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Kurzfassung

Praambel

Der Naturschutzbund Deutschland (NABU) fordert, die
Mobilitit der Zukunft so zu gestalten, dass die hierdurch
verursachten Schiden fiir Mensch, Natur und Umwelt mini-
miert werden.

Mobilititstellt einen wesentlichen Faktorhoher Lebensqualitit
dar. Zum einen ermdoglicht Mobilitat ein Erreichen ver-
schiedenster raumlicher Ziele (Arbeitsplatz, Freizeitstitten,
Versorgung), zum anderen ist der Transport von Waren und
Dienstleistungen Grundvoraussetzung fiir eine wirtschaftli-
che Entwicklung. Um die positiven Wirkungen nicht in ihr
Gegenteil umschlagen zu lassen, ist es notwendig, Mobilitit
nachhaltig zu gestalten.
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Verkehr in der Sackgasse

Die derzeitige Verkehrspolitik weist in eine andere Richtung
und steckt in der Sackgasse. Sie ist auf eine weitere starke
Zunahme des Verkehrs ausgelegt, obwohl die schon beste-
henden Belastungen durch Luftverschmutzung, Lirm und
andere Emissionen des Verkehrs, die vielen Verkehrstoten
und Verletzten, die Folgen fiir Natur und Umwelt und die er-
heblichen Auswirkungen auf das Klima bereits unakzeptabel
sind.

Ursachen fiir die heutige Situation sind vor allem falsche
finanzielle Schwerpunktsetzungen der offentlichen Hand,
auf den Motorisierten Individualverkehr ausgerichtete
Siedlungsstrukturen sowie der zunehmende Ausbau und die
Beschleunigung der Verkehrsmittel, insbesondere auf der
Strafle.

Eine grundlegende Anderung der Verkehrspolitik ist also
iiberfallig.



Grundsatze fir den Verkehr der
Zukunft

Der NABU sieht die Chance, vor allem durch die Korrektur
finanzpolitischer Fehlsteuerungen das Verkehrsautkommen
insgesamt zu reduzieren. Die Entwicklung der Verkehrsmit-
telwahl in den letzten Jahrzehnten hat zudem gezeigt, dass
die Wahl der Verkehrsmittel durch gednderte gesellschaftli-
che und verkehrspolitische Rahmenbedingungen beeinflusst
werden kann.

Damit die Chancen der Mobilitit fir den Einzelnen und
die Gesellschaft einerseits und der Schutz von Gesundheit,
Klima, Umwelt und Natur andererseits besser in Einklang
gebracht werden, braucht Deutschland eine grundlegende
Neuorientierung in der Verkehrspolitik. Ebenso wie fiir alle
anderen gesellschaftlichen Bereiche ist es notwendig, dass die
Mobilitit den Anforderungen der Nachhaltigkeit entspricht:

¢ Aus Umweltsicht gehoren dazu beispielsweise die Ver-
ringerung der Treibhausgasemissionen, die Vermin-
derung von Schadstoffen, die Begrenzung des Ressour-
cenverbrauchsund der Flicheninanspruchnahme fiir den
Verkehr sowie der Schutz von Natur und Landschaft.

¢ Soziale Anforderungen sind die Sicherung der ge-
sellschaftlichen Teilhabe, geringe Unfallzahlen, die
Verringerung der Lirmbelastung und die Schaffung ei-
ner hohen Lebensqualitit.

¢ Die 6konomische Dimension umfasst Ziele wie die
Schaffung und den Erhalt von Arbeitsplitzen, die
Herstellung der Chancengleichheit im Wettbewerb
zwischen den Verkehrstrigern, die Ermoglichung einer
arbeitsteiligen Wirtschaftsweise sowie die dauerhafte
Finanzierbarkeit des Verkehrssystems.

Ubergeordnete Ziele miissen nach Ansicht des NABU eine
Effizienzsteigerung der Verkehrsmittel und die Erhéhung
des Anteils umweltfreundlicher Verkehrstriger sowie die
Entkopplung von Wirtschafts- und Verkehrsleistung sein. Die
Ausrichtung des Verkehrs auf das Ziel hoherer Energieeffizienz
ist okologisch erforderlich und ékonomisch verniinftig und
bietet zusétzliche Chancen auf nationalen und internationa-
len Mirkten.

In marktwirtschaftlichen Wirtschaftssystemen ist die

Herstellung  einer  verkehrstrigeriibergreifenden  finan-
ziellen Gleichstellung ein entscheidender Schliissel fiir
eine Chancengerechtigkeit im Verkehrsmarkt. In diesem
Zusammenhang ist eine nutzerbasierte Finanzierung der
Infrastruktur zu prifen. Von politischer Seite ist sicher
zu stellen, dass die gesellschaftlichen Kosten, u.a. die des

Ressourcenverbrauchs, in die Marktpreise einfliefen.

Mobilitat der Zukunft

Der Verkehr der Zukunft ist schon heute teilweise Realitit.
Wer die verkehrsberuhigten Innenhoéfe in Teilen von Berlin
kennt, wer den Stadtteil Freiburg-Vauban erlebt hat, wer in
Erlangen und Miinster schon Fahrrad gefahren ist, weif3, dass
umwelt- und menschenvertrigliche Mobilitdt realisierbar ist.

Auch im tiberortlichen Verkehr zeigen erfolgreiche Regional-
bahngesellschaften sowie neue Schienengiiterverkehrsunter-
nehmen, dass mit neuen verkehrlichen Lésungen erfolgreiche
Unternchmenspolitik gemacht und viele neue Kunden ge-
wonnen werden konnen. Der NABU setzt sich dafiir ein, dass
diese Beispiele zum Regelfall zukiinftiger Mobilitdt werden.
Das heutige Verkehrsautkommen und seine Folgen sind kein
unabwendbares Schicksal.
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Forderungen des NABU: 10 Eckpunkte

1. Starken des Umweltverbundes im Stadtverkehr nutzen

Je groBler die Stddte, desto spiirbarer sind die negativen Folgen des Motorisierten Individualverkehrs (MIV). Das Verhiltnis
zwischen Nutzen und negativen Auswirkungen des MIV ist hier besonders schlecht. Im Bereich des Stadtverkehrs ist der
Umweltverbund (zu Fufl gehen, Radfahren, OPNV) aber besonders gut geeignet, Verkehrsleistungen zu iibernehmen, wie viele
Beispiele zeigen. Der NABU fordert daher eine deutliche Stirkung des Umweltverbundes auf Kosten des MIV.

2. Effizienzsteigerung im motorisierten StraBenverkehr

Wegen des Umfangs des StrafSenverkehrs ist eine Effizienzsteigerung zwingend notwendig. Der NABU plidiert dafiir, den
Kraftstoffverbrauch von PKW-Neufahrzeugen zunichst bis zum Jahr 2010 auf 5 I/ 100 km bzw. den CO,-Ausstof$ auf 120
g/km verbindlich abzusenken. Zur Reduzierung von Dieselfeinstduben sind Partikelfilter verbindlich vorzuschreiben. Hierfiir
sind gesetzliche Regelungen, ggf. flankiert mit flexiblen Mechanismen, erforderlich. Ein Weg hierzu ist, dem jeweiligen
Verkehrstriger die externen Kosten anzulasten. Neben der technischen Optimierung der Antriebstechnik ist ein wesentlicher
Beitrag zur Effizienzsteigerung die Optimierung der Verkehrsabliufe, insbesondere durch Verstetigung auf einem verniinftigen
Geschwindigkeitsniveau.

3. Schienenverkehr starken und Schienenverkehrslarm reduzieren

Der Schienenverkehr hat im Vergleich der motorisierten Verkehrstriger erhebliche Vorteile. Der NABU setzt sich deshalb
fiir eine Stidrkung der Schiene ein. Dazu gehort auch eine verbesserte Nutzbarkeit fiir Menschen mit Handicaps. Um seinen
Umweltvorteil zu halten, muss auch der Schienenverkehr weiter optimiert, insbesondere miissen die Lirmimmissionen deutlich
gesenkt werden. Als vordringlich fordert der NABU daher die verbindliche Einfithrung der sog. ,,K-Sohle“ an Giiterwaggons zur
Reduzierung der Lirmbelastung. Hierfiir ist durch Férderprogramme die Umstellung des gesamten Fahrzeugparks innerhalb
von 6 Jahren sicher zu stellen. Bei der Konstruktion neuer Fahrzeuge sind Lirmschutzziele grundsitzlich stirker zu beriicksich-
tigen.

4. Verzicht auf Ausbau der Schifffahrtswege

Der Neu- und Ausbau von ,,Wasserstraffen“ und ein weiterer Ausbau von Fliissen ist sowohl 6kologisch als auch 6konomisch
nicht nachhaltig (insbesondere Elbe, Weser, Ems, Donau, Oder, Havel und Saale). Der NABU fordert deshalb den Verzicht auf
den weiteren Aus- und Neubau, die finanziellen Mittel sind in den Ausbau der Schiene zu investieren. Fiir die Hafenstandorte
an Nord- und Ostsee ist ein nachhaltiges nationales Hafenkonzept zu entwickeln.

5. Sicherheit der Seeschifffahrt erhohen

Die Seeschifffahrt stellt eine tragende Sdule des globalen Handels und der internationalen Wirtschaftsbeziehungen dar. Daher
fordert der NABU mit Nachdruck eine linderiibergreifende Verbesserung der Vorsorge fiir Grofhavarien in Nord- und
Ostsee. Dazu gehort auch die langfristig gesicherte Charter entsprechend leistungsfahiger Schlepper an strategisch optimalen
Einsatzorten.
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6. Subventionierung des Flugverkehrs beenden

Mit dem Flugzeug wird ausgerechnet das Verkehrsmittel am hochsten subventioniert, das die Umwelt besonders stark mit
Schadstoffen und Lirm belastet. Der NABU fordert deshalb, durch die Erhebung einer Mineralolsteuer auf Kerosin die durch
die Subventionierung ausgeldsten Wettbewerbsverzerrungen zu Gunsten des Flugverkehrs endlich zu beseitigen. Die versteckte
Subventionierung von Regionalflughifen durch die Kosteniibernahme von laufenden Kosten durch die 6ffentliche Hand ist
abzustellen.

7. Schutz der Bevolkerung vor Fluglarm verbessern

Die Belastungen der Bevolkerung miissen durch ein neues Fluglirmgesetz mit schirferen Grenzwerten und die Durchsetzung
wirksamer Nachtflugverbote verringert werden. Nach Ansicht des NABU ist ein weiterer Ausbau der Flughafenkapazititen
nur vertretbar, wenn durch den Abbau von Kapazititen an anderer Stelle Belastungsschwerpunkte, z. B. durch innerstidtische
Flughifen, beseitigt werden.

8. Neuorientierung der Bundesverkehrswegeplanung

Der NABU fordert eine Neuausrichtung der Bundesverkehrswegeplanung mit einer stirkeren Beriicksichtigung der 6kologi-
schen Belange. Nationalparke oder Natura 2000-Gebiete miissen Tabuzonen fiir Verkehrsprojekte werden.

9. Ausdehnung der LKW-Maut auf das gesamten StraB3ennetz

Die Einfithrung der Schwerverkehrsabgabe als Instrument zur Schaffung von mehr Kostengerechtigkeit zwischen den
Verkehrstrigern wird vom NABU begriifit. Der NABU fordert die EU-rechtlich bestehenden Moglichkeiten einer Ausdehnung
der Mautpflicht auf genau bezeichnete Abschnitte von Bundesstrafien zu nutzen. Mittelfristig ist die Mautpflicht fiir LKW auf
das gesamte Straflennetz auszudehnen, weil auch auf dem untergeordneten Straflennetz Schiden durch den Schwerlastverkehr
entstehen.

10. Kostenwahrheit bei der LKW-Maut

Die Diskussion iiber die Startprobleme bei der Einfithrung der LKW-Maut hat verschleiert, das die Hshe der LKW-Maut immer
noch politisch bedingt zu niedrig ist, um die realen Kosten des Schwerlastverkehrs darzustellen. Der NABU hilt eine Mauthshe
von bis zu 45 Cent/km wie in der Schweiz fiir notwendig. Dieser Wert sollte im Zuge einer gleichmifligen Steigerung bis spites-
tens im Jahre 2010 erreicht werden.
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Einleitung: Verkehr in der Sackgasse

Der Naturschutzbund Deutschland (NABU) setzt sich dafiir
ein, den Verkehr der Zukunft umwelt-, gesundheitsvertrigli-
cher, wirtschaftlicher und sozialer zu gestalten.

Die Moglichkeit zur Mobilitdt stellt einen wesentlichen
Faktor einer hohen Lebensqualitit dar. Zum einen ermég-
licht Mobilitit ein Erreichen verschiedenster rdumlicher
Ziele (Arbeitsplatz, Freizeitstitten, Versorgung), zum an-
deren ist der Transport von Waren und Dienstleistungen
Grundvoraussetzung fiir eine wirtschaftliche Entwicklung. Um
die positiven Wirkungen nicht in ihr Gegenteil umschlagen zu
lassen, ist es notwendig, Mobilitit nachhaltig zu gestalten.

Die derzeitige Verkehrspolitik weist in eine andere Richtung.
Der Verkehrsbericht 2000 hat ergeben, dass bei einer
Fortsetzung dieser Politik bis zum Jahr 2015 eine weite-
re starke Zunahme des Verkehrs zu erwarten ist. Bis zum
Jahr 2015 wird beim Motorisierten Individualverkehr im
Personenverkehr von einer Steigerung um ca. 20 % ausgegan-
gen, beim Giiterverkehr wird sogar eine Zunahme von mehr
als 60 % erwartet.

Ursachen fiir diese Entwicklung sind u. a. falsche finan-
zielle Schwerpunktsetzungen der offentlichen Hand, auf
den Motorisierten Individualverkehr ausgerichtete Sied-
lungsstrukturen sowie der zunehmende Ausbau und die
Beschleunigung der Verkehrsmittel.

Demgegentiber weist die 6ffentliche Verkehrsstatistik des DIW
aus, dass seit dem Jahr 2001 die Fahrleistung der PKW wie
auch der LKW in etwa stagniert.1 Diese Stagnation wird bis-
her in der Offentlichkeit weitgehend ignoriert, weil man sich
daran gewohnt hat, von einer stindigen Verkehrszunahme
auszugehen und weil auch die iiblichen Prognosen der Bun-
desverkehrswegeplanung von starken Steigerungen ausge-
hen. Die Entwicklung der letzten Jahre kann als ermutigen-
des Zeichen gewertet werden, dass eine stetige Zunahme des
Straflenverkehrs nicht zwangsldufig ist und dass bei entspre-
chenden politischen und planerischen Weichenstellungen
eine Trendumkehr moglich ist.

Zumal mit dem bevorstehenden demografischen Wandel und
der damit einhergehenden massiven Bevolkerungsabnahme
bis 2050 von derzeit 82 Mio. Einwohner auf 60-67 Mio. (DIW)
bzw. 75 Mio. (Variante 5 des Statistischen Bundesamtes) je
nach Institutsannahmen von erheblichen Verkehrsabnahmen
auszugehen ist. So gehen aktuelle 6konomische Analysen da-
von aus, dass in Zukunft das Finanzbudget fiir Verkehr um
bis zu 20 % zuriickgeht, was empfindliche Auswirkungen
auf die Verkehrsteilnahme haben wird.2 Zumkeller schitz-
te so zum Beispiel bereits 1988 anhand der Region Rhein-
Neckar, dass infolge des Bevolkerungsriickgangs bis 2030 das
Gesamtaufkommen im Verkehr um bis zu 25 % zuriickge-
hen konnte. Im Individualverkehr wurde ein Riickgang von
20-30 %, im offentlichen Verkehr sogar von iiber 30 % erwartet.3
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Umweltpolitisch ist ein weiteres Verkehrswachstum un-
akzeptabel, da mit dem hoheren Verkehrsaufkommen
eine zunehmende Belastung der Umwelt verbunden ist.
Selbst  bei Reduktion der
durch eine Optimierung der Antriebstechnik nehmen an-

einer Schadstoffemissionen
dere Probleme wie Flichenverbrauch, Versiegelung der
Landschaft, Zerschneidung von natiirlichen und mensch-
lichen Lebensrdumen und die Lirmbelastung von Mensch
und Umwelt weiter zu. Problematisch bleibt weiterhin
der CO,-Ausstof3: statt des Erreichens der vereinbarten
Klimaschutzziele ist im Verkehrssektor eine weitere Zunahme
zu befiirchten.

Bis 2015 wird ein Giiterverkehrswachstum von 437 auf 689
Mrd. Tonnenkilometern prognostiziert.4 Der Transitverkehr
auf der Straf8e soll sich mehr als verdoppeln. Schon bei glei-
cher Verteilung der Marktanteile wie heute, aber verstirkt
bei einer Verschiebung der Marktanteile zu Gunsten des
Straflenverkehrs, ist der Verkehrskollaps vorprogrammiert.
Durch das prognostizierte hohe Verkehrsaufkommen wird
Mobilitdt nicht gesteigert, sondern eingeschrinkt. Neben
der Zunahme des Individualverkehrs wird dieser Anstieg
dazu beitragen, dass trotz verbesserter Fahrzeugtechnik die
Kohlendioxidemissionen um 12 % ansteigen werden.®

Wenn die Chancen der Mobilitit fiir den Einzelnen und die
Gesellschaft einerseits und der Schutz von Klima, Umwelt
und Natur andererseits besser in Einklang gebracht wer-
den sollen, braucht Deutschland daher eine grundlegende
Neuorientierung in der Verkehrspolitik. Die vorhandene
Verkehrsinfrastruktur in Deutschland und Europa ent-
spricht nicht den Anforderungen einer nachhaltigen und
zukunftsfihigen Entwicklung. Der Bundesverkehrswegeplans
2003 — 2015 vernachldssigt Ziele wie Ressourcen- und
Klimaschutz, Biotop- und Artenschutz, Umweltvorsorge,
Flichenschonung und den Schutz des Menschen vor un-
vertretbaren Gesundheits- und Umweltbelastungen so-
wie Verkehrssicherheit und eine geordnete stidtebauliche
Entwicklung.

Die aktuellen verkehrspolitischen Debatten, wie sie von den
Parteien, Interessenverbinden und Regierungsinstitutionen
gefithrt werden, gehen meist an den realen Problemen vor-
bei und tragen nicht zur Losung anstehender Aufgaben
bei. So ist die immer wieder angestoflene Diskussion um
den Transrapid keine Antwort auf tatsichlich bestehende
Verkehrsbediirfnisse, sondern Ausdruck einer interessen-
orientierten Lobbyaktivitdt, die unter Nutzung scheinbar
umweltbezogener Argumentationen um gesellschaftliche
Durchsetzung ringt. Vergleichbar fragwiirdige Vorhaben
sind bei allen Verkehrstrigern zu finden®, die im Falle der
Realisierung gewaltige offentliche Mittel binden bzw. in der
Vergangenheit gebunden haben. Diese Mittel werden je-
doch fiir die Losung der eigentlichen Herausforderungen
der Verkehrspolitik dringend benotigt. Uberzogene Grofi-



projekte gehen immer zu Lasten der Systemqualitit und der
Notwendigkeit, flichendeckende Netze auszubauen.

Der NABU will mit dem vorliegenden Verkehrspolitischen
Grundsatzprogramm aufzeigen, welche Mafinahmen aus
Sicht eines ganzheitlich positionierten Umwelt- und Natur-
schutzverbandes fiir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung
notwendig sind.

Zustandsbeschreibungen und konkrete, umsetzbare For-
derungen sind die wesentlichen Elemente des Grundsatz-
programms, das der NABU als Angebot an Entscheidungs-
triger, Parteien und Verbinde und die interessierte
Offentlichkeit versteht, in einen fruchtbaren Dialog einzu-
treten mit dem Ziel, den Grundsatz der Nachhaltigkeit auf
diesem wichtigen gesellschaftlichen Sektor Realitit werden
zu lassen anstatt ihn zu einer vielstrapazierten Floskel ver-
kommen zu lassen. Der NABU als grofiter Umwelt- und
Naturschutzverband Deutschlands will zusammen mit den an
einer nachhaltigen Entwicklung interessierten Institutionen
und politischen Vertretern die erforderlichen Schritte voran-

treiben.

Ursachen des wachsenden
Verkehrs

Fir die Zunahme des Verkehrs gibt es eine Reihe von
Griinden, die z. T. rational nachvollziehbar sind, zum an-
deren in menschlichen Verhaltensgewohnheiten begriindet
liegen. Die stetige Ausweitung des Wegenetzes in Verbindung
mit der Herrichtung fiir hohere nutzbare Geschwindigkeiten,
die von Seiten der Fahrzeuge auch realisiert werden konnen,
fithrt bei relativ konstantem Zeitaufwand fiir Reisezwecke
(Reisezeitbudget) zwangsldufig zu lingeren und hiufigeren
Fahrten. Das Angebot schafft hier die Nachfrage. Insofern ist
der Ansatz, bestehende Verkehrsengpisse bzw. -belastungen
durch Ausbau oder Neubau von Straflen zu beheben bei im
Ubrigen unverinderten Randbedingungen in vielen Fillen
zum Scheitern verurteilt.

Eine objektiv belegbare Ursache fiir Verkehrswachstum er-
gibt sich aus der vorherrschenden Siedlungsstruktur, die
durch Entmischung der Funktionen Wohnen, Arbeiten und
Erholen gekennzeichnet ist. Die notwendige Teilhabe an den
jeweiligen Funktionen fiihrt zwangslaufig zu Wegen, die im
regelmifligen Wechsel zuriickgelegt werden miissen.

Das Ausweichen vor verkehrsbedingten Storwirkungen
fir die Auswahl des Wohnumfelds und bei der Suche nach
Erholungsmoglichkeiten fithrt dabei ebenso zwangsldufig
dazu, dass diese Wege an Linge und Intensitdt zunehmen
(Flucht in ruhige Wohnquartiere am Rande der Stidte,
Naherholung auflerhalb der Stidte, Rausziehen auf's Land).
Verschirft wird diese Tendenz, wenn Wege, die bisher im
Rahmen des Umweltverbundes zuriickgelegt werden konn-
ten (Bahn, Bus, Fahrrad, zu Fu8 gehen) wegfallen oder un-

attraktiv gemacht werden, da dann eine Verlagerung auf
die Strafle erfolgt mit den daraus resultierenden erhdhten
Umweltbelastungen.

Eine weitere Verstirkung dieses Negativeffekts ergibt sich,
weil die Kosten fiir die Inanspruchnahme des bevorzugten
Verkehrsmittels sich nicht in den Preisen fiir die Nutzung wie-
derspiegeln. Durch zahlreiche versteckte Subventionen und
Fehlsteuerungen im Finanzausgleich werden die Kosten fiir
den Autoverkehr in der Regel als ,,gute Kosten“ wahrgenom-
men, wihrend bei den Kosten fiir den 6ffentlichen Verkehr
stets in einem negativen Sprachgebrauch von Defiziten und
Subventionen die Rede ist. Weiterhin gibt es erhebliche fis-
kalische Fehlsteuerungen mit Pramien fiir verkehrspolitisch
falsche Entscheidungen, namlich die gewohnheitsmiflige
Priferenz fiir die Wahl des Autos als Verkehrsmittel.

Dies betrifft das Steuerrecht, die Abschreibungsmoglichkei-
ten, die Eigenheimforderung und das Bau- und Planungs-
recht. Durch solche Fehlentscheidungen auf allen administra-
tiven Ebenen kann von fairen Wettbewerbsbedingungen zwi-
schen den Verkehrstragern nicht gesprochen werden. Durch
die unfairen Finanzierungsbedingungen kommt es vor allem
im Bahnbereich zu einem massiven Netzabbau aus Griinden
falsch verstandener Sparpolitik. Wenn das Straflennetz nach
gleichen Finanzierungskriterien wie das Bahnnetz organi-
siert wire, miissten grofle Teile wegen Unwirtschaftlichkeit
geschlossen werden. Denn Straflen sind so teuer, dass eine
Refinanzierung nur bei einer hohen Verkehrsdichte még-
lich wire. Auch wenn die Stralen im 6ffentlichen Eigentum
sind, miissten deren Eigentiimer Bund, Linder, Kreise
und Gemeinden eigentlich viel ofter tiberpriifen, ob das
Straflennetz im Zuge einer konsequenten Sparpolitik nicht
reduziert werden muss.

Entsprechende Griinde liegen fir das Wachstum im

Giitertransport vor. Notwendige Transporte fiir die
Versorgung von Betrieben und Bevolkerung mit Rohstoffen,
Fertigprodukten und Waren bilden das Grundgeriist der
Warenstrome, das sich mit Fortentwicklung der wirtschaft-
lichen Verhiltnisse und der Anspriiche der Menschen quan-
titativ erweitert. Ein weiteres Wachstum der Verkehrsmengen
ergibt sich aus der zunehmenden internationalen
Arbeitsteilung, u. a. verursacht durch Preisdifferenzen fiir
Arbeitskrifte, Rohstoffe u. 4. Faktoren. Diese nachvollzieh-
baren Bedingungen, die als wirtschaftsrationale Groflen
berticksichtigt werden miissen, sind Motor wirtschaftlichen
Handelns. Verschidrfend kommen auch hier Einflussgréfien

hinzu, die weder zwangsldufig noch verniinftig sind.

Werden die realen Kosten nicht dem jeweiligen Akteur
angelastet oder werden gar Transportvorginge subven-
tioniert, ergeben sich Anreize zu einem Wachstum der
Verkehrsmengen, die vermeidbar sind und die der politi-
schen Gestaltungsmdoglichkeit zuginglich sind. Gleiches gilt
fiir gegebenenfalls vorhandene Verzerrungen beziiglich der
Bedingungen fiir die einzelnen Verkehrstriger.
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Analyse: Folgen des Verkehrs

Okologische Folgen

In keinem anderen europiischen Land sind seit dem zweiten
Weltkrieg so viele Stralen gebaut worden wie in Deutschland.
Das Netz aller 6ffentlichen Straffen umfasst in Deutschland
iber 644.000 Kilometer Lénge7. Dem steht ein Schienennetz
von 35.800 km Linge gegeniiber. Dennoch wurden fiir den
Bundesverkehrswegeplan 2003 (BVWP) wieder viele neue
Autobahn- und Bundesstralenprojekte von den Lindern an-
gemeldet (insgesamt 1.650 Ortsumgehungen bzw. 2.700 km
Aus- und Neubau von Bundesautobahnen)a.

Das dichte Netz der Verkehrswege, insbesondere der Stra8en,
aber auch die Regulierung bzw. Kanalisierung fast aller Fliisse
sind wesentliche Ursache fiir die abnehmende Biodiversitit in
Deutschland. Die negativen Auswirkungen des Verkehrs auf
den Naturhaushalt sind vielfltig.

Die unmittelbare Zerstérung
von Lebensraum durch
Verkehrsinfrastruktur

Hier spielen die Versiegelung im Rahmen von
StraBenbaumafinahmen, der Flichenverlust fiir Flughifen
und die baulichen Eingriffe durch Flussregulierungen zur
Schiffbarmachung die grof3te Rolle. In geringerem Maf3e gel-
ten diese Folgewirkungen auch fiir moderne Schienenwege.
Im Ergebnis all dieser Mafinahmen wird oftmals wertvol-
ler Lebensraum unwiederbringlich zerstort. Besonders be-
troffen von dem Lebensraumverlust sind dabei Tier- und
Pflanzenarten, die als Spezialisten auf bestimmte, nicht be-
liebig an anderer Stelle ,machbare“ Standortbedingungen

angewiesen sind.

Zerschneidung der Lebensraume,
Vernichtung von Leben durch den
Verkehr

Viele Verkehrstrassen sind eine ckologische Barriere und ver-
hindern das Wandern und den Austausch von Arten. Auch
hier ist das Straflenverkehrsnetz aufgrund seiner hohen
Dichte und seines hoheren Flichenverbrauchs pro Kilometer®
ein besonders gravierender Faktor. So benétigt eine zwei-
gleisige Hochgeschwindigkeitsstrecke mit fester ,Fahrbahn
1 ha versiegelte Fliche auf einem km Strecke im Vergleich
zu 4 ha bei einer vierspurigen Autobahn. Fiir weitrdumige
Wanderungsbewegungen von Grofisiugern stellen moderne
Verkehrswege ein ernstes Hindernis dar. Griinbriicken und
andere Wanderungshilfen sind ein nur eingeschrankt wirksa-
mer Ersatz im Vergleich zur unzerschnittenen Landschaft.
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Die stindig zunehmende Dichte des Verkehrstrassennetzes,
insbesondere das der Bundesfernstraflen, fithrt zu einer
immer stirkeren Zerschneidung und Fragmentierung von
Landschaften und Lebensriumen. Bundesfernstraffen sind
mehr als andere Verkehrstrassen nur schwer zu iiberwindende
Barrieren und zugleich ,, Todeszonen® in Tierlebensriumen.
Die isolierende und fragmentierende Wirkung von Straflen
kann zur schleichenden genetischen Verarmung und langfris-
tig zum Erloschen von Tierpopulationen fithren. Die Dichte
des Straflenverkehrs schliefft zunehmend weite Bereiche
unseres Landes als Lebensraum fiir Wirbeltiere mit hohem
Raumbedarf (z.B. Rothirsch und Fischotter) aus.

Verkehrsarme, d.h. von Strafen und Bahnstrecken unzer-
schnittene Riume mit mindestens 100 Quadratkilometer
Flichengrofle, haben besonders in Westdeutschland drama-
tisch abgenommen. Und der Trend hilt weiter an. Galten in
Bayern 1987 noch 33 % der Landesfliche als unzerschnittener
verkehrsarmer Raum, so waren es 1998 nur noch 19,6 %. In
Nordrhein-Westfalen drohen solche Flichen ganz zu ver-
schwinden (1987: 7 %; 1998: 3,3 %) 0.

Die Zerstorung von Natur- und Kulturgiitern durch den Bau
von Verkehrsinfrastruktur ist endgiiltig und deshalb nicht
mit dem Ziel des nachhaltigen Handelns vereinbar.

Insbesondere durch den Straflenverkehr werden viele, z.T.
sehr seltene Tiere iiberfahren oder durch Anflug getotet:
Sdugetiere (z.B. Luchs, Wildkatze, Igel, Flederméiuse), Vogel
(z.B. Rotmilan, Schleiereule), aber auch Amphibien und
Insekten.

Durch sog. ,Randwirkungen“ des Verkehrs werden
Lebensriume nachhaltig verindert, gestort, zerstort oder
in ihrer Bedeutung beeintrichtigt.

Neben den unmittelbaren durch die
Inanspruchnahme von Fliche ergeben sich mittelbare

Wirkungen

Auswirkungen auf angrenzende Bereiche durch Immissionen
von Schadstoffen, durch Nihrstoffeintrag tiber die
Atmosphire, durch Emission von Stickstoffverbindungen v.a.
aus dem Strafenverkehr, durch Bildung von bodennahem

Ozon, durch Larm, Licht, Verinderung des Mikroklimas etc..

Ein oft unterschitzter Schadstoffeintrag entsteht aus den
Emissionen des Flugverkehrs, dessen besondere Wirksamkeit
sich daraus ergibt, dass die Emissionen in den héhe-
ren Schichten der Atmosphire erfolgen. Die 6kologische
Bedeutung dieser Belastung ist daher wesentlich héher, als
der relativ geringe Anteil am Gesamtschadstoffausstof3 des
Verkehrs vermuten ldsst.



Verkehr und Klima

In Deutschland ist der Straf8enverkehr nach den Kraft- und
Fernheizwerken die bedeutendste CO,-Emittentengruppe
(343 zu 167 Mio. t, 2001). Der iibrige Verkehr einschliefllich
Militdr- und Luftverkehr schligt mit 17 Mio. t zu Buch.

Wihrend in den meisten Emittentengruppen mehr oder we-
niger deutliche Reduktionen in den letzten 10 Jahren erreicht
werden konnten, sind im Verkehrssektor die Emissionen
angestiegen. Nationalen Klimaschutzzielen wird damit ent-
gegengewirkt. 1999 wurden im Straflenverkehr 5,8 Mrd.
| Kraftstoff mehr verbraucht als 1991'". Seitdem ist ein
Riickgang von 2,8 Mrd. 1 Kraftstoff zu verzeichnen. Vor dem
Hintergrund der weltweiten Klimaproblematik ist ein erneu-
ter Anstieg des Kraftstoffverbrauchs unvertretbar. Der nach
der Einfiihrung der Okosteuer zu beobachtende Riickgang
des Treibstoffverbrauchs zeigt, dass Verinderungen bei ent-
sprechenden politischen Rahmenbedingungen méglich sind.

Auf 100 Kilometern wur-
den im Juli 1985 an einer
LandstrafSe 13 tote Vigel,
3 tote Katzen und 17 tote
Igel geziihlt.

Quelle: Bode, Hamberger,
Ziingl: Alptraum Auto,
Raben Verlag, Miinchen,
1986

Seit Beginn der Industrialisierung ist die CO,-Konzentration
in der Atmosphire von 280 ppm auf 367 ppm (1998) an-
gestiegen, das bedeutet eine Zunahme um 30 %. Parallel
dazu ist ein weltweiter Anstieg der mittleren Temperatur
nachweisbar, der fiir Europa im 20. Jahrhundert 0,8 Grad
C ausmacht'?). Die Folgen sind dramatisch und werden an
Schirfe zunehmen: Anstieg des Meeresspiegels, Zunahme
von Extremwetterlagen, hidufigere Trockenperioden etc., die
in ihrer Wirkung nicht abschitzbare volkswirtschaftliche
Schiden verursachen.

Dass der anthropogene Beitrag an dieser Entwicklung real
ist, wird von serigsen Wissenschaftlern nicht mehr bestritten.
Handeln und Gegensteuern ist daher die zwingend notwendi-
ge Konsequenz, auch wenn noch nicht in letzter Konsequenz
der Anteil des Menschen an den Ursachen genau bekannt ist..
Es wire unverantwortlich, auf den letzten unwiderlegbaren
Beweis zu warten.
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Luftverschmutzung und ihre
Folgewirkungen

Neben den CO,-Emissionen ist der Stralenverkehr eine we-
sentliche Quelle fiir weitere Luftschadstoffe, u. a. Stickoxide,
Kohlenmonoxid, Schwefeldioxid, Stdube. Auch wenn hier z.
T. durch verbesserte Technik Minderungen erreicht werden
konnten, wird durch das Verkehrswachstum eine gegenldu-
fige Wirkung erzielt. Damit hat der Verkehr wesentlichen
Anteil an den Ursachen fiir folgende Problemfelder:

*  Waldschiden

* Nibhrstoffeintridge in Boden und Gewisser
(Uberdiingung)

¢ Schiden an historischen Bauwerken

Auch hier haben die Folgewirkungen nicht allein 6kologische
Bedeutung, sondern schlagen volkswirtschaftlich als erhebli-
che Kosten zu Buche.

Soziale Folgen

Neben den 6kologischen Auswirkungen des Verkehrs stellen
die sozialen Folgen, die den Menschen unmittelbar und di-
rekt beeintrichtigen bzw. gesundheitlich belasten, ein zentra-
les Problem dar.

Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes sterben pro Jahr
iiber 6.000 Menschen durch Unfille im Straflenverkehr (2003:
6.613). Dies bedeutet einen hohen Verlust an Menschenleben,
der in keinem anderen Bereich gesellschaftlich toleriert wiir-
de. Allein die Zahl der Unfille, an denen Lastwagen beteiligt
sind, stieg von 1992 bis 1998/99 von 38.738 auf 41.859, tiglich
sterben 5 Menschen durch LKW-Crashs. Dass die Gesamtzahl
der Unfille mit Todesfolge seit Jahren riickliufig ist, mildert
den Problemdruck nicht. Hinzu kommen 471.832 Verletze
im Straflenverkehr. Dabei ist die haufigste Unfallursache
Fehlverhalten des Fahrzeuglenkers13.

An 22,6 % aller todlichen Unfille im StraBenverkehr sind
LKW beteiligt, laut den Kontrollzahlen des Bundesamtes
fiir Giiterverkehr betrafen 65,8 % aller in 2003 festgestellten
Verstofle die Fahrpersonalvorschriften14.

Eine Studie der Prognos AG hat ergeben, dass Transporteure
auf der Strafle gezielt gegen Lenk- und Ruhezeitenregelungen
verstofen, weil es fiir sie wirtschaftlich attraktiver ist, die ge-
ringen Bufigelder zu zahlen als geltendes Recht einzuhalten.
Die illegale Kosteneinsparung liegt demnach bei 12-17 % im
Einzelfall tiber alle festgestellten Verstofle. Durchschnittlich
liegt die Kosteneinsparung bei 9,5 %, dies entspricht
7,3 EUR/t im Vergleich zum sicheren Schienengiiter-
verkehr.!®
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Betriebsbedingte Umwelteinfliisse

Neben den grofiriumig sich auswirkenden Umweltbelas-
tungen ergeben sich aus dem Straflenverkehr zusitzlich eine
Reihe von lokal bedeutsamen Einfliissen, deren Wirkung in
der Summe und langfristig betrachtet nur unzureichend ab-
geschitzt werden kann. Hierzu gehoren Belastungen

e durch Streusalz insbesondere an Straflenbiumen,

Bodenvegetation und Kleingewissern,

* durch Reifenabrieb als Verschmutzungsquelle und mog-
liches Gesundheitsrisiko,

* durch diffuse Ol-Riickstinde, die einerseits bei Leckagen
u. a. betrieblichen Unregelmifligkeiten anfallen und die
andererseits als regelmifliges Entsorgungsproblem auf-
treten.

Jahrlich belasten Diesel-Kfz die Umwelt mit 26.000 t
Rquartikel16 und sind damit eine wesentliche Ursache
fiir das Risiko, an Krebs zu erkranken. Fin Drittel davon
stolen PKW aus, zwei Drittel LKW. Berechnungen des
Umweltbundesamtes zeigen, dass ohne strengere Grenzwerte
spitestens 2010 die Partikelemissionen aus PKW hoher als
die der LKW sein werden. Dabei wird von der Politik die
Bereitschaft der Bevolkerung verkannt, einen zusitzlichen
Beitrag zur Erhaltung der Umweltqualitit zu leisten. So sind
nach einer Umfrage des ADAC (2004) 89,4 % der Autobesitzer
bereit, einen Diesel-Rufifilter einzubauen.

Eine wesentliche Storwirkung des Verkehrs entsteht durch
Lirm und seine Folgen. Uber die Hilfte der Bevilkerung
in Deutschland fiihlt sich durch Strafenverkehrslirm be-
eintrachtigt, 15 % sogar stark beldstigt. An zweiter Stelle
folgen Flugzeuge als Lirmquelle. Von der Eisenbahn fiihlen
sich immerhin noch 15 % der Bevolkerung belistigt. Lirm
ist dabei nicht nur ein subjektives Gefiihl des Unbehagens,
sondern nachweislich auch Mit-Ursache fiir eine Reihe von
Krankheiten. Insofern sind

*  Gesundheitsschiden
* Belastungen des Wohnumfelds

*  Verlirmung von Erholungsgebieten

Negativwirkungen, die neben den individuellen auch volks-
wirtschaftliche Schiden verursachen, deren Ausmafd kaum
abschitzbar ist. Im Zusammenhang mit den Bestrebungen
zur Eingrenzung der sozialen Kosten ist dies ein striflich ver-
nachlissigter Aspekt.



In den gleichen Zusammenhang gehort auch die verkehrsbe-
dingte Luftverschmutzung und ihre Folgewirkungen, wie

¢ Erkrankungen der Atemwege,
*  Ozonbildung in bodennahen Luftschichten,

* spezielle Gesundheitsgefihrdung von Kindern, die alters-
bedingt und durch die unmittelbare Exposition einem
besonders hohen Gesundheitsrisiko unterliegen.

Auch hier wird neben dem personlichen Leid die Dimension
der sozialen Kosten in der Diskussion striflich vernachlis-
sigt.

Auch indirekt wird der zunehmende Autoverkehr zu einem
immer bedeutsameren Faktor der Gesundheitspolitik. Die
bevorzugte Nutzung des Autos in der Alltagsmobilitit macht
die Menschen unbeweglich, weil die natiirliche Fortbewegung
zu Fufl und mit dem Fahrrad und damit die angemessene
Nutzung des menschlichen Bewegungsapparates auf diese
Weise immer stirker zu kurz kommt. Die reichen westli-
chen Linder leiden in groflen Teilen unter Bewegungsarmut
und damit unter Ubergewicht. Das Fortschreiten der ent-
sprechenden  Zivilisationskrankheiten ~mit immensen
Gesundheitskosten ist die Folge. Dramatisch ist, dass diese
Probleme schon bei Kindern und Jugendlichen in besorgnis-
erregendem Mafle auftreten und dass als unmittelbare Folge
der Bewegungsarmut verstirkte Fehlleistungen im Bereich
der Grob- und Feinmotorik zu verzeichnen sind. Stress und
Hektik des modernen Verkehrsgeschehens fithren zu star-
ken gesundheitlichen Beeintrichtigungen, insbesondere
im vegetativen Nervensystem. Hinzu kommen die starken
Belastungen durch Verkehrsldrm. Alles in allem ist damit der
Verkehr zu einer der wichtigsten Ursachen fiir den dramati-
schen Anstieg der Gesundheitskosten geworden.

Fixierung auf das Auto: Mobilitit stoB8t an ihre Grenzen

*  In dem Bestreben, Auto-Mobilitit fiir alle, an jedem Ort
und zu jeder Zeit zu gewihrleisten, stof3t die herkdmm-
liche, auf den Individualverkehr fixierte Verkehrspolitik
an ihre Grenzen und erreicht teilweise das Gegenteil
dessen, was sie sich zum Ziel gesetzt hat. Die einsei-
tige Schwerpunktsetzung zu Gunsten des Autos in
Verbindung mit Einschrinkungen im Angebot offent-
licher Verkehrsleistungen fiihrt zwangsldufig dazu, dass
einzelne Bevolkerungsgruppen (alte Menschen, Kranke,
junge Menschen) von einer angemessenen Teilhabe an
Mobilitit ausgeschlossen werden.

*  Freirdume fiir nicht-verkehrliche Nutzungen in

Ballungsrdumen und in der freien Landschaft gehen

verloren.

*  Verkehrswege in Ballungsriumen und auf hoch fre-
quentierten Routen sind der Mobilititslawine nicht
mehr gewachsen und eine nachfragegerechte Anpassung
der Kapazitit kann nicht mehr erfolgen (fehlende
Finanzierbarkeit, fehlende Flichen fiir Ausbau, wach-
sender Widerstand von Anwohnern).

* Insgesamt wird die Lebensqualitit gemindert. Jeder
Autofahrer ist zugleich auch Anwohner, Fuflginger,
Betroffener ...

In der Summe fithren die Belastungen aus der Verkehrslawine
in den Stidten und in der Nihe viel befahrener Strafen zu
einer Verringerung der Lebensqualitit. Zugleich wird durch
die Suche nach ruhigen Erholungsraumen neuer Verkehr
verursacht, da hierfiir immer weitere Strecken zuriickgelegt
werden miissen.

»Arbeitsplatz Lenkrad“

Der Modal Split im Giterverkehr (Anteil an der
Giiterverkehrsleistung  (2002):  Straflenverkehr 70  %;
Bahnen 14,2 %; Binnenschifffahrt 12,7 %)17 ist Ergebnis
einer falschen Infrastrukturpolitik und zugleich eines gna-
denlosen Konkurrenzkampfes zwischen den verschiedenen
Verkehrstragern sowie einzelner Unternehmen untereinander.
Dieser Konkurrenzkampf wird insbesondere auf der Strafle
ausgetragen, da hier Unternehmen beteiligt sind, die hinsicht-
lich der Kosten sowie der sozialen und sicherheitsrelevan-
ten Standards sehr unterschiedlichen Rahmenbedingungen
unterliegen. Soweit verbindliche Sicherheitsnormen be-
stehen, ist eine Kontrolle nur stichprobenartig moglich.
Insofern ist der Versuch, durch regelwidriges Verhalten
Wettbewerbsvorteile zu erhalten, an der Tagesordnung
(Uberschreiten von zuldssigen Lenkzeiten, Missachtung
von Geschwindigkeitsbegrenzungen, Missachtung von
Pausenpflichten etc. fithren zu Kostenvorteilen zwischen 10-
20 %)."® Der Zwang zu regelwidrigem Verhalten ist somit
Teil des alltiglichen Transportgeschehens und fiihrt zu einem
Wettbewerbsvorteil gegeniiber dem Konkurrenten Schiene,
wo ein strikteres und besser kontrollierbares Regelwerk fiir
den Betriebsablauf zugrunde liegt. Diese Form der fakti-
schen Wettbewerbsverzerrung ist gesellschaftlich untragbar
und fiithrt zu einem Handlungsdruck fiir die Betroffenen am
»Arbeitsplatz Lenkrad®, der aus sozialen Griinden nicht zu
verantworten ist, von dem daraus resultierenden Unfallrisiko
ganz zu schweigen.
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Okonomische Folgen

Der Straflenverkehr verursacht in der EU pro Jahr externe
Kosten in Hohe von 544,4 Mrd. EUR, die Schiene nur in
Hohe von 12 Mrd. EUR'®. Auch bezogen auf die Kilometer-
leistungen wird der gesamtgesellschaftliche Vorteil umwelt-
freundlicher Verkehrsmittel iiberdeutlich.

Trotzdem findet diese Erkenntnis keinen Nieder-
schlag in der Verkehrspolitik.

Das Verkehrsgeschehen in Deutschland und die Entschei-
dungsprozesse iiber Investitionen in die zugehorige Infra-
struktur unterliegen heute regelmiflig auch Wirtschaftlich-
keitsbetrachtungen. Allerdings werden dabei in der Regel
nur Einzelprojekte einbezogen, die Systemwirtschaftlichkeit
als Ganzes wird nicht tiberpriift. Deshalb kommt es vielfach
zu Investitionsentscheidungen, die sich nach Realisierung
der Projekte als wirtschaftlich nicht tragfihig erweisen.
Regelmiflig tritt dies bei Neu- oder Ausbaumafinahmen
von Binnenschiffswegen parallel zu vorhandenen Schienen-
und Fernstrafentrassen ein. Ebenso regelmiflig kommt fiir
die ungedeckten Folgekosten der Steuerzahler auf. Derartige
Parallelinvestitionen sind volkswirtschaftlich nicht vertret-
bar.

Die Kosten fiir die Verkehrsinfrastruktur werden in
Deutschland den Verkehrstrigern ungleich angelastet.
Wihrend die Bahn tiber die Trassenpreise den Unterhalt des
Streckennetzes refinanzieren muss, tragt die Allgemeinheit im
Bereich der Binnenschifffahrt und des Straflenverkehrs die
dort verursachten Infrastrukturkosten fast komplett. Weder
der PKW- noch der LKW-Verkehr decken die von ihnen ver-
ursachten Wegekosten.

Eine systematische Gegeniiberstellung der Einnahmen der
offentlichen Hand aus dem Autoverkehr und der aufzu-
wendenden Infrastrukturkosten fithrt zu einem erheblichen
Defizit. Vor allem auf der kommunalen Ebene stehen den
hohen Ausgaben keine addquaten Einnahmen gegeniiber. Die
Folgen durch den LKW-Verkehr fiir die Verkehrswege sind
erheblich: Ein LKW verursacht Schaden wie 160.000 PKW?2°.,
Diese Ausgaben werden dem LKW-Verkehr bislang aber
praktisch nicht angelastet, was zu erheblichen Wettbewerbs-
verzerrungen zwischen den Verkehrstrigern fiihrt.

Die Folgen fiir das Straflennetz werden dabei erst allmih-
lich deutlich. So hat das Bruttoanlagevermogen im Bereich
der Strafleninfrastruktur seit 1965 stirker zugenommen als
der Motorisierte Individualverkehr. Dies hitte dazu fithren
miissen, dass die Kapazititen des Straflennetzes verglichen
mit 1965 heute besser ausreichen miissten (also weniger
Staus). Die tiberproportionale Zunahme des LKW-Verkehrs
hat aber dazu gefithrt, dass das Nettoanlagenvermégen
(also nach Abzug der Abschreibungen) langsamer als das
Bruttoanlagevermogen wichst. D.h. dass der Ersatzbedarf
fiir die Strafleninfrastruktur iiberproportional steigt. Im Falle
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einer ungebremsten Entwicklung geht das DIW davon aus,

dass so alleine im Bereich der Bundesfernstrafien im Jahre

2020 ein Investitionsstau von 60 Mrd. EUR entstanden sein
. 121

wird”'.

Daneben entstehen durch den normalen Verkehrsalltag
Kosten, die weder in einer Unternehmensbilanz noch in ei-
nem offentlichen Haushalt aufgefiihrt sind, die aber dennoch
real sind und volkswirtschaftlich nicht vernachlissigt werden
diirfen. In der Regel handelt es sich dabei um externe Kosten
fiir Umwelt- oder Gesundheitsschiden, die als soziale Lasten
Gegenstand der Diskussion sind. Die Ursachen dieser zuneh-
menden finanziellen Belastungen, soweit sie verkehrsbedingt
sind, spielen in der politischen Debatte bisher keine Rolle.
Ohne Erkennen der Ursachen ist die dringend notwendige
Korrektur aber auf Dauer nicht moglich.

Weitere externe Kosten entstehen durch Gebidudeschiden
und Wertverlust von Immobilien, die iiberwiegend von pri-
vaten Eigentiimern getragen werden miissen.

Nach einer Studie von IWW und INFRAS (2002) bezif-
fern sich die externen Kosten, die allein der Straflenverkehr
in Deutschland pro Jahr verursacht, auf 130 Mrd. Euro.
Diese Kosten werden nicht in den Preisen beriicksichtigt,
die die Nutzer fiir die Verkehrsdienstleistung zahlen, son-
dern sie werden der Allgemeinheit in Form von Steuern,
Krankenkassenbeitragen u. a. finanziellen Lasten aufgebiir-
det. Nach dieser Studie verursacht ein PKW pro 1000 km ex-
terne Kosten in Hohe von 87 Euro im Vergleich zu 20 Euro
bei der Bahn, d. h. die Bahn ist hier um den Faktor 4,4 giins-
tiger als das Auto. Im Giitersektor verursacht die Bahn sogar
nur ein Fiinftel der externen Kosten eines LKW (19 Euro zu
88 Euro pro 1000 tkm). Da die reale Preisgestaltung diese
externen Kosten nicht wiederspiegelt, kann die Bahn ihre
Vorteile in Bezug auf Sicherheit und Umweltvertréglichkeit
nicht am Markt geltend machen. Im Gegenteil bedeutet die
tatsichliche Preisgestaltung einen gravierenden Nachteil fiir
die Schiene.

Ein gutes Beispiel fiir diese Fehlentwicklung ergibt sich
im Rahmen des von der Deutschen Bahn AG verfolgten
Giiterkonzepts MORA C, in dem die Aufgabe eines Teils
des Einzelwagenverkehrs verfolgt wird. Das betroffene
Transportvolumen betrigt etwa 3 Mrd. tkm pro Jahr, das zu-
kiinftig weitgehend auf der Strafle abgewickelt werden soll.
Bei 15 t pro Waggon22 entspricht das 200 Mio. Waggon-km
und bei 30 Giiterwagen je Zug immerhin 7,5 Mio. Zug-km,
die durch LKW ersetzt werden sollen. Bei einer mittleren
Transportweite von 250 km werden durch die Verlagerung
30.000 Giiterziige ersetzt durch 600.000 LKW-Fernfahrten,
die tiber Autobahnen und Bundesstraflen rollen. Bei ei-
ner volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung erhoht sich die
Kostenbelastung der Allgemeinheit durch die Verlagerung auf
die Strafle somit um den Faktor 5.



Das Beispiel verdeutlicht aulerdem den Zusammenhang,
der zwischen der Zunahme des schweren LKW-Verkehrs und
dem erhohten Unterhaltungs- bzw. Sanierungsaufwand fiir
die Fernstrafen besteht.

Uber die externen LKW-Kosten herrschte iiber viele Jahre
Stillschweigen. Obwohl die Steuer- und Abgabenzahler jihr-
lich iiber 30 Mrd. EUR dafiir aufbringen, dass der LKW-
Verkehr iiber die Stralen rollen kann, werden die erheblichen
Belastungen in der 6ffentlichen Debatte kaum zum Thema
gemacht.

DieWahrnehmungderdirektenundindirektenVerkehrskosten
ist extrem verzerrt. Insbesondere auf der kommunalen und
regionalen Ebene werden die immensen Aufwendungen
fiir Straflenbau, Straflenunterhalt und Parkraumvorsorge
in der entsprechenden Haushaltssystematik weitgehend
intransparent behandelt und nicht bewusst gemacht. Die
Haushaltssystematik erlaubt es in keiner Weise, die dem-
gegeniiber extrem geringe Bereitstellung von Finanzen fiir
Fufl- und Fahrradverkehr klar offen zu legen. Die einzigen
Kosten, die regelmiflig im Verkehr thematisiert werden,
sind die Kosten fiir den o6ffentlichen Verkehr und fir die
Bahn. Sie werden in der Regel mit einem Lamento iiber die
Unbezahlbarkeit des offentlichen Verkehrs verbunden und
zum Anlass fiir drastische Finanzeinsparungen und damit
Angebotskiirzungen genommen.

Eine entsprechende Kostentransparenz nach fairen Regeln ist
oberstes politisches Gebot einer nachhaltigen Verkehrspolitik.
Hier besteht groler Reformbedarf in der Haushaltssystematik
und in der Berichterstattung der Gebietskorperschaften iiber
direkte und indirekte Folgekosten des Verkehrs.

Klar ist auf jeden Fall, dass die Kosten des Autoverkehrs
fir die Gebietskorperschaften ein riesiges Haushaltsrisiko
beinhalten. In einer exemplarischen Untersuchung des
Internationalen Rates fiir Kommunale Umweltinitiativen
(International Council for Local Environmental Initiatives,

ICLEI) hat sich gezeigt, dass die Stddte Bremen, Dresden und
Stuttgart den Motorisierten Individualverkehr mit Summen
zwischen 110 und 145 EUR pro Jahr und Einwohner subven-
tionieren. Hochgerechnet auf ganz Deutschland ergeben sich
allein bei den Kommunen Ausgaben fiir den Autoverkehr in
Hohe von rund 10 Mrd. EUR.

Dabei handelt es sich um eine gewaltige Fehlleitung von
Steuergeldern, die unwirtschaftlich und damit nicht nachhal-
tig ist. Die fiskalische Missachtung realer Kostenbelastungen
wird bei der Planung von Radverkehrsanlagen deutlich.
Planung und Bau lassen sich mit wesentlich geringerem
Aufwand betreiben und schneller umsetzen als entspre-
chende Wege fiir PKW und Busse. Nach einer niederlin-
dischen Berechnung kostet ein mit dem Fahrrad zuriick-
gelegter Kilometer die 6ffentliche Hand etwa 1,1 Cent fiir
Bau, Wartung und Verkehrspolizei. Autobenutzer und
Fahrgiste 6ffentlicher Verkehrsmittel kosten die Gemeinden
je Personenkilometer das Zehn- bis Zwanzigfache. Weitere
Kosten entstehen bei Bund und Land. Dieser volkswirtschaft-
liche Nutzen des Fahrrads wird vollig unterschitzt. Jeder
Berufspendler, der vom Auto auf das Fahrrad umsteigt, er-
spart der Allgemeinheit tdglich mehr als 2,50 EUR an Kosten.
Insbesondere in Stidten ist der Fahrradverkehr also auch
volkswirtschaftlich gesehen die sinnvollste Losung. Trotzdem
spielt Fahrradfreundlichkeit in der Verkehrsplanung keine
nennenswerte Rolle, in Wirtschaftlichkeitsberechnungen
bleibt der Nutzen des Fahrrads unberiicksichtig.

Das Vernachldssigen der real existierenden externen Kosten
fithrt zwangsliufig zu einer erheblichen Verzerrung im
Wettbewerb der Verkehrstriger, die sich in Verbindung mit
den fehlerhaften Investitionsentscheidungen beziiglich der
Infrastruktur zu einem strategischen Wettbewerbsnachteil
des Umweltverbundes aus Schienen-, Bus-, Rad- und
Fuflgingerverkehr ausweitet. Dieser Wettbewerbsnachteil ist
aus 6konomischen Griinden unvertretbar und bedarf unbe-
dingt der Korrektur durch 6konomische und ordnungspoli-
tische Mafinahmen.
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Mobilitat der Zukunft: Ziele des NABU

Betrachtet man die Verkehrssituation in Deutschland mit
etwas Abstand, so stellt man schnell fest, dass ein ,,Weiter
so!“ sicher nicht wiinschenswert und auf keinen Fall ver-
tretbar ist. Die bereits geschilderten Belastungen durch
Luftverschmutzung, Lirm und andere Emissionen des
Verkehrs, die vielen Verkehrstoten und Verletzten, die Folgen
fiir Natur und Umwelt und die erheblichen Auswirkungen
auf das Klima sind unakzeptabel. Angesichts der Folgen ist es
iiberfillig, eine Neuausrichtung der Verkehrspolitik umzu-
setzen. Diese Notwendigkeit wirft aber automatisch die Frage
auf, wie der Verkehr der Zukunft aussehen wird.

Mobilitdt ist ein Kern heutiger Lebensqualitit. Der NABU
ist der Uberzeugung, dass diese auf Dauer gewihrleistet sein
muss, dass heutzutage aber auch erhebliche Einsparpotenziale
im Personen- wie auch im Giiterverkehr bestehen. Der NABU
sieht die Chance, vor allem durch die Korrektur finanzpoli-
tischer Fehlsteuerungen das Verkehrsaufkommen insgesamt
zu reduzieren. Die Entwicklung der Verkehrsmittelwahl in
den letzten Jahrzehnten hat zudem gezeigt, dass die Wahl
der Verkehrsmittel durch gednderte gesellschaftliche und
verkehrspolitische Rahmenbedingungen beeinflusst werden
kann.

Der Verkehr der Zukunft ist schon heute teilweise Realitit.
Wer die verkehrsberuhigten Innenhéfe in Teilen von Berlin
kennt, wer den Stadtteil Freiburg-Vauban erlebt hat, wer in
Erlangen und Miinster schon Fahrrad gefahren ist, weif3, dass
umwelt- und menschenvertrigliche Mobilitit realisierbar ist.
Die hohe Lebensqualitit dieser Beispiele ist anerkannt, zudem
schneiden sie alle im Rahmen von Prognosen zur zukiinfti-
gen Entwicklung sehr gut ab. Auch im iiberortlichen Verkehr
zeigen erfolgreiche Regionalbahngesellschaften sowie neue
Schienengiiterverkehrsunternehmen, dass mit neuen ver-
kehrlichen Losungen erfolgreiche Unternehmenspolitik ge-
macht und viele neue Kunden gewonnen werden kénnen.

Der NABU setzt sich dafiir ein, dass diese Beispiele zum
Regelfall zukiinftiger Mobilitit werden. Das heutige
Verkehrsaufkommen und seine Folgen sind kein unabwend-
bares Schicksal. Wer die auf den Straflen spielenden Kinder
in den vorbildlichen Stadtentwicklungsprojekten in Freiburg
oder Tiibingen gesehen hat oder wer Tage auf einer autofrei-
en Insel verbracht hat, der hat erlebt, wie zukiinftige Mobilitit
aussehen muss.

Der NABU setzt sich dafiir ein, dass diese Vision
zukiinftig Realitat wird.

Folgende grundsitzliche Aspekte sind im Rahmen einer
nachhaltigen Verkehrspolitik zu beachten:

* Aus Umweltsicht gehoren dazu beispielsweise die Ver-
ringerung der Treibhausgasemissionen, die Vermin-
derung von Schadstoffen, die Begrenzung des Ressour-
cenverbrauchs und der Flicheninanspruchnahme fiir den
Verkehr sowie der Schutz von Natur und Landschaft.

* Soziale Ziele sind die Sicherung der gesellschaftli-
chen Teilhabe, geringe Unfallzahlen, die Verringerung
der Lirmbelastung und die Schaffung einer hohen
Lebensqualitit.

* Die okonomische Dimension umfasst Ziele wie die
Schaffung und den Erhalt von Arbeitsplitzen im
Verkehrssektor, die Sicherung der Wettbewerbsgleichheit
zwischen den Verkehrstragern, die Ermoglichung einer
arbeitsteiligen Wirtschaftsweise sowie die dauerhafte
Finanzierbarkeit des Verkehrssystems.

Ubergeordnete Ziele miissen nach Ansicht des NABU
die umweltfreundliche Gestaltung der Mobilitit und
Effizienzverbesserung, langfristig die Entkopplung von
Wirtschafts- und Verkehrsleistung, sowie die Verschiebung
des Modal Split zugunsten umweltfreundlicher Verkehrstriger
sein.

Um die genannten Ziele zu erreichen sind folgende
Reduktionen?> notwendig, die vor allem den Bereich der
umweltrelevanten Ziele betreffen:

Reduktionsziele:
*  80%VOC
©  809%NO,

+ 30%cCO,%
+ 30%CH,?
s 609%CO?®

* 90 % der toxischen Stoffe

Im Bereich des Lirmschutzes sind langfristig die
Planungsrichtlinien der DIN 18005 umzusetzen: fiir allge-
meine Wohngebiete: 55 dB(A) tagsiiber und 40-45 dB(A)
nachts, fiir reine Wohngebiete: 50 dB(A) tagsiiber und 35-40
dB(A) nachts.

Auch die Bundesregierung hat sich in der nationalen Nach-
haltigkeitsstrategie in diesem Sinne geduflert und folgende
Teilziele benannt:

GRUNDSATZPROGRAMM VERKEHR



* Riickgang der Transportintensitit (Verkehrsleistung je
1.000 EUR BIP) um ca. 5 % im Giiterverkehr und um
20 % im Personenverkehr bis 2020 bezogen auf 1999.

¢ Verdopplung der Giiterverkehrsleistung der Schiene (ent-
spricht Anteil von 24,3 %) und Erhohung der Verkehrs-
leistung der Binnenschifffahrt um 40 % (entspricht Anteil
von 14,1 %) bis 2015 gegeniiber 1997 sowie steigender
Anteil fiir den OPV an der gesamten Verkehrsleistung.

* Langfristig sollte eine deutliche Reduzierung des moto-
risierten Individualverkehrs (Anteil von 70 % in 2015 als
Zwischenziel) erreicht werden.

Die Bundesregierung hat iiber das BMVBW drei Szenarien
fir die Verkehrsmengenentwicklung untersucht, um zu
ermitteln wie die Moglichkeiten zur Beeinflussung des
Verkehrsaufkommens sind: ,Laisser faire®, ,Integration®
und ,Uberforderung®. Diesen Szenarien liegen unter-
schiedliche Annahmen fiir den Einsatz verkehrspolitischer
Lenkungsinstrumente zugrunde.

e Im Laisser faire-Szenario wird beispielsweise von einer
realen Kostensenkung im PKW-Verkehr um 5 % und im
LKW-Verkehr um 19 % ausgegangen.

* Beim Integrationsszenario wiirden die Kosten im PKW-
Verkehr um 15 % steigen und die LKW-Kosten um 4 %
sinken.

* Das sogenannte Uberforderungsszenario sieht dagegen
deutliche Kostensteigerungen um 70 % fiir den PKW und
14 % fiir den LKW vor.

Die Bundesregierung hat sich als Grundlage fiir die weite-
ren Planungen auf das Integrationsszenario festgelegt, das
im Ergebnis im Giiterverkehr auf der Strafle einen Zuwachs
um 60 % und im Personenverkehr um 16 % von 1997 bis
2015 prognostiziert. Die fiir eine nachhaltige Mobilitit not-
wendigen Werte werden also deutlich iiberschritten, wes-
halb die Verfolgung dieses Zieles nicht zweckdienlich ist.
Lediglich das sogenannte ,,Uberforderungsszenario ist in
der Lage, den PKW-Verkehr in etwa zu stabilisieren, beim
Straflengiiterverkehr kommt es selbst bei diesem Szenario
zu einem Anstieg um 50 %. Damit ist allenfalls dieser
Ansatz geeignet, klimavertriglichen Verkehr, Entlastung des
Straflennetzes und Chancen fiir eine zukunftsfihige Bahn zu
bewirken. Strategische Ansitze fiir eine nachhaltige Mobilitit
sind die Reduktion des Verkehrsaufwandes bei gleichzeitiger
Sicherung des Zugangs zu Mobilititsangeboten, die Reduk-
tion des spezifischen Energie- und Ressourcenaufwandes
fir einzelne Mobilititsketten sowie die Optimierung der
Umweltbilanz von Verkehrsmitteln.

Der NABU kritisiert, dass durch die Wahl der Bezeichnungen
fir die verschiedenen Szenarien der gerade ausreichende
Ansatz stigmatisiert worden ist. Das ,Uberforderungszenario“
stellt nach Ansicht des NABU keine Uberforderung dar. Die
Kostensteigerungen fiir den LKW-Verkehr zwischen 1997 und

2015 um lediglich 14 % sind alles andere als unzumutbar. Die
Mafnahmen sind hier noch nicht vollstindig ausgereizt.

Endgiiltig ad absurdum gefiihrt wird das Ziel einer nachhalti-
gen Verkehrspolitik mit den in 2004 von der Bundesregierung
festgelegten Investitionszielen bis 2015 (15 Mrd. EUR
Unterfinanzierung laut DB Netz). Die Reduzierung der
Ansitze fiir den Neu- und Ausbau der Schieneninfrastruktur
auf 0,374 Mrd. EUR pro Jahr ab 2008 bedeutet, dass nur noch
bestandsorientierte Investitionen umsetzbar sind. Die fiir
eine Umkehr in der Verkehrspolitik notwendigen Ausbau-
und Neubaumafinahmen sind nicht mehr realisierbar.

Gerade im Verkehrsbereich ist es
Moglichkeiten zur Verbesserung der heutigen Situation zu
nutzen. Die von Oko-Institut und VCD im Jahr 1998 erstell-
te Studie ,,Hauptgewinn Zukunft - Mehr Arbeitsplitze durch

notwendig, alle

umweltvertriglichen Verkehr* zeigt auf:

Eine 6kologische Verkehrswende

* fiihrtzueinem Zugewinn von iiber 200.000 Arbeitsplidtzen
in Deutschland.

* reduziert nachhaltig den Energieverbrauch.

* reduziert den Ausstoff des Treibhausgases CO, und
die Emission gesundheits- und naturschidigender
Schadstoffe. Die Klimaziele der Bundesregierung wiirden

auch im Bereich Verkehr erreicht.

* verringert nachhaltig die Zahl und die Schwere von
Unfillen.

* erhoht die Lebensqualitdt durch kiirzere Wege, weniger
Lirm, mehr Platz fiir Kinder.

Diese Effekte wurden fiir einen Zeitraum von zwdlf Jahren
berechnet, wobei lediglich der Personenverkehr in die
Berechnungen einfliefft. Die Annahmen sind realistisch
gewihlt: Auch nach zwolf Jahren ist das Auto noch das
Hauptverkehrsmittel. Vor allem die Zuwichse des Verkehrs
iibernimmt der Umweltverbund: zu Fufl gehen, Fahrrad, Bus
und Bahn. In dem Modell, das die Verkehrswende beschreibt
(Move-Szenario), fahren die Deutschen doppelt so viel Bahn
und Fahrrad wie heute und erreichen damit durchschnittli-
che Kilometerleistungen wie die Niederlinder auf dem Rad
und die Schweizer in der Bahn.

Forderungen des NABU

Fiir das Erreichen der aufgezeigten Ziele sind aus Sicht des
NABU drei Ansiitze erginzend zueinander zu verfolgen:

1. Verkehrseinsparung
2. Verkehrsverlagerung

3. Optimierung der Verkehrsmittel
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Verkehrseinsparung

Das Verkehrsaufkommen in seiner Gesamtheit muss re-
duziert werden. Ahnlich wie im Bereich des Energiesektors
muss erreicht werden, dass ein Mehr an wirtschaftlicher
Entwicklung oder Bevilkerung nicht automatisch zu einem
Verkehrswachstum fiihrt.

Dies bedeutet eine Entkopplung von wirtschaftlicher
Entwicklung und Verkehrsgeschehen. Reduziert wird der
Verkehrsaufwand, den jeder einzelne aufwenden muss, um
seinen Lebensstandard mindestens zu erhalten. Gleiches gilt
fir den Giterverkehr, wo durch regionalere Stoffkreisldufe
mit geringerem Verkehrsaufwand mindestens gleichwertige
Produktionsergebnisse erzielt werden sollen.

Verkehrsverlagerung

Verkehre, die nicht vermieden werden konnen, miissen vor-
nehmlich iiber Verkehrsmittel erfolgen, die mehr dem Ziel
der Nachhaltigkeit entsprechen.

Im Bereich des Personenverkehrs erfordert die Strategie der
Verkehrsverlagerung den Aufbau und die Weiterentwicklung
eines kundenorientierten, attraktiven Mobilititsangebotes
im Umweltverbund. Zum Umweltverbund z#hlt der NABU
den Schienenverkehr, den straengebundenen OPNV,
das Car-Sharing, das Fahrrad sowie den Fuflverkehr. Nur
durch attraktive Angebote des Umweltverbundes konnen
Biirgerinnen, Biirger und Wirtschaft iiberzeugt werden, ihre
Mobilititsbediirfnisse umweltfreundlicher zu realisieren.
Von besonderer Bedeutung sind attraktive Dienstleitungen
um den Umweltverbund herum, z.B. Fahrradstationen,
Mobilititszentralen, und die Moglichkeit der Verkniipfung
der Verkehrsmittel, z.B. durch die Mitnahmeméglichkeiten
von Fahrridern in Bus und Bahn. Bei den Bahn- und
Busunternehmen setzt dies ein Selbstverstindnis als Service-
Anbieter voraus, das bisher erst ansatzweise vorhanden ist.
Noch immer wird der Reisende vielfach als ,, Beférderungsfall
angesehen anstatt als Kunde, der seine Fahrt auch als ange-
nehm empfinden soll. Dazu ist ein entsprechender Standard
bei den Fahrzeugen notwendig, wie auch die Vermittlung der
notwendigen reisebezogenen Information.

Im Bereich des Giiterverkehrs ist eine Verlagerung in er-
ster Linie vom Strafenverkehr auf die Schiene und mit
Einschriankung auf die Schifffahrt notwendig. Riickgrat des
umweltfreundlicheren Giiterverkehrs ist die Schiene, auch
hier ist neben dem Vorhalten der notwendigen Infrastruktur
(Verkehrswege und Fahrzeuge) ein engagiertes Auftreten
der Logistikdienstleister rund um den umweltfreundlichen
Verkehr notwendig.

Verlagerungseffekte konnen unterstiitzt werden durch norma-
tive Vorgaben, wie z. B. ein erweitertes Wochenendfahrverbot
fiir schwere LKW, das nach Moglichkeit europaweit gelten
sollte. Eine Abschaffung des bestehenden Sonntagsfahrverbots
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wegen vermeintlicher wettbewerbsrechtlicher Regelungen
seitens der EU ist der falsche Weg.

Optimierung der Verkehrsmittel

Verkehrsleistungen, die nicht vermieden oder auf umwelt-
freundlichere Verkehrsmittel verlagert werden konnen,
diirfen aus Sicht einer nachhaltigen Entwicklung nicht der
Regelfall (so wie sich dies heute darstellt) sein. In den vergan-
genen Jahren sind einige Erfolge erreicht worden, z.B. bei der
Sicherheit des LKW-Verkehrs, diese haben jedoch nur ausge-
reicht um vor dem Hintergrund des Gesamtwachstums die
Folgen des Verkehrs etwas abzumildern. Erreicht wurde dies
durch entsprechende Anstrengungen von Seiten der Politik
und der Wirtschaft, aus Nachhaltigkeitsgesichtspunkten ist
dies jedoch nicht ausreichend, weshalb die Schwerpunkte
zukiinftig im Bereich von Vermeidung und Verlagerung
liegen miissen. Fiir alle Verkehrsmittel, also auch die des
Umweltverbundes, fordert der NABU, dass die technischen
Moglichkeiten zur Optimierung der Verkehrsmittel genutzt
werden miissen.

Dies umfasst eine Reduktion der spezifischen Umweltbe-
lastungen von Autos, Schienenfahrzeugen, Flugzeugen und
Schiffen. Neben der Senkung der Schadstoff- und CO,-
Emissonen sowie des Energieverbrauches muss auch der
Verkehrslirm auf gesundheitsvertrigliche Werte gesenkt
werden. Bei der Optimierung der Antriebe miissen alle
Innovationspotenziale genutzt werden mit dem Ziel, die je-
weilige Okobilanz der Verkehrsmittel deutlich zu verbessern.

Neben der technischen Optimierung von Fahrzeugen
bietet auch die Optimierung der Verkehrsabliufe im
Autoverkehr grofle Chancen zur Effizienzsteigerung. Ein
Verkehrsfluss
Geschwindigkeitsniveausichert die hochste Leistungsfihigkeit

gleichmifiger, stetiger auf angepasstem
bei gleichzeitig geringem Kraftstoffverbrauch und geringen
Larm- und Schadstoffemissionen. Daher sind Mafinahmen
zur Verkehrsberuhigung ein wesentliches Element zur
Verbesserung im Straflenverkehr. Sie steigern dariiber hinaus
auch die Gesamtleistungsfihigkeit des Verkehrssystems, weil
sie gleichzeitig zur Férderung der Fuf3- und Fahrradnutzung

und des offentlichen Verkehrs beitragen.

Die aufgezeigten notwendigen Entwicklungsschritte sind in
der Fachwelt seit langem anerkannt und werden auch in der
Politik nicht grundsitzlich angezweifelt. Ausreichende Schrit-
te zum Erreichen dieser Ziele sind von Politik und Gesellschaft
bislang aber entweder komplett ausgeblieben oder wurden
nur halbherzig umgesetzt. Einer erfolgreichen Umsetzung
stehen meist erfolgreich durchgesetzte Lobbyinteressen ent-
gegen, die aber nicht Maf3stab der zukiinftigen Entwicklung
sein kénnen.

Der NABU zeigt im Folgenden auf, welche Schritte
notwendig sind, um die skizzierten Ziele erreichen
zu kénnen.



Stadtverkehr: Verkehr mitten im Leben

Die Entwicklung des Verkehrs in den Stidten hat immer auch
unmittelbare Auswirkungen auf die Lebensqualitit der dortle-
benden, arbeitenden oder die stidtische Infrastruktur nutzen-
den Menschen. Dabeiverursachen sie das Verkehrsaufkommen
auf der anderen Seite auch. Der Verkehr wird entweder di-
rekt durch die eigene Fortbewegung oder indirekt durch die
Aktivititen (z.B. zur Versorgung mit Giitern) ausgelost.

Der fortschreitende Ausbau der Straflennetze und
Parkraumangebote hat in Stiddten und Dérfern in den letzten
60 Jahren unvorstellbare Zerstorungen angerichtet. Vor allem
in den 60er und 70er Jahren wurden fiir den Ausbau innerort-
licher Hauptverkehrsstraffen Hunderttausende von Hiusern
zerstort. Die damals grassierende Kahlschlagsanierung war
fast immer durch den Ausbau von Straflen motiviert. Der
Verlust an Kleinteiligkeit, die Sprengung der iiberkomme-
nen Stadtmaflstibe und die autogerechte Gestaltlosigkeit
vieler Neubaugebiete haben Stidte und Dérfer in ih-
rer Lebensqualitit zunehmend beeintrichtigt. Besonders
gravierende Einschnitte gab es fiir das stddtische Griin.
Straflenbidume, kleine Griinflichen und Randstreifen wurden
in vielen Fillen der Erweiterung der Verkehrsflichen fiir den
Autoverkehr geopfert.

Auch der menschliche Lebensraum wurde durch den Ausbau
der Verkehrswege und die steigenden Verkehrsdichten auf
den Straflen immer stirker eingeengt. Dies zeigt sich am
deutlichsten an den Mobilititsmoglichkeiten fiir Kinder und
Jugendliche. Thre Spiel- und Streifriume werden drastisch
eingeschrinkt durch die ausgebauten Verkehrswege und die
als immer bedrohlicher wahrgenommenen Verkehrsgefahren.
Auch fir alte Menschen wird der Lebensraum durch den
Ausbau der Verkehrswege und die Zunahme des Autoverkehrs
stark eingeschrinkt. Fiir etwa ein Drittel der Bevolkerung hat

die Zunahme der Mobilititschancen im Autoverkehr zu ei-
ner starken Einschrinkung der eigenen Beweglichkeit und
Aktionsradien gefiihrt. Sie nehmen an der auerhduslichen
Mobilitit fast nicht mehr teil. Thnen ist der Verkehr zu ge-
fahrlich und zu hektisch geworden. Ein sicherer Aufenthalt
ist fiir Kinder oft nur in den eigenen vier Winden gewihr-
leistet. Die Folgen von Bewegungsmangel und tiberméafigem
Fernsehkonsum sind bekannt und in den Stidten auch eine
Folge der Verkehrsbelastung.

Das Verkehrsaufkommen wird von der weit iiberwiegenden
Mehrheit der Menschen in den Stidten als Problem wahrge-
nommen, je grofler die Stadt desto grofSer sind in der Regel
auch die Beeintrachtigungen. Diese fithren dazu, dass der
Aufenthalt in vielen Bereichen der Stidte als unangenehm
empfunden wird und deshalb viele Menschen an den Rand
der Stidte oder in Umlandgemeinden ziehen. Als Folge des
Fortzugs entstehen jedoch lingere Wege, die wiederum zu ei-
ner Steigerung des Verkehrsaufkommens fithren. Ein weiterer
Effekt ist eine Segregation der sozialen Gruppen, bei der die
finanzschwachen, die sich einen Wegzug nicht leisten kon-
nen, zuriick bleiben.

Die unmittelbare Betroffenheit von den Folgen des Ver-
kehrsaufkommens und die Erkenntnis, dass trotz allen
Stralenbaus die Linge der Staus und die Parkplatzprobleme
eher zugenommen haben, haben dazu gefiihrt, dass bereits
Ende der 70er Jahre erste Konzepte fiir eine menschengerech-
te Neuorientierung der Stadtentwicklung und der stiddtischen
Verkehrspolitik entwickelt wurden. Der NABU setzt sich fiir
eine konsequente Umsetzung der bekannten Konzepte ein.
Gerade in den Stidten stehen viele Moglichkeiten fiir eine
nachhaltige Gestaltung des Verkehrsaufkommens und der
Verkehrsvermeidung zur Verfiigung.

Situationsbeschreibung: Stéddte ersticken im Verkehr

Der Versuch, vor allem in der zweiten Hilfte des 20.
Jahrhunderts, die Stidte den steigenden Anspriichen des
Verkehrs—hier vor allem des Motorisierten Individualverkehrs
(MIV) — anzupassen, hat zu erheblichen Zerstérungen des
Stadtbildes, der Lebensqualitit und zu massiven gesund-
heitlichen Folgen fiir die dort lebende Bevélkerung gefiihrt.
Auch der ruhende Verkehr ist in den Stidten ein erhebliches
Problem. Die vor der Mitte des 20. Jahrhunderts errichteten
Stadtviertel sind in der Regel nicht dafiir ausgelegt worden, die
grofen Mengen an Kraftfahrzeugen aufnehmen, in den neue-
ren Vierteln hingegen fithren die grofSen Parkplatzflichen zu
einer Abwertung der urbanen Lebensqualitit.

Im Jahr 2001 ist in Deutschland durchschnittlich alle 12
Minuten ein Kind im Straflenverkehr verungliickt, 231
Kinder starben — 2/3 von ihnen waren zu Fuf! oder mit dem

Fahrrad unterwegs. Alleine die Tatsache, dass in diesem Jahr
43.000 Kinder verungliickt sind, zeigt das ganze Ausmaf3 der
Probleme. Nachvollziehbar ist vor diesem Hintergrund, dass
Eltern ihre Kinder nicht alleine auf der Strafle spielen lassen
mochten oder nach Moglichkeit ganz die verkehrsreichen
Innenstddte verlassen, um in eine der weitldufigen Einfami-
lienhaussiedlungen umzuziehen, in denen die Verkehrsdichte
deutlich geringer ist — auch wenn sie durch diesen Wegzug
neuen Verkehr verursachen. Ebenso wird deutlich, warum
die Kindersterblichkeit bei finanzschwachen Familien gro-
Ber ist als im Rest der Gesellschaft, wenn sie die billigeren
Wohnungen an den Hauptstralen aus finanziellen Griinden
nicht verlassen kénnen.

Vergleichbare Zahlen wie fiir die Kinder sind fiir andere
Altersgruppen und andere Aspekte, wie z.B. die Gesundheit,
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bekannt. Im Bereich der Belastungen durch Larm ist bekannt,
dass dieser Herz-Kreislauf-Beschwerden und Herzinfarkte
verursacht und dass sich 70 % der Bevolkerung durch
Straflenldrm belistigt fiihlen.

Ebenso verursacht der sogenannte ruhende Verkehr negative
Auswirkungen. Die meiste Zeit des Tages stehen Fahrzeuge und
bendotigen hierfiir Flichen. Die Diskussion um die Schaffung
von Parkplitzen fiir den Einzelhandel in den Innenstidten
ist aus jeder Stadt bekannt. Die Probleme durch den erheb-
lichen Flichenverbrauch werden in den Innenstidten offen-
sichtlich. Als Antwort auf die Forderungen nach Parkraum
werden entweder grofiflichige ebenerdige Parkplatzflichen
oder sehr teure Parkhiuser bzw. Tiefgaragen geschaffen.
Unabhingig von der Frage welche Losung gewihlt wird, sind
die Auswirkungen auf Stadtbild und kommunale Finanzen er-
heblich. In den verdichteten Wohngebieten ist der Platzbedarf
fiir Parkflichen ebenfalls offensichtlich, weniger deutlich wird
der Flichenverbrauch in diinnbesiedelten Wohngebieten, wo
die Pkw in Garagen und Carports auf den Grundstiicken
abgestellt werden. Die Fliche der Pkw-Stellplitze liegt dabei
normalerweise tiber der des Kinderzimmers.

diirfen  die

Nicht unterschitzt werden

Auswirkungen auf die Stadtstruktur. Neben dem direkten

negativen

Verbrauch an Flichen fiir den Stralenverkehr und die ne-
gativen Folgen durch Bauwerke fiir den Straflenverkehr, z.B.
Fufgiingertunnel, die zumeist ,,dunkle Ecken® und erhebliche
Verschmutzungen aufweisen, sind die indirekten Folgen fiir die
Stadtinfrastruktur erheblich. So verlieren Wohnimmobilien
an Hauptverkehrsstralen durch die Belastungen erheblich an
Wert. Auch Biironutzungen und der Einzelhandel benétigen
ein attraktives Umfeld. Folge ist, dass auch diese Immobilien
an Wert verlieren und im schlimmsten Falle verfallen. Damit
forciert das Verkehrsaufkommen nicht nur im Bereich des
Wohnens eine Verlagerung auf die ,,Griine Wiese®, sondern
auch bei vielen anderen Nutzungen, die dann am Rand der
Stadte autogerecht neu angesiedelt werden.

()

Stadtbildvision aus den 30er Jahren des 20. Jahrhunderts.

Die Folgen des autogerechten Stadtumbaus haben in den
letzten Jahren an Eigendynamik gewonnen und wirken sich
verstirkend auf eine weitere Umgestaltung der Stidte aus.
In den USA ist dieser Prozess bereits deutlich weiter fortge-
schritten und zeigt, welche Folgen dies auf Dauer hat. Dabei
dhneln diese Stidte frappierend den von Le Corbusier in den
30er Jahren des 20. Jahrhunderts propagierten Stadt- und
Verkehrsvisionen.

Das Auto ist damals als Instrument fiir die Umsetzung der be-
absichtigten Entdichtung der Stidte und einer Entmischung
der Nutzungen entdeckt worden.

Die heutigen Stidte und ihre Verkehrsprobleme sind also
Ergebnis fritherer Visionen. Umso wichtiger ist es, durch
entsprechende Visionen und Konzepte einen nachhaltigen
Stadtverkehr durchzusetzen.

Der Steigerung der Lebensqualitit in den Stidten durch
die Verringerung der Folgen des Verkehrsaufkommens ist
eine der grofiten Herausforderungen der Stadtentwicklung
und bildet in vielen Fillen eine der Hauptaufgaben bei
Stadtteilentwicklungsprozessen. Auch auf dem ersten
Umweltgipfel in Rio 1992 wurde mit dem Leitspruch ,global
denken, lokal handeln‘ die Bedeutung eines entschlossenen
Handelns vor Ort hervorgehoben. Der vergleichsweise grofie
Gestaltungsspielraum der Kommunen in Deutschland bietet
dafiir eine giinstige Voraussetzung.

In den vergangenen Jahren sind erste positive Ansitze
im Bereich des Stadtverkehrs zu beobachten. Neben der
Verbesserung der Bedingungen fiir den Umweltverbund
(FuB, Fahrrad, OPNV), um Verkehr auf umweltfreundlichere
Verkehrsmittel zu verlagern, sind auch erste Projekte umge-
setzt worden, in denen durch eine Mischung der Nutzungen
Verkehr vermieden werden kann. Auch die flichenhafte
Verkehrsberuhigung wird in immer mehr Stddten umgesetzt.
Noch relativ selten sind hingegen autofreie Wohngebiete. Der

Quelle: Mohnheim, Heiner: StrafSen fiir alle, Rasch und Rohring, Hamburg, 1990
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NABU sieht diese Projekte und laufenden Entwicklungen
als Zeichen fiir ein, zumindest in Teilbereichen, mittlerwei-
le vorhandenes Problembewusstsein. Ebenso zeigen diese
Beispiele, dass es moglich ist, aktiv Veranderungen des Ver-

Forderungen:

kehrsaufkommens in den Stidten einzuleiten. Der Umwelt-
verbund kann wesentlich zur Umsetzung der ab 01.01.2005
verbindlich einzuhaltenden Grenzwerte fiir Feinstaub
PM 10 (22. BImSchVO) beitragen, die der NABU begriifit.

Stadtverkehr, der eine hohe Lebensqualitidt erméglicht

Im Bereich des Stadtverkehrs steht eine ganze Auswahl
an Moglichkeiten zur Verlagerung des Verkehrs auf um-
weltfreundlichere Verkehrsmittel zur Verfiigung. Ebenso
gibt es gut nutzbare Chancen fiir die Verringerung des
Verkehrsaufkommens.

Die funktionale Trennung von Wohnen, Arbeiten, Freizeit und
Einkauf tragt zum Verkehrswachstum bei, weshalb stattdessen
in der Siedlungsplanung eine dezentrale Zusammenfiihrung
samtlicher Lebensbereiche angestrebt werden muss. Sehr
gute Beispiele fiir derartige Losungen sind in Freiburg und
Heidelberg umgesetzt worden.

Neben der Schaffung gemischter Strukturen ist es notwendig,
die ErschlieSung der Gebiete weniger auf Basis des MIV son-
dern mehr durch die Verkehrsmittel des Umweltverbundes
vorzunehmen, bis hin zur Schaffung autofreier Wohngebiete.
Soweit Verwaltungsvorschriften dem entgegenstehen, sind
entsprechende Korrekturen notwendig. Bei der Auswahl
dieser Gebiete ist auf eine attraktive Wohnlage jenseits der
Hauptstralen zu achten, damit die Bewohner maximal von
den Vorteilen des autofreien Wohnens profitieren konnen.
Eine ideale Lage fiir die Schaffung dieser Gebiete stellen nach
Einschitzung des NABU integrierte Standorte dar, weil in die-
sen Fillen Schulen, Kindergirten, Einkaufsmoglichkeiten und
sonstige Einrichtungen iiber kurze Wege erreichbar sind.

Die Umwandlung der Kilometerpauschale in eine vom
Verkehrsmittel unabhingige Entfernungspauschale ist ein
Schritt in die richtige Richtung um die Bevorzugung des
MIV zu verringern. Es ist notwendig, Kunden der 6ffent-
lichen Verkehrsmittel und Autofahrer gleich zu behan-
deln. Gleichzeitig fordert die Entfernungspauschale aber
auch den Wegzug aus den Stidten, die Entmischung der
Nutzungen und so ein Anwachsen des Verkehrsaufkommens.
Deshalb ist es nach Ansicht des NABU notwendig, die
Entfernungspauschale in vorhersehbaren Schritten abzu-
senken und mittelfristig abzuschaffen?’. Die eingespar-
ten Mittel sollten genutzt werden um den Wohnortwechsel
in die Nihe des Arbeitsplatzes finanziell zu erleichtern. Im
Siedlungspolitischen Grundsatzprogramm hat der NABU de-
taillierte Vorschldge zu diesem Punkt erarbeitet.

Die Konflikte durch zu hohes Verkehrsaufkommen und die
damit verbundenen Belastungen versucht man in der Regel
durch den Bau zusitzlicher Strafen — Umgehungsstrafien
— zu vermindern. Bei niherer Betrachtung wird jedoch

deutlich, dass neben der Entlastung immer eine deutli-
che neue Belastung an anderer Stelle entsteht. Dabei darf
nicht vergessen werden, dass die neue Strafeninfrastruktur
auflerdem erhebliche Flichen verbraucht und weiteres
Verkehrsaufkommen auslést. Dies macht deutlich, dass neue
Entlastungsstrafen bei Beriicksichtigung aller Wirkungen
nur in wenigen Ausnahmefillen eine Entlastung fiir Mensch
und Umwelt bedeuten. Der NABU setzt sich deshalb da-
fiir ein, nur in Ausnahmefillen Ortumgehungen zu bauen
und auch nur dann, wenn durch andere Mafinahmen (z.B.
Verkehrsberuhigungen) keine vergleichbaren Entlastungen
der Anlieger moglich sind. Grundsitzlich erfordert aber je-
der Neubau eine Riickstufung, den Riickbau und die konse-
quente Verkehrsberuhigung der alten Ortsdurchfahrt. Vor dem
Hintergrund des Zieles einer nachhaltigen Flichennutzung ist
es aus Sicht des NABU unabdingbar, die fiir Umgehungsstrafien
versiegelten Flichen auf regionaler Ebene durch Entsiegelungs-
mafinahmen an anderer Stelle auszugleichen.

Beim Stadtverkehr gibt es keine pauschalen Empfehlungen
fiir ein bestimmtes Verkehrsmittel. Die Folgen durch den
PKW- und LKW-Verkehr machen aber iiberdeutlich, dass
der Motorisierte Individualverkehr wegen seiner negativen
Folgen gesamtgesellschaftlich die schlechteste Alternative ist.
Allerdings erfordert die freie Wahlmoglichkeit zwischen Bus,
Bahn, Rad, Fufl und Auto entsprechende Voraussetzungen bei
der Gestaltung der Verkehrsmittel und Verkehrswege: Zu Fufl
gehen soll in schon gestalteten Straflen wieder Spaf$ machen
und das Fahrrad muss als gleichberechtigter Verkehrstriger
akzeptiert werden. Beim OPNV ist durch eine entsprechende
Netzdichte und Fahrplanangebot eine angemessene Mobilitit
zu gewihrleisten.

Der NABU begriifit, dass durch das In-Kraft-Treten der EU-
Verordnung zur Reinhaltung der Luft die Notwendigkeit einer
Verbesserung der Luftqualitit insbesondere in den Stidten
thematisiert worden ist. Die Stidte sind aufgefordert, im
Sinne der Gesundheit der in den Stidten lebenden Menschen
eine Absenkung der Belastungen auf gesundheitsvertrigliche
Werte umzusetzen.

FuBgangerverkehr

Obwohl in den Stidten ein erheblicher Anteil der
Verkehrsteilnehmer zu Fuf unterwegs ist, sind die Fullwege
oft nur die Restfliche zwischen Fahrbahn, Radweg und
Hauswand. Diese Flichen sind fiir Fulganger mit Taschen,
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Regenschirmen, Kinderwagen und fiir Rollstuhlfahrer oft
viel zu schmal, aulerdem miissen sie von radfahrenden
Kindern und neuerdings auch Inline-Skatern benutzt wer-
den. Nicht zuletzt befinden sich auf den Fuflwegen viele
Hindernisse, wie z.B. Laternen, Schaltkisten, Miillcontainer
und alle fiir den Autoverkehr notwendigen Verkehrszeichen.
Wihrend diese fiir Nichtbehinderte ,nur* listig sind, stellen
sie fiir Sehbehinderte eine Gefahr da, weil sich diese an den
Hindernissen verletzen konnen.

Der NABU fordert die Bedingungen fiir den Fuflgangerverkehr
deutlich zu verbessern, z.B. durch folgende Mafinahmen:

*  Bis zu 75 % aller Fuflginger tragen Gepickstiicke, etwa
40 % gehen in Gruppen zu zweit, zu dritt. Der notwendige
Bewegungsraum eines gehenden Menschen betrigt etwa
1 Meter in der Breite, weshalb die neusten Richtlinien das
Vorhalten ausreichend breiter Gehwege vorschreiben.
Das Zuparken dieser Flichen ist zu verhindern.

* Der Gehkomfort und die Sicherheit der Fufiginger
muss bei der Gestaltung der Fuflweganlagen Vorrang
haben. An Hauseinfahrten, Tankstellen usw. sowie den
Einmiindungen verkehrsberuhigter Strafen sollte des-
halb zukiinftig von einer Absenkung der Gehwege iiber
die gesamte Gehwegbreite fiir den querenden Verkehr
abgesehen werden. Vielmehr sind bauliche Losungen zu
finden, die ein schnelles Uberfahren verhindern.

¢ An Fufiginger-Lichtsignalanlagen sind die Wartezeiten
fiir den Fufigangerverkehr zu verringern. Generell soll-
te die Zahl der Fullgingeriiberwege (Zebrastreifen bzw.
Fuflgingerampeln) erhoht werden.

* Die Sicherheit von Kreuzungsanlagen fiir Fufiginger
sollte durch vorgezogene Seitenrdume, Einengungen
der Fahrbahn, Mittelstreifen/Mittelinseln oder Material-
wechsel in der Fahrbahn erhoht werden.

¢ Fuflgingerunterfiihrungen erschweren in der Regel die
Querung von Strafien, sind oft verschmutzt und verur-
sachen ein Gefiihl von Unsicherheit. Sie sollten deshalb
in der Regel durch ebenerdige Kreuzungsangebote ersetzt
werden.

* Auf die Verwendung des ,,Griinen Pfeils“ sollte verzichtet
werden. Vor allem fiir Kinder und Sehbehinderte entste-
hen so unnotig zusitzliche Gefahren.

* Die Querung auch von groflen Kreuzungen sollte gene-
rell fir Fulgianger umwegfrei gestaltet werden. Auf soge-
nannte ,Dreiecksinseln zum schnelleren Abbiegen der
Kraftfahrzeuge sollte dabei verzichtet werden.

*  Durch neue Aufenthaltsflichen und die Aufenthaltsqua-
litdt verbessernde Maflnahmen, wie z.B. den Bau von
Arkaden sowie die Schaffung und Ausweitung von
Fuflgingerzonen, sind die Fuwegflichen aufzuwerten.

¢ Inline-Skatern muss die Benutzung von Radwegen und
von Fahrbahnen in verkehrsberuhigten Bereichen erlaubt
werden.
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* Zur Férderung des Fulgingerverkehrs ist eine engagierte
Offentlichkeitsarbeit notwendig, die das Gehen wieder
populdr macht.

Fahrradverkehr

Das Fahrrad ist fiir eine nachhaltige Stadtplanung nach dem
zu Fufd gehen das wichtigste Verkehrsmittel. Gute Planungen
und fahrradfreundliche Traditionen machen das Fahrrad
schon heute in einigen deutschen Stidten, so in Freiburg,
Marl und Miinster, ebenso wie in den Niederlanden, im
Nahverkehr zum meistgenutzten Verkehrsmittel. Es hat seine
Stidrken ab 500 m bis hin zu 5 bis 10 km. Unterhalb dieser
Entfernungen ist es in der Regel attraktiver, zu Fufl zu gehen.
Oberhalb von 5 bis 10 km und bei ungiinstiger Topographie
oder Witterung ist fiir normalsportliche Menschen die
Benutzung des OPNV attraktiver.

Radverkehrsanlagen verursachen dabei im Gegensatz
zum MIV und dem OPNV geringere Investitions- und
Betriebskosten fiir die Infrastruktur, und ihre Planung lisst

sich mit geringerem Aufwand betreiben.

Im Zuge der Stadtplanung muss deshalb nach Ansicht des
NABU der Fahrradverkehr deutlich gestirkt werden, z.B.
durch folgende Mafinahmen:

*  Zur Forderung des Fahrradverkehrs muss der entwickelte
nationale Radverkehrsplan (Masterplan) umgesetzt und
die notwendigen Investitionsmittel bereitgestellt werden.

* Die Radwege sind in vielen Stidten noch weit davon ent-
fernt, ein ausreichend dichtes Netz zu bilden. Dort, wo
diese fehlen, sollten vorrangig Radfahrstreifen zu Lasten
des Kfz-Verkehrs abmarkiert werden. (Angebotsstreifen,
Radfahrspuren, markierte Radwege)

* Eine weitere Moglichkeit bei nicht so stark befahrenen
Straflen ist es, durch die Ausweisung von Tempo 30-
Zonen Mischverkehr zu erméglichen.

* TFEbenso ist es sinnvoll, Radverkehrs- und OPNV-
Forderung zu kombinieren und gemeinsame Fahrstreifen
fiir Radfahrer und Linienbusse zu realisieren.

* An Kreuzungen sollten je nach verkehrlicher Situation
Abbiege-Streifen fiir den Radverkehr oder aufgeweitete
Aufstellflichen fiir Radfahrer geschaffen werden, um die
Sicherheit der Fahrradfahrer zu erhéhen.

* Einbahnstraflen sollten soweit moglich fiir den Fahrrad-
verkehr geoffnet werden.

*  Von der Ausweisung von FahrradstrafSen sollte zuneh-
mend Gebrauch gemacht werden.

* Um die Abstellméglichkeiten im gesamten Stadtgebiet zu
verbessern, sollten dezentral kleine Fahrradabstellanlagen
im Straflenraum errichtet werden. Dabei sind Lésungen
zu wihlen, die ein diebstahlsicheres Anschlieen des
Fahrradrahmens erméglichen.



* An Ballungspunkten des Radverkehrs, z.B. an allen
Bahnhofen und auf zentralen Plitzen im Innenstadt-
bereich, sollten Fahrradstationen eingerichtet werden.
Dabei muss beachtet werden, dass die Abstellkosten deut-
lich unter den Parkplatzgebiihren liegen.

* Bauliche Mingel an Radwegen (Belagschiden, stark ver-
schwenkte Linienfithrungen, Absitze bei Auffahrten) sind
zeitnah zu beseitigen.

* In Anpassung an die realen Verhiltnisse und zur Ver-
meidung unnétiger Stralenquerungen sind Radwege an
Hauptverkehrsstraflen und in zentrumsnahen Bereichen
verstirkt fiir den Zweirichtungsverkehr auszuweisen.

* Engagierte Kommunikation und Werbung muss den
Fahrradverkehr unterstiitzen. Dabei miissen die verschie-
denen Vorteile alltiglichen Radfahrens, die Anforderun-
gen attraktiver Radverkehrsinfrastrukturen, die Anfor-
derungen an sichere Fahrrider und Spafi, Freude und
Gesundheit beim Radfahren professionell kommuniziert
werden.

* Durch das Angebot von Mietfahrridern, wie z.B. das der
Deutschen Bahn, kann auch Besuchern der Stidte die
Moglichkeit gegeben werden, sich per Fahrrad umwelt-
freundlich fortzubewegen.

¢ Im OPNV ist auBBerhalb der Hauptverkehrszeiten die Mit-
nahme von Fahrriddern kostengiinstig zu ermoglichen.

+  Hochbordradwege sind im Bereich von Grundstiicks-
einfahrten nach Moglichkeit ohne Absenkung zu fiihren.
Gleiches gilt fiir Radwege entlang von VorfahrtstrafSen
bei Einmiindungen von untergeordneten Straflen. Dies
erhoht deutlich den Komfort und die Sicherheit der
Radwege.

Offentlicher Personennahverkehr

Der Offentliche Personennahverkehr, kurz OPNV, umfasst
eine Vielzahl von Angeboten fiir eine PKW-unabhingige
Mobilitit. Je nach Verkehrsaufkommen werden schienen-
gebundene Fahrzeuge, Schnellbusse, Linienverkehre mit
Bussen unterschiedlicher Grofle wie auch Anrufverkehre in
Zeiten oder Bereichen mit geringer Nachfrage angeboten.
Vor allem die Schaffung von Anrufbusverkehren in diinn
besiedelten Rdumen wie auch die Schaffung von attraktiven
Stadtbusverkehren in kleinen Stidten hat gezeigt, dass die
Moglichkeit besteht, fiir unterschiedlichste Situationen das
passende Angebot zu schaffen.

In den vergangenen Jahren sind viele Verbesserungen ge-
schaffen worden. Dies hat zu steigenden Fahrgastzahlen ge-
fithrt, vor allem in kleineren Stidten besteht aber noch die
Moglichkeit, das OPNV-Angebot auszubauen. Der NABU
hilt es fiir notwendig, den OPNV noch stirker zu einer
Alternative der Benutzung des PKW zu entwickeln, z.B. durch
folgende Mafinahmen:

Als Fahrzeuge sollten nur Niederflurfahrzeuge eingesetzt
werden, die einen einfachen, weitgehend stufenfreien

Ein- und Ausstieg erméoglichen.

In den Fahrzeugen miissen akustische und optische
Fahrtzielanzeigen Standard sein.

Insbesondere fiir den touristischen Reiseverkehr ist
die Moglichkeit zur Mitnahme groferer Gepickstiicke
sowie von Fahrridern von groflem Interesse. Die
Verkehrsunternehmen sollten in diesem Sinne entspre-
chende Kapazititen vorhalten.

Die Fahrtzeit der Busse muss durch die Schaffung geson-
derter Busspuren, durch Vorrangschaltungen an Ampeln,
den Bau von sogenannten Buscaps (statt klassischer
Haltestellenbuchten) und gestraffte Linienfiihrungen
verkiirzt werden.

Nach dem Vorbild des Karlsruher Modells sollte der regi-
onale Schienenverkehr nach Méglichkeit umsteigefrei bis
in die Innenstddte fahren. Auch im Straflenverkehr kon-
nen die Innenstidte umsteigefrei erreicht werden. Viele
Stiddte brauchen neue Stadtbahnsysteme und viele noch
vorhandene Straflenbahnsysteme miissen weiter ausge-
baut werden. Im Stadt-Umlandverkehr sind auch in klei-
nen Grofistidten und Mittelstddten neue S-Bahn-dhnli-
che Systeme notig. Durch zusitzliche Haltepunkte sowie
durch einen modernen Taktverkehr konnte das vorhan-
dene Angebot auf S-Bahnqualitit gebracht werden.

Alle Teilsysteme des OPNV sind in einem bundeswei-
ten Informations- und Tarifverbund zu integrieren. Ein
bundesweites Generalabo als die Mobilititskarte fiir je-
dermann, jederzeit und iiberall macht die Benutzung
wesentlich einfacher und schafft es auch, Haushalte mit
jederzeitiger Autoverfiigbarkeit zur verstirkten Nutzung
des offentlichen Verkehrs zu motivieren.

Alle Fahrzeuge miissen den giiltigen Abgasnormen ent-
sprechen, dass heifdt, fir Neuzulassungen ab 2005 gilt
Euro-IV und ab 2010 Euro-V28. Dariiber hinaus sollten ab
den Giiltigkeiten der Euronormen fiir Neufahrzeuge, auch
die ,alten® Fahrzeuge abgasgereinigt sein. Vor allem fiir den
umweltvertriglichen Verkehrstriger OPNV sollte versucht
werden, diese Normen frither zum Standard zu machen
und durch den Einsatz umweltfreundlicherer Antriebe, wie
z.B. Erdgas, die Okobilanz weiter zu verbessern.

Im Bereich des Larms sollte der OPNV auch Vorbild sein.
Deshalb sollten alle Neuanschaffungen zusitzlich den
EEV-Standard sowie mindestens einen Fahrgerdusch-
typpriifwert nach Richtlinie EWG 92/97 einhalten.?°

Die Einrichtung von Mobilititszentralen mit der
Maoglichkeit der personlichen Beratung hat sich in
den letzten Jahren bewihrt. Diese stellen ein wichti-
ges Instrument dar, die Benutzung des OPNV auch fiir
Ortsunkundige zu vereinfachen. Deshalb sollten weitere
Angebote dieser Art geschaffen werden.
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¢  Haltestellen des OPNV sind das Eingangstor zum OPNV.
Deshalb ist es notwendig, Haltestellen anzubieten, die in
gutem Zustand und nachts beleuchtet sind und die iiber
eine ausreichend grofle Uberdachung verfiigen.

¢ Die Benutzung des OPNV darf nicht an zu hohen
Fahrpreisen scheitern. Die Stiidte sollten die Unternehmen
deshalb so fordern, dass den Einsparungen durch die
den OPNV benutzenden Fahrgiste, z.B. wegen des den
geringeren Bedarfs an Parkplitzen und sonstiger Pkw-
Infrastruktur, ausreichend Rechnung getragen wird.

In den letzten Jahren haben viele Mittel- und Kleinstidte
erfolgreich neue Stadtbussysteme eingefiihrt. Damit ist be-
wiesen, dass auch im lindlichen Raum ein attraktiver, kos-
tengiinstiger, wirtschaftlicher Offentlicher Verkehr mog-
lich ist. Solche neuen Orts- und Stadtbussysteme miissen
iiberall eingefiihrt werden, damit der 6ffentliche Verkehr in
ganz Deutschland wieder eine ausreichende Systemqualitit
bekommt. Entscheidend fiir den Erfolg sind angepasste
Fahrzeuggroflen, vorzugsweise sollten im lindlichen Raum
Midi- und Mini- Busse zum Einsatz kommen. Auch aufler-
halb der kompakten Mittel- und Kleinstidte kann im lind-
lichen Raum offentlicher Verkehr attraktiv gestaltet werden,
mit differenzierten, ggf. bedarfsgesteuerten Systemen wie
dem Anrufbus, Taxibus, Rufbus. Wo solche Systeme engagiert
angeboten werden, kénnen die derzeit im lindlichen Raum
oft minimalen Fahrgastzahlen vervielfacht werden.

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Der autogerechte Ausbau der Stidte hat zu den beschriebe-
nen Belastungen in den Stidten gefiihrt. Die Vorteile, die der
MIV fiir den Einzelnen hat, werden — vor allem durch die
Summe aller Fahrten — zu einer erheblichen Belastung fiir die
Allgemeinheit. Der MIV wird aber auch weiterhin auf abseh-
bare Zeit eine erhebliche Rolle im Verkehrssystem der Stidte
spielen. Ziel muss es deshalb sein, neben der Verringerung des
MIV eine vertréglichere Gestaltung dieses Verkehrs zu errei-
chen. Um diese beiden Ziele umzusetzen, sollten neben der
Stirkung des Umweltverbundes eine Reihe von Mafinahmen
ergriffen werden:

* Die Schaffung von Parkraum ist sehr teuer, vor allem Park-
plitze in Tiefgaragen und Parkhiusern verursachen er-
hebliche Kosten bei Bau und Unterhalt. Deshalb sollte der
Bau neuer Parkflichen zur Ausnahme und nur bei Abbau
der Kapazititen an anderer Stelle realisiert werden.

* Im Hinblick auf die Wahl des Verkehrsmittels spielt der
Preis eine Schliisselrolle. Deshalb sollten die Parkgebiihren
in der Regel erhoht werden, um die Subventionierung des
PKW-Verkehrs in diesem Bereich abzubauen. Gleichzeitig
sollten die Fahrpreise fiir den OPNV verringert werden.

* Einige europdische Stidte erheben mittlerweile eine Maut
fiir die Benutzung der Innenstadt. Dieses Beispiel sollte
von Stiddten in Deutschland gepriift und vor allem dort
umgesetzt werden, wo durch ein gutes OPNV-Angebot
in Verbindung mit einem Park-and-Ride-System eine at-
traktive Alternative besteht.
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* Viele Stralen sind im Zuge des Stadtumbaus erheblich
iiberdimensioniert worden und verursachen so zu hohe
Geschwindigkeiten. Durch einen Riickbau dieser Straflen
muss die Lebensqualitit erhoht, der Platz fiir die anderen
Verkehrsteilnehmer vergroflert und die Geschwindigkeit
verringert werden. Dies ist nach Auffassung des NABU in
vielen Fillen moglich, ohne zusitzliche Staus auszuldsen.

* FEin wichtiger Aspekt ist die Beruhigung des verblei-
benden Verkehrs. Dies sollte durch die flichendeckende
Schaffung von Tempo-30-Zonen umgesetzt werden, nur
auf Hauptstralen sollte Tempo 50 dort gestattet werden,
wo die rdumliche Situation dies zulisst.

* Vor allem in verkehrsberuhigten Bereichen ist in der
Vergangenheit mit guter Absicht die Larmsituation teil-
weise verschlechtert worden. Der NABU hilt es fiir not-
wendig, auf den Einbau lirmintensiver Oberflichen,
wie z.B. Kopfsteinpflaster, zu verzichten®® und stattdes-
sen durch eine raumliche und optische Einengung des
StrafSenraums die Geschwindigkeiten zu verringern.

* Ein grofler Teil der Belastungen geht auf den Schwer-
lastverkehr zuriick. Dieser sollte nach Moglichkeit ein-
geschrinkt werden. Dies ist vor allem durch Nachtfahr-
verbote wirksam moglich.

* Die verstirkte Verbreitung des Car-Sharing ist nach
Ansicht des NABU ein wichtiger Baustein zur Redu-
zierung der PKW-bedingten negativen Folgen. Im
Durchschnitt werden durch ein Car-Sharing-Auto finf
private PKW ersetzt, was eine deutliche Verringerung des
(Park-)Platzbedarfs fiir den ruhenden Verkehr ermog-
licht. Initiativen zu Bildung von Car-Sharing-Gruppen
sollten deshalb finanziell und organisatorisch unterstiitzt
werden.

* Die Forderung des Straflenbaus nach dem Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) ab einer Mindestdi-
mensionierung der Straflen fithrt dazu, dass Kommunen
aus finanziellen Griinden teilweise iiberdimensionierte
Stralenbauvorhaben beschlieflen, die aufgrund der For-
derung aber kostengiinstiger sind als an den Bedarf ange-
passte Vorhaben. Diese Fehlentwicklungen miissen durch
eine Reform des GVFG zukiinftig verhindert werden.

Abbau von Parkraum als Stellschrau-
be fiir die Verkehrsmittelwahl:

Durch den Abbau von Parkraum kann die Verkehrsmittelwahl
stark in Richtung des Umweltverbundes verdndert wer-
den. Solange ausreichend Parkraum in den Innenstidten
zur Verfiigung gestellt wird, ist es kaum moglich die Anteile
des Umweltverbundes deutlich auszuweiten. Bereits die
Reduzierung von 10 % der verfigbaren Parkplitze kann
bei einem entsprechend guten Angebot des OPNV zu er-
heblichen Nachfragewirkungen zu lasten des MIV fiihren.
So sind Riickginge von 15-20 % unter Einhaltung restrik-
tiver Rahmenbedingungen fiir den MIV bei gleichzeitiger

Attraktivititserhohung in der Fachwelt anerkannt.?’



StraBenverkehr:

So viel wie notig, so wenig wie moglich

Die Férderung des Verkehrssystems ,Strafle“ wurde in
der Bundesrepublik Deutschland im Gegensatz zum
Verkehrstrager ,Schiene“ nach dem Kriegsende stark voran-
getrieben. Der Bund stellte erhebliche Straflenbaumittel zur
Verfiigung. Zu diesen Mitteln miissen noch die Gelder hinzu
gerechnet werden, die von den Lindern und den Kommunen
iiberwiegend fiir den Straflenbau ausgegeben wurden.
Geschitzt wird, dass die finanziellen Mittel in den 90er Jahren
insgesamt mindestens zwei- bis dreimal so hoch waren wie

die Mittel fiir die Schieneninfrastruktur®2.

Nicht verwunderlich ist deshalb, dass der Anteil des
Stralenverkehrs seit langem iiber dem der anderen
Verkehrstrager liegt. Mit den genannten Mitteln sind z.B.
die Stidte in Deutschland massiv fiir den Motorisierten
Individualverkehr (MIV) ausgebaut worden. Ebenso wur-
de das Straflennetz erheblich erweitert. Etwa 350.000 km
Straflen sind seit der Mitte des 20. Jahrhunderts gebaut wor-
den, wihrend z.B. im Bahnverkehr das Streckennetz deut-
lich verringert worden ist. Begleitet wurde der Ausbau der
Infrastruktur durch steuerliche Vergiinstigungen und eine
rasante Entwicklung der Fahrzeugtechnik.

Die Folgen dieser Verkehrspolitik sind mit den Zielen ei-
ner nachhaltigen Entwicklung nicht zu vereinbaren. Der
Verkehrsbereich gehort seit jeher zu den Sorgenkindern,
wenn es um die Umsetzung der nationalen Klimaschutz-
Ziele geht. Wihrend der Kohlendioxid-Ausstof§ im vergan-

Situationsbeschreibung:

genen Jahrzehnt um insgesamt 15 % zuriick ging, stieg der
des Verkehrs um mehr als 11 % an. Selbstverpflichtungen der
Automobilindustrie reichen nicht aus und werden zudem
absehbar nicht erfiillt. In Zeiten, da immer mehr hochmo-
torisierte Fahrzeuge mit enormen Spritverbrauchen auf den
Markt gebracht werden, sind auch die wenigen besonders
sparsamen Modelle, die Hersteller anbieten, nur schmiicken-
des Beiwerk.

Deshalb ist eine Verringerung des Straflenverkehrs nach
Ansicht des NABU dringend notwendig. Auch wenn eine
Verringerung des Straflenverkehrs erreicht werden kann,
ist sicher, dass der MIV auf absehbare Zeit eine wichtige
Rolle im Verkehrssystem spielen wird. Vor allem wegen dem
Vorhandensein der umfangreichen Strafeninfrastruktur, der
Struktur der Siedlungen die auf eine Funktionstrennung
ausgerichtet sind, dem hohen Komfort den PKW heutzutage
bieten und den schlechten Méglichkeiten in diinn besiedelten
Riumen mit dem OPNV Alternativen aufzubauen, wird auch
weiterhin ein groler Anteil der Verkehrsleistungen iiber die
Strafle laufen. Auch in Deutschland ist aber eine erhebliche
Verringerung des Autoverkehrs bei entsprechenden politi-
schen Weichenstellungen notig und méglich.

Der NABU ist der Uberzeugung, dass es notwendig ist, neben
der Stirkung der umweltfreundlichen Verkehrstriger auch
den Straflenverkehr nachhaltiger zu gestalten.

Der StraBenverkehr dominiert den Verkehrstragermarkt

Nach den Erhebungen fiir den Verkehrsbericht 2000 der
Bundesregierung hat sich der Anteil des Strafenverkehrs
im Personen- wie auch im Giiterverkehr weiter gesteigert.
Demnach hat der Straenverkehr mittlerweile einen Anteil
von 82,7 % (718 Mrd. Pkm) im Personenverkehr und von
83 % (296 Mrd. tkm) im Giiterverkehr®3.

Begleitet wurde diese Entwicklung durch einen Anstieg der
Emissionen, der Unfallzahlen und des Energieverbrauchs
in Form von Treibstoffen. Die Betrachtung der Zahlen
macht jedoch auch deutlich, dass es in den Jahren des
Verkehrswachstums Entwicklungen gegeben hat, die die
Folgen des Verkehrswachstums auf der Strafle gemindert
oder sogar verringert haben.

So wird deutlich, dass nach der Einfithrung der Okosteuer,
die eine geringe Verteuerung der Treibstoffe bewirkt hat, be-

reits ein leichter Riickgang des Treibstoffverbrauches zu beo-
bachten war. Ebenso wird allerdings auch deutlich, dass die
Fortschritte bei der Motortechnik — die eine Verringerung des
Treibstoffverbrauchs ermoglicht haben — durch die Zunahme
der Motorleistung mehr als ausgeglichen worden sind. Die
Motoren sind also effektiver geworden, gleichzeitig aber auch
grofier.

Neben diesen leichten Verinderungen hat es auch immer
wieder technologische Entwicklungen gegeben, die deutliche
Einschnitte in die Folgen des PKW-Verkehrs bewirkt haben.
So konnte durch den serienmifligen Einbau von Airbags die
Sicherheit fiir die Fahrgiste deutlich erhoht werden, so dass
die Zahl der Unfallopfer verringert wurde. Dabei darf jedoch
nichtiibersehen werden, dass Fufigidnger und Fahrradfahrerals
Unfallopfer keinerlei Schutz hinzu gewonnen haben. Auch im
Bereich der Emissionen konnten durch gerduscharme Reifen
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und durch den serienmifligen Einbau von Katalysatoren die
schidlichen Wirkungen des Straflenverkehrs verringert wer-
den.

Dank gesetzlicher Regelungen zur Luftreinhaltung u.a. in den
Bereichen Industrie und Verkehr spielen viele Luftschadstoffe
wie z.B. Schwefeldioxid und Stickoxide heute eine deutlich
geringere Rolle als noch vor zwei Jahrzehnten. So hat auch die
Einfiithrung der Katalysatortechnik bei Kraftfahrzeugen zu ei-
ner deutlichen Entschidrfung der Abgasproblematik gefiihrt.

Auch durch das personliche Verhalten konnen PKW-Fahrer
die negativen Folgen verringern. Durch eine entsprechende
Fahrweise kann der Treibstoffverbrauch verringert und durch

vorsichtigeres Fahren die Unfallgefahr verringert werden.
Jeder hat somit die Moglichkeit, in jedem PKW die Folgen
des MIV direkt zu verringern. Der NABU engagiert sich
deshalb auch auf diesem Gebiet und bietet entsprechende
Schulungen an.

Um die Folgen des Straflenverkehrs zu verringern, for-
dert der NABU eine Reihe von Schritte, die eine sinnvol-
le Kombination von fiskalischen, ordnungspolitischen
und technischen Anderungen umfassen. Diese sollte jeder
Einzelne durch ein entsprechendes personliches Verhalten er-
ginzen. Nicht erwdhnt werden in diesem Kapitel die Punkte,
die fiir eine Verlagerung von Verkehrsleistungen auf andere
Verkehrstrager notwendig sind.

Forderungen: StraBenverkehr im Sinne der Nachhaltig-

keit anpassen und optimieren

Der Motorisierte Individualverkehr (MIV) hat in Deutschland
das mit Abstand hochste Aufkommen aller Verkehrstriger.
Auch wenn Mafinahmen zur Verkehrsverlagerung zukiinf-
tig besser greifen als in der Vergangenheit, wird dies auf ab-
sehbare Zeit dennoch so bleiben. Daher ist es aus Griinden
des Immissions- und Klimaschutzes von auflerordentlicher
Bedeutung, den motorisierten Straflenverkehr selbst um-
weltschonender zu gestalten. Aber auch aus 6konomischen
Griinden ist es zwingend notwendig, den Verbrauch an fos-
silen Energietragern (insbesondere Erdol) einzuschranken,
da von dauerhaft hohen Olpreisen auszugehen ist. Daher
besteht ein hoher Anreiz, Einsparpotenziale zu nutzen und
gleichzeitig alternative Energietriger praxistauglich zu ma-
chen. Damit konnen die negativen Auswirkungen der heu-
tigen Abhingigkeit vom Erd6l auf die Wirtschaftsleistung
langsam verringert werden. Die Entwicklung energiesparen-
der Produkte bietet damit groffe Chancen fiir die auf dem
Weltmarkt agierende Wirtschaft.

Der NABU begriifit in diesem Zusammenhang das langjah-
rige Engagement des VCD zur Bewertung von PKW unter
Umweltgesichtspunkten. Die ,,Auto-Umweltliste ermoglicht
es allen Interessierten sich iiber die dkologischen Vor- und
Nachteile der Modelle bis hin zu den produktionsbedingten
Folgen zu informieren. Der NABU hilt es fiir notwendig, sich
beim Kauf eines PKW nach den Empfehlungen des VCD zu
richten und sich nach Moglichkeit fiir eines der besser bewer-
teten Modelle zu entscheiden.

Verringerung des CO,-AusstoBes

Der NABU plddiert dafiir, den Kraftstoffverbrauch von
PKW-Neufahrzeugen zunichst bis zum Jahr 2010 auf 5 I/
100 km bzw. den CO,-Ausstof8 auf 120 g/km34 abzusenken.
Hierfiir sind gesetzliche Regelungen ggf. flankiert mit flexib-
len Mechanismen erforderlich. Die Verringerung der CO,-
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Emissionen des MIV sollte durch folgende Mafinahmen an-
gegangen werden, die kurzfristig eingeleitet werden miissen:

* Es ist notwendig, die Okosteuer im Sinne einer
Ressourcensteuer auf Kraftstoffe kontinuierlich weiter
anzuheben. Die bisherigen Erfahrungen haben gezeigt,
dass mit solchen Preissignalen der Kraftstoffverbrauch
und somit der CO,-Ausstof8 des Verkehrs durch vermin-
derte Fahrleistungen, sparsamere Fahrweise und nicht
zuletzt den Anreiz, sparsamere Autos zu kaufen, gesenkt
werden kann.

* Notwendig ist, den durchschnittlichen spezifischen CO,-
Ausstof’ der gesamten Neuwagenflotte gesetzlich zu limi-
tieren und in den kommenden Jahrzehnten kontinuier-
lich abzusenken.

*  Unterstiitzend sollte auch die KfZ-Steuer eine gewichtige
CO,-Komponente beinhalten.

* Zudemschlagen wir vor, kiinftig den Kauf von Fahrzeugen,
die einen hoheren Ausstof§ als 160 Gramm pro Kilometer
haben, mit einer progressiv steigenden Steuer (je hoher
der Ausstofy desto iiberproportional stirker steigt die
CO,-Steuer) zu belegen.

Funf Millionen Tonnen CO, konnen nach Auffassung des
Bundesumweltministeriums in Deutschland eingespart wer-
den durch die Schulung von Fahrern, durch eine verbesserte
Fahrausbildung und durch Informationen tiber einen ener-
giesparenden Fahrstil. Jeder sollte durch eine entsprechende
Fahrweise zu einer Verringerung der CO,-Emmissionen seines
PKW beitragen, Reifen mit einem geringen Rollwiderstand
kaufen und kiirzere Strecken hiufiger ohne PKW zuriick-
legen. Die wichtigsten Spritspartipps hat der NABU unter
www.sparsprit.info zusammengefasst. Nicht zuletzt kann je-
der durch die Bildung von Fahrgemeinschaften erheblich zur
Verringerung der eigenen CO,-Emissionen beitragen.



Alternativen zu erdolbasierten
Treibstoffen

Im Hinblick auf Klimaproblematik und Ressourcensicherung
isteine Strategie fiir Treibstoffe aus alternativen Energiequellen
zwingend erforderlich. Ein Paradigmenwechsel hin zu einer
Unabhingigkeit von fossilen Treibstoffen ist schon aufgrund
von deren Endlichkeit unumginglich. Diskussionen tiiber
Antriebe der Zukuntft, in denen beispielsweise das emissions-
freie Brennstoffzellenauto als Losung des Umweltproblems
des Verkehrs gepriesen wird, sind fiir die mittelfristige

IS

Strategie ,Weg vom Ol!“ wichtig, gehen nach Ansicht des

NABU jedoch kurzfristig am Kern des Problems vorbei.

¢ Biokraftstoffe

Als Alternative zu fossilen Kraftstoffen riicken die Biokraft-
stoffe mehr und mehr ins Zentrum der Betrachtung. Die im
Aktionsplan der EU festgelegten Ziele einer Beimischung
von Biokraftstoffen zum normalen Kraftstoff in Hohe von
5,75 % bis 2010 geben die Richtung bereits heute vor. Eine
Verwendung von Energiepflanzen und Restbiomasse vor-
zugsweise im Kraftstoffbereich sieht der NABU kritisch. Zum
einen wiirde dies eine geringere Nutzung des Energieinhalts
gewihrleisten und die Biomasse stiinde nur eingeschrinkt fiir
die wichtigen Funktionen im Wirme- und Strommarkt zur
Verfiigung.

Fiir den Erhalt des Klimas stellen biogene Kraftstoffe den-
noch eine grofle Chance dar, da Anbau und Nutzung bei rich-
tiger Anwendung klimaneutral sind. Dabei kénnen erhebli-
che okologische Belastungen durch falsche Anbaukonzepte
die Folge sein. Die vom NABU geforderten okologischen
Anspriiche an einen Energiepflanzenanbau orientieren
sich daher an einer naturvertriglichen Landwirtschaft. Die
derzeit weitgehende Beschrinkung auf Rapsanbau (z.T. in
Monokulturen) zur Produktion von Biodiesel ist daher zu
korrigieren, zumal bisher ausschlieflich das Rapsél genutzt
wird. Auch die Gewinnung von Ethanol aus Getreide oder
Zuckerriiben muss naturvertriglich erfolgen. Der gemein-
same Anbau verschiedener Pflanzen (Mischkulturen) und
deren Nutzung als Biogas oder im so genannten ,,Biomass-
to-Liquid“-Verfahren (BtL) , eroffnet jedoch die Moglichkeit,
den Anforderungen zu geniigen und die Pflanzenvielfalt auf
den Feldern zu erhéhen. Bei richtiger Anwendung eriibrigt
sich bei diesem Anbaukonzept eine Unkrautbekdmpfung
nahezu, da insbesondere bei der Ganzpflanzennutzung
»Unkraut® im klassischen Sinne gar nicht existiert. Da die
meisten Energiepflanzen nicht ausreifen miissen, kann auch
auf die Schidlingsbekdmpfung weitestgehend verzichtet wer-
den. Beide Aspekte sind fiir den Naturschutz von entschei-
dender Bedeutung. Das BtL-Verfahren ist zur Zeit jedoch
noch Stand der Forschung und kann kurzfristig keinen nen-
nenswerten Beitrag zur Kraftstoffversorgung leisten.

¢ Brennstoffzellen- bzw.
Wasserstoffantriebe

Brennstoffzellen- bzw. Wasserstoffantriebe sind erst dann
umweltfreundlich, wenn der Wasserstoff aus erneuerba-
ren Energiequellen gewonnen wird. Um Wasserstoff als
Energietrager nutzen zu konnen, bedarf es allerdings zunachst
aufwendiger Verfahren fiir die Herstellung und Aufbereitung.
Hierbei entstehen erhebliche Verluste. Auch bei der solaren
Wasserstofferzeugung gehen 40-45 % der eingesetzten Energie
verloren. Brennstoffzellen, die einen Ausstof8 von Stickoxiden
vermeiden wiirden, kommen erst auf lingere Sicht auf den
Markt, die Reduktionen kdénnen in diesem Fall also erst sehr
spit erreicht werden.

¢ Elektro- und Solarantriebe

Bei Elektro- und Solarfahrzeugen muss der fiir den
Elektroantrieb benotigte Strom zuvor erzeugt werden.
Dieser wird in Deutschland iiberwiegend in Kohle- und
Atomkraftwerken produziert. Im direkten Vergleich der
Gesamtemissionen eines fortschrittlichen Elektrofahrzeugs
mit denen eines emissionsarmen Otto-PKW weist das
Elektrofahrzeug in diesem Fall lediglich bei den Stickoxiden
noch 6kologische Vorteile auf.

* Erdgasantriebe

Erdgasfahrzeuge konnen insbesondere in stark belaste-
ten Stidten helfen, die Emissionen zu reduzieren, da sie im
Vergleich zu Dieselmotoren weniger gesundheits- und natur-
schiddigende Abgase ausstoflen. Erdgas schneidet bei der iso-
lierten Betrachtung der Emissionswerte am Fahrzeug besser
ab als Erdol.

Eine umfassende Bewertung von Erdgas als Energietriger

kann jedoch nur wunter Betrachtung der gesamten
Nutzungskette von der Forderung iiber den Transport bis
zur Verbrennung im Motor erfolgen. Rechnet man die
Energieverluste bei der Forderung, bei der Aufbereitung des
Erdgases und beim Transport iiber z.T. Tausende Kilometer
Pipelines oder in Tankern mit ein, ist Erdgas kaum 6kologi-
scher als Benzin auf Erdolbasis. Bei der Forderung und beim
Transport in Pipelines treten immer wieder Leckagen auf, bei
denen Methan in erheblichen Mengen freigesetzt wird. Die
Forderstitten entfernen sich immer weiter von Europa weg.
Je weiter das Gas transportiert werden muss, desto hoher die
Methanverluste. Bei einem Transportweg von 7000 km (z.B.
Import aus Russland) steigen die Methanverluste auf 30 %.
Die energetischen Verluste betragen auf 1000 km rund 1 %
- also auf 7000 km rund 7 %! Die Klimaschidigung durch
Erdgas ist somit in der Summe fast so grof3 wie durch Erdol.
Im flichendeckenden Einsatz von Erdgasfahrzeugen sieht der

NABU daher keine Perspektive.
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* Fazit der Treibstoffbetrachtung

Die Betrachtung zeigt, dass es wichtig ist, bereits bei heu-
tigen Kraftstoffen und Antriebstechniken anzusetzen und
die Emissionen zu verringern als allein auf zukiinftige vol-
lig neue Losungen zu warten. Bei vielen Luftschadstoffen
hat die Einfithrung der EU-Abgasnormen zu erheblichen
Reduktionen gefiihrt. Fahrzeuge mit Otto-Motor, die die Euro-
IV-Norm einhalten, kdnnen von ihren Schadstoffemissionen
her als umweltschonend eingestuft werden.

Einflihrung von RuBfiltern

Uber 60 % aller durch Luftschadstoffe hervorgerufenen
Krebserkrankungen in Ballungsgebieten sind auf Ruf3par-
%5 Der Anteil
gesamten

tikel aus Dieselmotoren zuriickzufiihren
der Nutzfahrzeuge am Partikelausstofl des
Stralenverkehrs betrigt heute rund 67 %. Insbesondere
Kinder sind den Dieselpartikeln schutzlos ausgeliefert, da
die Dieselpartikel auf Kopthohe der Kinder emittiert werden.
Zudem ist die Lungenabwehr bei Kindern noch nicht voll
entwickelt, und die Dieselpartikel gelangen somit schneller
in den Blutkreislauf. Rufifilter, welche die PKW-bedingten
Ruflemissionen um das 10.000-fache reduzieren, stellen zur
Zeit die einzige Moglichkeit zur entsprechenden Reduzierung
der Partikelzahl dar. Sie sind technisch ausgereift und in un-
zdhligen Fahrzeugen auf Europas Straflen unterwegs. Immer
mehr Hersteller bieten inzwischen ein breites Spektrum von
Dieseln mit wirksamen Filtern an.

* Der NABU fordert deshalb, dass kurzfristig kein Diesel-
PKW mehr ohne Ruf}filter neu zugelassen werden darf.
Notwendig ist die rasche Einfithrung der Euro-V-Norm
fir Dieselfahrzeuge, damit der Ruf3partikelfilter ver-
pflichtend wird und die Emissionen gesundheitsschadli-
cher Ruf3partikel eingedimmt werden. Dies ist auch fiir
LKW, Busse und Lokomotiven notwendig. Der Euro-V-
Grenzwert muss sich dabei am ,,Stand der Technik® ori-
entieren. Das bedeutet fiir Rulpartikel einen Grenzwert
von 2,5 mg/km und fiir Stickoxide (NO,), eine wichtige
Ozonverldufersubstanz, einen Grenzwert von 80 mg/km.

* Die Nachriistung des gesamten Bestandes an Diesel-
fahrzeugen kann nach dem Vorbild der Einfiihrung des
Katalysators steuerlich geférdert werden. Den vollen
Fordersatz sollten Neufahrzeuge nur dann erhalten, wenn
die oben genannten Grenzwerte eingehalten werden.
Durch eine hohere Besteuerung von Dieselfahrzeugen
ohne Filtertechnologie kann die Forderung insgesamt
aufkommensneutral gestaltet werden.

Starkung des Umweltverbundes

Den grof3ten Effekt in Richtung auf mehr Nachhaltigkeit und
Umweltvertréglichkeit des Verkehrs erreicht man natiirlich
dadurch, dass der konsequente Umstieg vom Auto auf den
Umweltverbund durch entsprechende Anreize, wie Pramien
zum Erwerb eines Generalabos, gefordert wird. Finanz- und
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steuerpolitisch ist der Umweltbeitrag durch eine derartige
Regelung deutlich hoher als die entsprechende Primierung
des Einsatzes neuer Filtertechnologien beim Autokauf.

Ozonbelastung senken

Mittlerweile Standard bei den Wettervorhersagen und trau-
rige Notwendigkeit sind auch Hinweise auf die Belastung
durch bodennahes Ozon. Im Hinblick auf die Verringerung
der durch den Strafenverkehr verursachten Ozonbelastung
in den Sommermonaten sind weitergehende Mafinahmen
notwendig als die bislang genutzten. Neben der Verringerung
der Vorldufersubstanzen sind bei Extremwetterlagen aus
Griinden des Gesundheitsschutzes auch Sofortmafinahmen
dringend erforderlich.

*  Der NABU fordert daher ab einer Konzentration von 180
Mikrogramm Ozon pro Kubikmeter Luft Fahrverbote
fiir Diesel-PKW sowie fiir Autos, die nicht die Euro-
3-Norm erfiillen. Dieselmotoren verursachen hohere
Stickoxidausstofe, die fiir die Ozonentstehung verant-
wortlich sind. Es ist nicht hinnehmbar, dass die Biirger
bei hohen Ozonbelastungen aufgefordert werden sich
weniger zu bewegen, aber auf der Strafle weiter gefahren
werden darf.

Tempolimit einflihren

Der NABU hilt es fiir notwendig, auch durch die Einrichtung
von Tempolimits die Folgen des Verkehrsaufkommens vor al-
lem im Bereich Lirm, Verkehrssicherheit aber auch Abgase
und Energieverbrauch zu verringern. Am sinnvollsten ist
die Einfithrung eines generellen Tempolimits mit punk-
tuellen Verschidrfungen auf Abschnitten mit einem hohen
Verkehrsaufkommen, hoher Unfallzahlen oder angrenzen-
der dichter Bebauung. Am 01. Mérz 2004 berichtete die
Presse, dass auch 61 % der Bevolkerung fiir ein generelles
Tempolimit sind. Erfahrungen auf der Al zwischen Bremen
und Osnabriick haben zudem gezeigt, dass durch Tempolimits
die Unfallzahlen und -folgen massiv verringert werden kon-
nen®.

* Der NABU fordert daher die sofortige Umsetzung eines

Tempolimits von 120 km/h auf den Autobahnen.

* Durch die Festsetzung einer Hochstgeschwindigkeit
von 80 km/h fiir Kleintransporter und die rechtli-
che Verpflichtung zur Anrechnung der Fahrtzeiten als
Arbeitszeit miissen die Gefahren in diesem Bereich
schnell reduziert werden.

Kein weiterer Ausbau des
StraBennetzes
Der Ausbau des deutschen Straflennetzes muss, mit Ausnahme

von wenigen Ortsumgehungen, als abgeschlossen angesehen
werden (s. Kapitel zum Bundesverkehrswegeplan).



Car-Sharing férdern

Die verstirkte Verbreitung des Car-Sharing ist nach Ansicht
des NABU ein weiterer Baustein zur Reduzierung der
PKW-bedingten negativen Folgen. Nach einer Studie im
Auftrag des Bundesverkehrsministeriums>’ kommen rund
2,5 Millionen Menschen in Deutschland fiir Car-Sharing
in Frage. Ehemalige Autobesitzer reduzieren ihre PKW-
Fahrleistungen im Schnitt um 50 bis 60 %. Sie fahren deutlich
mehr mit Bus und Bahn. Aktivititen im Nahbereich gewin-
nen an Bedeutung. Im Kapitel zum Stadtverkehr ist dargelegt
worden, welche Mafinahmen zur Férderung des Car-Sharing
ergriffen werden sollten.

Schutz der StraBenbidume

In der ,Empfehlung zum Schutz vor Unfillen mit Aufprall
auf Biumen“ der Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und
Verkehrswesen ist empfohlen worden, Biume nur noch
in einem Abstand von 10 Metern zum Strafenrand anzu-
pflanzen. Ein Alleencharakter konnte so nie entstehen. Die
Eigentumsverhiltnisse wiirden die Pflanzung eines ,StrafSen-
Baumes wohl zur absoluten Ausnahme werden lassen.

e Der NABU fordert deshalb, dass die Richtlinien nicht
umgesetzt und kurzfristig durch eine realistische Losung
ersetzt werden.

Durchsetzung der Sozial- und
Sicherheitsvorschriften

Durch hohere Bufigelder und die effektive Bestrafung der
schwarzen Schafe in der Fuhrunternehmer-Branche muss
die Einhaltung der Sozial- und Sicherheitsvorschriften im
LKW-Verkehr sichergestellt werden. Dabei sollte sich an
den Regelungen in Frankreich orientiert werden: Wahrend
in Deutschland das durchschnittliche LKW-Buflgeld bei
131 EUR und das maximal mégliche bei 5.000 EUR liegt,
kénnen in Frankreich Verstofle gegen Sozialvorschriften
im Straflengiiterverkehr mit 30.000 EUR und einem Jahr
Freiheitsentzug bestraft werden. Hitten die Buflgelder in
Deutschland eine dhnlich abschreckende Wirkung wie in
Frankreich, koénnten in Deutschland jahrlich bis zu 700

Menschenleben gerettet werden®,
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Schienenverkehr: ,,Bahn frei!“ fur die Schiene

Eine nachhaltige Verkehrspolitik ist essentiell auf den um-
weltvertraglichen Verkehrstriger Bahn angewiesen. Die Bahn
kann in Zukunft dabei eine bedeutende Rolle spielen. Seit
der Bahnreform in den 90er Jahren konnte aber lediglich
mehr Personennahverkehr auf die Schiene gebracht wer-
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den. Wihrend die Bahn dort wenigstens ihren Marktanteil
stabilisieren konnte, war im Giiterverkehr ein weiterer
Marktanteilsverlust zu verzeichnen.

Die folgenden Beispiele zeigen die Vorteile der Schiene im
Hinblick auf die 6kologischen Folgen des Verkehrs.
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Quelle: Grafiken zum Personen- und Giiterverkehr der Deutschen Bahn, 2004

Der NABU setzt sich fiir eine Stirkung der Schiene ein. Dabei
sieht der NABU die Bahn als Teil des Gesamtverkehrsystems,
in dem sich die Verkehrsmittel untereinander erginzen
und jeweils das aus Sicht der Nachhaltigkeit sinnvollste
Verkehrsmittel genutzt wird.

Dabei kommt im Sektor des motorisierten Verkehrs der
Schiene eine Schliisselrolle zu, weil sie bei gleicher
Transportleistung gesamtgesellschaftlich in fast allen Be-
reichen deutliche Vorteile
Verkehrstragern hat. Folgende Ubersichten machen dies
deutlich:

gegeniiber den anderen
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Personenverkehr>?

Schiene Strafle Flugverkehr
Energieverbrauch: Dieseldquivalent in kg/Pkm 0,03 0,056 0,074
Klimarelevanz: CO, in g/Pkm 75 175 229
Schadstoffe: NO, (Stickoxide) in g/Pkm 0,27 0,4 0,79
Schadstoffe: Partikel in g/Pkm 0,006 0,015 0,007
Liarm: in dB(A) bei 120 km/h pro 1000 Pers/h (1) o8 1c 67
62 ICE
Flachenverbrauch: in ha/km bei Hauptnetz 1 4
Externe Kosten: in EUR pro 1000 Pkm 20 87 48
1: Mittlungspegel bei 25 m Abstand
Giiterverkehr*®
Schiene Strale Schifffahrt
Energieverbrauch: Dieseldquivalent in kg/tkm 0,01 0,05 0,01
Klimarelevanz: CO, in g/tkm 29 158 31
Schadstoffe: NO, (Stickoxide) in g/tkm 0,1 1,2 0,54
Schadstoffe: Partikel in g/tkm 0,0039 0,05 0,017
Liarm: in dB(A) bei 80 km/h pro 1000 t/h (1) 70 68
Fliachenverbrauch: in ha/km bei Hauptnetz 1 4
Externe Kosten: in EUR pro 1000 tkm 19 88 17

1: Mittlungspegel bei 25 m Abstand

Um mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen, braucht die Bahn
allerdings fairen Wettbewerb, das heifit eine wettbewerbliche
Gleichstellung mit den konkurrierenden Verkehrstragern.

Dazu miissen weitergehende Mafinahmen als bisher ergriffen
werden. Die DB AG selbst muss ihren Wettbewerbern wieder-
um einen fairen Zugang zum Netz ermoglichen.

Situationsbeschreibung: Benachteiligung der Bahn im
Wettbewerb der Verkehrstréager

Die Entwicklung des Schienenverkehrs in der Bundesrepublik
Deutschland war in dem gesamten Zeitraum seit dem zweiten
Weltkrieg negativ. So hat die Bahn z.B. im Personenverkehr
stetig Marktanteile (1970 — 2001 von 34 % auf 16 % 41) ver-
loren, wihrend vor allem im Autoverkehr ein stindiges
Wachstum zu beobachten war. Der Riickgang der Fahr-
gastzahlen ging einher mit der Ausdiinnung der Fahrpline,
dem Schlieffen von Haltepunkten und der Aufgabe ganzer
Streckennetze. Nach 1945 wurden 30 % des Schienennetzes,
dazu 60 % der Regionalbahnen und 43 % der Bahnhofe still-

gelegt. In der DDR setzte der Abschwung der Bahn erst nach
der Wiedervereinigung ein, so dass in Ostdeutschland heute
trotz erheblicher Stillegungen in den letzten Jahren ein dich-
teres Streckennetz vorhanden ist als in Westdeutschland.

Ausgeldst wurde der Bedeutungsverlust der Bahn in erster
Linie durch die Investitionspolitik der staatlichen Stellen.
Allein seitens des Bundes wurden in Westdeutschland seit
1960 umgerechnet 276 Mrd. EUR in die Straf8eninfrastruktur
investiert,in die Schiene aber nur umgerechnet 128 Mrd. EUR.
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Nicht beriicksichtigt sind in diesem Zusammenhang die
Investitionen der Linder und der Kommunen, die nur in ge-
ringem Maf8e in die Schiene, dafiir aber erhebliche Mittel in
den Ausbau der StraBleninfrastruktur investiert haben. Seit
Kriegsende wurden ca. 350.000 km neue Straflen gebaut,
wihrend die notwendige Modernisierung des Schienennetzes
vernachlassigt wurde*?. Die Bahn hat einen 50jahrigen
Nachholbedarf, der noch lange nicht ausgeglichen ist, vor al-
lem im Bestandsnetz.

Der Larmschutz im Bereich der Schiene ist lange Zeit, ebenso
wie die sonstige Infrastruktur der Bahn, vernachlissigt wor-
den. Im Haushalt 1999 wurden erstmals 51 Mio. EUR zur
Larmsanierung durch eine Umwidmung von Schienenmitteln
bereitgestellt. Fiir den Lirmschutz an Bundesfernstrassen
(also ohne die Mafinahmen an Landes- und KreisstrafSen)
wurden alleine zwischen 1978 und 2000 665 Mio. EUR auf-
gewandt43. Mafinahmen zum Lirmschutz an Landes- und
Kreisstralen sind in diesem Betrag noch nicht einmal enthal-
ten. Dies fithrt in einigen Fillen zu erheblichen Belastungen
fiir die Anwohner und erzeugt weitere Benachteiligungen des
Schienenverkehrs weil die Akzeptanz des Schienenverkehrs in
der Bevolkerung in diesen Fillen beschidigt wird.

Benachteiligungen erfihrt der Verkehrstriger Schiene im
fiskalischen Bereich in vielen Punkten. Mit der Bahnreform
hat die Deutsche Bahn AG die Aufgabe der Bundesbahn
tibernommen, Infrastruktur zu unterhalten. So iiberlegen
das Konzept der verursachergerechten Infrastrukturkosten-
verantwortung ist, verliert sich dessen Sinn jedoch auf Dauer
bei einseitiger Anwendung auf nur einen der konkurrieren-
den Verkehrstriger Strafle, Wasserstrale, Luft und Schiene.

Ebenfalls nachteilig im Wettbewerb der Verkehrstrager
wirkt sich aus, dass eine Anlastung der externen Kosten des
Verkehrs nicht erfolgt. Hinzu kommt, dass die Deutsche
Bahn AG im Gegensatz zu den Wettbewerbern Binnenschiff
und Flugzeug jahrlich einen Betrag von rund 200 Mio. EUR
fir die Mineralolsteuer aufwendet. Durch die Befreiung
konkurrierender Verkehrstriger von der Okosteuer wir-
ken sich die Zahlungen der Schiene weiter wettbewerbs-
verzerrend aus. Allein der DB AG entstehen so zusitzliche
Kosten von 196 Mio. EUR.** Problematisch ist zudem, dass
im Personenfernverkehr der Bahnen in Deutschland ein
Mehrwertsteuersatz von 16 % gilt wihrend in anderen euro-
péischen Lindern der Steuersatz deutlich niedriger liegt.

Wegen der Behordenstruktur der Bundesbahn und der ver-
kehrlichen Schwerpunktsetzungen von staatlicher Seite zu
Gunsten der anderen Verkehrstriger konzentrierten sich die
privaten Investitionen ebenfalls auf die konkurrierenden
Verkehrstriger, hier auch wieder vor allem auf die Strale. Dies
fithrte dazu, dass die Schiene ihre Systemvorteile nicht nutzen
konnte und an Bedeutung verloren hat. Deutlich wurde dies
z.B. an dem Zustand der Bahnhofe und Bahnfahrzeuge, der
zudem verstirkend auf den Niedergang der Schiene wirkte.
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Mit der Bahnreform in den 90er Jahren wurde die
Privatisierung der Bahn umgesetzt und Wettbewerb im
Schienenverkehr erméglicht. Mit der Privatisierung sollten
auch die Verkehrsanteile der Bahn sich erhéhen. Erreicht wer-
denkonnte dies vor allem im Personennahverkehr, wihrend im
Fernverkehr Marktanteile verloren gingen. Wichtige Griinde
hierfiir waren der schrittweise Abbau des Interregiosystems
sowie die verfehlte Tarifpolitik. Eine Stabilisierung der
Marktanteile bei Fernreisen wird durch nicht kostendeckende
Billigtickets der Fluglinien massiv in Frage gestellt. Erhebliche
Riickgidnge entstanden im Giiterverkehr.

Wihrend LKW problemlos durch ganz Europa verkehren
koénnen, gilt dies fiir Transporte auf der Schiene nicht. Die
EU-Verkehrsminister haben sich im Dezember 1999 darauf
verstandigt, dass allen zugelassenen Eisenbahnunternehmen
Zugangsrechte zur Erbringung internationaler Giiterver-
kehrsleistungen auf das transeuropéische Schienengiiterver-
kehrsnetz gewihrt werden. Dies schlie8t auch die Ausdehnung
auf Zulieferstrecken ein. Diese Verstindigung istim April 2004
endlich beschlossen worden®®. Die derzeit in der EU prakti-
zierten Sicherheitssysteme sind dariiber hinaus in den einzel-
nen Mitgliedstaaten sehr unterschiedlich. Dies erschwert den
internationalen Verkehr auf der Schiene erheblich. Zurzeit
behindern einen schnellen Grenziibertritt drei unterschiedli-
che Spurweiten, 15 Signalsysteme und sechs unterschiedliche
Stromsysteme, die zu unnétigen Grenzaufenthaltzeiten fiir
den Lokomotivwechsel fithren.

Der Bau von Transrapidstrecken beansprucht in den letzten
Jahren grofle Teile der politischen Auseinandersetzungen
im Bereich des Verkehrs. Im Fall einer Realisierung der
Transrapidtechnik auf einzelnen Strecken in Deutschland ist
absehbar, dass ein nennenswerter Beitrag zur Losung drin-
gender verkehrspolitischer Probleme nicht auftreten wird.
Problematisch sind dabei vor allem Projekte zu bewerten, die
aus Mitteln des Schienenverkehrs finanziert werden sollen
oder fiir die Flichen des Schienenverkehrs genutzt werden
sollen.

Problematisch fiir das Verkehrsmittel Schiene sind auch
die schlechten Zufriedenheitswerte des grofiten Bahn-
unternehmens. Wettbewerber der Deutschen Bahn haben
in der Regel signifikant hohere Zufriedenheitswerte. Wie
das Forschungsinstitut EMNID in seiner reprdsentativen
Untersuchung fiir den vCDA® festgestellt hat, waren rund
27 % der Fernverkehrsziige mehr als fiinf Minuten verspitet.
Auch die Erreichbarkeit der Anschlussziige ist hdufig schlecht.
VCD-Bahnbeobachter fanden bei ihren Tests auf iiber 1000
Alltagsfahrten heraus, dass 11,4 % der notigen Anschlussziige
im Fernverkehr verpasst wurden. Die Qualitit der groflen
Bahnhofe wurde seit der Bahnreform hiufig deutlich erhoht,
im Bereich der kleinen Bahnhofe ist dies aus wirtschaftlichen
Griinden fiir die Deutsche Bahn aber meistens nicht realisier-
bar. Der Zustand dieser Bahnhofe ist nach Jahrzehnten der
Vernachlissigung aber oft besonders negativ und schidigt das
Image des ,,Bahnfahrens“ nachhaltig.



Forderungen: Renaissance der Bahn

Obwohl in Politik und groflen Teilen der Offentlichkeit be-
reits seit langem ein Konsens besteht, dass mehr Verkehr
auf die umweltfreundliche Schiene verlagert werden muss,
lassen konkrete Schritte zur Beseitigung der gravierenden
Wettbewerbsverzerrungen noch immer auf sich warten.

Mehr Verkehr auf die Schiene - das heifit auch mehr
Verkehrssicherheit, mehr Umweltschutz, mehr Klimaschutz.
Der NABU sieht politischen Handlungsbedarf in folgenden
Punkten:

Die Benachteiligung des Schienenverkehrs im Bereich der
Investitionen in die Infrastruktur muss beendet werden.
Vielmehr ist dieser Verkehrstriger vor dem Hintergrund sei-
ner Bedeutung fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem finanziell
bevorzugt zu behandeln. In der Koalitionsvereinbarung haben
sich SPD und Griine darauf verstindigt, die Investitionsmittel
fiir Schiene und Strafle im Bundeshaushalt einander anzu-
gleichen, um die Modernisierung des Schienennetzes voran-
zutreiben. Der NABU begriifdt dieses Ziel, seit dem Jahre 2003
findet allerdings eine Abkehr von diesem Ziel statt, was aus
Sicht einer nachhaltigen Entwicklung unakzeptabel ist. Statt
der Gleichbehandlung der Verkehrstrager Schiene und Strafle

findet eine deutliche Bevorzugung der Strafle statt®?.

¢ Der NABU fordert die Gleichbehandlung endlich
umzusetzen. Bei dem Vergleich der Investitionen in
Stralen- und Schieneninfrastruktur miissen zudem
alle staatlichen Ebenen (Bund. Linder, Gemeinden) be-
ricksichtigt werden. Kurzfristig ist eine Angleichung
der Investitionsbetrage und mittelfristig eine vorran-
gige Forderung des Schienenverkehrs umzusetzen.
Parallelinvestitionen in Strafle und Wasserstrale zu

Lasten der Schiene sind zu vermeiden.

¢ Ebenso muss die Erschliefung von Gewerbegebieten
mit neuen Gleisanschliissen zum Regelfall werden. Rund
85 % aller Schienengiiterverkehre starten oder enden
an Gleisanschliissen®. Aspekte der Raumordnung und
Landesplanung miissen die Belange der Schiene be-
ricksichtigen. Wihrend Erschliefungsstraflen ohne
wenn und aber gebaut werden, wird die Schiene nicht
oder nur nach langem hin und her beriicksichtigt. Ein
Riickbau vorhandener Gleisanschliisse ist zu vermeiden.
Der NABU begrufit, dass durch das in 2004 beschlossene
Forderprogramm die Errichtung, Modernisierung und
Wiederinbetriebnahme von Gleisanschliissen gefordert
wird. Nach Méglichkeit sollte die Ausweisung von neu-
en Gewerbegebieten an bereits vom Schienenverkehr er-
schlossenen Standorten erfolgen.

* Um die Vernachlissigung der Anwohner entlang von
Bahnstrecken zu beenden, sollte der Bund ein bedarfs-
gerechtes ,Larmschutzprogramm Bahn® auflegen. Eine
Mittelverwendung auch fiir Mafinahmen am Fahrzeug
wire sinnvoll, da zum einen der Zusammenhang zwi-

schen Fahrweg und Fahrzeug beim Rad/Schiene-System
sehr viel enger als bei der Straf3e ist, und zum anderen mit
geringerem Aufwand eine erheblich grofere Entlastung
fiir die vom Larm betroffenen Menschen erreicht werden
kann. Durch den Einsatz von Verbundstoff-Bremssohlen
bei Giiterwagen konnen die Lirmemissionen um 40 %
gesenkt werden*®. Dies konnte innerhalb von 9 Jahren
und durch eine Investition in Hohe von 560 Mio. EUR
erreicht werden. Der NABU strebt eine Umriistung des
gesamten deutschen Wagenparks (140.000 Waggons) in
den nichsten 6 Jahren an.

* Die Errichtung von immer mehr Giiterverteilzentren ent-
lang der Autobahnen ohne Gleisanschluss und ohne reale
Chance, diese zukiinftig nachzuriisten, darf nicht weiter
fortgesetzt werden, um nicht einen weiter wachsenden
Teil der Warenstrome auf eine reine LKW-Bedienung zu
lenken.

Mit der Bahnreform hat die Deutsche Bahn AG im Sinne
unternehmerischer Eigenverantwortlichkeit die Pflicht zur
Deckung aller eigenen Infrastrukturkosten. Dies fiihrt bei
einseitiger Anwendung auf nur einen der konkurrierenden
Verkehrstriager Strafle, Wasserstrale, Luft und Schiene zu
Wettbewerbsverzerrungen. Grofle Wettbewerbsnachteile hat
die Schiene auch in vielen anderen Bereichen der Finanzierung
des Verkehrs. Der NABU fordert, dass folgende Schritte zum
Abbau der Benachteiligungen der Schiene ergriffen werden:

* Das derzeitige Finanzierungssystem fiir das Schienennetz
fihrt im Ergebnis dazu, dass die Bahnen vor allem
im Giterverkehr dem LKW hoffnungslos unterle-
gen sind. Deutschland ist das einzige Land in der EU,
in dem die Kosten des Fahrwegs weitgehend iiber
Benutzungsgebithren (so genannte Trassenpreise) ge-
deckt werden miissen. Derzeit muss nur die Schiene das
Konzept der verursachgerechten Infrastrukturkostenver-
antwortung erfiillen. Die Einfihrung einer Schwerver-
kehrsabgabe fiir schwere LKW ist in diesem Zusammen-
hang der richtige Schritt, die Hohe ist jedoch vollkommen
unzureichend. Eine deutliche Erh6hung und Ausdehnung
auf das Straflennetz der Bundes-, Landes- und KreisstrafSen
ist kurzfristig notwendig. Eine ,Kompensation“ fiir das
Straflengiitergewerbe ist abzulehnen.

*  Zusitzlich muss gepriift werden, wie eine Absenkung der
Trassenpreise im Schienenverkehr erfolgen kann, bis eine
angemessene Wegekostenanrechnung im Straflenverkehr
und in der Binnenschifffahrt umgesetzt werden konnte.
In fast allen Lindern Europas liegen die Trassenpreise un-
ter denen in Deutschland®. In diesem Zusammenhang
ist ebenso zu priifen, ob das Schienennetz aus der DB-
Holding heraus gelost werden muss. Ein gewinnorien-
tierter Betrieb von Verkehrswegen, wie er mit der Bildung
der DB Netz AG beabsichtigt ist, ist nach Ansicht des
NABU nicht sinnvoll und benachteiligt das betroffene
Verkehrsmittel erheblich.
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Von einer Anlastung der Umwelt- und Unfallfolgekosten
(externe Kosten) ist der Verkehrsmarkt noch weit entfernt.
Dies geht zu Lasten der umweltschonenderen Verkehrstriger.
Diese konnen ihre Systemstirke nicht in entsprechen-
de Marktvorteile iibersetzen. Deshalb ist die Anlastung
der externen Umwelt- und Unfallfolgekosten nach dem
Verursacherprinzip durch Steuern oder Abgaben erforderlich.
Eine Studie von IWW/INFRAS®' belegt, dass in Deutschland
der Transport von Waren auf dem LKW die Gesellschaft mit
zusitzlichen externen Kosten in Hohe von iiber 1,50 EUR pro
Fahrzeugkilometer belastet. Beim Transport mit der Bahn
wiren diese Kosten erheblich niedriger. Der NABU fordert,
dass vor dem Hintergrund des Zieles eines nachhaltigen
Verkehrssystems die externen Kosten den Verkehrstrigern
verursachergerecht angelastet werden.

¢ Die Schiene hat hier klare gesellschaftliche Vorteile ge-
geniiber der Strafle. Notwendig ist es deshalb, dass durch
gesetzliche Mafinahmen auf EU- und nationaler Ebene
die unterschiedlichen Wege- sowie externen Kosten den
verschiedenen Verkehrstrigern angelastet werden. Dies
muss insbesondere durch eine Novellierung der EU-
Wegekosten-Richtlinie und deren nationale Umsetzung
realisiert werden.

Wihrenddie Deutsche Bahn AGjihrlich einen Betragvonrund
200 Mio. EUR fiir die Mineralolsteuer aufwenden und erwirt-
schaften muss, werden die Wettbewerber Binnenschiff und
Flugzeug - insbesondere im preissensiblen Transportmarkt
fir Massengiiter und im Personenfernverkehr - durch die
ihnen gewihrte Minerall- und Okosteuerbefreiung in
Hohe von insgesamt 196 Mio. EUR bevorzugt. Unter den
Gesichtspunkten einer nachhaltigen Verkehrspolitik miissen
die kontraproduktiven Steuerbefreiungen gestrichen wer-
den. Problematisch ist zudem, dass im Personenfernverkehr
der Bahnen in Deutschland ein Mehrwertsteuersatz von
16 % gilt. Eine Absenkung auf ein europdisch tibliches Niveau
wiirde die Wettbewerbsposition des umweltfreundlichen
Verkehrstragers Schiene sowohl im Binnen- als auch im in-
ternationalen Verkehr signifikant verbessern.

* Imgesamten Personenverkehr der Bahnen in Deutschland
ist — im Sinne einer europidischen Angleichung — ein ein-
heitlicher erméfligter Umsatzsteuersatz in Hohe von
7 % anzustreben. Eine entsprechende Anderung wiir-
de die Wettbewerbsposition des umweltfreundlichen
Verkehrstrigers Schiene sowohl im Binnen- als auch im
internationalen Verkehr signifikant verbessern und da-
mit zur Unterstiitzung der umwelt- und sozialpolitischen
Ziele der Bundesregierung beitragen. Eine Absenkung ist
ohne Konflikte mit EU-Richtlinien (RL 77/388) mdglich
und wiirde die Differenz gegeniiber dem vollig unbesteu-
erten internationalen Luftverkehr verringern.

¢ Die kontraproduktiven Befreiungen des Luftverkehrs
und der Binnenschifffahrt von der Mineralolsteuer miis-
sen gestrichen werden. Allein in dem Zeitraum zwischen
1999 und 2002 wurden diese beiden Verkehrstrager
durch die Mineraldlsteuerbefreiung mit rund 2,3 Mrd.

GRUNDSATZPROGRAMM VERKEHR

EUR subventioniert®. Ansonsten sind Kompensationen
dieses Wettbewerbsnachteiles erforderlich. Ebenso ist die
Okosteuer auf den Flugverkehr und die Binnenschafffahrt
auszudehnen.

Insbesondere im Strafengiiterverkehr und bei Fernbusreisen
werden die Sozial- und Sicherheitsvorschriften haufig miss-
achtet. Dies fithrt zu einem Kostenvorteil von 10-20 %
zu Gunsten der StraBe®>. Der NABU hilt es fir drin-
gend notwendig, Mafinahmen zu ergreifen, welche diese
Verhaltensweisen der Transportunternehmer auf Kosten der
Gesellschaft beenden.

* Der NABU fordert die
rer Bestimmungen zur Erhoéhung der Sicherheit im

Durchsetzung ~ strenge-
Straflengtiterverkehr. Dies kann durch die Einfithrung
von manipulationssicheren Kontrollgeriten und die
Intensivierung der Kontrolltitigkeit sowie eine drastische
Erhohung der Geldbuflen bei Einzelbeanstandungen er-
folgen.

Die unterschiedliche Umsetzung der europdischen Richtlinien
zum Eisenbahnverkehr wirkt im hochsten Mafle wettbe-
werbsverzerrend und verhindert, dass die Bahnen ihre poten-
ziellen Marktanteile im internationalen Verkehr ausschopfen
konnen, wihrend LKWSs problemlos durch ganz Europa ver-
kehren konnen.

* Eine Vereinheitlichung der Regelwerke ist dringend ge-
boten. Dabei muss das hochstmégliche Sicherheitsniveau
gewihlt werden. Kompromisse bei der Sicherheit sind
nicht nur eine Gefahr fiir die Beschiftigten, Kunden und
Anwohner im Bereich der Schiene, sondern stellen auch
eine grofle Gefahr fiir das hohe Sicherheitsimage und
damit fiir die wirtschaftliche Nachhaltigkeit fiir diesen
Wirtschaftsbereich dar.

* Die dafiir
dass kiinftig der diskriminierungsfreie Zugang von

Bundesregierung muss Sorge tragen,
Eisenbahnunternehmen zum gesamten Schienennetz in

der Europdischen Union gewihrleistet wird.

* Die europiischen Staaten miissen finanziell und ad-
ministrativ die Umsetzung innovativer Losungen im
Schienengiiterverkehr unterstiitzen (Fahrzeuge, Auto-
matische Kupplung, Frachtbriefe, Zollbestimmungen,
Datenverbund, Fahrzeugverfolgung, usw.)

Die Verbesserung des Services und der Qualitit der Leistung
»Bahn fahren®, vor allem im Hinblick auf die eingesetz-
ten Fahrzeuge, die Piinktlichkeit und den Zustand der
Bahnanlagen ist fir den NABU ein wichtiger Aspekt zur
Stiarkung des Schienenpersonenverkehrs.

* Der NABU begriilt die Schaffung von Wettbewerb
im Schienenpersonenverkehr und erhofft sich in die-
sem Zusammenhang eine Steigerung der Qualitdt der
Leistungen. Die zweite Reform des Bahnpreissystems,
die Wiederentdeckung der Bedeutung eines guten



Serviceangebots (u.a. durch die Beibehaltung der
Speisewagen) und die erheblichen Investitionen der
DB in neue Fahrzeuge sind ebenfalls gute Schritte zur
Verbesserung der Qualitit. In diesem Sinne sind weitere

Angebote zu schaffen.

* In allen Zigen sind ausreichende Moglichkeiten zur
Mitnahme von Fahrrddern vorzusehen. Von einer
Reservierungspflicht sollte nach Moglichkeit abgesehen
werden um spontanes Reisen auch mit dem Fahrrad zu
ermoglichen.

*  Der NABU fordert eine Stirkung der Fahrgastrechte im
Falle von Verspitungen oder anderen Nachteilen, die
durch Schlechtleistungen der Bahnunternehmen entste-
hen. Die Forderungen vom Fahrgastverband ,,Pro Bahn
werden vom NABU ausdriicklich unterstiitzt.

¢ Die Qualitit vor allem der vielen kleinen Bahnhofe
muss deutlich erhoht werden. Eine grofle Anzahl der
Bahnhofe wird nicht mehr von der DB benétigt. Deshalb
bleiben Investitionen von Seiten der DB aus. Der NABU
hilt es fiir notwendig, dass sich die Kommunen fiir die
Aufwertung ,ihrer Bahnhofe einsetzen. Das Engagement
der Kommunen fiir ihren Bahnhof wird allerdings in vie-
len Fillen durch iiberhohte Preisforderungen der Ver-
marktungsgesellschaften der DB behindert. Deshalb soll-
ten die nicht mehr benétigten Bahnhofe kostenlos den
Kommunen iibertragen werden. Zwischen DB und Bund
sind entsprechende Vereinbarungen zu treffen. Betrieblich
noch ganz oder teilweise genutzte Bahnhofe miissen
wieder zu einem offentlichen Interesse der Kommunen
werden. Dazu gehort eine ansprechende Gestaltung des
Bahnhofsumfeldes sowie eine sinnvolle Ausschilderung
der Wege zum Bahnhof.

Auch im lidndlichen Raum hat die Schiene grofe Potenziale,
wenn sie kundengerecht gestaltet wird. Die Streckenreak-
tivierungen der letzten Jahre im lindlichen Raum waren
durchweg erfolgreich. Daher miissen alle noch vorhandenen
Schienenstrecken auf ihre Reaktivierbarkeit iiberpriift wer-
den. Ziel ist der Aufbau attraktiver Regionalbahnnetze, die
mit den flichendeckenden Busnetzen zu einem Gesamtsystem
verkniipft werden.

Die aktuellen Entwicklungen lassen nicht in allen Fillen eine
kurzfristige Nutzung bestehender Eisenbahntrassen zu. Oft
kann nicht abgeschitzt werden, ob und wann evtl. wieder
eine Nutzung dieser Trassen fiir den Schienenverkehr sinnvoll
sein kann. Um die Optionen fiir eine Wiedernutzung dieser
Fliachen fiir den Schienenverkehr zu erhalten, setzt sich der
NABU fiir einen Erhalt dieser Trassen ein. Von der DB nicht
mehr genutzte Trassen miissen fiir lokale Bahnanbieter leich-
ter geoffnet, im Rahmen einer Zwischennutzung als Radweg-
Verbindung hergerichtet oder bis zu einer neuen Nutzung der
natiirlichen Sukzession iiberlassen werden.

Eine Entwidmmng54 durch das Eisenbahnbundesamt bzw. die
entsprechend zustidndigen Landesbehorden bei nichtbundes-
eigenen Eisenbahnen hat zu unterbleiben, vielmehr miissen
die Trassen fiir eine mogliche zukiinftige Nutzung gesichert
werden.

Um den Umweltvorsprung der Schiene gegeniiber der Strafle
zu sichern, muss auch im Schienenverkehr der Einsatz von
Ruf¥filtern zum Standard werden. Der NABU begriifit, dass
die Deutsche Bahn die Anschaffung von Dieselloks mit
Rufifilter beschlossen hat und den Fahrzeugbestand nach
Maoglichkeit nachriisten will.

Der Aufbau eines Netzes aus Transrapidstrecken ist aus Sicht
des NABU nicht realistisch. Der NABU sieht aus ¢kono-
mischer Sicht keine sinnvolle Einsatzmoglichkeit fiir diese
Technik in Deutschland. Wegen der aulergewéhnlich hohen
Investitionskosten, der nicht gegebenen Systemkompatibilitit
mit der konventionellen Rad-Schiene-Technik und der un-
zureichenden Netzbildungsfihigkeit ist der Transrapid mit
Recht auf den Strecken Hamburg — Berlin und Diisseldorf
— Dortmund (Metrorapid) ,ausgebremst® worden.

* Die fiir den Bau von Transrapidstrecken in Deutschland
vorgesehen finanziellen Mittel sind fiir den Ausbau des
Rad-Schiene-Systems einzusetzen.

* In den Fillen, wo Strecken geschaffen werden, ist, darauf
zu achten, dass die Finanzierung und der Flichenbedarf
nicht auf Kosten der Schiene erfolgt.
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Binnenschifffahrt:

Flusse sind nicht nur Verkehrswege

In einem eigenen Grundsatzprogramm hat der NABU die
Frage der Binnenschifffahrt vor dem Hintergrund eines
nachhaltigen ausfithrlich ~ behandelt.
Weitergehende Informationen konnen diesem entnommen

Verkehrssystems
werden.

Die fiir die Binnenschifffahrt unterstellten generellen Vortei-
le gegeniiber anderen Verkehrstrigern miissen vor allem im

Situationsbeschreibung:

Hinblick auf die ¢kologischen und 6konomischen Aspekte
kritisch gesehen werden. Von besonderer Bedeutung ist
die Frage der Umweltfreundlichkeit des Giiterverkehrs im
Vergleich zwischen Schiene und Binnenschiff, da die ange-
strebte Verlagerung weg von dem Transport per LKW in der
Regel auf einen dieser beiden Verkehrstriger erfolgen soll.
Der Transport iiber Rohrfernleitungen ist nur in Sonderféllen
eine Moglichkeit.

Flussschifffahrt ist in der Regel nicht nachhaltig

Das tatsiichliche Verhiltnis zwischen Bahn und Binnenschiff
beziiglich ihrer Umweltbelastungen hat das Institut fiir
Energie- und Umweltforschung Heidelberg (ifeu) am Beispiel
der Strecke Hamburg — Berlin untersucht.

Unter der Beriicksichtigung von Ausbau und Unterhalt
der FlieBgewidsser sowie unter Einbeziehung der
Umweltbelastungen und okologischen Schiden durch
die baulichen Eingriffe zeigt sich, dass das Binnenschiff
dem Schienenverkehr deutlich unterliegt. Vielmehr ist die
Binnenschifffahrt auf den deutschen Fliissen (insbesondere
auf den Tieflandfliissen mit langen Niedrigwasserphasen wie
Elbe, Saale, Havel, Oder) im derzeitigen Umfang 6konomisch
und vor allem auch ¢kologisch nicht sinnvoll.

Dass die Binnenschifffahrt vor allem im Vergleich zur
Schiene die schlechtere Alternative ist, ergibt sich bei genauer
Betrachtung dieses Verkehrsmittels:

* Heute findet der Hauptverkehr der Binnenschifffahrt
auf dem Rhein statt (iiber 80 %). AufSerhalb des Rheins
hat das Binnenschiff kaum noch einen nennenswer-
ten Marktanteil. Trotzdem wird aber in weiten Teilen
Deutschlands ein weitldufiges WasserstrafSennetz vor-
gehalten, was enorme okonomische und o6kologische
Belastungen mit sich bringt. Diese Belastungen sind fiir
einen so geringen Marktanteil nicht gerechtfertigt.

* Der Anteil der Binnenschifffahrt am Gesamtgiiterverkehr
betrigt derzeit 12,8 %, Ein milliardenschwerer Aus-
bau von weiteren, noch (oder wieder) naturnahen
Flussabschnitten insbesondere in den neuen Bundeslin-
dern ist somit volkswirtschaftlich unsinnig und steht in
keinem Verhaltnis zu der zu erwartenden Verminderung
des Stralengiiterverkehrs.

Um unter den derzeitigen Marktbedingungen wirtschaft-
lich fahren zu konnen, bedarf es grofer Schiffseinheiten
mit grofler Tragfihigkeit. Aus Griinden einer wirtschaftli-

Hamburg — Berlin

Quelle: Grafik der Deutschen Bahn, 2004
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chen Fahrdynamik sind dabei gewisse Tauchtiefen unab-
lissig, die ohne harte Ausbaumafinahmen an den Fliissen
in Deutschland nicht oder nur zu begrenzten Zeiten rea-
lisiert werden konnen. Insbesondere die norddeutschen
Tieflandsfliisse bieten ungiinstige Voraussetzungen fiir einen
wirtschaftlichen und kontinuierlichen Binnenschiffsverkehr.
Hinzu kommen die Weitmaschigkeit des Wasserstraflennetzes
und zeitliche Einschrankungen der Transporte durch natiir-
liche Faktoren wie Eisgang, ausgedehnte Trockenzeiten oder
Extremhochwasser. Damit ist der Einsatz von Binnenschiffen
faktisch begrenzt. In diesen Zeiten iibernimmt in der Regel die
Bahn die ausgefallene Transportleistung der Binnenschiffe.

Schlie8lich miissen die Verdnderungen bei den Transportgii-
tern genannt werden: In den letzten Jahren ist ein immer
geringeres binnenschiffgeeignetes  Giiteraufkommen zu
verzeichnen (weniger Kohle und Erze, mehr ,just-in-time*-
Ware). Statt langsamen Schiffstransporten sind jetzt vielmehr
schnelle und flexible Schienengiitersysteme zukunftsfihig.
Ein weiterer Ausbau des Binnenschiffverkehrs ist deshalb
auch aus 6konomischen Griinden nicht sinnvoll und wird

vom NABU abgelehnt.

Forderungen: Neubewertung der Binnenschifffahrt

Der Neubau von ,,Wasserstraflen und ein weiterer Ausbau
von Fliissen ist sowohl okologisch als auch 6konomisch
nicht nachhaltig (insbesondere Elbe, Donau, Oder, Havel
und Saale). Unterhaltungsmafinahmen sind so durchzu-
fithren, dass die natiirliche Flussdynamik so weit wie mog-
lich erhalten wird und die biologische Durchgingigkeit ge-
wihrleistet ist. Wo die Durchgingigkeit nicht vorhanden ist,
muss sie wiederhergestellt werden. Die Binnenschifffahrt
muss, wo immer moglich, von den Fliissen auf bestehende
Kandile verlagert werden. Die dadurch nicht mehr benétigten
Wasserstraflen sollten von der Giterschifffahrt entwidmet
(z.B. Untere Havel) und renaturiert werden.

Aus den oben erlduterten Aspekten ergeben sich folgende
Forderungen und Mafinahmenvorschlige, die in der Politik
und in der Bundesverkehrswegeplanung im Sinne der
Nachhaltigkeit und Umweltvertriglichkeit berticksichtigt
und umgesetzt werden sollten:

*  Der Ausbau der natiirlichen Fliisse zu Bundeswasserstra-
Ben muss als abgeschlossen gelten. Ebenso diirfen keine
weiteren Staustufen mehr gebaut werden. Vor allem bei
den Fliissen in den neuen Bundeslindern wiirden weite-
re Baumassnahmen wertvolles 6kologisches Potenzial in
groflem Umfang zerstoren. Stattdessen sind die finanzi-
ellen Mittel auf den Ausbau und die Modernisierung der
Schieneninfrastruktur zu konzentrieren.

* Es ist nicht gerechtfertigt, dass die Binnenschifffahrt
von der Mineral6lsteuer befreit ist und dass nahezu
die gesamten Kosten des WasserstraBenbaus und der
Unterhaltung alleine vom Steuerzahler getragen werden.”
Dieser Wettbewerbsvorteil gegeniiber der Bahn muss auf-
gehoben werden!

* Der NABU sieht die Voraussetzungen als nicht gege-
ben an, dass die Flussschifffahrt als grundsitzlich beste
Verkehrstrageralternative weiterhin im Rahmen von
Forder- und Ausbauprogrammen eingestuft wird. Die
Binnenschifffahrt auf deutschen Fliissen hat vielmehr das
Maf der Nachhaltigkeit lingst tiberschritten.

" Die erhobenen Kanalgebiihren decken die Kosten nur zu einem geringen Teil.

* Die Kosten fiir Ausbau und Unterhalt der Wasserstralen

sind enorm hoch. Zudem stellen die baulichen Eingriffe
erhebliche
Eingriffe in das dkologische Gleichgewicht der Fliisse und

und Regulierungen der FlieBgewisser
Flusslandschaften dar, was bei der Berechnung externer
Kosten bisher nur ungeniigend berticksichtigt worden
ist.

* Fir alle als Wasserstraflen gewidmeten Fliisse sind
Renaturierungsprogramme von Bund und Lindern
aufzulegen. In das BundeswasserstrafSengesetz soll die
Pflicht zur gleichrangigen Berticksichtigung der Belange
des Naturschutzes bei der Unterhaltung und dem Ausbau
von Bundeswasserstraflen aufgenommen werden.

* Die Binnenschifffahrt sollte, wo immer méglich, von
den natiirlichen Fliisssen auf Kanile verlagert werden.
Die Binnenschifffahrt muss sich mit Riicksicht auf die
zunehmende Bedeutung der biologischen Vielfalt von
natiirlichen Flissen in Zukunft auf das Kanalsystem
und den heutigen Stand des Flussausbaus beschrinken.
Auflerhalb des Kanalnetzes ist die Bahn als Alternative
zum Straflengiiterverkehr zu entwickeln und zu stirken.

*  WeitereInvestitionenin dasNetzder Bundeswasserstra3en
sollten vorrangig dem Ausbau der bestehenden Kanile
dienen, mit dem Ziel, die natiirlichen Fliisse von der
Binnenschifffahrt zu entlasten.

* Die Unterhaltung der Fliisse als Wasserstraf3e sollte sich
an den Kriterien naturnaher Fliisse orientieren, wie
sie NABU, BUND und WWF fiir die Unterhaltung der
Elbe formuliert haben: Umlagerung des Baggerguts auf
Gleithinge und Untiefen, Belassen von Todholz aufler-
halb der Fahrrinne, Zulassen von Ufererosion durch
Flichenerwerb mit Fahrrinnensicherung, Begrenzung
der Strombaumafinahmen auf unbedingt verkehrli-
che Notwendigkeiten, Umgestaltung der Buhnen und
Leitwerke in einer Weise, die eine Hinterstromung der
Bereiche zwischen den Buhnen zulisst.

* Binnenschiffe, die fiir den Transport umweltgefihrdender
Giiter verwendet werden, miissen in Doppelhiillentechnik
gebaut sein.
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Seeschifffahrt: Me(e)hr-Sicherheit auf hoher See

Die Seeschifffahrt stellt eine tragende Sdule des globalen
Handels und der internationalen Wirtschaftsbeziehungen
dar. Allein von und nach Deutschland werden iiber 246 Mio. t

Situationsbeschreibung:

Giiter per Seeschiff transportiert. Der Umfang dieser Leistung
ist durch stetiges Wachstum gekennzeichnet.

Konkurrenzdruck verursacht Umweltschédden

Die beteiligten Akteure unterliegen in der Seeschifffahrt
(Seefahrtnationen, Hifen, Reeder, Logistikunternehmen) ei-
nem harten Konkurrenzdruck, der auf allen Ebenen Einfluss
auf die Sicherheit des Schiffsbetriebs und die Umweltstandards
des Seeverkehrs insgesamt hat. Spektakulire Tankerunfille
und Schiffskatastrophen der vergangenen Jahre unterstrei-
chen die Bedeutung dieses Risikos (Torrey Canyon, Amoco
Cadiz, Estonia, Pallas, Erika u.v.a.). Besonders wichtige
Probleme in diesem Zusammenhang sind u.a.:

* nationale Schiffsregister ohne ausreichende Kontrolle und
Durchsetzung von einschldgigen Sicherheitsstandards
beziiglich der Schiffstechnik bzw. der Ausbildung der
Mannschaften.

¢ Einsatz veralteter Schiffe, wie z. B. Tanker ohne doppelten
Rumpf, die als schwimmende Zeitbomben Kiisten und
Meere gefihrden.

* Fehlende Umweltstandards auf offener See fiir die ein-
gesetzten Treibstoffe und die Schadstoffemissionen der
Schiffe.

¢  Unzureichende Hilfsmittel und Ausriistungen fiir den
Katastrophenfall in den Kiistenregionen, die an den
Hauptschifffahrtslinien liegen.

* Bestrebungen, die Lotsenpflicht in nautisch schwierigen
Gewissern einzuschrinken oder aufzuheben, um Kosten
zu sparen.

*  Die Verklappung von Olriickstinden auf Hoher See fiihrt
zu erheblichen Belastungen des Okosystems Meer und
dem von ihm lebenden Menschen.

Ein besonders gravierendes Problem mit weitreichenden
Folgen fiir die Kiistenregionen und Hafenstiddte ist der
Wettlauf um die immer grofer werdenden Containerschiffe.
Der internationale Preisdruck fordert die Tendenz, Frachter
mit immer groflerer Ladekapazitit in Fahrt zu setzen, um die
Lohnkosten pro transportiertem Container zu minimieren.
In der Konsequenz miissen die Seeschifffahrtsstrafen und
Hifen an die zunehmenden Tiefginge der Schiffe angepasst
werden. Die Eingriffe in die natiirlichen Lebensrdume der
Kiistengewidsser und der groflen Strome nehmen damit an
Gewicht zu und iiberschreiten in vielen Fillen das Potenzial
fiir eine naturschutzfachliche Kompensation. Die unge-
steuerte Konkurrenz der Hafenstddte fithrt damit zu einer
wachsenden Belastung fiir die Naturrdume der kiistennahen
Regionen.

Forderungen: Erhéhung der Sicherheit

Um den dargestellten Problemen und Fehlentwicklungen
entgegen zu wirken, fordert der NABU:

* Beschleunigte Einfithrung von Doppelhiillentankern
als allein zuldssige Tankerbauart und entsprechend
Auflerdienststellung von Substandardschiffen.

* Verbesserung der Vorsorge fiir Grof$havarien in Nord-
und Ostsee, dazu gehort auch die langfristig gesicherte
Charter entsprechend leistungsfihiger Schlepper an stra-
tegisch optimalen Einsatzorten.

* Verschirfung der deutschen Hafenkontrollen, um un-
sichere Schiffe zu erkennen und an die Kette zu legen.
Gegebenenfalls bedeutet das die Beschlagnahmung sol-
cher Schiffe, die von anerkannten Hafenstaaten (GB,
USA) bereits als auffillig gemeldet wurden.

* Schaffung verfassungsrechtlicher Grundlagen fiir die
Méglichkeit grenziiberschreitender Verfolgung von Ol-,
Miill- und Abwassersiindern auf See.

* Erhaltung der Lotsenpflicht auf nautisch schwierigen
Gewissern und ggfls. Erweiterung auf viel befahrenen
Schiffsrouten (z. B. Wattenmeer).

* Initiative bei der IMO (International Maritime

Organization) zur  Einfihrung  ausreichender
Ausbildungsstandards fiir die Mannschaften an Bord
(sprachliche Kenntnisse, nautische und sicherheitsrele-

vante Kenntnisse).

* Initiative bei der IMO zur Einfiihrung einer obligatori-
schen Reeder-/Eignerhaftung bei Havarien.
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* Einfiihrung der generellen Schlepper-Zugriffserlaubnis
bei Gefahr im Verzug fiir Mannschaft, Schiff oder
Umwelt.

*  Verbesserung der Zusammenarbeit der deutschen und
europdischen Hafenstddte zur Vermeidung eines ver-
hingnisvollen Wettlaufs bei der Bereitstellung von
Infrastruktur. Weder ist es umweltpolitisch verantwort-
bar noch in Zeiten knapper offentlicher Kassen rea-
lisierbar, ein Uberangebot an Umschlagsanlagen fiir
jede Schiffsgrofle und jeden Schiffstyp an mehreren
Hafenstandorten vorzuhalten.

¢ Erarbeitung von international verbindlichen Standards
fiir den Schiffsbetrieb auf See insbesondere die Qualitit
der eingesetzten Treibstoffe und die Begrenzung der
Schadstoffemission betreffend.

Der NABU lehnt eine weitere Vertiefung von Unterelbe und
Auflenweser entschieden ab. Aus Sicht des NABU ist der Bau
des Jade-Weser-Ports (Hafen fiir grof3e Containerschiffe) ver-
tretbar, wenn dafiir auf weitere Vertiefungen von Elbe, Weser

und Ems verzichtet wird und wenn durch eine entsprechende
VerkehrserschlieBung sicher gestellt ist, dass die Container
per Schiene und Schiff weiter befordert werden.

Fiir die deutschen Nord- und Ostseehifen ist die Entwicklung
eines nachhaltigen Hafenentwicklungskonzepts notwen-
dig. Bis zum Vorliegen dieses Konzeptes ist ein Ausbau der
Hafenkapazititen und der Schifffahrtswege 6konomisch wie
okologisch nicht zu vertreten.

Dariiber hinaus fordert der NABU eine internationale
Initiative mit dem Ziel, zu einer sinnvollen Gro8enbegrenzung
der Containerschiffe zu kommen. Dafiir sprechen nicht
nur Umweltaspekte (Begrenzung der Eingriffe in die
Kiistengewisser und Hafenzufahrten), sondern auch $kono-
mische Uberlegungen (Vorhaltung der Infrastruktur zur Be-
und Entladung der Seeschiffe, drohende Abkopplung vieler
Hafenstidte von den internationalen Warenstrémen).
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Flugverkehr:

Grenzenlose (Steuer-) Freiheit uber den Wolken

Die Angebote der Billigflieger haben deutlich gemacht, dass
es eine erhebliche Schieflage in der Verkehrspolitik und hin-
sichtlich der Gleichbehandlung der Verkehrstriger gibt. Dies
erklirt auch die Entwicklungen im Verkehrstrigermarkt zu
Gunsten des Flugverkehrs im Personen- wie im Giterverkehr.

Von der urspriinglichen Festlegung, kurze Fliige und in-
nerdeutsche Fliige ganz zu vermeiden und keinesfalls zu
fordern, sind Bund und Linder seit dem Ende des Ost-
West- Konflikts zunehmend abgeriickt. Sie haben zahl-
reiche neue Regionalflughifen (z.B. Kassel-Calden trotz
Nihe zu Paderborn, Hannover, Erfurt etc.) — meist als
KonversionsmafSnahmen- etabliert und mit massiven
Investitionen und Subventionen unterstiitzt. Damit sind die
Anreize fiir den dezentralen Ausbau der Flugverkehrsnetze
und damit auch die Chancen fiir die Billigflieger massiv ge-
fordert worden. Es ist paradox: wihrend sich die Bahn mit
ihren Angeboten, zumal im hochwertigen Bereich, immer
mehr aus der Fliche zuriickzieht und ihr System auf ein
»Nabe- Speiche-System® zuriickschneiden will, dringt der
Flugverkehr immer mehr in die Fliche vor und perfektio-
niert gleichzeitig das System der Zentralflughifen. Die Bahn

Situationsbeschreibung:

gerit damit doppelt in die Zange, einerseits vom immer mehr
expandierenden Stralennetz der klassifizierten Straflen, an-
dererseits vom immer mehr ausdifferenzierten System der
regionalen Flughifen und der Grof3flughifen.

Wihrend der Flugverkehr in den letzten Jahrzehnten stark zu-
nimmt, wachsen auch die mit diesem Verkehrstréiger verbun-
denen Probleme stark an. Vor allem im Bereich der Flughifen
sind die Folgen trotz einiger technischer Entwicklungen
zur Reduzierung der Lirmemissionen fiir die Menschen
im wahrsten Sinne des Wortes ,uniiberhérbar und schi-
digen diese gesundheitlich wie auch finanziell durch den
Wertverlust ihrer Hiuser und Wohnungen. Weniger direkt
spiirbar sind die Folgen fiir das Klima, die zum Teil durch im
Grunde harmlose Stoffe wie z.B. Wasserdampf in Form von
Kondensstreifen ausgelost werden.

Vor diesem Hintergrund hilt es der NABU fiir notwendig,
deutliche Schritte zu ergreifen, um die Folgen des Flugverkehrs
einzudimmen und weitere Fehlentwicklungen zu vermeiden.
In vielen Fillen wird es dabei notwendig sein, zumindest eu-
ropaweite Losungen zu finden und gemeinsam umzusetzen.

Subventionierter Boom der (Billig-) Fliegerei

Die Wachstumsraten im Luftverkehr sind erheblich: Seit
1965 stieg das Aufkommen im Flugverkehr jihrlich um
7 %°°. Fiir die nichsten Jahre gehen die Prognosen von einem
jéhrlichen Zuwachs von 4 bis 6 % aus. Ahnliche Zuwachs-
raten werden fiir den Frachtverkehr prognostiziert. Bis 2015
soll das Flugaufkommen von 51,6 auf 67,2 Mio. Personen
und die die Verkehrsleistung von 29,4 auf 50,1 Mrd. Pkm zu-

nehmen. %8

Viele Waren, wie z. B. Erdbeeren, Schnittblumen im Winter,
tropische Friichte, Fische usw., werden heute mit Flugzeugen
nach Deutschland geflogen. Dabei spielt der Frankfurter
Flughafen eine besondere Rolle: So gingen hier 1996 z.B.
14.000 Tonnen Fisch aus aller Welt ein und wurden von
dort aus europaweit per Flugzeug oder LKW weiterverteilt.
Erschreckend ist neben den riesigen Umwegen der hohe
Treibstoffverbrauch der reinen Frachtflugzeuge: sie verbrau-
chen rund zehnmal mehr Treibstoff pro beférderter Tonne als
ein LKW, von der Bahn ganz zu schweigen.

Das neue Flughafen-Konzept der Bundesregierung setzt
auf den weiteren, ungebremsten Ausbau der Flughafen-
Kapazititen. Sie geht von einer Verdoppelung der
Flugverkehrsleistungen bis zum Jahr 2015 aus und sieht einen
entsprechenden Ausbau der Kapazititen vor.

Die Folgen dieser Entwicklung sind erheblich. Bei
der Verbrennung des Flugtreibstoffs Kerosin entste-
hen Kohlendioxid, Stickoxide und weitere organische
Verbindungen, Ruff und Schwefeldioxid. Das internationale
Gremium der Klimaforscher (IPCC) geht dabei davon aus,
dass die Emissionen (pro verbrauchter Menge Treibstoff) in
Flughohe dreimal klimaschddlicher sind als am Erdboden.
Auch der ansonsten harmlose Wasserdampf ist in der
Flughohe der Flugzeuge klimawirksam.

Die Emissionen fithren im Einzelnen zu folgenden
Problemen:

* Kohlendioxid (CO,) ist das wichtigste Treibhausgas.
Der Flugverkehr ist schon heute nach zuriickhalten-
den Schitzungen mit 10 % an den verkehrsbeding-
ten CO,-Emissionen in Deutschland beteiligt. Das
Umweltbundesamt  erwartet eine Verdreifachung

der Kohlendioxid-Belastung durch den deutschen

Flugverkehr bis 2030.

* Stickoxide (NO,) tragen in Hohen bis zu 10 km zur
Bildung von Ozon bei. Dabei entwickelt das in diesen
Hohen durch NO, erzeugte Ozon eine besonders starke
Treibhauswirkung. In noch héherem Maf3 traf dies fiir die
in bis zu 20 km Hohe fliegenden Uberschallflugzeuge zu.
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*  Auch Kondensstreifen - fiir viele Menschen bereits ein ge-
wohntes Bildam Himmel - tragen zum Treibhauseffekt bei.
Durch den in groflen Flughohen herrschenden Frost ge-
friert der von den Flugzeugen ausgestofiene Wasserdampf
zu Eiskristallen. Unter bestimmten atmosphirischen
Bedingungen entstehen daraus Kondensstreifen. Die
von Flugzeugen erzeugten Kondensstreifen und ho-
hen Schleierwolken verstirken das Aufheizen unserer
Atmosphire, weil sie die Riickstrahlung vom Erdboden
in den Weltraum vermindern.

Der Flugverkehr entwickelt sich bei den erwarteten
Zuwachsraten zum Klimakiller Nummer eins unter den
Verkehrstragern. Derzeit trigt der Flugverkehr mindes-
tens 4 % zur globalen Erwirmung bei. Fliegen ist die en-
ergieintensivste Art sich fortzubewegen. So wird bei einer
Bus- oder Bahnreise, verglichen mit einer Flugreise, im
Durchschnitt nur ein Drittel der Energie benétigt. Obwohl
die Flugzeuge aus Griinden der Kosten-Einsparung heute
weniger Treibstoff verbrauchen als noch vor zehn Jahren, ist
die Werbung fiir »3,7-Liter-Flugzeuge« irrefithrend. Denn
bei einem Urlaubsflug nach Mallorca oder Teneriffa wird
das Klima mindestens gleich stark geschidigt wie durch
ein Jahr Autofahren — selbst wenn man einen giinstigen
Verbrauchswert fiir das Flugzeug von nur 4 Litern pro 100
Personenkilometer und fiir den PKW von 5,5 Litern Benzin
pro 100 Fahrzeugkilometer ansetzt.

Auch im Bereich der Lirmemissionen verursacht der
Luftverkehr erhebliche Probleme. Fast 40 % der deutschen
Bevolkerung leiden unter Fluglirm. Dauernder Fluglirm
wirkt sich in einem erhohten Risiko fiir Herz-Kreislauf-
Erkrankungen und fiir Herzinfarkt aus. Bei Kindern im
Umkreis von Flughifen wurden auflerdem Konzentrations-
und Lernschwierigkeiten festgestellt. Die technischen Erfolge
bei der Verringerung der Lirmemissionen durch Mafinahmen
an den Flugzeugtriebwerken und Anreize wie lirmbezogene
Start- und Landegebiihren wurden dabei durch den wach-
senden Flugverkehr zunichte gemacht. Ebenfalls problema-
tisch ist der stetige Abbau der Nachtflugbeschrinkungen
und die Zunahme an Flughafen-Standorten und Flugrouten.
Nicht offiziell erfasst werden die negativen Lirmfolgen wie
Wertverfall von Hiusern und Grundstiicken, Arztkosten,
Produktionsausfille durch Krankheit oder Lirmstress am
Arbeitsplatz oder Umsatz-EinbufSen im Tourismus. Durch
Abgase und Lirm des Flugverkehrs entsteht gemifi IWW
Karlsruhe (2000) der deutschen Volkswirtschaft pro Jahr ein
Schaden in H6he von sechs Milliarden EUR.

Angesichts der schidlichen Umweltauswirkungen des
Flugverkehrs ist es nach Ansicht des NABU nicht hinnehm-
bar, dass der gewerbliche Flugverkehr nahezu weltweit von
der Treibstoffbesteuerung befreit ist. Die so kiinstlich er-
zeugten niedrigen Preise bieten wenig Anreize, beim Fliegen
Energie zu sparen. Alleine der Bundesrepublik gehen jihrlich
rund 400 Millionen Euro dadurch verloren, dass es keine
Kerosinsteuer gibt.

Zudem sind Flugtickets fiir Auslandsreisen, im Gegensatz
zu Fahrkarten der Bahn, von der Mehrwertsteuer befreit.
Dass die Bahn auf diese Weise keine Moglichkeit hat, dem
Flugverkehr Marktanteile abzuwerben ist leicht nachzuvoll-
ziehen. Auf der einfachen Strecke Berlin-Miinchen spart der
Flieger allein durch die fehlende Kerosinsteuer 25 EUR ge-
geniiber dem Bahnfahrer, der alle iiblichen Steuern mit sei-
nem Bahnticket bezahlt®”.

Dem Bundesfinanzminister entgehen aufgrund der Steuer-
befreiungen von der Mineraldlsteuer, der Okosteuer, der
Mehrwertsteuer auf internationale Tickets jdhrlich Einnah-
men von tiiber fiinf Milliarden Euro. Nach Berechnungen des
Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsforschung (DIW) wurde
der Flugverkehr in Deutschland im Jahre 2001 allein durch
die Befreiung von der Kerosinsteuer mit 2,2 Mrd. EUR sub-
ventioniert. Die Steuerbefreiung des Luftverkehrs geht auf
das so genannte Chicagoer Abkommen aus dem Jahr 1944
zuriick, mit dem das damals junge Verkehrsmittel Flugzeug
gefordert werden sollte®®.

Weitere Subventionen der offentlichen Hand fiir den
Flugverkehr sind:

* Grundsteuerbefreiungen von Flughifen, entgangene
Pachten,

* Defizitiibernahmen von Flughifen,

* direkte Beihilfen und Forderung fiir Fluggesellschaften
und Flugzeugindustrie,

* Steuervergiinstigungen fiir Investitionen in Flugzeug-
Fonds und bodenseitige Infrastrukturen (Straflen, Bahn,
Nahverkehr),

* kostenfreie Bereitstellung des Bundesgrenzschutzes aus
Sicherheitsgriinden,

*  Verzicht auf kostendeckende

Parkgebiihren usw.

Start-/Landeentgelte,

Auch die Einnahmen durch den Luftverkehr sind fiir den
Staat, z.B. die aufgrund der Beschiftigungswirkung des
Luftverkehrs, eher gering.

* Mit dem Flugverkehr sind in Deutschland etwa
180.000  Arbeitsplitze (Flughifen und
Fluggesellschaften). Das sind weniger als 1 % der sozial-

verbunden

versicherungspflichtig Beschiftigten.

* Die Zahl der Arbeitsplitze in Relation zu den Fluggisten
lag laut Empirica 1997 selbst bei Linienfliigen nur bei
750 Jobs pro eine Million Passagiere. Durch die stindi-
gen Rationalisierungen wird dieser Wert sicher inzwi-
schen niedriger liegen. Das Wuppertal-Institut schitzte
das Verhiltnis bereits 1998 auf nur 500:1 Million. Bei
Charter- und Billigfliegern gibt es gar keine vergleichba-
ren Effekte, weil fiir die niedrigen Preise besonders am
Personal gespart wird. Die Befiirworter des Ausbaus von
Flughifen gehen meistens jedoch davon aus, dass 1000
Arbeitsplitze je eine Mio. Fahrgiste entstehen.
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Forderungen: Sanft landen

Mit dem Flugzeug wird ausgerechnet das Verkehrsmittel am
hochsten subventioniert, das die Umwelt besonders stark
mit Schadstoffen und Lirm belastet. Angesichts der geschil-
derten Punkte ist es dringend notwendig, fiir die weitere
Entwicklung des Luftverkehrs umweltpolitische Ziele vorzu-
geben, Mafinahmen zur Nachfragesteuerung wie den Abbau
von direkten und indirekten Subventionen (z.B. Befreiung
von Mineralol- und Mehrwertsteuer, der Subventionierung
des Betriebs und der Anbindung von Flughiifen etc.) umzu-
setzen sowie die Kooperation von Flughifen zu stirken. Der
NABU fordert deshalb von der Politik die Umsetzung eines
Mafinahmenbiindels, aber auch jeder einzelne kann durch
sein Verhalten dazu beitragen die Folgen des Flugverkehrs
abzumildern.

¢ Auf internationaler, europiischer und nationaler
Ebene miissen Verpflichtungen zur Reduktion der
Flugverkehrsemissionen getroffen werden. Der europii-
schen Ebene kommt dabei nach Ansicht des NABU eine
Schliisselrolle zu, weil im Falle nationaler Losungen der
internationale Flugverkehr nicht ausreichend beeinflusst

werden kann.

* Ebenso sind deutschlandweit einheitliche Mafinahmen
zur Reduktion der Umweltauswirkungen des Flugver-
kehrs (z.B. Grenzwerte, Start- und Landegebiihren in
Abhingigkeit von Schadstoff- und Lirmemissionen)
notwendig, um die Folgen des nicht verlagerbaren
Flugverkehrs zu verringern.

* Dringend notwendig ist es, durch die Erhebung ei-
erheblichen
Kostenvorteile des Flugverkehrs endlich zu beseitigen.

ner Mineralolsteuer auf Kerosin die
Auch in diesem Fall sollten Losungen auf europdischer
Ebene vorgenommen werden.

* Zur Schaffung gleicher Wettbewerbsbedingungen zwi-
schen den Verkehrstrigern ist es zudem notwendig, die
Umsatzsteuer-Befreiung im grenziiberschreitenden euro-
péischen Flugverkehr aufzuheben.
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* Durch die Einfithrung einer europaweiten streckenbezo-
genen Emissionsabgabe muss eine Anlastung der exter-
nen Kosten auch im Flugverkehr eingeleitet werden.

* Die Belastungen der Bevolkerung miissen auflerdem
durch ein neues Fluglirmgesetz mit schirferen Grenz-
werten und die Durchsetzung wirksamer Nachtflugver-
bote verringert werden. Im Flugldrmgesetz ist sicher zu
stellen, dass Anwohner ab einem Wert von 60 db(A) tags
und 50 db(A) nachts einen Anspruch auf Schallschutz
bekommen. Dieser Wert ist auf alle Flughifen anzuwen-
den, also auch auf Militarflughifen.

* In der Bundesverkehrswegeplanung miissen zur Reduk-
tion der Belastungen fiir Klima, Umwelt und Menschen
insbesondere Maflnahmen fiir die Verlagerung von
Kurzstreckenfliigen auf die Bahn beriicksichtigt werden.

* Nach Ansicht des NABU ist ein weiterer Ausbau der
Flughafenkapazititen nicht vertretbar. Deshalb sollte
sich der Ausbau der Flughifen auf die Beseitigung von
Belastungsschwerpunkten, z. B. innerstidtische Flughi-
fen, beschrianken.

* Jeder einzelne kann zur Verringerung der Belastungen
beitragen, indem er Kurzstreckenfliige vermeidet und bei
langen Strecken die Linge des Aufenthalts am Urlaubsort
vergroflert. Ziel: halb so oft, doppelt so lange.

Die Europdische Kommission hat erklirt, dass sie gegen
eine ,national begrenzte Mafinahme nichts einzuwenden®
hat. ,Auch bei internationalen Flugverbindungen diir-
fe Deutschland den Treibstoff besteuern, wenn es darii-
ber Vereinbarungen mit den jeweils angeflogenen Staaten

gebe. 59



Umsteuern: Mit dem BVWP eine zukunftsfahige

Verkehrspolitik umsetzen

Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) ist ein Investitions-
rahmenplan des Bundes fiir seine Verkehrswege. Dazu geho-
ren die Bundesfernstrafen (Autobahnen, Bundesstrafien), die
Schienenwege sowie die BundeswasserstrafSen. Die im BVWP
aufgelisteten Projekte werden in einem Bewertungsverfahren
hinsichtlich ihrer gesamtwirtschaftlichen Bedeutung und
nach einer okologischen sowie stidtebaulichen Beurteilung
gepriift. Die Bewertungsergebnisse fithren zu einer Dring-
lichkeitseinteilung, wobei nach ,Vordringlichem Bedarf",
»Weiterem Bedarf* und ,,kein Bedarf“ unterschieden wird. Das
Mafinahmenvolumen des BVWP soll auf die Moglichkeiten
der mittelfristigen Finanzplanung ausgerichtet sein.

Der BVWP wird vom Kabinett beschlossen und ist daher
nur fiir die Regierung und die nachfolgenden Verwaltungen
bindend. Er ist allerdings die Grundlage fiir die gesetzli-
chen Bedarfspline, die dann rechtlich verbindlich sind.
Die Bedarfsplidne, die vom Parlament verabschiedet wer-
den miissen, werden als Anlage den Ausbaugesetzen (fiir
Bundesfernstraffen und Schienenwege sowie geplant fiir
Wasserstralen) beigefiigt. Bei allen Projekten des ,,Vor-
dringlichen Bedarfs, die in den Bedarfsplinen enthalten

Situationsbeschreibung:

sind, ist der Bedarf gesetzlich anerkannt. Die Realisierung
steht allerdings immer noch unter Haushaltsvorbehalt, d.h.
die endgiiltige Mittelfreigabe erfolgt auf der Grundlage des
jahrlichen Bundeshaushaltsplanes.

Im Rahmen der Bemiihungen um eine Konsolidierung
des Bundeshaushalts sind die im BVWP veranschlagten
Investitionsmittel gekiirzt worden. Davon iiberpropor-
tional betroffen sind die geplanten Investitionen in die
Bundesschienenwege, wihrend die Kiirzungen fiir die
Bundesfernstrafien wesentlich geringer ausfallen. Im Ergebnis
wird damit die ungleichgewichtige Behandlung der beiden
wichtigsten Verkehrstriger auch fiir die Zukunft fortgesetzt.
Das Ziel, den Giitertransport auf der Schiene bis zum Jahr
2015 zu verdoppeln, wird damit nicht erreicht.

Zur Verwirklichung des Ausbaus nach den Bedarfsplinen
stellt das BMVBW sog. Fiinfjahrespldne auf, die den Rahmen
fiir die Aufstellung des Stralenbauplans bzw. des Ausbauplans
fir die Bundesschienenwege darstellen. Dabei haben die
Vorhaben, die noch abzuwickeln oder im Bau sind, Vorrang.

Der BVWP forciert das Wachstum des StraBenverkehrs

Fiir die Gestaltung eines zukunftsfahigen Mobilititssystems
ist die Bundesverkehrswegeplanung ein zentrales verkehrspo-
litisches Steuerungsinstrument. Die dabei vom Bund zu tref-
fenden Investitionsentscheidungen fiir den Verkehrsbereich
sind wesentliche Weichenstellungen fiir oder gegen eine lang-
fristig umweltvertrigliche Mobilitit.

Bisher passt sich die Investitionspolitik im Rahmen der
Bundesverkehrswegeplanung lediglich an den sich im Trend
abzeichnenden Bedarf an. Eine gestalterische, zielorientier-
te Planung der Investitionen, ausgerichtet an den Zielen
einer nachhaltigen Verkehrspolitik, fehlt dagegen bislang.
Dafiir gibt es bisher auch keine Konzepte aus der staatlichen
Verkehrspolitik.

Durch die derzeitige Ausgestaltung der Bundesverkehrswege-
planung besteht fiir Linder und Kommunen der Anreiz, beim
Bund den vollfinanzierten Neubau von StrafSenbauprojekten
einzufordern, statt sinnvolle regionale Alternativen fiir die
Losung der Verkehrsprobleme vor Ort zu suchen. So ist es
nicht erstaunlich, dass von den Lindern fiir den neuen BVWP
ca. 1.700 Projekte angemeldet wurden — ungeachtet aller fi-
nanziellen Restriktionen und ohne Priorititensetzung.

Das bisherige Verfahren der Einzelprojektbewertung bei
Bundesfernstraflen geht von der Annahme aus, dass ein
vorliegendes Verkehrsproblem, wie das Auftreten von
Verkehrsengpissen oder verkehrsbedingte Umweltbeein-
trachtigungen insbesondere in Ortschaften, durch den
Neubau einer Strafle aufgeldst wird. Abgesehen davon, dass
diese Ziele in den meisten Fillen nicht erreicht werden, wi-
derspricht das Vorgehen grundsitzlich der Idee einer inte-
grierten Verkehrspolitik.

Das bisherige Aufstellungsverfahren des Bundesverkehrs-
wegeplans hat insbesondere hinsichtlich naturschutzfachli-
cher Belange grofie Schwichen. Die von den Verkehrswegen
ausgehenden Umweltbelastungen sowie Beeintrichtigungen
von Natur und Landschaft werden im Bewertungsverfahren
der Projekte nur unvollstindig berticksichtigt. Erhebliche
und nachhaltige Beeintrichtigungen des Naturhaushaltes
werden erst auf nachfolgenden Planungsebenen differenzier-
ter beurteilt, hier ist aber eine grundsitzliche Infragestellung
des Vorhabens als Ganzes nicht mehr méglich.
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Forderungen:

Mit dem BVWP nachhaltige Verkehrsentwicklung einleiten

Fiir die Verwirklichung eines zukunftsfahigen Verkehrssystems
muss die Investitionspolitik auf den Auf- und Ausbau innova-
tiver und umweltvertraglicher Mobilititsangebote ausgerich-
tet werden und nicht mehr auf die ausschliefSliche Férderung
des Infrastrukturausbaus.

Fiir die Bundesverkehrswegeplanung erfordert die Orientie-
rung der Investitionspolitik an den Zielen einer nachhaltigen
Mobilitdt einen grundlegend neuen Ansatz. Um eine stirkere
Umweltorientierung der Bundesverkehrswegeplanung zu er-
reichen, sind folgende Punkte zu beriicksichtigen:

*  Mafstibe fiir eine umweltschonende Verkehrsentwick-
lung sind zu erarbeiten und entsprechende verkehrs-
bezogene Umweltziele vorzugeben. Diese Ziele sind als
Zielvorgabe in der Bundesverkehrswegeplanung, insbe-
sondere in der Projektbewertung, zu beriicksichtigen.

* Die verkehrspolitischen Leitbilder sind unter Umweltge-
sichtspunkten im Rahmen einer sog. strategischen UVP
(SUP) zu tiberpriifen.

¢ Die Uberarbeitung der Bundesverkehrswegeplanung
wird derzeit nicht an klar definierten Zielen fiir eine
Reduktion der Belastungen fir Menschen und Umwelt
ausgerichtet. Der NABU schligt daher vor, eine netzbe-
zogene Umweltfolgenabschitzung fiir den vordringlichen
Bedarf an Stralen, Schienen und Wasserwegen durchzu-
fithren, bei der die Umweltbe- und -entlastungen durch
die Realisierung der geplanten Neu- und Ausbauprojekte
fiir Strafle, Schiene und Wasserwege dargestellt werden.

* Als Alternative zum herkdmmlichen Ansatz der BVWP
sollte auflerdem vom Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen in Zusammenarbeit mit
dem Bundesumweltministerium ein &kologisches
Investitionsszenario erstellt werden, das sich an den
oben genannten Forderungen fiir eine o6kologische
Investitionspolitik orientiert. Auf dieser Informationsba-
sis muss dann das Parlament entscheiden, ob mit einem
neuen BVWP weiterhin dem vermeintlichen Bedarf hin-
terhergebaut werden soll, oder ob der Einstieg in eine zu-
kunftsfihige Verkehrspolitik gelingt.

* Es sind Empfehlungen fiir verkehrsbeeinflussende or-
ganisatorische, ordnungsrechtliche und planerische

Mafinahmen zu geben.60

Wird trotz der Unzulinglichkeit der bisherigen Methodik am
Verfahren der vergleichenden Projektbewertung festgehalten,
miissen die Voraussetzungen dafiir geschaffen werden, vor Ort
innovative Ansitze fiir die Losung von Verkehrsproblemen zu
finden und zu verwirklichen:

* Im Bewertungsverfahren des BVWP ist bei der Bedarfs-
entscheidung iiber die angemeldeten Projekte eine gro-
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Bere Transparenz erforderlich! Die Auswahlkriterien und
das Verfahren miissen den beteiligten Akteuren frithzeitig
und nachvollziehbar offengelegt werden.

Verkehrsprojekte, die noch nach der veralteten Bewer-
tungsmethode untersucht wurden, sind erneut zu tber-
priifen, sofern mit deren Bau noch nicht begonnen wurde.
Dies gilt auch fiir Teilabschnitte bereits im Bau befindli-
cher Verkehrsprojekte einschlieSlich der Verkehrsprojekte
Deutsche Einheit (z.B. A 20 6stl. von Rostock, A 71/73, A
38, A 44, A 143).

Eine integrierte Verkehrspolitik 1ost die vorliegen-
den Verkehrsprobleme mit einem verkehrstrigerii-
bergreifenden Handlungsansatz. Grundsitzlich — ist
daher zu priifen, ob das Verkehrsproblem eine bauli-
che Kapazititserweiterung erfordert oder ob mit ord-
nungsrechtlichen, organisatorischen, 6konomischen
Mafinahmen eine Entlastung erreicht werden kann
bzw. ob Kapazititsreserven bei umweltfreundlicheren
Verkehrstragern bestehen. So muss fiir den Fall eines
geplanten Straflenausbaus mit Hilfe von verkehrstriger-
iibergreifenden Korridoruntersuchungen festgestellt wer-
den, ob durch Ausbaualternativen im Umweltverbund
— z.B. durch den Ausbau einer bestehenden parallelen
Schienenstrecke oder eine Optimierung des Angebotes
- eine Verbesserung der Verkehrssituation auf der Strafle
erreicht werden kann. Ebenso sind die Alternativen eines
reduzierten Ausbaus der StrafSe in Kombination mit der
Verbesserung des Umweltverbundes zu priifen. In jedem
Fall sollte die Konkurrenzbeziehung zwischen StrafSe und
Schiene (Interdependenzuntersuchungen) ermittelt wer-
den und ein Fahrgastabzug durch Bundesstrassenbaupro-
jekte unterbunden werden.®!

Analog dazu muss die ,abschliefende Bedarfsentschei-
dung® durch die jeweiligen Ausbaugesetze aufgehoben
werden! Der Bedarf muss fiir die notwendige Losung ei-
nes konkreten Verkehrsproblems festgestellt werden, nicht
aber die Umsetzung einer bestimmten Losungsstrategie.
Erst in den nachgeordneten Planungsverfahren ist es
moglich, detailliert die Ausbaualternativen zu unter-
suchen und auf dieser Basis Entscheidungen fur die
Verwirklichung regional sinnvoller Losungen zu treffen.
Entsprechend miissen die im Bundesverkehrswegeplan
vorgesehenen Investitionsmittel fiir die jeweiligen
Projekte fiir die Realisierung von verkehrstrigeriiber-
greifenden Maflnahmebiindeln zur Verfiigung gestellt
werden.

Bei Bauvorhaben von Bundesfernstraflenprojekten mit
iiberwiegend regionaler Bedeutung sollten die betroffe-
nen Regionen finanziell in die Verantwortung einbezogen
werden. Durch die derzeitige Ausgestaltung der Bundes-
verkehrswegeplanung besteht fiir Linder und Kommu-



nen der Anreiz, beim Bund den vollfinanzierten Neubau
von Straflenbauprojekten einzufordern, statt sinnvolle
regionale Alternativen fiir die Losung der Verkehrspro-
bleme vor Ort zu suchen. Diese Tendenz kann nur da-
durch aufgehoben werden, dass die Regionen finanziell
mit in die Verantwortung fiir die Verkehrsplanung ge-
nommen werden.

Gerade die Beriicksichtigung naturschutzfachlicher Aspekte

muss verbessert werden. Die von den Verkehrswegen ausge-

henden Umweltbelastungen sowie Beeintrdchtigungen von

Natur und Landschaft miissen im Bewertungsverfahren der

Projekte vollstindig berticksichtigt werden.

Fiir eine ausreichende Beriicksichtigung der Umwelt-
belange innerhalb der Bundesverkehrswegeplanung ist
fiir alle Projekte die Durchfithrung einer 6kologischen
Risikoeinschitzung notwendig, in der die potenziellen
Eingriffe in die Umwelt konkret beschrieben werden.

Fir die Bundesverkehrswegeplanung miissen oko-
logische Grenzen aufgestellt werden, die den Bau
von Verkehrsinfrastruktur in besonders problemati-
schen Fillen ausschlieBen. Der neue BVWP darf keine
Verkehrsprojekte enthalten, die beispielsweise gefihr-
dete Lebensrdume, Schutzgebiete des Netzes NATURA
2000, potenzielle Schutzgebiete gemdfl Fauna-Flora-
Habitat-Richtlinie (92/43/EWG) oder sogenannte fakti-
sche Vogelschutzgebiete nach EG-Vogelschutzrichtlinie
79/409/EWG berithren oder gar zerschneiden! Dabei
sind auch die Vorschlagslisten der Umweltverbinde
zu beriicksichtigen, etwa die Liste der Important Bird
Areas (IBAs) von NABU und DDA (Sudfeldt et al.
2002). Es sind Ubersichten und Karten zu nutzen, die
die vor Verkehrswegen zu schiitzenden Gebiete zusam-
menfassend darstellen (unzerschnittene verkehrsarme
Ridume), wie sie das Bundesamt fiir Naturschutz 1999
erstellt hat. In den Fillen, in denen ein Neubau von
Verkehrsinfrastruktur unvermeidbar ist, ist eine mog-
lichst naturvertrigliche Trassenfilhrung notwendig.
Talriume, die von vielen Tier- und Pflanzenarten als
bevorzugte Ausbreitungsachsen genutzt werden, sollten
allerdings von weiteren Verkehrswegen freigehalten wer-
den.

Hier ist eindringlich darauf zu verweisen, dass die
IBA als ,faktische® Vogelschutzgebiete nach stin-
diger Rechtsprechung des EuGH und nationaler
Gerichte dem strengen Rechtsschutz des Art. 4 der EG-
Vogelschutzrichtlinie unterliegen, der entgegen den
Bestimmungen von Art. 6 Abs. 3 und Abs. 4 FFH-RL
Beeintrichtigungen aus wirtschaftlichen oder touristi-
schen Interessen nicht zulisst®2. Dies wurde jlingst noch
einmal sehr eindrucksvoll vom Bundesverwaltungsgericht
in Leipzig bestitigt: Das BVerwG bestitigte am 1. April
2004 den im Januar 2004 vom OVG Koblenz verhingten
Baustopp fiir die geplante Bundesstrale 50 neu tiber die
Mosel bei Urzig (Rheinland-Pfalz), da sie ein faktisches
Vogelschutzgebiet beeintrichtigen wiirde.

* Ebenfalls in Bezug auf Vogelschutzgebiete ist darauf
hinzuweisen, dass hier nicht nur die Priifungen fiir
Vogelschutzgebiete gemifd Art. 4 Abs. 1 und 2 beachtlich
sind, sondern dass im Lichte des EuGH-Urteils vom 16.
Juni 2002 (Rechtssache C 117/00) auch das Schutzregime
nach Art. 3, also fiir alle europiischen Vogelarten, zu
beachten ist. Auch hier ist auf die neueste einschligi-
ge Rechtsprechung des VGH Hessen (3 N 1080/03 vom

24.11.2003) und des BVerwG dazu zu verweisen®S.

* Da zunehmend auch Eingriffe in Habitate streng zu
schiitzender Arten gemifl Anhang IV der FFH-RL
Probleme bereiten, die sowohl innerhalb als auch aufler-
halb gemeldeter Schutzgebiete ausschliefllich dem stren-
gen Priifregime des Art. 16 FFH-RL (in Verbindung mit
Art. 12 und 13) unterzogen werden diirfen, sollte auch
dieses Problemfeld mit berticksichtigt werden. Wir ver-
weisen hier auf das EuGH-Urteil C-103/00), das Ver-
tragsverletzungsverfahren 2003/4539 (Butendiek) sowie
auf das Klageverfahren gegen Deutschland C-98/031 (zu
Artenschutz, aber auch Projekt- und Planungsbegriff in §
10 BNatSchG u.a.m.).

* Beim Neubau von Verkehrswegen ist eine méoglichst na-
turvertrigliche Trassenfithrung notwendig: Nach Mog-
lichkeit ist eine raumliche Biindelung der Verkehrswege
im Sinne der Minimierung von Landschaftsverbrauch
und zusitzlichen Zerschneidungseffekten anzustre-
ben. Unzerschnittene, verkehrsarme Riume (Richtwert
> 10.000 ha, in Ballungsriumen auch mit geringerem
Flichenumfang, z.B. 5.000 ha) sind von Verkehrstrassen
freizuhalten.

* Der NABU fordert, dass diese Benachteiligung der 6ko-
logischen Belange im Zuge der Nutzen-Kosten-Analyse
(NKA) vermieden wird. Sollten Nationalparke oder
Natura 2000-Gebiete von Verkehrsprojekten betroffen
sein, muss dies dazu fithren, dass der Bau dieser Projekte
ausgeschlossen wird 64,

* Die in diesem Zusammenhang derzeit gefiihrte
Diskussion iiber Erheblichkeitsschwellen hilt der NABU
in Teilen weder fiir zielfithrend noch fiir EU-rechtskon-
form. Wir verweisen an dieser Stelle auf die entsprechende
Fachliteratur sowie auf die Stellungnahmen von NABU,
BUND und WWF zu den beiden im Auftrag von BfN
bzw. BMVBW erarbeiteten Gutachten®®. Insbesondere
sind hier die Vorgaben des jiingsten EuGH-Urteiles vom
07. September 2004 (C-127/02) zu berucksichtigten.66

Unter Beriicksichtigung der oben genannten Punkte erge-
ben sich fiir den NABU grundsitzliche Entwicklungen, die
im Zuge der Bundesverkehrswegeplanung umgesetzt werden
miissen:

* Prinzipiell muss gelten: Erhaltung und Ausbau von
Verkehrstrassen vor Neubau!

* Der Ausbau des deutschen Fernstraflennetzes muss,
mit Ausnahme von wenigen Ortsumgehungen, als ab-
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geschlossen angesehen werden. Aus dem BVWP sollten
daher alle Planungen fiir neue Bundesfernstrafien gestri-
chen werden.

Im Schienenbereich gibt es einen erheblichen Nach-
holbedarf an Streckenreaktivierungen, Streckenausbau-
ten und Streckenneubauten. Prioritdt sollten dabei sol-
che Projekte haben, die die Verankerung der Schiene in
der Fliche sicherstellen und die Systemleistungsfihigkeit
stirken, das bedeutet z. B. Verzicht auf die Y-Trasse,
stattdessen Ausbau der bestehenden Nord-Siid-
Magistrale Hamburg — Hannover. Daneben ist ein
Liickenschlussprogramm  erforderlich, das kleinere
Netzliicken beseitigt, die mit vertretbarem Infrastruk-
turaufwand geschlossen werden kénnen, um die damit

moglichen Netzeffekte zu erreichen. Aulerdem ist ein
Programm zum gezielten Abbau von Kapazitidtsengpis-
sen und Langsamfahrstellen dringend notwendig.

Der Ausbau von Wasserstraflen ist auf die Kanile zu be-
grenzen, ein Neu- und Ausbau von Wasserstralen bei na-
tiirlichen Fliissen ist nicht mehr vorzusehen.

Ein Ausbau der Flughafenkapazititen ist okologisch nicht
vertretbar. Erweiterungen sollten nur an Standorten
vorgenommen werden, die eine geringe Belastung von
Menschen und Umwelt verursachen. Die zusitzlichen
Kapazititen miissen an anderen Standorten eingespart
werden.
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StraBen entlaste(r)n:

Mit der LKW-Maut Giliterverkehre verlagern

Der LKW-Verkehr verursacht einen groflen Anteil der
Belastungen, die vom Straflenverkehr ausgehen. Diese
Belastungen reichen vom Lirm iiber die schwerwiegenden
Folgen von Verkehrsunfillen, an denen LKW beteiligt sind,
bis hin zu den Abgasen und den durch den LKW-Verkehr
erzeugten Straflenschiden. Auf die gesamtgesellschaftlichen
negativen Folgen wird in der Analyse genauer eingegangen.
Eine der in Politik und Bevélkerung populdrsten Forderun-
gen ist daher auch die Verlagerung von Verkehrsleistungen
im Giiterverkehr vom LKW auf umweltfreundlichere Ver-
kehrsmittel, vor allem die Schiene.

Entgegen dem grundsitzlichen gesellschaftlichen Konsens,
den LKW-Verkehr zu verringern, wird der Giiterverkehr - laut
Verkehrsbericht 2000 des Bundesministeriums fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen - in den néchsten 15 Jahren um
64 % zunehmen. Ein grofler Anteil davon wird auf der Strafe
abgewickelt werden.

Auch wenn in den letzten Jahren erheblich in den Straflenbau
investiert worden ist, gehort der Stau auf den deutschen Stra-
Ben schon heute zum Verkehrsalltag und diese Situation
wird sich angesichts des erwarteten Wachstums im
Straflengiiterverkehr noch drastisch verschirfen, ebenso wie
erhebliche andere negative Folgen des Straflengiiterverkehrs:
wachsende Umweltprobleme, Lirmbelastung, Strafenab-
nutzung und Unfallgefahren.

Bis jetzt haben die Transportunternehmen im Giiterverkehr
die Stralle der Schiene vorgezogen, was unter ande-

rem an den ungleichen Transportpreisen liegt. Denn im
Gegensatz zu den Bahnen deckt der Straflengiiterverkehr
nur einen geringen Teil seiner Wegekosten und hat da-
durch erhebliche Wettbewerbsvorteile. Der NABU be-
griifit, dass die Bundesregierung die Einfithrung einer
Schwerverkehrsabgabe (LKW-Maut), beschlossen hat, um
diese Wettbewerbsverzerrung zu verringern. Die Ablosung
der bisherigen Euro-Vignette durch die Maut ermoglicht es,
nicht mehr pauschal, sondern anhand der zuriickgelegten
Fahrtstrecke, des Gesamtgewichts und der Emissionsklasse
des Fahrzeugs den LKW-Verkehr an den vom ihm verursach-
ten Kosten zu beteiligen. Damit wird der Straf8engiiterverkehr
deutlich mehr als bisher an den Wegekosten beteiligt, was zu
einem gerechteren Wettbewerb zwischen Strafle und Schiene
fithrt. Auf diese Weise kann die LKW-Maut - bei geeigneter
Gestaltung - einen Beitrag zu einer verantwortungsbewussten
Verkehrspolitik leisten, indem Giiterverkehr von der Strafle
auf die Schiene verlagert wird.

Die bereits in der Schweiz eingefithrte Abgabe fiir den
Schwerlastverkehr zeigt, dass bei einer entsprechenden
Gestaltung und einem gezielten Einsatz der Einnahmen
fir den Schienenverkehr, dieses Instrument geeignet ist,
mit marktwirtschaftlichen Anreizen eine Verlagerung von
Giiterverkehren auf die Schiene zu erreichen. Dort hat die
Zahl der Transportunternehmen zugenommen die die Schie-
ne nutzen, auflerdem ist eine Zunahme der Anschlussgleise
zu beobachten 7.

Situationsbeschreibung: Kostenungerechtigkeit im
Wettbewerb der Verkehrstrager

Der LKW deckt seine Wegekosten in einem viel geringeren
Ausmaf als die Bahnen. Mit der Euro-Vignette zahlte jeder
LKW fiir die Benutzung der Straflen eine Pauschalgebiihr
von 2500 DM / ca. 1250 EUR pro Jahr. Damit konnte er
in Deutschland, den Niederlanden, Belgien, Luxemburg,
Dénemark und Schweden das StrafSennetz benutzen. Die
Gebiihren fiir die Vignette wurden unabhingig davon erho-
ben, in welchem Ausmaf} der jeweilige LKW die Infrastruktur
beansprucht, Staus verursacht oder zum Schadstoffausstof§
beitragt. Wahrend ein LKW im Jahr durchschnittlich 120.000
km zuriicklegt, konnte ein Giiterzug fiir den Preis der ,,Euro-
Vignette“ wegen der hohen Schienenbenutzungsgebiih-
ren (,Irassenpreise“) gerade einmal die Bahnstrecke von
Hamburg nach Frankfurt am Main benutzen. Aufgrund der
ungleichen Transportpreise haben die Transportunternehmen
im Giiterverkehr bis jetzt die Strale der Schiene vorgezogen.

Die Einfithrung einer LKW-Maut, die anhand der gefahre-
nen Kilometer, des Gesamtgewichts und der Emissionsklasse
erhoben wird, kann den Wettbewerb zwischen Strafle und
Schiene gerechter gestalten.

Ebenso werden dem Giiterverkehr die externen Kosten
wie Umweltbelastung, Lirm und Unfallgefahren, die im
Straflengiiterverkehr weitaus hoher ausfallen als auf der
Schiene, nicht angelastet (s. Seite 14). Diese werden vielmehr
von der Allgemeinheit gezahlt. Auch hier bietet die LKW-
Maut die Méglichkeit zu einer Kostengerechtigkeit zwischen
den Verkehrstrigern zu kommen.

Die Wettbewerbsvorteile der auslindischen Billiganbieter
konnen durch die LKW-Maut ebenfalls relativiert werden, da
auch diese die Maut zahlen miissen. Bei einer Erhéhung der
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Mineralolsteuer konnten diese hingegen durch entsprechen-
des Tankverhalten auflerhalb der deutschen Grenzen den
hoheren Kosten ausweichen. Ein Ausgleich der Mehrbe-
lastungen durch die LKW-Maut fiir deutsche Unternehmen
ist demnach nicht inhaltlich zu begriinden.

Das Gesetz zur Einfithrung von streckenbezogenen Gebiihren
fir die Benutzung von Bundesautobahnen mit schweren
Nutzfahrzeugen (,Autobahnmautgesetz) ist vom Deutschen
Bundestag 2003 beschlossen worden:

¢ Die Maut ist nicht diskriminierend, muss also von in-
und auslindischen Transportunternehmen gleicherma-
Ben bezahlt werden.

* Die Mautpflicht wird fiir Fahrzeuge ab 12 Tonnen zu-
lissigem Gesamtgewicht erhoben. Von der Maut aus-
genommen sind Kraftomnibusse sowie Fahrzeuge der
Streitkrifte, der Polizei, der Feuerwehr und anderer
Notdienste sowie Fahrzeuge des Bundes.

* Die Hohe der Maut ist abhiingig von der zuriickgelegten
Strecke, der Anzahl der Achsen und der Emissionsklasse
des Fahrzeugs.

¢ Die Mautpflicht besteht fir die Benutzung von
Bundesautobahnen und wird kilometergenau abgerech-
net.

e Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen kann die Mautpflicht auf genau be-
zeichnete Abschnitte von Bundesstraflen ausdehnen,
wenn dies aus Sicherheitsgriinden gerechtfertigt ist. Mit
einer solchen Ausdehnung kann verhindert werden,
dass sich Schwerverkehr von den Autobahnen auf die

Bundesstra8en verlagert.

* Die Hohe der Maut betridgt 11 Cent/km fiir Fahrzeuge
mit bis zu drei Achsen bzw. 12 Cent/km fur Fahrzeuge

mit vier oder mehr Achsen. 8

Forderungen:

Bei einer effektiven Gestaltung birgt die LKW-Maut auch in
Deutschland die Chance fiir eine Verlagerung von Giitern auf
die Schiene, so wie es sich in der Schweiz mit der dortigen
LSVA abzeichnet. Auf Grund der verbindlichen Vorgaben
durch die EU-Wegekostenrichtlinie kann die Schwerver-
kehrsabgabe in Deutschland jedoch derzeit nicht so weitrei-
chend sein wie in der Schweiz.

Im Falle der Einfithrung einer LKW-Maut ist die ,EU-
Wegekostenrichtlinie mafigebend. Die Wegekostenrichtlinie
beschriankt das Recht der Mauterhebung auf das Autobahn-
netz sowie auf Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen, die
ausschliefSlich fiir den Giiterkraftverkehr bestimmt sind
und deren Gesamtgewicht mindestens 12 t betrdgt. Damit
schrinkt die EU-Richtlinie aus Sicht des NABU die Gestal-
tungsmoglichkeiten zu sehr ein. Die EU-Kommission hat
in ihrem Weiflbuch allerdings deutlich gemacht, dass sie die
Anderung der Wegekostenrichtlinie anstrebt und damit die
Stirkung des Schienenverkehrs und die Anrechnung externer
Kosten fiir den Stralengiiterverkehr vorantreiben will.

Unabhingig von diesen Schwichen ist die LKW-Maut
ein richtiger Schritt, der durch die Probleme des von der
Bundesregierung beauftragten Konsortiums ,Toll Collect®
zur Schaffung eines Systems zur Erhebung der Maut in
Misskredit geraten ist. Der NABU hofft, dass sich trotz die-
ses Fehlstarts die LKW-Maut zum Erfolgsmodell entwickelt
und EU-weit umgesetzt wird. In England, Skandinavien, der
Schweiz und Siidostasien wird das Mautthema breiter und
konsequenter diskutiert. Road Pricing ist ein Gebot moder-
ner Marktwirtschaft und effizienten Verkehrssystemmanage-
ments.% Unabhingig davon bestehen eine Reihe von Punk-
ten, die nach Ansicht des NABU noch verbessert werden
miissen.

Schwerverkehr muss Infrastrukturkosten tragen

Die ,Leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe® (LSVA) ist
ein geeignetes Instrument um Kostengerechtigkeit zwischen
den Verkehrstrigern herzustellen. In der Schweiz hat sich ge-
zeigt, dass diese Abgabe nicht nur dringend geboten ist, son-
dern vom Transportgewerbe letztlich auch akzeptiert wird.

Die geplante Besserstellung fiir emissionsarme Fahrzeuge
fordert zudem den Einsatz modernerer Technik. Allerdings
konnte bei hoheren Kilometersitzen als derzeit vorgesehen
ein noch groferer Teil des LKW-Verkehrs auf die Bahn ver-
lagert werden.
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Die LKW-Maut in Deutschland sollte so effektiv wie mog-
lich gestaltet werden, um die Wegekosten gerecht anzulas-
ten und den Weg zu ebnen fiir eine EU-weite Umsteuerung
zu einer umweltfreundlichen und verantwortungsvollen
Verkehrspolitik.

In ihrem Weilbuch zur Verkehrspolitik bis 2010 hat die
Europidische Kommission die Vorteile einer -effektiven
Schwerverkehrsabgabe erkannt, deren Umsetzung bisher
vom EU-Recht verhindert wird. Mit einer effektiven Maut
kann der bisher sehr unausgewogene Wettbewerb zwischen



den Verkehrstrigern gerechter gestaltet werden und zugleich

kann die erwiinschte Verlagerung auf die Schiene erzielt wer-

den.

Beziiglich der konkreten und effektiven Ausgestaltung der
LKW-Maut fordert der NABU:

Das Erheben der Schwerverkehrsabgabe nur fiir schwe-
re LKW ab 12 Tonnen ist fiir die Anfangszeit hinnehm-
bar. Es sollte mittelfristig aber der gesamte gewerbliche
Straflengiiterverkehr ab einem Gesamtgewicht von 3,5
Tonnen (wie in der Schweiz) einbezogen werden. Hierfiir
ist eine Reform der ,,EU-Wegekostenrichtlinie® umzuset-
zen.

Die Maut muss auf allen Straflen und nicht nur auf den
Autobahnen erhoben werden, um Ausweichreaktionen
zu vermeiden. Potenzielle Ausweichstrecken des Bundes-
straflennetzes sind bereits im ersten Schritt in die
Erhebung einzubeziehen. Hierbei sind die Moglichkeiten
der ,EU-Wegekostenrichtlinie“ auszuschépfen. Durch
eine Reform der EU-Richtlinie ist eine Erhebung der
Maut im gesamten Straflennetz sicher zu stellen.

DieMauthéhe mussim Sinnedervon der Bundesregierung
angestrebten Verkehrsverlagerung auf die Schiene festge-
legt werden. Der NABU hilt eine Mauthohe von 45 Cent/
km wie in der Schweiz fiir notwendig. Dieser Wert sollte
im Zuge einer gleichmifligen Steigerung bis spitestens
im Jahre 2010 erreicht werden.

Um den erwiinschten Verlagerungseffekt insbeson-
dere auf die Schiene zu erreichen, miissen die einge-
nommenen Mittel zielgerichtet wieder ausgegeben
werden. Ein Mindestanteil von 50 % sollte auf Grund
des hohen Nachholbedarfs fiir die Infrastruktur der
Schiene zur Verfiigung stehen. Durch eine Reform der
EU-Wegekostenrichtlinie ist analog zum Vorgehen
in der Schweiz eine Verwendung der Mittel fiir den
Schienenverkehr rechtlich abzusichern.

Kompensationsleistungen fiir das deutsche Transport-
gewerbe sind nach Ansicht des NABU nicht notwendig
und konterkarieren den Gedanken der Verkehrsver-
lagerung. Die Wettbewerbsvorteile der auslindischen
Billiganbieter konnen durch die LKW-Maut ebenfalls
relativiert werden, da auch diese die Maut zahlen miissen.
Ein Ausgleich der Mehrbelastungen durch die LKW-Maut
fiir deutsche Unternehmen ist demnach nicht inhaltlich
zu begriinden. Mittelfristig ist die vollstindige Anlastung
externer Kosten - wie Larm, Unfille, Luftverschmutzung
- anzustreben.

Die LKW-Maut ist im Sinne einer Verkehrsverlagerung
auf die Schiene im gesamten Bereich der EU umzuset-
zen.

Hamburg, Lohne i.0., Berlin
Mai 2005
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Quelle: ,Demographie Spezial“ der Deutsche Bank Research, Frankfurt a.M., April 2004

Quelle: ,Demographie Spezial“ der Deutsche Bank Research, Frankfurt a.M., April 2004

Vgl. Dietmar Bosserhoff et al (1995): Schienengiiterverkehrskonzept Hessen. Hrsg.: HMWVL

bezogen auf die Jahre 1987/88

Empfehlung der Enquete-Kommission ,,Schutz der Erdatmosphire® 1990

Empfehlung der Enquete-Kommission ,,Schutz der Erdatmosphire® 1990

Empfehlung der Enquete-Kommission ,,Schutz der Erdatmosphire® 1990

Die ,,Zersiedelungspriamie® Eigenheimzulage sollte ebenfalls abgeschafft werden, bzw. dichteorientiert modifiziert werden.

Vgl. Dubrowsky, Eberwein und Piitz (2004): Strategien zur Nullemission von dieselbetriebenen Bussen in: Der Nahverkehr, Heft 1 - 2

Die Richtlinie EWG 92/97 legt einen Fahrgerduschtyppriifwert fiir Fahrzeuge tiber 3,5t fest. Das ist ein Fahrzeugtyp-bezogener Gerduschwert,
der alle akustischen Einfliisse einbezieht (Motor / Reifen / Getriebe / Achsen / Windgerausche etc)

Geriuschintensive Oberflichen sind nach Ansicht des NABU nur in den Fillen vertretbar, wo historische Oberflichen erhalten oder im
stddtebaulichen Zusammenhang sinnvoll ergénzt werden sollen.

Vgl. Hartmut Topp und Martin Haag (1997). Notwendiger Autoverkehr. In: Berichte der BAST, Verkehrstechnik, Heft V 43. Modellrechnung
am Beispiel Kaiserslautern — Umweltszenario

Tagungsbericht der Tagung ,,Renaissance der Regionalbahnen“ am 21.08.1999 in Hamm, Seite 73

Quelle: Verkehr in Zahlen 2003/2004, BMVBW 2003

Vgl. VCD-Auto-Umweltliste, 2004. Die europiische Automobilindustrie hat sich bisher nur auf 140 g/km bis zum Jahr 2008 verpflichtet.
Linderausschuss fiir Immissionsschutz (LAI 1992)

Der schlechte bauliche Zustand der Al hat Anfang des 21. Jahrhunderts die Einfithrung deutlicher Geschwindigkeitsreduzierungen erfor-
dert. Die Polizei beobachtet in diesem Zeitraum einen deutlichen Riickgang der Unfallzahlen.

Quelle: Herbert Baum und Stephan Pesch (1996): Car-Sharing als Ansatz zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse in Stidten. Studie von
1994 im Auftrag des BMVBW. In: Zeitschrift fiir Verkehrswissensxchaft., Heft 4. Heute gibt es allerdings erst 60.000 Nutzer bundesweit, eine
Ausschopfung von 2,5 % des damals ermittelten Potenzials. Vgl. Berichte der BASt, Heft V 114, 2004: Bestandsaufnahme und Moglichkeiten
der Weiterentwicklung von Car-Sharing.

Quelle: Allianz pro Schiene, Berlin, 2004
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Quelle: ,,Umweltschonend mobil“ der Allianz pro Schiene, Berlin, Dezember 2003

Quelle: ,,Umweltschonend mobil“ der Allianz pro Schiene, Berlin, Dezember 2003

Quelle: Vgl. Verkehr in Zahlen, 2003/2004

Quelle: Gemeinsames Positionspapier zum Schienenverkehr der Umwelt- und Fahrgastverbinde

Quelle: ,Fahrplan Zukunft“ der Allianz pro Schiene, Berlin

Information der DB AG, Herr Westenberger, November 2004

Presseerkldrung der Allianz pro Schiene am 22.04.2004: Im Rahmen der 2. Eisenbahnpakets hat das EU-Parlament beschlossen, ab Januar
2006 den grenziiberschreitenden Giiterverkehr europaweit fiir auslindische Wettbewerber zu 6ffnen. Ab Januar 2007 wird auch die Kabotage
einbezogen, was auch eine Liberalisierung der Binnenmiirkte sicher stellt.

Quelle: VCD Kundenbarometer, 2002

Quelle: Presseerklarung der Allianz pro Schiene, April 2004

Quelle: ,Fahrplan Zukunft“ der Allianz pro Schiene, Berlin

Quelle: ,Fahrplan Zukunft* der Allianz pro Schiene, Berlin

Quelle: ,Perspektiven fiir den Schienengiiterverkehr der Allianz pro Schiene, Berlin

Quelle: Allianz pro Schiene

Quelle: ,Fahrplan Zukunft* der Allianz pro Schiene, Berlin

Vgl. a. a. O, Giiterbahnen, Heft 3, 2004

Vgl. hierzu ausfiihrlich Urs Kramer (2002): Das Recht der Eisenbahninfrastruktur. Marburger Schriften zum 6ffentlichen Recht, Band 15.
Antragsberechtigt zur Entwidmung ist DB Netz. Grundsitzlich ist die fehlende Normierung fiir das Entwidmungsverfahren und die daraus
folgende Rechtsunsicherheit zu beméingeln.

Quelle: ,Demographie Spezial“ der Deutsche Bank Research, Frankfurt a.M., April 2004 und Bundesverkehrsprognose 2015 des BMVBW
Quelle: ,Demographie Spezial“ der Deutsche Bank Research, Frankfurt a.M., April 2004

Quelle: Allianz pro Schiene, Berlin, Juni 2004

Quelle: Allianz pro Schiene, Berlin, Juni 2004

Pressebericht in der Berliner Zeitung vom 09.06.2004

Vgl. Rothke, Petra: Aufstellung umweltorientierter Fernverkehrskonzepte und Anforderungen an den BVWP 2002; in: Entwicklung eines
Verfahrens zur Aufstellung umweltorientierter Fernverkehrskonzepte als Beitrag zur Bundesverkehrswegeplanung. Berichte des UBA, Nr.
4/1999.

Vgl. Hahn, Wulf (1999): Bundesfernstraffenbau als Storgrole des OPNV. Interdependenzbetrachtungen Strafe/Schiene an Beispielen aus
Hessen. Vortrag am 14.10.1999 in der Akademie Frankenwarte der Friedrich-Ebert-Stiftung. Wiirzburg.

Vgl. Gellermann, M. (2001): Natura 2000. Europiisches Habitatschutzrecht und seine Durchfiihrung in der Bundesrepublik Deutschland.
Schriftenreihe Natur und Recht Band 4. 2. Auflage. Blackwell, Berlin, Wien, 293 S.

Mayr, C. (1998): Zur Umsetzung der Vogelschutz- und der Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie der EU in Deutschland. Ber. Vogelschutz 36: 97
- 106.

Louis, H. W. (2003) : Faktische Vogelschutzgebiete und potenzielle FFH-Gebiete — Gebietsschutz ohne Schutzanordnung. Kolloquium
»Bergbau und Naturschutz®, Schriftenreihe der GDMB, Heft 96: 33 — 41.

Mayr, C. (2004): 25 Jahre EG-Vogelschutzrichtlinie in Deutschland — Bilanz und Ausblick. Natur und Landschaft 79, Heft 8: 364 — 370.

Vgl. Mayr, C. (2004): 25 Jahre EG-Vogelschutzrichtlinie in Deutschland — Bilanz und Ausblick. Natur und Landschaft 79, Heft 8: 364 — 370.
Vgl. hierzu das Ergebnis des FuE-Vorhabens der ARGE Planungsgruppe fiir Okologie- und Umwelt, Arbeitsgruppe fiir Tierdkologie- und
Planung J. Trautner, Prof. Giselher Kaule und RA Dr. Gassner (2004): Ermittlung von erheblichen Beeintrichtigungen im Rahmen der FFH-
Vertriglichkeitsuntersuchung. Endbericht (Hrsg.: BMU und Bundesamt fiir Naturschutz). Danach sind sehr strenge Bagatellgrenzen zur
Bestimmung der Erheblichkeit von Eingriffen in Lebensraume und solche von Tierarten der FFH-RL (Anhang I + II) heranzuziehen. Beim
Kammmolch zum Beispiel ist bereits ab einer Betroffenheit von 640 qm bei direktem Flichenentzug in Natura 2000-Gebieten von einem
erheblichem Eingriff auszugehen.

NABU, BUND, WWF (Hrsg., 2004): Gemeinsame Stellungnahme zum BfN-Forschungsvorhaben ,,Fachinformation und
Fachkonventionen zur Bestimmung der Erheblichkeit im Rahmen der FFH-VP*. Bonn, 29.10.2004, 25 Seiten.

NABU, BUND, WWF (Hrsg., 2004): Gemeinsame Stellungnahme zu dem im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen erstellten ,,Gutachten zum Leitfaden zur FFH-Vertriglichkeitspriifung im BundesfernstrafSenbau“ vom August 2004.
Bonn, November 2004, 35 Seiten.

Gellermann, M. & M. Schreiber (2003): Zur ,,Erheblichkeit der Beeintridchtigung von Natura-2000-Gebieten und solchen, die es werden
wollen. Natur und Recht 25, Heft 4: 205 — 213

Quelle: ,,Perspektiven fiir den Schienengiiterverkehr® der Allianz pro Schiene, Berlin

Vgl. Verordnung zur Festsetzung der Hohe der Autobahnmaut fiir schwere Nutzfahrzeuge (Mauthoheverordnung-MautHV) vom 24.06.2003.
BGBL, I, 2003. S. 1001-1002

Vgl. hierzu den Bericht der Regierungskommission Infrastrukturfinanzierung des BMVBW, April 2000. Dieser spricht sich fiir die konse-
quente Einfithrung der Nutzerfinanzierung fiir den Personen- und Giiterverkehr aus.
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NABU

Der Naturschutzbund Deutschland NABU wurde 1899 gegriindet und ist somit
der alteste deutsche Natur- und Umweltschutzverband. Insgesamt verflgt der
NABU Uber ca. 400.000 Mitglieder, die sich in Orts-, Kreis- und Regionalgruppen
flichendeckend fir den Schutz von Natur und Umwelt einsetzen. Der NABU ist in
allen Bundeslandern mit Geschéftsstellen vertreten.

Der NABU mochte Menschen dafiir begeistern, sich durch gemeinschaftliches
Handeln fir die Natur einzusetzen. Wir wollen, dass auch kommende Generationen
eine Erde vorfinden, die lebenswert ist, die Uiber eine groBe Vielfalt an Lebensraumen
und Arten sowie Uber gute Luft, sauberes Wasser, gesunde Bdden und ein
HochstmaB an endlichen Ressourcen verfligt.

Die Ziele des NABU...

¢ Erhalt der Lebensraum- und Artenvielfalt, national und international
¢ Nachhaltigkeit der Land-, Wald- und Wasserwirtschaft

e Starkung des Stellenwertes des Naturschutzes in der Gesellschaft
e Klimaschutz: 40% weniger CO,-Emission bis 2020

¢ Nachhaltige Infrastruktur, Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

e Tierschutz (wildlebender Arten)

e Schutz der Gesundheit des Verbrauchers

¢ Nachhaltigkeit im Globalisierungsprozess

¢ Abfallvermeidung und Abwasserreduktion

¢ Durchsetzung einer nachhaltigen Wirtschafts- und Lebensweise

Art.Nr.: 2405





