte Alter native zum privaten Pkw zur Verfiigung steht. Der
BUND setzt sich deshalb fir eine intelligente Nutzung des Pkw unter dem Motto “Nutzen statt
Besitzen” ein. Die bisherigen Erfahrungen mit CarSharing Nutzern zeigen, dass sie die
Vorreiter einer umweltfreundlichen Mobilitét sind. Der Pkw ist ein Element ihrer personlichen
Mobilitét, den sie mit dem offentlichen Verkehr, Rad- und Ful3verkehr kombinieren. Ihre
Fahrleistung mit dem Auto liegt dabei deutlich unter der von Pkw-Besitzern und fihrt zu einer
deutlichen Verringerung der gesellschaftlichen Belastungen von Umwelt und Mitmenschen.

Das Potential an CarSharing-Kunden wird vom Bundesverkehrsministerium auf Uber zwel
Millionen geschétzt, andere Studien gehen von bis zu sieben Millionen Kunden aus. Wer den
bis 2015 nur Telle dieses Potentials erreicht, wird nach Einschatzung des BUND der
weiter e Ausbau des StralRennetzes tberflUssig.

Im Mittel punkte einer nachhaltigen Mobilitétspolitik sollte daher die konsequente Ver-
knupfung von Fernverkehr auf der Schiene, 6ffentlichem Nahverkehr, Fahrrad, zu Fuld Gehen,
Taxi und CarSharing sein. Damit der mobile Mensch von morgen die verschiedenen
Verkehrsmittel ebenso einfach und bequem benutzen kann wie heute das Auto — mit einer
Mobilitatskarte als Zugangsschltissel und einem kundenfreundlichen Informationssystem.

Im Guterverkehr missen konsequent die Chancen genutzt werden, unter Nutzung aller
technischen I nnovationspotentiale die L ogistikketten so zu optimieren, dass bis zum Jahr
2015 mehr alsdie angestrebte Verdoppelung im Schienengtiter verkehr erreicht werden
kann. Zwischen allen verkehrspolitischen Akteuren ist unstrittig, dass die Schiene zumindest
ab einer Entfernung von 300 — 500 km konkurrenzfahig sein misste — wobel der BUND davon
ausgeht, dass dies auch auf kirzeren Entfernungen der Fall ist. Der BUND fordert daher ale
verkehrspolitischen Akteure auf, ein gemeinsames Konzept zu erarbeiten, wie wir bis 2015
mindestens 80 % der Transporte tber 300 km — insbesondere der Transit- und der
grenziberschreitende Verkehr - auf die Schiene bringen konnen.

I nsgesamt geht der BUND davon aus, dass mit einer konsequenten Umsetzung der
Handlungsstrategien einer nachhaltigen M obilitatspolitik der Zuwachs des Verkehrs auf
den Straf3en deutlich abgebremst, mittel- bislangfristig das Straf3enver kehr saufkommen
gegenluber heute sogar gesenkt werden kann. Insbesondere ist zu erwarten, dass sich durch
den Aufbau von innovativen Mobilitdtsangeboten die Spitzenbel astungen der heutigen
Stral3enkapazitéten vermindern lassen. Durch die Einfuhrung 1&rm- und schadstoffarmer
Fahrzeuge kann auf3erdem die Belastung von innerértlichen Verkehrswegen so weit gesenkt
werden, dass die Immissionsgrenzwerte weitgehend flachendeckend unterschritten werden.
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4. Intelligenz statt Beton — Neue Wege in der Verkehrsinvestitionspolitik

Fur die Verwirklichung eines zukunftsfahigen Verkehrssystems muss die Investitionspolitik
auf den Auf- und Ausbau innovativer und umweltvertraglicher Mobilitatsangebote aus-
gerichtet werden und nicht mehr auf die ausschliefdiche Forderung des Infrastrukturausbaus.
Statt wie bisher jeden Verkehrstrager fur sich auszubauen, sind unter dem Motto ,, Intelligenz
statt Beton* gezielte verkehrspolitischen Handlungsstrategien fur Ballungsraume, [andliche
Raume, Ostdeutschland, Guterfernverkehr und Giternahverkehr zu entwickeln und umzu-
setzen.

Fur die zukunftige Verkehrspolitik bedeutet diesim Einzelnen:

* Prinzipiell muss gelten: Erhaltung vor Ausbau vor Neubau! Bei der Mittelvergabe
mussen die Investitionsprioritdten auf der Sanierung und Optimierung der bestehenden
Verkehrsnetze sowie der Verbesserung des Ausnutzungsgrades der vorhandenen Kapa-
zitéten (sofern diese nicht umwelt- oder verkehrspolitisch kontraproduktiv sind)

» Gezielte Forderung neuer Mobilitatsangebote, zligige Entwicklung und Marktein-
fuhrung einer verkehrstréageribergreifenden Mobilitétskarte und eines kundenorientierten
Verkehrsinformationssystems, Verbesserung der Schnittstellen zwischen den Verkehrs-
tragern etc.

» Schieneninfrastruktur: Um die Schiene als Ruckgrat eines umweltvertraglicheren
V erkehrssystems auszubauen, muss eine Investitionsoffensive fur die Modernisierung der
Schieneninfrastruktur gestartet werden! Vorrangig dabel ist, dass der Bestand desin
weiten Tellen maroden Schienennetzes saniert und modernisiert wird. Auf Prestige-
Projekte wie die |CE-Trasse NUrnberg-Erfurt-Halle oder Stuttgart 21 ist dagegen zu
verzichten. Die dafur vorgesehenen Investitionsmittel sind in der flachendeckenden
V erbesserung des bestehenden Schienenangebotes in den jeweiligen Regionen sinnvoller

angelegt.

o StralReninfrastruktur: Verglichen mit der Qualitét des Schienennetzesist die Qualitéat des
Fernstral3ennetzes um ein Vielfaches besser und die Netzdichte wesentlich groR3er. Die
realisierten Verbindungsqualitdten und Reisezeiten sind in der Regel so gut, das auch aus
gesamtverkehrlichen Gesichtspunkten die Fortsetzung des bisherigen Neu- und Ausbaus —
mit Ausnahme angepasster und umweltgerechter LGsungen in Ostdeutschland - nicht mehr
erforderlich ist. Neue Ortsentlastungsstral3en bringen nur in wenigen Ausnahmeféllen eine
Entlastung fir Mensch und Umwelt. Grundsétzlich erfordert aber jeder Neubau eine
Rickstufung, den Riickbau und die konsequente V erkehrsberuhigung der aten Ortsdurchfahrt.

*  Wasserstrallen: Der Neubau von Wasserstral3en und weitere Ausbau von Flussen ist
sowohl 6kologisch als auch 6konomisch nicht nachhaltig (insbesondere Elbe, Donau,
Oder, Havel und Saale). Unterhaltungsmal3nahmen sind so durchzufihren, dasssiedie
natUrliche Flussdynamik so weit wie mdglich erhalten wird und die biologische Durch-
gangigkeit gewahrleistet ist. Wo die Durchgangigkeit nicht vorhanden ist, muss sie
wiederhergestellt werden. Die Binnenschifffahrt muss, wo immer mdéglich, von den
Flissen auf bestehende Kandle verlagert werden. Die dadurch nicht mehr bendtigten
Wasserstral3en sollen von der Guterschifffahrt entwidmet und renaturiert werden (z.B.
Untere Havel).
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e Zur Forderung des Fahrradverkehrs mussim Rahmen der Bundesverkehrsplanung eine
Strategie zur Foérderung des Radverkehrs entwickelt und die notwendigen Investitions-
mittel fUr deren Verwirklichung bereitgestellt werden. Die Umsetzung der nationalen
Radverkehrsstrategie sollte innerhalb des Bundesministeriums institutionel| abgesichert
werden.

* Der Transrapid ist kein Beitrag fur eine nachhaltige Mobilitét. Angesichts der knappen
Finanzen ist es fur Mensch und Umwelt weitaus sinnvoller ist, die Attraktivitét des
vorhandenen Schienenverkehrs zu steigern

* Flugverkehr: In der Bundesverkehrswegeplanung missen zur Reduktion der Belastungen
fur Klima, Umwelt und Menschen insbesondere Malinahmen fur die Verlagerung von
Kurzstreckenfliigen auf die Bahn berticksichtigt werden.

* Die Setzung eines Investitionsschwerpunkt fir L arm-, Umwelt- und Natur schutzmal3-
nahmen an der bestehenden Verkehrsinfrastruktur

5. Okologische Ausgestaltung des Bundesver kehr swegeplanes 2003

Zentrales Instrument fr eine zukunftsfahige Verkehrsinvestitionspolitik ist der fur das Jahr
2003 geplante Bundesverkehrswegeplan. Bel dieser Rahmenplanung fir die Verkehrsin-
vestitionen bis zum Jahr 2015 lassen sich zwel Entscheidungsebenen unterscheiden:

1. Entscheidung Uber die Gestaltung des zukinftigen Verkehrssystems in Deutschland: Wie
viele Stral3en, Schienen und Wasserwege braucht/will Deutschland?

2. Entscheidung Uber die Verwendung knapper staatlicher Finanzmittel fur Bau, Unter-
haltung und Sanierung der Bundesverkehrswege: Welche Stral3en-, Schienen- oder
Wasserstral3enprojekte werden realisiert?

5.1. Gestaltung des zuktnftigen Verkehrssystemsin Deutschland

Die zentrale Weichenstellung fir oder gegen die Entwicklung eines nachhaltigen Mobi-
litatssystems erfolgt im Rahmen der globalen Aufteilung der im Planungszeitraum bis zum
Jahr 2015 zur Verfigung stehenden Finanzmittel auf die einzelnen Verkehrstréger.

Das Umweltbundesamt hat vor Beginn der Uberarbeitung des alten BV WP von 1992 einen
umfassenden Vorschlag zur grundlegenden Neuorientierung des Verfahrens vorgelegt (val.
Umweltbundesamt (Hrsg., 1998): Entwicklung eines Verfahrens zur Aufstellung umwelt-
orientierter Fernverkehrskonzepte vorgelegt), der von den Umweltverbanden grundsétzlich
untersttitzt wurde.

Diesem Ansatz einer Optimierung des Bundesverkehrsplanesin Bezug auf die Ziele einer
nachhaltigen Mobilitét ist das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
nicht gefolgt. Statt auf eine verkehrstrager tiber greifende Optimierung und Gestaltung
des Verkehrssystems unter tkologischen, sozialen und 6konomischen Gesichtspunkten
konzentriert sich die Weiterentwicklung des Verfahrens auf die Optimierung der Einzel-
projektbewertungen. Die Projekte werden weiterhin einzeln und nicht in einem ausrei-
chendem Mal3e verkehrstragertibergreifend bewertet. Mit der verbesserten Methodik kdnnen
zwar gegebenenfalls die Projekte identifiziert werden, die die grofdten negativen Auswir-
kungen auf die Umwelt haben. Wenn diese aus Umweltgriinden abgestuft werden, bedeutet
dies aber lediglich, dass mit den frel werdenden finanziellen Mitteln andere Projekte —evtl. in
anderen Regionen - finanziert werden. Geldmittel fir die Realisierung alternativer
Verkehrsprojekte innerhalb des betroffenen Verkehrskorridors stehen dann dagegen nicht
automatisch zur Verfigung. Eine grundlegende Neuorientierung der Bundes-
verkehrswegeplanung erfolgt damit nicht.
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Der BUND fordert daher, dass der Entwurf des neuen Bundesverkehrswegeplans einer netz-
bezogene Umweltfolgenabschéatzung unterzogen wird. Bei dieser missen die Umweltbe- und
-entlastungen durch die Realisierung der geplanten Neu- und Ausbauprojekte fur Strale,
Schiene und Wasserwege insgesamt dargestellt werden. Als Alternative zum herkémmlichen
Ansatz der BVWP sollte auf3erdem ein 6k ologisches I nvestitionsszenario vorgelegt werden,
bei dem die Investitionsprioritéten auf dem Ausbau des Umweltverbundes und der
Bestandssanierung im Stral3enbau im Sinne der oben genannten Eckpunkte liegen. Auf dieser
Informationsbasis kann dann das Parlament entscheiden, ob mit einem neuen BVWP dem
vermeintlichen Verkehrsbedarf hinterhergebaut werden soll, oder ob mit einer zukunftsfahigen
Verkehrspolitik ein umwelt- und menschengerechtes Mobilitatssystem entwickelt wird.

Uberflussig wird der Bundesver kehr swegeplan 2003, wenn jetzt bereits festgelegt wird,
wie viele Autobahnen auf 6 Spuren ausgebaut und wie viele Ortsumgehungen neu gebaut
werden sollen. Der BUND lehnt daher die Verabschiedung von neuen Investitionspro-
grammen vor der Beschlussfassung tiber den neuen Bundesverkehrswegepl anes ab, fordert
vielmehr die vollstandige Uberprifung aller Baumali3nahmen, mit deren Bau noch nicht
begonnen wurde. Dies gilt auch fur Teilabschnitte bereits im Bau befindlicher
Verkehrsprojekte einschliefdich der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit (z.B. A 2006stl. von
Rostock, A 71/73, A 38, A 143 etc.). FUr diese Projekte hat der BUND jeweils
kostenguinstigere, umweltschonendere und auch schneller realisierbare und damit schneller
verkehrswirksam werdende L6sungen vorgelegt, die im Rahmen der Planungsverfahren
jedoch nicht ausreichend berlicksichtigt wurden.

5.2. Regionale Verkehrsprobleme auf regionaler Ebenelésen

Die zweite Entscheidungsebene der Bundesverkehrswegeplanung betrifft weiterhin das
Zusammenstutzen der Wunschzettel von Landern und Kommunen, DB Netz AG und Wasser-
stral3enverwaltung fur neue Stral3enbau-, Schienen- und Wasserstral3enprojekte. Lander und
Kommunen haben alleine 1.770 neue Stral3enbauprojekte mit einem geschétzten Finanzbedarf
von ca. 122 Mrd. DM fur die Aufnahme in den neuen Bundesverkehrswegeplan angemel det.
Mit den Projekten, die bereitsin Bau sind oder deren Baubeginn kurz bevorsteht, wiirden tber
170 Mrd. DM benétigt, um ale StralRenbauwiinsche zu befriedigen. Bei den heute pro Jahr zur
Verfligung stehenden Mitteln wirde es weit Gber 40 Jahre dauern, um die Wunschlisten zu
realisieren. Nicht dabei berticksichtigt: die notwendigen Sanierungs- und Unterhaltungsmittel
fr das bestehende Stral3ennetz.

Aus den Fehlern der Vergangenheit hat die DB AG gelernt: Die Investitionsmittel sollen tber-
wiegend in die Sanierung des Bestandsnetzes flief3en. Entsprechend bescheiden fallen daher
die Anmeldungen fr Schienenprojekte aus. Wahrend die Lander hier insgesamt 140 Projekte
gemeldet haben (u.a. wieder verkehrspolitisch unsinnige Prestigeobjekte wie die | CE-Strecke
Nurnberg-Erfurt-Halle), beschrankt sich die Deutsche Bahn in ihrer Prioritétenliste auf 29
Projekte mit einen Gesamtvolumen von 18 Mrd. DM. Ein Problem bleibt aber: Die regionalen
Strecken bleiben bel der Bundesverkehrswegepl anung weitgehend aul3en vor. Bei der lau-
fenden Diskussion um die Neuordnung des Schienennetzes fordert der BUND daher ins-
besondere eine Strategie ein, wie regional e Schienennetze modernisiert und stillgelegte
Strecken reaktiviert werden konnen.

Ebenfalls nach diesem V erfahren werden die neun von der Bundeswasserstral3enverwaltung
gemeldeten neun Ausbauprojekte bewertet.

Alle gemeldeten Projekte missen vom BMVBW geprift werden, wobei wirtschaftliche,
soziale und 6kologische Kriterien beriicksichtigt werden. Die Ergebnisse dieser Bewertung
dienen dann as Grundlage fur die Bund-L &nder-Gespréche tber die Aufnahme und Ab-
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lehnung von Projekten im neuen BVWP. Die Entscheidung féllt dann faktisch auf der
Grundlage regionaler Investitionsschltissel und politischer Aushandlungsprozesse.

Hinsichtlich der Bundesfernstral3en bemangelt der BUND an diesem V erfahren grundsétzlich,
dass im Rahmen der Einzel projektbewertung als Alternative zur Lésung eines regionalen
Verkehrsproblems, wie das Auftreten von Verkehrsengpéssen oder verkehrsbedingte Umwelt-
beeintrachti gungen insbesondere in Ortschaften, nur der Neu- oder Ausbau einer Stral3e
Uberprift wird.

Eine nachhaltige M obilitatspolitik 10st die vorliegenden Verkehr sprobleme dagegen mit
einem verkehr strager Gber greifenden Handlungsansatz. Grundsétzlich ist demnach zu
priufen, ob das Verkehrsproblem eine bauliche Kapazitétserweiterung erfordert oder ob mit
ordnungsrechtlichen, organisatorischen und 6konomischen Mal3nahmen eine Entlastung
erreicht werden kann. Fur den Fall eines geplanten Stral3enausbaus muss mit Hilfe von
verkehrstragertbergreifenden Korridoruntersuchungen gepruft werden, ob eine Verbesserung
der Verkehrs- und Umweltsituation erreicht werden kann durch:

* Ausbauaternativen im Umweltverbund — z.B. durch den Ausbau einer bestehenden paral-
lelen Schienenstrecke oder eine Optimierung des Angebotes,

» einenreduzierten Ausbau der Stral3e, ggf. in Kombination mit der Verbesserung des
Umweltverbundes.

Die Projektbewertungser gebnisse bei der Erstellung des Bundesver kehr swegeplanes
2003 stellen fur den BUND daher lediglich eine Orientierungsmarke fur die Handlungs-
notwendigkeit fir L osung einesregionalen Verkehrsproblem dar. Nicht daraus ableiten
lasst sich, ob der StralRenausbau fur dieses Verkehrsproblem eine effiziente Problem-
|6sung dar stellt.

Die, Bedarfsentscheidung” durch die jeweiligen Ausbaugesetze kann daher nach Ansicht des
BUND nur fur die notwendige LOsung eines konkreten V erkehrsprobl ems bestimmt werden,
nicht aber fir die Umsetzung eines bestimmten Ldsungsvorschlages. Erst in den nachge-
ordneten Planungsverfahren ist esmaoglich, detailliert die Ausbaualter nativen zu unter -
suchen und auf dieser Basis Entscheidungen fir regional sinnvolle L ésungen zu treffen.
Entsprechend mussen die im Bundesver kehrswegeplan fur diejeweiligen Projekte vor-
gesehenen Investitionsmittel fir die Realisierung von verkehrstrager iber greifenden
Mal3nahmeblindeln in den Regionen zur Verfligung gestellt werden.

Die Erfahrung mit der Aufstellung des Bundesverkehrswegeplanes 2003 sollte auf3erdem
Anlass dafur geben, die Planungs- und Finanzierungsstruktur von Bundesverkehrswegen zu
Uberdenken. Durch die derzeitige Ausgestaltung der Bundesverkehrswegeplanung besteht fr
Lander und Kommunen der Anreiz, beim Bund den vollfinanzierten Neubau von Stral3en-
bauprojekten einzufordern, statt sinnvolle regionale Alternativen fur die Ldsung der
Verkehrsprobleme vor Ort zu suchen. So ist es nicht erstaunlich, das die Lander ihre Projekte
ohne Beachtung aller finanziellen Restriktionen und ohne Prioritdtensetzung angemel det
haben. Diese Tendenz kann nur dadurch aufgehoben werden, dass die Regionen finan-
ziell mit in die Verantwortung fur die Verkehrsplanung genommen werden. Dies kann
mittelfristig nur erreicht werden durch eine generelle Neugestaltung der Systematik der Ver-
kehrswegefinanzierung und unter Einbeziehung aller anderen V erkehrsinvestitionsfordertopfe
wie das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz.
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6. BUND-Position zu neue Finanzierungsinstrumente und Organisations-
formen fur die Verkehrsinfrastruktur

Insbesondere unter dem Gesichtspunkt der finanziellen Engpésse des Bundeshaushalts werden
verstarkt Konzepte zur Nutzerfinanzierung im Verkehr verfolgt. Vor diesem Hintergrund sind
die Bestrebungen des Bundesministers fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen zu sehen:

1. die Einnahmen aus der geplanten Lkw-Maut fur die Unterhaltung und den Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur heranzuziehen und

2. eine Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft zu griinden.

6.1. Verwendungder Mittel ausder Lkw-Maut fur Erhalt der Infrastruktur

Mit der Erhebung der Lkw-Maut erfolgt der Einstieg in die Umstellung der bisherigen Haus-
haltsfinanzierung der Verkehrsinfrastruktur auf eine Nutzerfinanzierung. Das mit ihrer Ein-
fuhrung verbundene Ziel ist fir den BUND die verursachergerechte Anlastung der bisher von
der Allgemeinheit getragenen Infrastrukturkosten, um dadurch mehr Kostenwahrheit im
Verkehr herzustellen und faire Wettbewerbsbedingungen zum Schienenguterverkehr zu
schaffen. Dagegen wird vom BUND die Schaffung eines zusétzlichen Finanzierungsin-
strumentes zur Erhéhung der Investitionsansétze abgel ennt. Mit der Zweckbindung der
Mauteinnahmen fur den Verkehrsbereich kann allerdings — bei gleichzeitiger Entlastung des
Bundeshaushaltes und damit der Steuerzahler von Verkehrsinfrastrukturkosten — eine haus-
haltspolitische Planungssicherheit fir eine nachhaltige Investitionspolitik geschaffen werden.

Die Verwendung der Einnahmen aus der Lkw-Maut muss dabei in die gesamte Investitions-
strategie des Bundes fir eine effiziente und umweltgerechte Entwicklung der Verkehrs-
infrastruktur eingebunden werden.

Wird der Verwendung der Einnahmen aus der Lkw-Maut im Rahmen der Gesamtinvestitionen
eine eigenstandige Funktion zugeordnet, sollten diese insbesondere fur den Erhalt der
bestehenden Verkehrsinfrastruktur verwendet werden, zumal hier aktuell der grofdte
Finanzbedarf herrscht. Die Verteilung der Mittel auf die verschiedenen Verkehrstrager sollte
dabel nach Ansicht des BUND auf Basis der Wegekostenrechnung wiein Tabelle 1 dargestellt
erfolgen.

Tabelle 1: BUND-Forderungen zur Verwendung der Mittel aus der Lkw-Mauit:

Verwendung fur: Finanzierung aus:
die Unterhaltung, den Erhalt und die Sanierung | > Wegekostenanteil laufende Kosten
der Stral3eninfrastruktur, Stral3eninfrastruktur

die Unterhaltung, den Erhalt und die Sanierung | 2 Wegekostenanteil aus Refinanzierung
der Schieneninfrastruktur, von Wasserwegen, | Kapitalkosten fir Neu- und Ausbau der
den Ausbau des Kombinierten Verkehrs und vorhandenen Stral3eninfrastruktur

die Wiederherstellung bzw. Neuerrichtung von
Gleisanschllissen,

Sowie Larm- und Umweltschutzmal3nahmen -> in der Wegekostenrechnung zu
entlang der bestehenden Verkehrsinfrastruktur. | berticksichtigen

Der Vorwurf einer Quersubventionierung der umweltvertraglicheren Verkehrsmittel
kann aus dieser Mittelaufteilung nicht abgeleitet werden, da der Straf3engiterverkehr
mit einem Teil der Lkw-Maut die vom Steuer zahler aufgebrachten Investitionen der
Vergangenheit zur iickbezahlt. Diese stehen neu zur Disposition des Gesetzgebers und
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koénnen zur Verbesserung umweltvertréglicherer Transportangebote und der Reduzierung von
Umweltbel astungen verwendet werden.

Eine Zweckbindung des Aufkommen aus der Lkw-Maut fur den Verkehrstréger Stral3e (z.B. in
Form einer Autobahnfinanzierungsgesellschaft) lehnt der BUND ab, dadies dem Ziel zuwider
lauft, eine verkehrstragerUbergreifende Strategie zur umweltgerechten Gestaltung des
Gterverkehrs umzusetzen. Ebenso wendet sich der BUND gegen die Verwendung von
Mitteln aus der Lkw-Maut fir den Neu- und Ausbau der Stral3eninfrastruktur. Die mit der
gerechten Wegekostenanlastung verfolgten Ziele der Einsparung und V erlagerung von
Guterverkehr wirden hierdurch unterminiert oder gar ins Gegenteil verkehrt werden.

6.2. Griundung ener Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft nur fur klar
definierte Aufgaben

Aufgabe der geplanten V erkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesel | schaft (VIFG mbH) soll es
sein, Aufgaben der Finanzierung von Neubau, Ausbau, Erhaltung, Betrieb und Unterhaltung
von Bundesfernstral3en und Bundeswasserstral3en sowie Neubau, Ausbau und Unterhaltung
des Schienennetzes des Bundes zu Ubernehmen. Der BUND lehnt den Gesetzentwurf fr ihre
Errichtung grundsétzlich ab, auch wenn der verkehrstragertbergreifende Ansatz der geplanten
VIFG mbH vom BUND grundsétzlich begrifdt wird. Nach dem vorliegenden Entwurf
Ubernimmt die VIFG mbH keine eigenstandige Funktion bel der Infrastrukturfinanzierung,
sondern stellt lediglich eine kostenaufwendige Parallel struktur zur bisherigen Haushalts-
finanzierung dar. Einen Sinn wirde die Gesellschaft lediglich dann haben, wenn ihr vom
Gesetzgeber eine eigenstandige Managementfunktion fur den Erhalt der Infrastruktur
zugewiesen wer den wirde. Wenn das Konzept der VIFG mbH weiter verfolgt wird, fordert
der BUND:

* Beschrankung der VIFG mbH bei ihren Investitionen auf die Mal3nahmen, die zu einer
umweltgerechteren Gestaltung des V erkehrssystems beitragen. Ziel der Infrastruktur-
gesellschaft muss es insbesondere sein, durch ihre Investitionspolitik zur Verlagerung des
Guterverkehrs auf die Schiene beizutragen.

» Beschrankung der Zusténdigkeit der Gesellschaft ausschliefdlich auf die Sicherstellung der
Funktionsfahigkeit der bestehenden Verkehrsinfrastruktur. Dies bedeutet, dass sie die ihr
zustehenden Finanzmittel ausschlief3lich fur die Modernisierung, den Erhalt, den Betrieb
und die Unterhaltung der Verkehrsinfrastruktur sowie von Schnittstellen des kombinierten
Verkehrs verwenden darf. Der Neu- und Ausbau der Verkehrsinfrastruktur darf dagegen
explizit nicht zu den Aufgaben der VIFG mbH gehéren.

e EinTell der Investitionsmittel missen fir Larm-, Umwelt- und Naturschutzmalinahmen an
der bestehenden Verkehrsinfrastruktur bereitgestellt werden.
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