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nahverkehrs auch au3erhalb der Ballungsgebiete schwerpunktmé&Rig in landlichen Regio-

nen sowie kleineren und mittleren Stadten durch Innovationen spurbar verbessert werden.

Die Bundesregierung erwartet gerade von den ,Lokale Agenda 21-Initia-
tiven, die in Uber 1000 Kommunen bereits angelaufen sind, positive Effekte hinsichtlich
einer nachhaltigen Stadtentwicklung, die zu verkehrsreduzierenden Strukturen fiihrt. Denn
die Schaffung verkehrssparender Siedlungsstrukturen setzt als interdisziplindre Aufgabe
der Verkehrsplanung und raumlichen Planung Kommunikations- und Kooperationsstruktu-
ren voraus, die Uber die herkdbmmlichen Verwaltungsstrukturen hinausgehen. Besondere

Bedeutung kommt dabei der intensiven Einbeziehung von ,Meinungsbildnern zu.

Vermeidung von Leerfahrten und Verbesserung der Kapazitatsauslastung im

Gluterverkehr

Die unter dem Begriff ,Verkehrstelematik* zusammengefassten modernen
Kommunikations-, Leit- und Informationstechniken eréffnen vielfaltige Anwendungsmaog-
lichkeiten fur Telematiksysteme und -dienste im Verkehrsbereich. Die zunehmende
Verbreitung dieser Technologien unterstitzt die Ordnungs- und Investitionspolitik der

Bundesregierung nachhaltig bei der Erreichung der verkehrs- und umweltpolitischen Ziele.

So lasst sich mit dem Einsatz von Logistik- und Flottenmanagementsys-
temen der noch immer zu hohe Anteil an Such- und Leerfahrten verringern, die Verkehrs-
leistung kann reduziert und der Verkehr insgesamt fliissiger gehalten werden. Darlber
hinaus ist es mdglich, durch Ausnutzung von Blindelungseffekten die Transport- und Inf-
rastrukturkapazitat der Verkehrsmittel besser auszulasten und damit die umweltfreundli-
cheren Verkehrstrager Schiene und Wasserstral3e starker am Wachstum des Guterver-
kehrs zu beteiligen. Verkehrsbedingte Umweltbelastungen insbesondere beim CO,- Aus-
stol3 kdnnen so vermindert werden. Die Prognos AG rechnet in einer Studie mit einem

CO,-Reduktionspotenzial im Fernverkehr von knapp 7 %.

Im Stral3enguterverkehr lassen sich die positiven Effekte von optimierten
Logistik- und Flottenmanagementsystemen anhand der Entkopplung von

Transportleistung und zurtickgelegter Fahrleistung ablesen. Es ist die deutliche Tendenz
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und zurtckgelegter Fahrleistung ablesen. Es ist die deutliche Tendenz zu beobachten,
dass die wachstumsbedingten zusatzlichen Transportleistungen zunehmend weniger

Fahrleistungen verursachen.

Dieser Trend wird sich in Zukunft noch verstarken. Nach der Giterverkehrs-
prognose bis zum Jahr 2015 werden die Fahrleistungen der Lkw in Deutschland um 29 %

zunehmen, wahrend die Transportleistungen um 55% steigen werden.

Car-Sharing

In der 6ffentlichen Diskussion hat das Car-Sharing als Entlastungsmalf3nah-
me im Stadt- und Regionalverkehr eine erhebliche Bedeutung erlangt. Unter Car-Sharing
werden Teilnahmemadglichkeiten am motorisierten Individualverkehr verstanden, ohne ein
eigenes Kraftfahrzeug besitzen zu mussen. Oft werden diese Angebote mit denen fur den
OPNV verknuipft, um die Nutzer im Berufsverkehr auf die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu
lenken; in den Tagesrandzeiten, im Freizeit- und Gelegenheitsverkehr und an Wochenen-
den steht den Nutzern dann aus dem Car-Sharing-Angebot ein Kraftfahrzeug aus einem

Car-Pool zur individuellen Nutzung zur Verfiigung.

Ziele des Car-Sharing sind:

» Senkung des Pkw-Bestandes und der Pkw-Fahrleistungen,
+  Steigerung des OPNV-Anteils (durch Verzicht auf Pkw-Besitz),
* SchlielRung der Angebotsliicke zwischen Taxi und konventionellem Leih-

wagen.

Car-Sharing gibt es heute in rund 70 Stadten. Trotz der heute noch relativ
geringen Ausgangszahlen wird ein relativ hohes Marktpotenzial fir das Car-Sharing prog-
nostiziert. Eine Untersuchung im Auftrag des BMVBW kam zu einem prognostizierten
Marktpotenzial von 2 — 2,7 Mio. Fuhrerscheinbesitzern. Angesichts des heutigen Nut-
zungsgrades sind erhebliche Anstrengungen erforderlich, um dieses Potenzial auszu-

schopfen. Wichtigste Voraussetzungen sind wohnungsnaher Standort der Gemeinschafts-
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fahrzeuge, Zuteilungsgarantie, kostengunstige Tarife, sichere und zuverlassige Fahrzeuge

sowie flexible Buchungsmadglichkeiten.

Das Car-Sharing-Modell bietet insgesamt guinstige Mdglichkeiten zur Entlas-
tung des motorisierten Individualverkehrs insbesondere in Ballungsgebieten. Car-Sharing
lohnt sich nur bis zu einer jahrlichen Fahrleistung von ca. 12.000 km; fur alle Autofahrer,

die mehr fahren, ist der eigene Pkw die kostenglnstigere Alternative.
b) Verkehrsverlagerung
Integrierte Verkehrspolitik

Die Bundesregierung hat sich als zentrales verkehrspolitisches Ziel die Ge-
wéahrleistung von Mobilitat gesetzt. Daraus leitet sich der Auftrag ab, ein langfristig tragfa-
higes Konzept fur die zukiinftige Gestaltung der Mobilitat zu entwerfen. Dieser Auftrag
erfordert einen integrativen Ansatz; d.h. die Verkehrsplanung muss alle Verkehrsmittel,
Verkehrszwecke und Planungsebenen beriicksichtigen sowie Raumordnung, Regional-

planung, Stadtebau, Wohnen, Umweltplanung und Wirtschaftsférderung einbeziehen.
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Eine Arbeitsgruppe "Integrierte Verkehrspolitik" sammelt derzeit die bereits
vorliegenden Erkenntnisse, vertieft vorhandene Ansatze und schatzt die weitere Entwick-
lung ab. Mit Hilfe externer Sachverstandiger soll sie Strategien und MafRnahmen vorschla-

gen, die zur Problemlésung im Verkehrsbereich beitragen kénnen.

Attraktivitatssteigerung bei der Schiene

Mit der Bahnreform ist fur die DB AG das Tor aufgestol3en, eigenverantwort-
lich und flexibel am Markt zu handeln. Die Bundesregierung wird ihre Mdglichkeiten nut-
zen, um den Schienenverkehr weiter zu starken. Konkret bedeutet dies:
dass die Bundesregierung zur Finanzierung von Infrastrukturmafnahmen der Deutschen
Bahn AG fur den Zeitraum 2001 bis 2003 insgesamt 6 Mrd. DM, d.h. jeweils 2 Mrd. DM
pro Jahr im Rahmen des Zukunftsinvestitionsprogramms zur Verfligung stellt;

» die Herstellung gleicher Wettbewerbsbedingungen fur die Bahn durch
Harmonisierung der Mineral6lbesteuerung aller Verkehrstrager;

» den Ersatz der zeitabhangigen Gebuhr fir den schweren Stral3enguter-
verkehr durch eine streckenbezogene Lkw-Benutzungsgebuhr fur Autobahnen zur gerech-
ten Anlastung der Wegekosten;

« die Uberwindung der technischen und administrativen Grenzen innerhalb
des europaischen Schienennetzes. Mit den Beschlissen des EU-Verkehrsministerrates
vom Dezember "99 in Brissel ist in diesem Bereich ein wesentlicher Durchbruch gelun-

gen.

Entlastung des Kurzstreckenluftverkehrs durch das Hochgeschwindigkeits-

netz der Bahn

Die Erfahrungen mit den bisher in Betrieb gegangenen Neubaustrecken im
Bundesschienenwegenetz haben gezeigt, dass durch attraktive Schnellverbindungen zwi-
schen Ballungsraumen Kurzstreckenluftverkehr in betrachtlichem Umfang auf die Schiene
gelenkt werden kann. Die Bundesregierung betreibt ihre Investitionspolitik im Schienenbe-
reich nicht zuletzt im Hinblick auf derartige Verlagerungseffekte. Die im Bau befindlichen

Neubaustrecken Kéln — Rhein/Main und Nirnberg — Ingolstadt und zahlreiche Ausbaupro-
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jekte beim Bestandsnetz werden die Attraktivitat des Schienenschnellverkehrs weiter stei-

gern.

Die investiven MalRnahmen werden flankiert durch die Bemihungen der
DB AG, in Kooperation mit den Flughafen und Luftfahrtgesellschaften ihre Attraktivitat far
die Nutzer des innerdeutschen Luftverkehrs zu steigern und Zubringerfunktionen fur den
Langstreckenflugverkehr zu tibernehmen. Durch besondere Tarife fur Flugreisende,
Check-in-Mdglichkeiten an bestimmten Fernbahnhétfen, Verkaufsautomaten der DB AG
auf Flughafen und gemeinsame Wegleitsysteme wurde das Angebot auf diesem Sektor
verbessert. DB AG und Lufthansa haben sich auf eine weitreichende Kooperation im Pas-
sagierverkehr geeinigt; weitere Schritte bei der Vernetzung von Bahn und Flugzeug wie
durchgehende Tickets und gemeinsame passagierbegleitende Gepackbeférderung befin-

den sich in Vorbereitung.

Kombinierter Verkehr (KV) und Giterverkehrszentren (GVZ)

Der Kombinierte Verkehr nimmt in der Verkehrspolitik der Bundesregierung
wegen seines erheblichen Verlagerungseffektes von der Stral3e auf die Verkehrstrager

Schiene und Wasserstral3e einen hohen Stellenwert ein.

Die Bundesregierung férdert den KV durch ordnungs- und steuerpolitische
Maflnahmen (z.B. erhbhtes Gesamtgewicht im Vor- und Nachlauf auf der Stral3e von 44 t,
Ausnahmen von Fahrverboten an Sonn- und Feiertagen, steuerliche Praferenzen fir
Fahrzeuge im KV). Die Bundesregierung fordert auch finanziell den Aus- und Neubau leis-
tungsfahiger KV — Umschlagterminals auf Antrag der DB Netz AG und von privaten Inves-

toren durch zinslose Darlehen und Baukostenzuschusse.
Die Guterverkehrszentren leisten mit ihrer Bindelungs- und Vernetzungs-
funktion einen wesentlichen Beitrag flr einen wirtschaftlich sinnvollen und umweltvertrag-

lichen Guterverkehr.

Die Bundesregierung unterstitzt die Einrichtung von GVZ durch
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» die Finanzierung der KV — Terminals auf Antrag der DB Netz AG oder
von privaten Investoren

*  Forderung mit Mitteln des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes,
Bundeslander entscheiden tber konkrete Fordermal3nahmen in eigener Verantwortung

* Verwendung von Mitteln aus der Gemeinschaftsaufgabe Regionale Wirt-

schaftsstruktur fir logistische Dienstleister, auch hier sind die Bundeslander zustandig.

Durch die rAumliche Zusammenfassung von verkehrs- und verkehrsergén-
zenden Dienstleistungsbetrieben kann in einem GVZ eine Bundelungs- und Verteilfunktion
fur Guterstrome erreicht werden. Wesentlich ist, dass in einem GVZ der Verkehrstrager-
wechsel mdglich ist. Eine Umschlaganlage des Kombinierten Verkehrs Schiene/Stral3e
bzw. Binnenwasserstral3e/Stral3e/

Schiene ist daher unabdingbarer Bestandteil eines GVZ.

Die Standortentscheidung und die Entwicklung von GVZ fallt in den Kompe-
tenzbereich der Kommunen und koordinierend in den der Landesregierungen.
Die Anstrengungen der verantwortlichen Akteure zur Weiterentwicklung des

KV mussen weiter intensiviert werden.

From Road to Sea

Das Bundesverkehrsministerium setzt sich seit lAngerem dafur ein, durch
Verlagerung von Gutertransporten auf den Wasserweg (From Road to Sea/From Road to
Waterway) den StralR3enguterverkehr zu entlasten. Diesen Bemuhungen liegt die Erkennt-
nis zugrunde, dass der Verkehrstrager Schiff im Verhaltnis zu seinen Transportkapazita-
ten besonders umweltfreundlich und energiesparend ist. Im Zuge einer erfolgreichen Um-
setzung dieses Konzeptes wird auch ein Beitrag zur Reduktion des CO,-Ausstol3es geleis-
tet.

Losgel6st von der Umsetzung dieses Konzeptes ist bereits schon jetzt
feststellbar, dass die Schifffahrt einen erheblichen Anteil mit stets wachsendem Volumen
am Gutertransport hat, insbesondere im Bereich der Kisten- und Binnenschifffahrt; sie

tragt schon seit langerem zur Entlastung des Stral3enguterverkehrs bei und stellt insoweit
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schon seit langerem zur Entlastung des Stral3engiterverkehrs bei und stellt insoweit einen

spiurbaren Faktor zur Umweltentlastung dar.

MaRnahmen zur Starkung des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV)

Die Bundesregierung sieht in einem leistungsfahigen und attraktiven of-
fentlichen Personennahverkehr (OPNV) einen unverzichtbaren Beitrag zur Losung der
gegenwartigen und zukinftigen Mobilitdtsanspriche in Stadten und Gemeinden. Taglich
nutzen 25 Millionen Burgerinnen und Burger den OPNV. Mehr als 250.000 Beschéftigte in
rd. 6.000 privaten und kommunalen Verkehrsunternehmen erflillen diese 6ffentliche Auf-
gabe. Durch die damit verbundene Sicherung der Mobilitat werden die Ballungsrdume
vom Individualverkehr entlastet und gleichwertige Lebensverhéltnisse in den Regionen
gewahrleistet. Aul3erdem tragen Busse und Bahnen zur Entlastung der Umwelt und zur
Reduzierung klimarelevanter Emissionen bei. Zunehmend wird die Qualitat des OPNV
auch zu einem Standortfaktor im Wettbewerb um Investitionen und Arbeitsplatze. Schliel3-

lich helfen Busse und Bahnen bei der Verbesserung der Verkehrssicherheit.

Der OPNV ist nach der verfassungsrechtlichen Aufgabenverteilung grund-
satzlich Sache der Lander. Die Bundesregierung wird auch kinftig Lander und Gemein-
den bei der Weiterentwicklung des OPNV unterstiitzen. Das finanzielle Engagement des
Bundes liegt mit jahrlich mehr als 15 Mrd. DM bereits heute auf hohem Niveau. Ange-
sichts knapper finanzieller Ressourcen und eines verstarkten Wettbewerbs auf dem euro-
paischen Verkehrsmarkt benotigen wir fir einen zukunftsfahigen OPNV moderne und
innovative Losungsansatze. Hierzu gehort neben der in der Koalitionsvereinbarung ge-
forderten Qualitatsoffensive die Starkung der Wirtschaftlichkeit und Wettbewerbsfahigkeit
der Verkehrsunternehmen sowie die Schaffung verlasslicher Finanzierungsgrundlagen.

Die Bundesregierung ist bereit, sich diesen Herausforderungen zu stellen.
Sie fordert gleiches von Landern und Gemeinden sowie den Verkehrsunternehmen und

ihren Beschaftigten. Dabei geht es konkret um

» mehr Transparenz und Wettbewerb,

« Qualitatsoffensive im OPNV.
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Die Bundesregierung tritt fir mehr Transparenz und Wettbewerb im OPNV
ein. Angesichts der gesamtwirtschaftlichen Funktionen des OPNV bekraftigt die Bundes-
regierung ihre Forderung nach einer Wettbewerbsordnung, die fair und sozial ausge-
wogen ist, den privaten und kommunalen Verkehrsunternehmen Zeit zur Anpassung und
Umstrukturierung gibt sowie dem Gesichtspunkt in Form des ,6ffentlichen Auftrags” hin-

reichend Rechnung tragt.

Die Verkehrsunternehmen mussen sich den veranderten Rahmenbedin-
gungen stellen. Der Wettbewerb um den Marktzugang wird die Verkehrsunternehmen
kunftig verstarkt unter Druck setzen, die Kosten zu senken und die Produktivitéat zu stei-

gern.

Die Bundesregierung wird die Verkehrsunternehmen durch einen verlassli-
chen wettbewerbsorientierten Ordnungsrahmen unterstttzen. Dies gilt insbesondere
bei den anstehenden Verhandlungen um einen neuen europaweiten EU-Rechtsrahmen

fur die Verkehrsunternehmen.

Kennzeichnend fur den OPNV sind lokale bzw. regionale Markte. Dort bieten
die Verkehrsunternehmen ihre Dienstleistungen an. Dementsprechend fallt die Gestaltung
des ordnungspolitischen Rahmens grundséatzlich in die Kompetenz der Mitgliedstaaten. In

diese Regelungskompetenz will die Europaische Kommission jetzt eingreifen.

Sie beabsichtigt die Verwirklichung der Dienstleistungsfreiheit und damit
die Herstellung des Binnenmarktes auch im Bereich des OPNV. Ein konkreter Vor-
schlag fir eine Anderung der Verordnung 1191/69 i. d. F. der Verordnung Nr. 1893/91

liegt noch nicht vor. Der Entwurf der Kommission wird zurzeit vorbereitet.

Die Initiative der Européischen Kommission wird zu einer Anpassung des
nationalen Ordnungsrahmens fuhren. In diesem Zusammenhang sollten bei der Novel-
lierung des PBefG die Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten der verschiedenen Ebe-
nen klarer unterschieden werden. Aul3erdem sollte die Aufgabe von Nahverkehrsplanen

als Instrument fr eine integrierte Verkehrsplanung neu definiert werden. Schlief3lich
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missten neue Angebotsformen (z.B. Haus-zu-Haus-Bedarfsverkehre) gleichberechtigt

neben Linien- und Gelegenheitsverkehren Beriicksichtigung finden.

Entfernungspauschale

Die Umstellung der steuerlichen Beriicksichtigung von Aufwendungen von Fahrten zwi-
schen Wohnung und Arbeitsstatte sowie fur Familienheimfahrten von einem Kilometer-
Pauschbetrag auf eine einheitliche verkehrsmittelunabhangige Entfernungspauschale ist
aus umwelt- und verkehrspolitischen Grinden geboten. Die bisherige verkehrsmittelab-
hangige Regelung fuhrt tber die Einkunftsermittlung zu unterschiedlich hohen steuerli-
chen Auswirkungen, weil einerseits die tatsdchlichen Kosten und andererseits die Kilome-
ter-Pauschbetrage bei Benutzung eines Kraftfahrzeugs zu bertcksichtigen sind. Damit
bevorzugen die bisherigen Kilometer-Pauschbetrage das Verkehrsmittel Kraftfahrzeug,
wenn die Kosten fur die Benutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel niedriger sind. Die Umstel-
lung auf eine einheitliche verkehrsmittelunabhangige Entfernungspauschale schafft hin-
sichtlich der steuerlichen Entlastungswirkung Wettbewerbsgleichheit zwischen den Ver-
kehrstragern und verbessert die Ausgangslage fur den 6ffentlichen Personennahverkehr.
Im Kurzstreckenbereich, wo die Kosten fir den 6ffentlichen Personennahverkehr héher
sein kénnen, bleibt es weiterhin moglich, die tatsachlichen Kosten abzuziehen. Die Bun-
desregierung hat die Umstellung der Kilometerpauschale auf eine verkehrsmittelunabh&n-
gige Entfernungspauschale mit Wirkung zum 01.01.2001 beschlossen. Um die zuséatzli-
chen Belastungen durch die erhdhten Treibstoffkosten abzufedern sieht der entsprechen-
de Gesetzentwurf aus sozialen Grinden vor, die Pauschale auf 80 Pfennig je Entfer-

nungskilometer anzuheben.

Qualitatsoffensive im OPNV

Die Attraktivitat des OPNV hangt entscheidend von der Zuverlassigkeit, Si-
cherheit und Kundenfreundlichkeit ab. Dazu gehdren Bequemlichkeit, Haufigkeit,
Punktlichkeit, Schnelligkeit und Preis-/Leistungsverhéltnis. Nach der Anfang der 90er
Jahre erfolgreich abgeschlossenen Regionalisierung des OPNV haben es die Lander und

Gemeinden heute weitgehend selbst in der Hand, die Weichen fur eine Starkung des
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OPNV im Rahmen einer integrierten Verkehrs-, Stadtentwicklungs- und

Raumordnungspolitik zu stellen.

Wenngleich die Qualitat der OPNV-Dienstleistungen insbesondere im inter-
nationalen Vergleich sich auf einem hohem Niveau befindet, so zeigen doch zahlreiche
Beispiele aus dem In- und Ausland, dass die Attraktivitat des OPNV noch gesteigert wer-
den kann. Hierzu sind in erster Linie die Verkehrsunternehmen selbst aufgerufen, durch
ein Bundel von MalRnahmen sicherzustellen, dass die Produkte und Dienstleistungen auf

die Kundenbedurfnisse zugeschnitten sind. Dazu gehdéren u.a.:

* Modernisierung der Fahrzeugflotte

* Malnahmen zur besseren Verknupfung der Verkehrstrager
« Umfassende Informationen fur die Kunden des OPNV

*  Abbau von Zugangshemmnissen

*  Mehr Sicherheit, mehr Sauberkeit

* Neue Marktchancen nutzen

* Malnahmen zur Sicherung und Steigerung der Qualitat des Personals

Forderung des Fahrradverkehrs

Der Deutsche Bundestag hat 1994 die Bundesregierung aufgefordert, alle
5 Jahre einen Bericht mit einer Bestandsaufnahme zur Situation des Fahrradverkehrs vor-

zulegen.

Die Bundesregierung hat 1998 einen ersten Bericht hierzu vorgelegt. Wich-
tigste Grundlage fir den Bericht war ein vom Bundesverkehrsministerium vergebenes
Forschungsvorhaben, dessen wesentliche Ergebnisse in den Bericht Gbernommen wur-

den.

Danach hat das Fahrrad in Deutschland als Verkehrsmittel fur Alltags- und
Freizeitzwecke erhebliche Bedeutung erlangt. Im europaischen Vergleich hat der Radver-
kehr in Deutschland mit einem Anteil von 12 % an der Zahl aller Wege eine vergleichs-

weise hohe Bedeutung; regional streuen die Anteile jedoch erheblich. Vor allem in der



-223 -

Verlagerung von Pkw-Kurzstreckenfahrten bestehen weiterhin hohe Potenziale zur Steige-
rung des Radverkehrs. Ein im Rahmen des Modellvorhabens ,Flachenhafte Verkehrsbe-
ruhigung“ auf Bundesebene tatiger interministerieller Arbeitskreis geht in seinem ,Pro-
gramm zur Umweltentlastung durch Forderung des Fahrradverkehrs® von einer moglichen

Verlagerung von 25 —35 % aller Nahverkehrsleistungen von Pkw auf das Fahrrad aus.

Die Starkung der Rolle des Fahrrades ist ein verkehrspolitisches Ziel der
Bundesregierung und dient auch einer nachhaltigen Siedlungs- und Stadtentwicklung. Vor
allem wegen der umweltpolitisch wichtigen Reduktion der CO,-Emissionen, aber auch aus
energie- und gesundheitspolitischen Grinden, unterstitzt die Bundesregierung Maf3nah-

men, die den Fahrradverkehr fordern.

Die Bundesregierung férdert den Fahrradverkehr z. B. mit folgenden Mal3-

nahmen:

* durch den Bau von Radwegen an Bundesstraf3en: Von 1991 — 1997
wurden 2600 km neue Radwege realisiert. Insgesamt werden Ende 2000 rund 15000 km
Radwege an Bundesstral3en zur Verfliigung stehen. Gleichzeitig sollen damit auch Lander,
Kreise und Gemeinden zu eigenen Aktivitdten angeregt werden;

» die Broschure ,Radfahren” hat das Ziel, die Akzeptanz des Fahrrades als
vielfach geeignetes Verkehrsmittel in der Bevolkerung zu heben. Darin werden auch die
Bereiche Verkehrssicherheit, Fahrradtechnik sowie Radfahren von Kindern und Jugendli-

chen angesprochen.

c) Telematiksysteme

Der Einsatz von modernen Informations-, Kommunikations- und Leittechni-
ken (Verkehrstelematik) dient aus Sicht der Bundesregierung nicht nur dazu, die jeweili-
gen Vorteile der einzelnen Verkehrstrager durch Verknipfung und Vernetzung zu einem
integrierten Gesamtverkehrssystem besser auszuschépfen und die vorhandene Verkehrs-
infrastruktur effizienter zu nutzen, sondern auch dazu, durch den Einsatz der technischen
Moglichkeiten fur die Steuerung des Verkehrs die verkehrsbedingten Umweltbelastungen,

insbesondere die CO,-Emissionen zu verringern.
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Durch die Bildung verkehrstragerubergreifender Transport- und Reiseketten
wird der Verkehr umweltschonender, rationeller und auch sicherer gestaltet. Dazu tragen
dynamische, elektronische Systeme zu Park & Ride, zur Reservierung und Buchung im
offentlichen Verkehr, zum Fracht- und Flottenmanagement ebenso bei wie dynamische

Verkehrsleit- und Zielfihrungssystem.

Zu der Veranderung des Modal Split zugunsten der umweltfreundlicheren
Verkehrsmittel bis hin zur Vermeidung unnétiger Such- und Leerfahrten und damit zur

Verminderung von CO,-Emissionen kann der Einsatz von Telematik splrbar beitragen.

Einer neueren Studie zufolge ergibt sich eine positive Umweltbilanz insbe-
sondere dann, wenn Fahrleistungen z.B. durch Verknipfung von Wegeketten und opti-

mierten Logistikkonzepten reduziert werden.

Die Reduzierung des Parksuchverkehrs um bis zu 25 % und der Staulangen
vor Parkhauseinfahrten um bis zu 50 % durch dynamische Parkleitsysteme und die Erh6-
hung des Park & Ride-Anteils um bis zu 30 % durch elektronische Verkehrsleit- und In-
formationssysteme verdeutlichen den positiven Beitrag, den Verkehrstelematik zur Redu-

zierung von CO,-Emissionen liefern kann.

Die im Rahmen intensiver Zusammenarbeit von 6ffentlicher Hand und Indust-
rie geschaffenen Rahmenbedingungen haben die Mdglichkeiten privaten Engagements
zum Einsatz von Telematikdiensten erheblich erweitert. Das Angebot von Zielfihrungs-
systemen und aktuellen multimodalen Verkehrsinformationssystemen wird allerdings erst

bei weiterer Marktdurchdringung spurbare verkehrliche Auswirkungen nach sich ziehen.

Eine wesentliche Rolle zur Einfuhrung von Telematik im Verkehr kommt auch
der Europdaischen Union zu. Die Aufgabe der européischen Verkehrspolitik wird insbeson-
dere darin gesehen, die technischen Systeme durch weitgehende Standardisierung kom-
patibel und zwischen den Mitgliedstaaten interoperabel zu machen, damit sie grenziber-

schreitend und mdglichst europaweit fur Anwender und Verkehrsteilnehmer nutzbar sind.
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Der Bundesminister fur Verkehr hatte deshalb dieses Thema schon frih zu
einem der Schwerpunkte im Rahmen der deutschen Prasidentschaft in der EU gemacht.
Mit den RatsentschlieBungen vom Oktober 1994 zur Telematik im Verkehr und im Juli
1999 zum europaweiten Satellitennavigationsprojekt "Galileo" ist es gelungen, Kommissi-
on und Mitgliedstaaten von der Dringlichkeit dieses Anliegens zu tberzeugen und

Schwerpunkte fur MalRnahmen und Entscheidungen zu setzen.

Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen geht bei der
Entwicklung der Telematik im Verkehr auf regionaler und nationaler wie auch europai-

scher Ebene davon aus, dass

» die unterschiedlichen Grundtechnologien (Mobilfunk, Radio- und Baken-
systeme, Satellitennavigation und -kommunikation) verknipft werden und in einem inter-
modalen transeuropaischen Verkehrsnetz kompatibel und interoperabel nutzbar sind und
die dazu erforderlichen Standardisierungs- und Normungsarbeiten vorangetrieben wer-
den;

* die marktwirtschaftichen Rahmenbedingungen fur sich am Markt ab-
zeichnende Telematikdienste geschaffen und je nach aktuellen Entwicklungen und Hand-
lungsbedarf fortgeschrieben werden. Dies geschieht in engem Zusammenwirken von 6f-
fentlicher Hand - auf allen Ebenen - und Privatwirtschaft; mit dem "Wirtschaftsforum Ver-
kehrstelematik" bietet dafiir der BMVBW die geeignete Plattform;

» der Staat sich beim Einsatz von Verkehrstelematik auf die aufgrund ihres
hoheitlichen Charakters in die Zustandigkeit der offentlichen Hand fallenden Aufgaben
beschrankt. Damit sind Planung, Entwicklung, Einsatz und Betrieb von Telematikanwen-
dungen vorrangig privatwirtschaftliche Aufgaben;

» damit insgesamt ein spurbarer Beitrag zur Umweltentwicklung geleistet

wird.
d) Verkehrswirtschaftliche Energiestrategie (VES)
Die ,Verkehrswirtschaftliche Energiestrategie” ist eine gemeinsame Initiative

der Automobilunternehmen BMW, DaimlerChrysler, MAN, VW, der Energieunternehmen

ARAL, RWE, Shell und der Bundesregierung aus dem Jahr 1998. Die Bundesregierung
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unterstitzt dabei die ,Verkehrswirtschaftliche

Energiestrategie* als Moderator im Sinne der Public-Private-Partnership.

Ziel der ,Verkehrswirtschaftliche Energiestrategie ist es, sich auf einen oder
maximal zwei nach technischen, 6konomischen und 6kologischen Kriterien geeigneten
alternativen Kraftstoff fir Personen- und Nutzfahrzeuge zu verstandigen. Dieser Kraftstoff

soll

* madglichst unabhéngig von Erdol sein,

* aus erneuerbaren Rohstoffen hergestellt werden kénnen,

» die Emission von Schadstoffen und CO in der gesamten Energiekette
weiter reduzieren und

» fir ein breites Spektrum von Antriebsystemen einsetzbar sein (z. B.

Verbrennungsmotoren, Brennstoffzellen).

Neben Wasserstoff werden derzeit auch andere Kraftstoffe wie Erdgas und
Methanol im Rahmen der verkehrswirtschaftlichen Energiestrategie als alternative Kraft-

stoffe diskutiert.

Hierauf aufbauend sollen dann Vorstellungen tber notwendige politische
Rahmenbedingungen entwickelt werden, die die Markteinfiihrung eines Kraftstoffes der

Zukunft férdern sollen.

Bereits heute lasst sich abschétzen, dass es mit der erkennbaren techni-
schen Entwicklung neben den CO,-Minderungseffekten durch geringeren Kraftstoff-
verbrauch beim Einsatz von Kraftstoffen auf Benzin- bzw. Dieselbasis noch deutliche CO,-

Minderungspotenziale durch neue Kraftstoffe gibt.

Die Effekte aus der Einfihrung eines neuen Kraftstoffes werden vor allem
langfristig greifen kbnnen. Sollte z.B. die Option Wasserstoff als Kraftstoff in
Brennstoffzellen oder Verbrennungsmotoren, hergestellt mit Hilfe von Solarenergie,
realisiert werden, kbnnen damit lokale Nullemissionen und drastische CO,-Minderungen in

der gesamten Energiekette erreicht werden.
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e) Uberarbeitung BVWP

1. Unter dem Leitbild der integrierten Verkehrspolitik wird auch der
BVWP'92 Uiberarbeitet. Die Zusammenfassung der integrierten Verkehrspolitik der Bun-
desregierung erfolgt im ,Integrations-Szenario“, das den Verkehrsprognosen vorangestellt

ist. Dieses setzt sich aus folgenden prioritdren Ma3nahmen zusammen:

* Malnahmen zum Erreichen der 6konomischen Ziele: Einfihrung
einer streckenbezogenen Autobahnbenutzungsgebuhr fur schwere Lkw ab 2003, Verbes-
serung der Wettbewerbsposition der Bahn;

* Malinahmen zum Erreichen der 6kologischen Ziele: alternative An-

triebe, Verbrauchsreduktion bei herkdmmlichen Antrieben, CO , -Prognose.

Mit dem Uberarbeiteten BVWP'92 werden insgesamt folgende Ziele ver-

folgt:

* eine bessere Vernetzung der Verkehrstrager durch Ausbau der
Schnittstellen im Guterverkehr und durch Leistungsanreize fur den Wechsel vom Individu-
alverkehr zum OPNV im Personenverkehr;

* ein realistischer Finanzierungsansatz (der BVWP 92 ist unterfinan-
ziert);

* ein Konzept fur Ersatz und Erhaltung der Verkehrsinfrastruktur;

» die Integration des Flughafenkonzepts und der Seehafenplattform;

« die verstarkte Beachtung der Ziele des Umweltschutzes aufgrund
gro3erer Erfahrung mit den 6kologischen Bewertungskomponenten;

« die Uberprufung der Prognosen des BVWP 92 zur mdglichen Neu-
justierung von Ausbau- und Neubaumalinahmen und davon abgeleitet erstmalig eine
CO, -Prognose;

» die Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse nicht nur in Deutschland,

sondern in ganz Europa (durch TEN und grenziiberschreitende Projekte);
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» Verbesserung der Interoperabilitét im internationalen Schienenver-
kehr, Wettbewerb im Schienenverkehr;

» die Erhéhung der Verkehrssicherheit;

* der Einsatz von Telematik zur Erhaltung der Mobilitat, zur Reduktion

der Verkehrsbelastung und zur Steigerung der Verkehrskapazitat.

2. Die Beriucksichtigung der Emissionen von klimarelevanten Gasen in der
Bundesverkehrswegeplanung geschieht an folgenden Stellen: Innerhalb des gesamtwirt-
schaftlichen Bewertungsverfahrens wird die Komponente ,Entlastung der Umwelt* gegen-
Uber der Bewertungsmethodik des BVWP 92 erweitert. Dies betrifft auch die verbesserte
Quantifizierung der Abgasbelastungen. Dariiber hinaus werden erstmalig die Emissionen
von Klimagasen in Form eines Vermeidungskostenansatzes bericksichtigt. Nach derzeiti-

gem Diskussionsstand wird ein Kostensatz von ca. 400 DM je t CO, dem Bewertungsver-

fahren zugrundegelegt, um auch die Wirkungen der anderen Treibhausgase zu erfassen.
Uber einen neuen Immissionsansatz wird auch die Bewertung von Luftschadstoffen (u.a.
kanzerogene Stoffe) ermoglicht. Der Bewertungsansatz zielt dabei gréf3tenteils nicht lan-
ger auf die Emissionen, sondern auf die nutzenbeeintrachtigenden Schadstoffimmissio-

nen ab.

3. Ein weiterer wesentlicher Bestandteil zur Reduktion der CO,-Emissionen
ist die Aufteilung der Investitionsvolumina in die verschiedenen Verkehrstrager. Der Koali-
tionsvertrag vom 20.10.1998 legt fest, dass ,die Investitionsmittel fir Schiene und Stral3e
schrittweise anzugleichen sind®. Ein erster Schritt in diese Richtung erfolgte durch das im
November 1999 vorgestellte Investitionsprogramm. Auch das ab 2003 geplante Anti-Stau-
Programm sieht anndhernd gleich hohe Investitionen einerseits fir die StralRe, anderer-
seits fur Schiene und Wasserstral3e vor. Beide Programme, jedoch insbesondere das An-
ti-Stau-Programm, zielen darauf ab, die bundesweit zur Verkehrsabwicklung nétigen Ka-
pazitaten bereitzustellen, um die Abwicklung des Verkehrs zu verflissigen und damit ei-

nen Beitrag dazu zu leisten, staubedingte zusatzliche CO,-Emissionen zu vermeiden.

2. Fiskalische MaRnahmen

a) Okologische Steuerreform
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Ein wichtiges Instrument zur langfristigen Reduzierung von CO,-Emissionen
ist die 6kologische Steuerreform. Mit der Reform schafft die Bundesregierung Anreize zu
umweltfreundlichem Handeln und setzt gleichzeitig positive Signale flr den deutschen

Arbeitsmarkt.

Am 1. April 1999 ist das Gesetz zum Einstieg in die 6kologische Steuerreform
in Kraft getreten. Durch das Gesetz wurde die Mineralblsteuer auf Kraftstoffe um 6 Pfen-
nig je Liter, die Mineraldlsteuer auf Heizdl um 4 Pfennig je Liter sowie die Mineralblsteuer
fur Heizgas um 0,32 Pfennig je Kilowattstunde angehoben. Dariiber hinaus wurde eine
neue Stromsteuer in Hohe von 2 Pfennig je Kilowattstunde eingefuhrt. Damit sich die in-
ternationale Wettbewerbsposition der in der Bundesrepublik produzierten Guter nicht ver-
schlechtert, gilt fur das Produzierende Gewerbe und die Land- und Forstwirtschaft bezo-
gen auf diese Steuererh6hungen ein reduzierter Energiesteuersatz in Hohe von jeweils 20
% des Regelsatzes. Energieintensive Unternehmen des Produzierenden Gewerbes kon-
nen dardber hinaus ein Spitzenausgleich in Anspruch nehmen, der im Einzelfall verhin-
dert, dass die Belastung eines Unternehmens mit der Okosteuer tiber einen tragbaren

Selbstbehalt hinausgeht.

Das Gesetz zur Fortfiihrung der 6kologischen Steuerreform, das seit dem 1.
Januar 2000 in Kraft ist, kntpft hieran an und definiert die nachsten Stufen der 6kologi-
schen Steuerreform bis zum Jahr 2003. Die langfristige Auslegung und Konkretisierung
der Plane bis in das Jahr 2003 gewahrleistet die notwendige Voraussehbarkeit und Pla-
nungssicherheit fur Investitionen und die Entwicklung neuer Verfahren und Techniken.
Innovationen flr energiesparende Investitionen werden angeregt; die deutsche Wirtschaft

wird sich auf nachhaltige Produkte und nachhaltige Produktionsverfahren umorientieren.

Aktueller Stand der Besteuerung von Kraftstoffen und Forderung umwelt-

freundlicher Kraftstoffe

Durch das Gesetz zur Fortfihrung der 6kologischen Steuerreform wird die

Mineral6lsteuer fur Kraftstoffe um 6 Pfennig je Liter jeweils fur die Jahre 2000 bis 2003
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angehoben. Die hierdurch resultierende CO,-Reduzierung im Verkehrsbereich betragt

schatzungsweise 6-8 Mio Tonnen bis zum Jahr 2005.

Zur Forderung des umweltfreundlichen 6ffentlichen Personennahverkehrs
erhalten Kraftfahrzeuge und der Schienenbahnverkehr einen Erstattungsanspruch in Ho-

he von 50 % der Erhbhungssatze fir die Mineraldlsteuer.

Weiterhin sieht das Gesetz eine Forderung schwefelarmer und schwefelfreier
Kraftstoffe vor. So wird ab dem 1. November 2001 die Mineraldlsteuer fur Kraftstoffe mit
einem Schwefelgehalt Gber 50 ppm (parts per million) um 3 Pfennig je Liter angehoben.
Ab dem 1. Januar 2003 wird dieser hohere Mineralblsteuersatz auf Kraftstoffe mit einem
Schwefelgehalt Gber 10 ppm angewendet. Die steuerliche Schlechterstellung der her-
kommlichen Kraftstoffe bedeutet im Ergebnis keine Steuererhéhung, da die schwefelar-
men Kraftstoffe zum November 2001 die schwefelreichen Sorten vollstandig vom Markt
verdrangt haben werden. Aller Voraussicht nach wird die Marktentwicklung bei den schwe-

felfreien Kraftstoffen ebenso verlaufen.

Schwefelfreie Kraftstoffe werden fir notwendig erachtet, um optimale Rah-
menbedingungen zur Markteinfiihrung von Kraftfahrzeugen mit innovativen Antriebstech-
niken zu ermoéglichen. Moderne Dieselmotoren mit neuen Abgasreinigungstechniken und

direkteinspritzenden Ottomotoren sind solche innovativen Techniken.

Da schwefelarme und schwefelfreie Kraftstoffe ohne technische Umristung
der Fahrzeuge — ob Diesel oder Benziner — benutzt werden kdnnen, flhrt ihr Einsatz zu
einer deutlichen Senkung der Schadstoffemissionen aller Fahrzeuge. Die neuen Kraftstof-
fe ermoglichen zudem den Einsatz neuer Motoren und Abgasnachbehandlungstechniken.
Schon in Verbindung mit den schwefelarmen Kraftstoffen wird die Umstellung der Kfz-
Flotte auf diese neuen Techniken dazu fiihren, dass der Ausstol3 von Rul3partikeln, trotz
prognostiziertem Verkehrswachstum, zwischen 2000 und 2010 um 62 Prozent, der Aus-
stol3 von Stickoxiden und Kohlenwasserstoffen um jeweils 55 Prozent zurtickgeht. Dar-
Uber hinaus ermdglicht der Ottomotor mit Benzindirekteinspritzung eine Absenkung des

Kraftstoffverbrauchs gegentiber konventionellen Ottomotoren um 15 Prozent. Auch dieses
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Motorenkonzept kann jedoch seinen wertvollen Beitrag zur Senkung der CO,-Emissionen

nur mittels schwefelfreier Kraftstoffe leisten.

Daruber hinaus hat die Bundesregierung durch die Verlangerung der steuer-
lichen Begiinstigung von Erdgas sowie Flussiggas als Kraftstoff bis zum Jahr 2009 die von
der Wirtschaft geforderte Investitionssicherheit fir die Markteinfihrung dieser Technologie
geschaffen. Eine verstarkte Nutzung von Gasfahrzeugen kann insbesondere in Ballungs-
gebieten zu einer deutlichen Verminderung der Abgas- und Larmemissionen beitragen.
Die Erdgastechnik ist ausgereift und die Preise fur Erdgas an den Tankstellen sind in Fol-
ge der Steuerpraferenz auf Dauer gunstiger als fur traditionelle Kraftstoffe. So kostet ein
Kilo Erdgas zwischen 1 und 1,15 DM. Das entspricht umgerechnet auf den Energiegehalt

einem Literpreis von 73 bis 78 Pfennig bei Benzin sowie 80 bis 85 Pfennig bei Diesel.

Aktueller Stand der Besteuerung von Strom

Fur den Bereich der Stromsteuer sieht das Gesetz zur Fortfihrung der 6kolo-
gischen Steuerreform eine Erhéhung des Stromsteuersatzes um 0,5 Pfennig je Kilowatt-
stunde jeweils flr die Jahre 2000 bis 2003 vor. Die Sonderregelungen zur Sicherung der
internationalen Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Wirtschaft werden im Wesentlichen

beibehalten.

Fur den Schienenbahnverkehr sowie den Verkehr mit Oberleitungsbussen gilt
eine 50 %ige ErméaRigung des Stromsteuersatzes. Hierdurch soll insbesondere der um-

weltfreundliche Verkehrstrager Schiene gefordert werden.

b) Einfuhrung einer streckenabhangigen Lkw-Gebuhr

Die Bundesregierung wird eine streckenabhangige Autobahngebdhr far
schwere Lkw einfihren. Da eine solche streckenbezogene Gebihr sich an den tatséchli-
chen Fahrleistungen orientiert, ermdglicht sie — im Verhaltnis zur derzeitigen zeitbezoge-
nen Lkw-Gebihr — in noch gerechterer Weise eine Anlastung der Wegekosten. Diese

werden in erster Linie von schweren Lkw verursacht.
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Die streckenbezogene Lkw-Gebuhr kann dartiber hinaus auch dazu beitra-
gen, dass

* Guterverkehr von der Stral3e auf die umweltfreundlichen Verkehrstrager
Eisenbahn und Schiff verlagert wird und

» damit ein Anreiz zu noch wirtschaftlicherer Ausnutzung der Transportka-

pazitaten im Guterkraftverkehr gesetzt wird.

Untersuchungsergebnisse (Prognos 1999) zeigen, dass die CO,-Emissionen
von LKW aufgrund einer fahrleistungsabhéngigen Autobahnbenutzungsgebihr um bis zu
7 % sinken kénnen. Dies ergibt sich aus den von fahrleistungsabhéangigen Stralenbenut-
zungsgebiuhren ausgehenden Anreizen zur Erh6hung der Auslastung durch Tourenopti-

mierung und Kooperation.

AuBerdem ermoglicht die streckenbezogene Gebdihr - im Hinblick auf ver-
kehrs- und umweltpolitische Zwecke - langfristig eine flexible Tarifstaffelung (6rtlich
und/oder zeitlich) und eine Differenzierung nach Schadstoffemissionen der Fahrzeuge.
Eine Differenzierung der Gebuhr nach Schadstoffklassen bedeutet, dass moderne schad-
stoffarme Lkw geringere Gebuhren zahlen werden, als weniger schadstoffarme Fahrzeu-
ge. Dies wird auch zur CO,-Minderung beitragen, da bei kiinftigen Lkw-Generationen mit

weniger Verbrauch gerechnet wird.

Die Einfihrung der streckenbezogenen Autobahnbenutzungsgebuhr ist bis
2003 beabsichtigt. Erhoben und kontrolliert werden soll die streckenbezogene Lkw-
Gebuhr durch einen privaten Betreiber mittels eines dualen Gebihrenerhebungssystems,
das dem Nutzer zwei gleichwertige Moglichkeiten der Geblihrenbezahlung eréffnet: Eine
manuelle Komponente (Buchungssystem) und eine vollautomatische Komponente. Der
Hauptvorteil des dualen Buchungssystems liegt darin, dass auslandischen Nutzern der
diskriminierungsfreie Zugang zu unseren Autobahnen gewéhrt wird, ohne dass ein Zwang
besteht, die gebihrenpflichtigen Fahrzeuge mit Bordgeraten fur die Gebuhrenbegleichung

auszurusten.

c) Emissionsbezogene Kfz-Steuer
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Mit der Einfihrung der mehr emissionsbezogenen Kraftfahrzeugsteuer fur

* schwere Nutzfahrzeuge ab 1. April 1994 und

« der Anderung furr Personenkraftwagen ab 1. Juli 1997

wird das Ziel verfolgt, den Gesamtbestand der in Deutschland vorhandenen
Kraftfahrzeugflotte méglichst rasch von den Kraftfahrzeugen zu entlasten, die keine oder
nur wenig anspruchsvolle Abgasvorschriften erfullen. Moderne, schadstoffarme und

verbrauchsarmere Kraftfahrzeuge sollen sie mdglichst friihzeitig ersetzen.

Den notwendigen Anschub fur den Fahrzeughalter liefern die nach den Ab-
gasvorschriften gestaffelten Kraftfahrzeugsteuersatze. D.h. je anspruchsvoller die Abgas-
norm ist, die das Kraftfahrzeug einhalt, um so niedriger sind die daftr jahrlich zu zahlen-

den Kraftfahrzeugsteuern.

Bei Personenkraftwagen wurden bzw. werden dartber hinaus auch noch zeit-
lich befristete Steuerbefreiungen gewahrt. Dies dann, wenn das Kraftfahrzeug schon vor-
zeitig besonders anspruchsvolle europaische Abgasvorschriften erfullt nach

» Stufe 3 (sogenannte Euro-3-Pkw) — bei Erstzulassung bis Ende 1999
oder

» Stufe 4 (sogenannte Euro-4-Pkw) — bei Erstzulassung bis Ende 2004
und/oder bei den Kohlendioxidemissionen (CO) einen Grenzwert von 120 g/km (soge-
nanntes 5-Liter-Auto) — bei Erstzulassung bis Ende 1999 —
oder

* 90 g/km (sogenanntes 3-Liter-Auto) nicht Uberschreitet.

Die Steuerbefreiungen werden langstens bis Ende 2005 gewahrt.

Die Auswirkungen dieser so gestalteten Kraftfahrzeugsteuer lassen sich an-

hand der Bestandsentwicklung in Deutschland eindrucksvoll darstellen.

Obwohl bei den schweren Nutzfahrzeugen mit einer Gesamtmasse von mehr

als 7.500 kg die Einhaltung der zweiten Stufe der europaischen Abgasnorm, dem sog.
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"Euro 1I" erst seit Oktober 1996 fur diese Fahrzeuge verbindlich vorgeschrieben ist, erfill-
ten bereits mehr als 1/5 des Gesamtbestandes Ende 1997 diese Norm. Im Januar 2000
waren es schon 40 % des Nutzfahrzeuggesamtbestandes von rund 550.000 Fahrzeugen

in Deutschland.

Noch gunstiger stellt sich die Bestandsentwicklung bei den Personenkraftwa-
gen in Deutschland dar. Von Mitte 1997 bis Januar 2000 — also innerhalb von nur 2 1/2
Jahren — konnte der Bestand der alten, keine anspruchsvollen Abgasvorschriften einhal-
tende Personenkraftwagen von 6,9 auf 2,7 Mio Fahrzeuge heruntergedrtickt und somit
mehr als halbiert werden. Ihr Anteil am Gesamtbestand der Personenkraftwagen in
Deutschland lag im Januar 2000 bei rd. 7 %.

Im gleichen Zeitraum hat sich der Bestand der Personenkraftwagen, die die
europdaischen Abgasvorschriften der Stufen 2 (sog. Euro-2-Pkw) bis Stufe 4 (sog. Euro-4-
Pkw) einhalten von 6,2 Mio Fahrzeugen auf tGber 15,8 Mio Fahrzeuge erhéht. Von den im
Januar 2000 insgesamt 42,4 Mio Pkw in Deutschland erfullen somit bereits rd. 37 % an-
spruchsvollste Abgasvorschriften. Der Bestand an 3- und 5-Liter-Autos betrug im Januar
2000 75.548 Fahrzeuge, d.h. 0,2 %. Mit der Bestandserneuerung geht der Austausch von
Fahrzeugen mit hohem Kraftstoffverbrauch zu mehr energieeffizienten Fahrzeugen ein-
her. Ein 1978 gebauter Pkw verbrauchte im Durchschnitt 9 bis 10 /100 km, 1997 etwas
tber 7 1/100 km.

Hinsichtlich der Auswirkungen der steuerlichen Forderung der Euro 3- und
Euro 4-Pkw sowie der 3- und 5-Liter-Autos auf die Reduzierung der Schadstoffe und der
klimarelevanten Kohlendioxid-(CO,-) Emissionen des StralRenverkehrs in Deutschland ist
festzustellen, dass in der kurzen Zeit der Steuerférderung von PKW die Auswirkungen in
erster Linie bei der Reduzierung der Schadstoffe, nicht aber bei Kohlendioxid verbucht

werden kbnnen.

Fur die Berechnungen und Szenarien der Entwicklung der Schadstoff- und
CO,-Emissionen des (Stral3en-)Verkehrs wurde das im Auftrag des Umweltbundesamtes

(UBA) entwickelte Daten- und Rechenmodell TREMOD herangezogen.
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Die Bundesregierung beabsichtigt eine breitere Férderung verbrauchsarmer

Fahrzeuge im Rahmen der Kraftfahrzeugsteuer.

3. Beeinflussung des Individualverhaltens

Aufnahme des Aspektes umweltschonendes Fahrverhalten in die Fahrprifung

Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen hat — im Rah-
men der Umsetzung der 2. EG-Fuhrerscheinrichtlinie in das nationale Recht — die erfolgte
Novellierung des Fahrerlaubnisrechts zum Anlass genommen, die umweltbewusste und
energiesparende Fahrweise starker als bisher bei der Ausbildung und Priifung fur den Er-
werb einer Fahrerlaubnis zu verankern, um damit u.a. das Verhalten der Verkehrsteilneh-

mer positiv beeinflussen zu kénnen.

So enthalt die neue ab 1. Januar 1999 geltende Fahrschiiler-Ausbildungsordnung
entsprechende verbindliche Vorschriften sowohl fir die theoretische wie auch fir die prak-
tische Ausbildung. Ziel der Ausbildung ist der sichere, verantwortungsvolle und umwelt-
bewusste Kraftfahrer. Im theoretischen Unterricht fur alle Klassen sind insbesondere
~Kenntnisse der Zusammenhange zwischen Geschwindigkeit und Schadstoffemissionen,
Wahl umweltschonender Geschwindigkeiten* vorgeschrieben. Auf3erdem ist im theoreti-
schen Unterricht unter der Leitlinie ,lebenslanges Lernen“ der Punkt ,Kurse zur umwelt-

schonenden Fahrweise” zu behandeln.

Fur die praktische Ausbildung ist namentlich ein ,umweltschonendes Anpassen
der Getriebegange an Verkehrslage, Stral3enzustand und Straf3enverlauf” zu

uben.

Gegenstand der theoretischen Fahrerlaubnisprifung ist auch der ,Umweltschutz®.
Fur die Durchfihrung der praktischen Prifung ist bestimmt, dass in der Prufungsfahrt der
Bewerber zeigen soll, dass er u. a. Uber eine ,umweltbewusste und energiesparende

Fahrweise" verfugt.

Energiebewusstes und umweltschonendes Fahrverhalten
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Das CO,-Reduktionspotenzial durch energiebewusstes und umweltschonendes

Fahrverhalten ist erheblich und wird in Untersuchungen auf mindestens 15 % geschétzt.

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat e.V. und die Deutsche Verkehrswacht e.V.
haben gemeinsam das neue Fahrtraining ,Sicher, wirtschaftlich und umweltschonend Fah-

ren“ entwickelt.

Die Ziele des Trainingsprogramms sind:
- weniger Energie zu verbrauchen und damit Kosten zu sparen,
- weniger Schadstoffe zu produzieren und so die Umwelt zu schonen,

- kritische Situationen durch intelligentes Fahren auszugleichen.

Vermittelt werden in eintagigen Kursen Fahrtechniken und Verhaltenstips, die
sehr schnell einen groRen Sicherheits-, Spar- und Umwelteffekt im StraRenverkehr zur

Folge haben.

Dartber hinaus wird die Bundesregierung mit allen Akteuren eine Kampagne zu
den Themen "Sparsame Fahrweise" und "Einfluss von Wartung und Uberpriifung" gestal-
ten und durchfuhren. In Abhéangigkeit von den zur Verfiigung stehenden Finanzmitteln
wird BMVBW gemeinsam mit dem Bundespresseamt bis Ende 2000 ein entsprechendes
Konzept erarbeiten und dann dieses mdglichst schnell gemeinsam mit den betroffenen
Akteuren umsetzen.

Ein solches Programm miisste folgende Inhalte umfassen:

- gemeinsam mit Automobilindustrie, ADAC und Umweltverbanden eine grof3
angelegte Infokampagne der Bundesregierung (u.a. Fernsehspots, Plakataktion an Auto-
bahnen etc).

- Zusage der Automobilindustrie, ab 2002 in allen Kfz eine Verbrauchsanzeige
einzufuhren;

- aufbauend auf den Erfahrungen der Telekom und anderen Unternehmen
breit angelegte Schulungsprogramme in den Betrieben,;

- spezielle Schulungsprogramme fiir OPNV,

- Beteiligung der Fahrer am wirtschaftlichen Erfolg (Einsparung der Kosten).
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Energieverbrauchskennzeichnungspflicht fir Pkw

Bis Januar 2001 wird die Energieverbrauchskennzeichnungspflicht fir Pkw auf-
grund der am 18. Januar 2000 in Kraft getretenen Richtlinie 1999/94/EG des Europai-
schen Parlaments und des Rates Uber die Bereitstellung von Verbraucherinformationen
Uber den Kraftstoffverbrauch und die CO,-Emissionen beim Marketing fur neue Perso-
nenkraftwagen in deutsches Recht umzusetzen sein. Dies wird in der Praxis bedeuten,
dass am Verkaufsort fir Pkw an jedem neuen Modell oder in seiner Nahe deutlich sichtbar
ein Hinweisschild tiber den Kraftstoffverbrauch und die entsprechenden CO,-
Emissionswerte anzubringen ist. Ergdnzend dazu treten weitere Aufklarungspflichten von
Handel, Leasingunternehmen usw. (jahrlicher Leitfaden tber den Kraftstoffverbrauch,
Aushéange in den Ausstellungsrdumen, Ausweis des Kraftstoffverbrauchs und der CO.-
Emissionswerte in allen Werbematerialien einschlief3lich Zeitungsanzeigen und Plakaten).
Spéatestens ab diesem Zeitpunkt kann von einer wirklich umfassenden Aufklarung des
Verbrauchers Uber den Kraftstoffverbrauch von Pkw und die CO,-Emissionswerte ausge-

gangen werden.

lll. (Technische) Verbesserungen der Verkehrstrager

1. StralRenverkehr

Nachdem seit den 70er Jahren in mehreren Stufen europaweit die Abgasvor-
schriften verschéarft und damit die aus StraRenfahrzeugen stammenden Schadstoffe (Koh-
lenmonoxid, Kohlenwasserstoffe, Stickoxide und Partikel) stark reduziert wurden, steht
seit Mitte der 90er Jahre die Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs bei Pkw im Vorder-

grund.

Auch bei der Senkung des Kraftstoffverbrauchs (und damit der CO,-Emissionen)
sind trotz des Zielkonflikts zur Schadstoffreduzierung Erfolge durch verbesserte Technik

erreicht worden.
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Der VDA hat freiwillig eine weitere Senkung des Kraftstoffverbrauchs von

Neufahrzeugen um 25 % bis 2005 gegenuber 1990 zugesagt.

Nach Angaben der Automobilindustrie hat sich der durchschnittliche Kraftstoff-

verbrauch der in Deutschland verkauften Pkw wie folgt verandert:

bei VDA: von 1990 von 7,96 1/100 km
bis 1999 auf 6,74 1/100 km, d.h. um 15,3 %,
bei VDIK von 1990 von 7,35 1/100 km

bis 1999 auf 6,88 1/100 km, d.h. um 6,4 %.
Eine weitere Zusage der internationalen Automobilverbande (ACEA, JAMA und
KAMA) auf europaischer Ebene hat zum Ziel, bis 2008/2009 den CO,- Ausstol3 aller neu
in der EU zugelassenen Pkw im Durchschnitt auf 140 g/km zu reduzieren. Gegenuber
dem Istwert von 186 g/km im Jahre 1995 entspricht dies einer Minderung um 25 %. 140
g/km CO; entspricht einem Kraftstoffverbrauch von 5,3 /100 km beim Diesel und 6,0 /200

km beim Benziner.

Nach ersten Abschatzungen aus dem durchzufiihrenden CO»-Monitoring im
Rahmen der européischen Zusage lag der Kraftstoffverbrauchs-Durchschnitt der in
Deutschland neu zugelassenen Pkw in den Jahren 1998 und 1999 bei Fahrzeugen mit
Benzinmotor bei 8,19 1/100 km (190 g