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Mobilitdt pragt unsere Zukunft

Sehr geehrte Damen und Herren,

unsere Gegenwart ist geprdgt von Mobilitdt, die Zukunft
wird es noch stdrker sein. Das hat das Jahr 2004 ein-
drucksvoll gezeigt. Der Giiterverkehr wuchs dreimal so
stark wie das Bruttoinlandsprodukt. Je erfolgreicher
Deutschland im AufRenhandel ist, umso transportin-
tensiver wird unsere Wirtschaftsstruktur. Hinzu kommt,
dass viele MutmaRungen iiber eine schrumpfende Nach-
frage im Personenverkehr sich als substanzlos erwiesen.
Das zeigte die iiberfdllige Korrektur der Verkehrssta-
tistik bis 1994. Fast jeder fiinfte Beforderungskilome-
ter mit Pkw fehlte bisher in der Statistik. In den kom-
menden Jahren soll die Nachfrage weiter wachsen. Im
Dialog mit der Politik setze ich mich dafiir ein, die
Chancen einer zunehmenden Mobilitét fiir unsere Ge-
sellschaft zu erschlieRen.

Langfristige Uberlequngen fiir eine leistungsfihige und
sichere Stralle wurden in der politischen Diskussion
des letzten Jahres jedoch iiberlagert vom Krisenmana-
gement in Sachen Investitionsetat und Mauterhebungs-
system. Der Einnahmenausfall durch den verschobenen
Start der Lkw-Maut, Belastungen des Verkehrsetats
mit Umschichtungen in die Rentenkassen und ein
falsch verstandener Subventionsabbau, der vor Investi-
tionen nicht Halt machte, stellten den Bundesverkehrs-
wegeplan von Beginn an in Frage. Sehr enttduschend
war auch der Haushaltsentwurf der Bundesregierung
2005, der trotz der geplanten Einfiihrung der Lkw-
Maut mit einer Belastung von 3 Milliarden Euro sogar
einen Riickgang der Investitionen vorsah.

Fiir das Jahr 2004 konnte letztendlich sogar noch ein
gutes Investitionsniveau fiir den Erhalt und den Neu-
und Ausbau der FernstralRen erreicht werden. Fiir
mich erfreulich und auch mitentscheidend war, dass
45 Verbande aller Verkehrstrdger in einer gemeinsa-
men Erkldrung geschlossen gegen eine Haushaltspoli-
tik zu Lasten der Investitionen auftraten. Sie unter-
stiitzten damit das einhellige Votum der Bundeslander.
AuRerdem werte ich die Bereitschaft der Politik, {iber
die Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft
nicht abgerufene Schienenbaumittel in den StraRen-
bau umzuschichten, als einen Sieg der Vernunft. Bis-
her hatte zu oft die Ideologie der Gleichverteilung von
Mitteln auf Schiene und StraRRe das Handeln dominiert.

Die wachsenden Haushaltsnote des Bundes, die sich
auch aus der Investitionsplanung der kommenden
Jahre ableiten lassen, sollten uns Anlass sein, gemein-
sam nach Wegen zu suchen, die auf ideologische
Barrieren verzichten. Es geht um eine Infrastrukturpoli-
tik, die Mobilitdt ermdglicht und damit unserer Gesell-
schaft Chancen erdffnet. Aus meiner Sicht hat die Pall-
mann-Kommission der Bundesregierung im September
2000 dazu ein unverdndert aktuelles Konzept vorge-
legt. Der fiinfte Jahrestag der Verdffentlichung sollte
Anlass sein, an der Umsetzung dieser Empfehlungen

ziigig weiterzuarbeiten.

Thr
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Dr. Peter Fischer
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Aufgaben und Ziele

Die Verkehrspolitik hat in den vergangenen
Jahrzehnten immer wieder die Erfahrung ge-
macht, das Wachstum des StraRenverkehrs
unterschatzt zu haben. Die Ursachen waren
vielschichtig: Die Wirtschaft ist mit der Zu-
nahme des AulRenhandels transportintensi-
ver geworden, eine Sattigung der Nachfrage
im Personenverkehr ist ausgeblieben und
die stagnierende Bahn hat die StrafRen nicht
entlastet. Weil Wunschdenken den Blick auf
die Fakten behinderte, unterblieben not-
wendige Investitionsentscheidungen zum
Ausbau und Erhalt des StraRennetzes. Im
Ergebnis stellen Staus und der beschleunigte
Verfall der Infrastruktur die Leistungsfahig-
keit des Verkehrssystems als einen der starks-
ten Vorteile Deutschlands im internationalen
Standortwettbewerb in Frage.

Das muss sich dndern. Deshalb werben die
Industrie, das Handwerk, das Giiterkraftver-
kehrsgewerbe, die Automobilclubs und
Dienstleistungsunternehmen unter dem Dach
von Pro Mobilitdt gemeinsam in Politik und
Offentlichkeit fiir leistungsfihige und sichere
StralRen des Bundes, der Lander und der
kommunalen Gebietskorperschaften. Alle
Verkehrswege miissen einen Beitrag leis-
ten, um das Verkehrswachstum zu bewalti-
gen. Doch der Strae kommt dabei auch in
Zukunft die {iberragende Rolle zu. Auf den
StralRen entscheidet sich, wie mobil unsere
Gesellschaft bleiben wird.

Sachgerechte Entscheidungen der Politik
brauchen die Riickkopplung mit der Wissen-
schaft und Forschung auf diesen Gebieten.
Pro Mobilitdt unterstiitzt diesen Gedanken-
austausch und stellt Analysen und Konzepte
zur Diskussion. Dabei fillt immer wieder auf,
dass die Bedeutung des StraRRenverkehrs fiir
unsere Mobilitdt hdufig unterschatzt wird.
Pkw, Lkw und Bus sind die Basis der Mobili-
tdt von Menschen und Giitern. Mehr als
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90 Prozent aller Beforderungen von Per-
sonen und 70 Prozent des Giiterverkehrs
laufen iiber die StraRe. Das ist die Realitat

in Deutschland und Europa.

Pro Mobilitdt trdgt dazu bei, die Bedeutung
der Verkehrsinfrastruktur fiir wirtschaftliches
Wachstum und mehr Beschdftigung bekann-
ter zu machen. Wie lohnend Investitionen in
das FernstraRennetz sind, haben neuere Un-
tersuchungen der Universitdt Miinster gezeigt.
Einer zusdtzlichen Milliarde Euro fiir den Fern-
straRenbau steht nach 30 Jahren Nutzungs-
dauer ein gesamtwirtschaftlicher Nutzen von
mehr als 6 Milliarden Euro gegeniiber. Der
Vorteil besteht vor allem in der Zeitersparnis
der Menschen, die diese neue Strecke nutzen
oder vom Stau entlastet werden. Es hilft nicht
nur den Berufspendlern, sondern auch den
Unternehmen, wenn Fahrten wieder planbar
und sicherer werden. In der Bauwirtschaft
entstehen durch die MaRnahme 18.340 Ar-
beitspldtze, was wiederum in anderen Be-
reichen Konsumnachfrage ausldst und damit
fiir weitere 3.200 Arbeitsplédtze sorgt. Die
Infrastruktur kann die wirtschaftliche Ent-
wicklung verstdrken und dazu beitragen,
dass Deutschland seine zentrale Lage in
Europa nutzt und sich international als fiith-
render Logistikstandort etabliert.

Mit der wachsenden Verkehrsnachfrage ha-
ben die Investitionsetats nicht Schritt gehal-
ten. Die Zunahme der FernstraReninvesti-
tionen seit dem Jahr 2000 reicht rechnerisch
gerade einmal aus, um die notwendige Erho-
hung der Erhaltungsinvestitionen durchzu-
fithren. Rund 200.000 Staus pro Jahr sind
ein Beleg dafiir, dass viele dringende Neu-
und Ausbaumafnahmen auf der Strecke ge-
blieben sind. Das Auf und Ab in den Investi-
tionsetats schldgt auch auf die Qualitdt der
vorhandenen Straflen durch. Mangels Geld
konnen die Behorden bei Stralenschdden

Anteile der Strafle am Verkehr in
Deutschland und der erweiterten EU
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oft nicht einmal gravierende Schdden kurz-
fristig beheben. Provisorien werden dann zur
Dauerldsung. Die Folgen fiir unsere Gesell-
schaft sind negativ: Wir schopfen die Poten-
ziale im Bereich der Verkehrssicherheit und
der Produktivitdt unserer Wirtschaft nicht aus.
Die Infrastruktur als Vermdgen heutiger und
kiinftiger Generationen verliert an Wert. Pro
Mobilitdt setzt sich dafiir ein, diese Entwick-
lung aufzuhalten und die Investitionen zu
verstdrken.




Aufgaben und Ziele

Es muss gelingen, eine solide Finanzierung
der Verkehrsinfrastruktur auf hoherem Niveau
dauerhaft zu gewdhrleisten. Eigentlich hdtte
dies bereits in der Vergangenheit mdglich
sein miissen. Der StrafRenverkehr zahlt Steu-
ern und Abgaben in Hohe von 51 Milliarden
Euro an die 6ffentliche Hand und somit drei-
mal mehr als alle Ausgaben von Bund, Lan-
dern und Gemeinden fiir das Stralenwesen.
Die Lage der dffentlichen Haushalte ist an-
gespannt. Rund 80 Prozent der Ausgaben
des Bundes werden fiir soziale Sicherung,
das Rentensystem sowie Zins- und Personal-
ausgaben verwendet. Es ist notwendig, die
Investitionen in die Fernstralen von der
dramatischen Entwicklung des Bundeshaus-
haltes abzukoppeln.

Die FernstraRRen benétigen jahrliche Investi-
tionen von rund 7 Milliarden Euro. Die Liicke
von rund 2 Milliarden Euro sollte ab 2005
durch die Einnahmen aus der streckenbezo-
genen Lkw-Maut gedeckt werden. Die Kom-
bination aus Haushaltsmitteln auf bisherigem
Niveau, Einnahmen der Lkw-Maut und ergén-
zenden PPP-Projekten hdtte der Beginn
einer Wachstumsoffensive sein konnen. Das
ist bisher nicht geschehen. Pro Mobilitét for-
dert deshalb, die Einnahmen aus der strecken-
bezogenen Lkw-Maut auf Autobahnen nur

fiir die BundesfernstraRen zu verwenden.

Das wdre die Basis zur Umsetzung der Emp-
fehlungen der Regierungskommission
Verkehrsinfrastruktur, der so genannten
Pallmann-Kommission, aus dem Jahr 2000.
Sie hatte die Zuweisung der Lkw-Maut an
eine Bundesfernstraengesellschaft vorge-
schlagen und so den Weg zu einer soliden
Finanzierung aufgezeigt. Pro Mobilitdt
unterstiitzt dieses Konzept.

Pro Mobilitit wirbt in Politik und Offentlichkeit fiir:

»

»

»

»
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Verkehrsinfrastruktur als Voraussetzung fiir Mobilitdt zu akzeptieren

Den wichtigen Beitrag der StraRe in einem integrierten Verkehrssystem
politisch stirker zu gewichten

Moglichkeiten und Grenzen der Verkehrsverlagerung realistisch zu
bewerten

Durch den Ausbau des StraBennetzes Staus zu verringern
Durch InfrastrukturmaBnahmen die Verkehrssicherheit zu erhéhen

Investitionsmittel in die Verkehrswege starker nach ihrem Nutzen fiir die
Gesellschaft vorzunehmen

Der Erhaltung der StrafRen einen hoheren Stellenwert zu geben und dazu
insbesondere auch die Finanzkraft der Kommunen zu stirken

Reformen in Anlehnung an die Regierungskommission
Verkehrsinfrastrukturfinanzierung vorzunehmen

Die Lkw-Maut zweckgebunden ausschlieBlich fiir die FernstrafRen
einzusetzen

BundesfernstraBen - Erhaltungsbedarfsprognose 2001-2015
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Jahr

Quelle: BMVBW 2005
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Interview mit Dr. Wilhelm Pdallmann

Im September 2000 hat eine Kommission unter der
Leitung von Dr. Wilhelm Pdllmann im Auftrag der
Bundesregierung Empfehlungen zur Reform der
Finanzierung von Fernstrafen, Schienenwegen
und Wasserstraflen des Bundes vorgelegt. Wie steht
es um die Umsetzung?

Pro Mobilitdt sprach mit Dr. Pdllmann:

Pro Mobilitédt: Herr Dr. Pdllmann, am 1. Januar 2005
ist die streckenbezogene Lkw-Maut auf Autobahnen
gestartet. Sie ist fiir den Bereich der FernstraRen ein
zentraler Baustein im Konzept der von IThnen geleite-
ten Regierungskommission. Ist das Finanzierungs-
problem geldst?

Dr. Pdllmann: Die Einfithrung der Lkw-Maut ist ein
entscheidender Schritt bei der Reform der Fernstra3en-
finanzierung. Der Nutzer deckt die von ihm verursach-
ten Infrastrukturkosten. Sie hat uns aber dem Ziel,
die Investitionsliicke von 2 Milliarden Euro bei Auto-
bahnen und Bundesstra3en zu schlief3en, bisher
nur einen Schritt ndher gebracht. Obwohl die Investi-
tionen seit dem Jahr 2000 gestiegen sind, besteht
immer noch ein zusdtzlicher Bedarf von fast 1,5 Mil-
liarden Euro pro Jahr. Das Volumen der aktuellen
Lkw-Maut hdtte dafiir eigentlich ausgereicht.

Pro Mobilitdt: Warum besteht dieses Investitionsdefi-
zit tiberhaupt? Der Autofahrer zahlt doch heute schon
das Dreifache dessen, was der Staat fiir das StraRen-
wesen ausgibt.

Dr. Pdllmann: Die Fernstrallen wurden bisher vollstén-
dig aus dem Bundeshaushalt finanziert. Mineral6l-
steuer und Kraftfahrzeugsteuer stellen jedoch keine
sichere Grundlage fiir die Finanzierung der Bundes-
fernstraRRen dar. Das Verkehrsfinanzgesetz von 1971
bestimmt zwar eine Zweckbindung von 50 Prozent der
Mineraldlsteuer fiir den FernstraRenbau; der betref-
fende Passus wird seither jedoch regelméRig mit einer
stereotypen Formulierung in der jahrlichen Haushalts-
gesetzgebung faktisch aulRer Kraft gesetzt. Insgesamt
sind die Handlungsmdoglichkeiten der Politik sowohl
auf der Einnahmen- wie auch auf der Ausgabenseite
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eng begrenzt. Die Haushaltsfinanzierung erweist sich
dadurch zunehmend als ungeeignet, eine qualifizierte
Erhaltung und Weiterentwicklung der Bundesverkehrs-
wege sicher zu stellen.

Pro Mobilitdt: Warum befiirworten Sie
Nutzerentgelte?

Dr. Pdllmann: Unsere Empfehlung fiir alle Verkehrs-
wege lautete, die Finanzierung aus dem Bundeshaus-
halt wird schrittweise auf eine Finanzierung durch die
Nutzer, NutznieRer oder Verursacher umgestellt, so-
weit das unter den Rahmenbedingungen der einzel-
nen Infrastrukturbereiche maéglich ist. Die Umstel-
lung schliet Entlastungen bei den einschldgigen
Steuern ein. Der Vorteil liegt in eigenstdndigen Fi-
nanzierungskreisldufen.

Pro Mobilitdt: Nur die Halfte der Mauteinnahmen
wird fiir die FernstraRen verwendet. Halten Sie das
fiir richtig?

Dr. Pdllmann: Nutzerentgelte legitimieren sich nur
durch den direkten Bezug zwischen Benutzung und
Mittelverwendung. Das Aufkommen muss deshalb
grundsdtzlich fiir denjenigen Infrastrukturbereich
zweckgebunden werden, fiir dessen Nutzung die Ent-
gelte erhoben werden. Die Einnahmen aus der Lkw-
Maut gehoren von daher in den Erhalt und Ausbau der
Autobahnen und BundesstralRen. Das ist die Grund-
idee. Sie ist 6konomisch sinnvoll und entscheidend
fiir die Akzeptanz von Entgelten.




Interview mit Dr. Wilhelm Pallmann

Pro Mobilitdt: Welche weiteren Bausteine miissen bei
den FernstraRen dariiber hinaus noch angepackt wer-
den?

Dr. Pdllmann: Die Kommission hat vorgeschlagen, die
Finanzierung der Fernstraen einer Sondergesell-
schaft des Bundes auRerhalb der 6ffentlichen Haus-
halte zu iibertragen, der die Mauteinnahmen direkt
zuflieRen. Das Investitionsniveau wiirde unabhéangiger
von Etatschwankungen werden. Eine solche Gesell-
schaft konnte auch kreditfdhig sein, um dringende
MaRnahmen schneller voranzubringen. Das bedingt
die bisherige Aufgabenteilung von Bund und Lindern
zu priifen. Zusatzlich soll privatwirtschaftliches Know-
how verstdrkt genutzt werden, hier sehe ich Fort-
schritte. Auferdem miissen Steuern und Gebiihren im
StraRenverkehr aufeinander abgestimmt werden, denn
es geht uns nicht um Verteuerung, sondern um eine
dauerhafte Organisations- und Finanzierungslosung
fiir leistungsfahige Verkehrswege.

Pro Mobilitdt: Wagen Sie einen Blick in die Zukunft?

Dr. Pdallmann: Der Bund wird sich bei stark steigen-
dem Engagement im sozialen Bereich, bei weiterer
Inanspruchnahme der Bundeswehr weltweit immer
weniger einer bedarfsgerechten Finanzierung der Ver-
kehrswege widmen konnen. Dies macht einen vollig
neuen Denkprozess notwendig: Planung, Bau, Betrieb
und Finanzierung der Infrastruktur werden privatisiert.
Selbstverstdndlich wird der Staat auch in Zukunft die
Vorgaben und die Rahmenbedingungen fiir die priva-
tisierten Verkehrswege setzen.

Die Kommission ,Verkehrsinfrastrukturfinan-
zierung”, auch Pillmann-Kommission genannt,
erarbeitete von Oktober 1999 bis September
2000 im Auftrag des Bundesverkehrsministers
Empfehlungen zur Finanzierung von zusatzli-
chen Investitionen in die Bundesverkehrswege.
Die Kommission setzte sich aus Experten aus der
Bau-, Fahrzeug- und Finanzwirtschaft sowie aus
wissenschaftlichen und 6ffentlichen Institutio-
nen zusammen.

Das Gesamtkonzept sah fiir die Bundesfern-
stralRen folgende MaRnahmen vor:

» Die Investitionsliicke von 2 Milliarden
Euro mit Hilfe der Einnahmen aus der
Lkw-Maut zu schlieRen

» Eine BundesfernstrafRenaktiengesell-
schaft zu griinden, der die Mautein-
nahmen direkt zuflieBen

» Zug um Zug die Steuerfinanzierung
der FernstraRen auf eine Gebiihren-
finanzierung umzustellen und dabei
parallel die Autofahrer bei der Mineral6l-
oder Kfz-Steuer zu entlasten

» Die Abgabe von Bundesstraflen mit
geringer Fernverkehrsfunktion an
die Bundeslidnder zu priifen

»  Privatwirtschaftliche Losungen
(PPP-Modelle) stirker zu nutzen
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Das Prdsidium und die Geschaftsfithrung

Prof. Dr. Bernd Gottschalk
Président des Verbandes der
Automobilindustrie e.V.

S

P

Dr. Erhard Oehm
ADAC-Vizeprdsident fiir Verkehr
Vorsitzender des ADAC Hessen-

Thiiringen e.V.

Dr. Peter Fischer

Vorsitzender

Hermann Grewer

Prdsident des Bundesverbandes
Gtiterkraftverkehr, Logistik
und Entsorgung (BGL) e.V.

i

Thierry Pflimlin
Vorsitzender des
Vorstands des Mineralol-
wirtschaftsverbandes e.V.

Stefan Gerwens
Geschdftsfiihrer

Ralf Jansen
Mitglied des Vorstands der
STRABAG AG

A:

Prof. Dr.-Ing. Gerhard Zeidler
Vorsitzender des Vorstands des
DEKRAe.V.
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Investitionsjahr 2004

Im Riickblick auf das Jahr 2004 war die infrastruk-
turpolitische Diskussion geprdgt von den Verzdge-
rungen des Starts der Lkw-Maut und des Abwdlzens
allgemeiner Haushaltsrisiken auf den Verkehrs-
etat. Insbesondere das erste Halbjahr stand im
Zeichen der Suche nach Mdglichkeiten, drastische
Einschnitte bei den Investitionen abzuwenden. Es
wurde letztendlich noch ein erfreuliches Investi-
tionsjahr fiir die Fernstrafen. Da aber keine struk-
turellen Losungen erreicht wurden, blieben erhe-
bliche Risiken fiir die Folgejahre. Daneben befasste
sich die Verkehrspolitik mit den Ausbaugesetzen
fiir StraBe und Schiene sowie den Plinen zum
Borsengang der Deutschen Bahn AG. Das Jahr brach-
te auch eine Neugewichtung der Rolle des Pkw in
der Verkehrsstatistik und Fortschritte bei der Ver-
kehrssicherheit.

Investitionsjahr 2004

Die ,Stabilisierung der Investitionen auf dem erreich-
ten hohen Niveau” gehort zu den verkehrspolitischen
Eckpfeilern der Koalitionsvereinbarung von SPD und
Biindnis 90/Die Griinen fiir die Legislaturperiode 2002
bis 2006 des Bundestages. Angesichts eines stetig
wachsenden Verkehrsaufkommens und der erwarteten
Einnahmen aus der Lkw-Maut, die laut Autobahn-
mautgesetz zusétzlich in die Verkehrswege flieRen
sollen, ist dieses Ziel bescheiden formuliert. Es orien-
tiert sich im FernstraRenbau an einem Niveau von
4,7 Milliarden Euro im Jahr 2002, das nicht einmal
die Umsetzung des Bundesverkehrswegeplans sichers-
tellt. Dennoch hatte die Bundesregierung im abgelau-
fenen Jahr erhebliche Probleme, diese Investitions-
linie zu halten. Aus gesamtwirtschaftlicher Sicht sind
dagegen rund 7 Milliarden Euro notwendig.

Der Haushaltsentwurf der Bundesregierung fiir 2004
sah Investitionsmittel in Hohe von 4,87 Milliarden
Euro fiir Autobahnen und BundesstraRen vor. Wegen
der Verzdgerung der Lkw-Maut bis zum Jahr 2005
belegte der Haushaltsausschuss des Bundestages im
November 2003 Investitionsmittel in Hohe von 500
Millionen Euro mit einer Haushaltssperre, die ur-
spriinglich aus Mauteinnahmen finanziert werden
sollten. Die Konferenz der Verkehrsminister und
-senatoren der Lander wies am 25. Februar 2004 in
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Investitionen in Bundesfernstraflen

Mrd. Euro

1994 1995 1996 1997 1998

B Autobahnen [0 BundesstraRBen

einer eigens einberufenen Sondersitzung
auf die Probleme der Unterfinanzierung
der Infrastruktur hin und bekrdftigte
einstimmig ihre Forderung nach einem
Investitionsniveau von 5,8 Milliarden Euro
filr die FernstraRen. Auch die Automobil-
clubs und die Wirtschaft warben im Bun-
destag dafiir, die Lasten der Verschiebung
der Maut nicht durch Kiirzungen bei den
Investitionen beim Autofahrer abzuladen.
Im Mérz 2004 konnte der Haushaltsaus-
schuss zur Freigabe der gesperrten Mittel
bewegt werden.

Dennoch blieben andere Belastungen
bestehen, die in der Summe 320 Milli-
onen Euro erreichten. Dazu gehort der im
Dezember 2003 von Bundesrat und Bundes-
tag beschlossene Subventionsabbau. Die
Bundesregierung weitete den dabei vor-
genommenen Investitionsabbau bei
Schienenwegen ohne sachliche Grund-
lage auch auf die FernstraRen aus. Fiir
das Jahr 2004 bedeutete dies Minderun-
gen von 189 Millionen Euro, die sich in
den Folgejahren mehr als verdoppeln
sollten. Selbst die Verdffentlichungen des
Weltwirtschaftsinstituts in Kiel, die die
wissenschaftliche Basis fiir den Subven-
tionsabbau gelegt hatten, zeigen ein-
deutig, dass Mittel des Bundes fiir den

StralRenbau nicht als Subvention zu wer-

2,25 I 2,10 I 1,76 I 1,65 I 1,71 I 1,58 I 1,47 I 1,80 I 1,85 I 1,89 I 1,73

2,22 I 2,41 I 2,47 I 2,63 I 2,72 I 2,74 I 2,71 I 2,86 I 2,86 I 2,85 I 3,21

1999 2000 2001 2002 2003 2004
Quelle: BMVBW 2004

ten sind. Weitere Belastungen des Fern-
straRenbaus ergaben sich vor allem aus
einer globalen Minderausgabe und einer
Umlage zur Rentenfinanzierung im Bun-
deshaushalt.

Der geplante Investitionsansatz von 4,9
Milliarden Euro wurde letztendlich doch
erreicht, weil die Verkehrsinfrastruktur-
finanzierungsgesellschaft des Bundes
erstmals ihren Nutzen unter Beweis stellen
konnte. Sie setzte 260 Millionen Euro,
die im Schienenwegebau nicht investiert
werden konnten, im FernstraRenbau be-
schdftigungswirksam ein. Friither hatte
der Finanzminister die Mittel einbehal-
ten, sie waren fiir die Investitionen und
damit fiir die Ausrichtung der Verkehrswege
auf eine zunehmende Mobilitét verloren

gewesen.

Das Haushaltsjahr 2004 glich im Fernstra-
Renbau somit einer Berg- und Talfahrt:
Dieses Auf und Ab hat Konsequenzen.
Verldssliche Infrastrukturplanung ist
nicht mehr mdglich, weil unklar bleibt,
ob neue Projekte begonnen und laufende
MaRnahmen finanziell fortgefiihrt wer-
den konnen. Kommunen und Unterneh-
men sind verunsichert. Der Bauwirtschaft
fehlen tragfahige Eckdaten fiir kontinuier-
liche Beschaftigung.



PPP und Foderalismuskommaission

Foderalismuskommission

Es ist breiter politischer Konsens, dass die
Einfiihrung der Lkw-Maut einen Beitrag
dazu leisten sollte, die FernstrafRen zukiinf-
tig vermehrt aus Gebiihrenaufkommen statt
wie bisher vorrangig aus Steueraufkommen
zu finanzieren. Akzeptanz fiir diesen Ansatz
setzt neben hoheren Investitionen voraus,
dass der StraRenverkehr von spezifischen
Steuern entlastet wird. Bundesfinanzminis-
ter Hans Eichel hatte der Foderalismuskom-
mission in diesem Zusammenhang einen
Tausch der Kfz-Steuer, die bisher den
Landern zusteht, mit der Versicherungs-
steuer vorgeschlagen. Der Bund kdnnte
dann durch eine ausschlieRliche Kompetenz
fiir die spezifischen Abgaben des StralRen-
verkehrs eine Neuordnung in eigener Regie
vornehmen. Zugleich wurden Uberlegungen
an die Politik herangetragen, an der Kfz-
Steuer festzuhalten, um mit ihr Anreize fiir
Antriebskonzepte zu setzen, die weitere
Emissionsreduzierungen ermdéglichen.
Durch das vorldufige Scheitern der Fodera-
lismuskommission ist der Steuertausch
voriibergehend von der politischen Agenda

verschwunden.

Die Foderalismuskommission setzte dariiber
hinaus Impulse bei Organisationsfragen fiir
die BundesfernstralRen. Der Beauftragte des
Bundes fiir die Wirtschaftlichkeit in der
Verwaltung, Bundesrechnungshof-Prasident
Dieter Engels, kritisierte in einem Bericht an
die Kommission Doppelzustdndigkeiten von
Bund und Lindern bei den Bundesfern-
straRen. Er forderte, die Bundesstra3en soll-
ten {iberwiegend an die Lander {ibergeben
werden und der Bund fiir die Autobahnen
auf die Auftragsverwaltung verzichten. Ein
klarer Schwachpunkt des Konzeptes ist
jedoch, dass die Ubertragung der bisherigen
Bundesausgaben fiir die Bundesstralen an
die Lander auf eine Zweckbestimmung und
langfristige Absicherung verzichten sollte.
Die Verwendung ware den Lindern freige-

stellt. Schon bald waren weder Erhalt noch
Ausbau dieser StraRen sichergestellt, weil
konsumtive Ausgaben den Vorrang erhiel-
ten. Schon heute sind ein Drittel der Bundes-
straRen nicht mehr voll gebrauchsfahig.
Dieser Anteil wiirde sich deutlich erhdhen
und zu einer erheblichen Belastung der
Verkehrssicherheit werden. Gerade die
AulRerortsstraRen ohne Autobahnen sind
ein wesentlicher Unfallschwerpunkt im
StraRenverkehr.

Public Private Partnership (PPP)

Um eine effizientere Arbeitsteilung zwischen
der offentlichen Hand und der Privatwirt-
schaft geht es auch beim Thema PPP. Wie
lassen sich Risiken und Aufgaben so verteilen,
dass iiber den gesamten Lebenszyklus einer
InfrastrukturmafRnahme die Kosten gesenkt
werden konnen? Auf der Basis eines Beschlus-
ses der Bundesregierung bei einer Regierungs-
klausur in Neuhardenberg am 29. Juni 2004
hat das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen unter der Leitung des
Parlamentarischen Staatssekretdrs Achim
GroRmann eine Task Force eingerichtet, die
an besseren Rahmenbedingungen fiir solche
Projekte im Hoch- und Tiefbau arbeitet. Es
geht dabei u.a. um steuerliche Fragen,
Vertragsbedingungen und die Entwicklung
von Pilotprojekten.

Parallel wurden die Vorbereitungen fiir das
sogenannte A-Modell vorangetrieben. Hier
soll ein Konzessionsnehmer den Ausbau,
Erhalt und Betrieb einer Autobahn fiir 30
Jahre iibernehmen. Er erhdlt die Einnahmen
aus der streckenbezogenen Lkw-Maut auf
dem betreffenden Autobahnabschnitt und
erganzend eine Anschubfinanzierung vom
Bund, deren Hohe Gegenstand des Aus-
schreibungswettbewerbs ist. Nach dem
erfolgten Start der Lkw-Maut zum Jahres-
beginn sollen kurzfristig fiinf Pilotstrecken
ausgeschrieben werden und bis 2007 in Bau
gehen. Weitere Vorhaben sind vorerst nicht

geplant. Pro Mobilitdt begriilt, dass mit den
A-Modellen neue Formen der Zusammen-
arbeit zwischen Verwaltung und Wirtschaft
erprobt werden sollen. Eine kurzfristige
finanzielle Starkung des FernstraRenetats
kann jedoch davon nicht ausgehen.

Wéahrend das A-Modell auf vorhandene
Rechtsgrundlagen zuriickgreifen kann, kam
durch einen Vorstol3 aus der Wirtschaft eine
Ausweitung des FernstraRenbauprivat-
finanzierungsgesetzes auf die politische
Tagesordnung. Bisher diirfen nur Briicken
und Tunnel iiber eine Maut fiir alle Fahr-
zeuge finanziert werden. Der Gesetzesrah-
men schlief3t dies fiir Autobahnstrecken
noch aus. Das Land Niedersachsen hat eine
Gesetzesinitiative zur Offnung des Rechts-
rahmens angekiindigt, nach dem die
Wirtschaft im Nordseeraum einen Bau der
A 22 zwischen Emden und Stade als Betreiber-
modell favorisiert. Die Autobahn hatte frii-
hestens nach dem Jahr 2015 eine Chance,
aus dem Bundeshaushalt finanziert zu wer-
den. Die Wirtschaft hat bereits begonnen,
Mittel fiir die Vorfinanzierung der Planung

zu sammeln.

Im Dezember wurde die A 31, der sogenann-
te OstfriesenspieR, fiir den Verkehr freige-
geben. Die Verwaltung und die Wirtschaft
aus den Landkreisen Emsland und Grafschaft
Bentheim hatten mit Unterstiitzung der
Landesregierung Niedersachsen Ende der
neunziger Jahren durchgesetzt, den
Liickenschluss um zehn Jahre vorzuziehen
und dafiir die daraus erwachsenden
Zusatzkosten der Zwischenfinanzierung
iibernommen. Die A 22 und die A 31 sind
Belege dafiir, wie wichtig die Infrastruktur-
anbindung fiir die wirtschaftliche Entwick-
lung von Regionen ist und welchen Stellen-
wert die Unternehmen dem Verkehr bei-

messen.
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Von einem kontinuierlichen Investitionsniveau, wie
sie die Koalitionsvereinbarung von 2002 in Aussicht
gestellt hatte, konnte auch bei der Planung fiir die
Jahre 2005 bis 2008 keine Rede sein. Der Bundesver-
kehrswegeplan vom Juli 2003 baut auf einem jahrli-
chen Volumen von mindestens 5,2 Milliarden Euro im
FernstraRenbau auf. Im Mérz 2004 wurden Plane des
Bundesfinanzministeriums zur drastischen Kiirzung
der langfristigen Investitionslinie bekannt. In der Sum-
me stand eine Kiirzung der Verkehrsinvestitionen von
8 Milliarden Euro zur Diskussion, davon allein 3,5 Mil-
liarden Euro fiir die FernstraRRen, fiir die jahrlich nur
noch 4 Milliarden Euro angesetzt wurden. Der Beginn
neuer AushaumafRnahmen ware fiir viele Jahre un-
moglich geworden. ErhaltungsmaRnahmen hétten zeit-
lich gestreckt werden miissen. Damit hétte sich der
Verfall des StraRennetzes weiter beschleunigt. Bau-
stellen wiirden deutlich ldnger als notwendig bestehen
und die Risiken fiir Staus und Unfdlle unnotig steigen.

Bundesverkehrsminister Manfred Stolpe gelang es
schliefRlich, den Kahlschlag bei den Verkehrsinvesti-
tionen abzuschwachen. Er hatte dabei neben der ge-
schlossenen Unterstiitzung durch die Verkehrspoli-
tiker aller Bundestagsfraktionen auch auf einen star-
ken Riickhalt durch Organisationen aller Verkehrs-
trdger bauen konnen. Ein Beispiel war die gemeinsame
Erkldrung von 45 Verbénden ,Deutschland braucht
Mobilitdt statt Stillstand” vom 20. Juni 2004. Pro Mo-
bilitét gehorte zu den Initiatoren der Aktion.

Der am 24. Juni 2004 von der Bundesregierung be-
schlossene Haushaltsentwurf 2005 sah einen Ansatz
in Hohe von 4,6 Milliarden Euro vor. Damit wurde
allerdings das Investitionsniveau des Jahres 2004
immer noch um 300 Millionen Euro unterschritten.
Fiir die Folgejahre 2006 bis 2008 enthielt die mittel-
fristige Finanzplanung der Bundesregierung weiterhin
erhebliche Riickgange auf durchschnittlich 4,3 Mil-
liarden Euro pro Jahr. Hier hat die Bundesregierung
am 17. Mdrz 2005 eine jahrliche Aufstockung von
rund 250 Millionen Euro in Aussicht gestellt.

Das Ergebnis ist trotz des Teilerfolges nicht {iberzeu-
gend, weil zum Jahresbeginn 2005 die streckenbezo-
gene Lkw-Maut eingefiihrt wurde, deren Einnahmen
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Haushaltsentwurf 2005 und Finanzplanung bis 2008

bereits voll zur Stabilisierung des bisherigen Niveaus
im Investitionsetat des Bundeshaushaltes 2005 einge-
plant wurden. Laut Autobahnmautgesetz sollen die
Mautmittel dagegen fiir zusétzliche Investitionen in
die Verkehrswege genutzt werden. Die Mehrbelastung
des StraRengiiterverkehrs mit rund 3 Milliarden Euro
wird begleitet von sinkenden Investitionen und einem

sich verschlechternden Infrastrukturangebot.

EU-Wegekostenrichtlinie

Auch in der Europdischen Union setzte sich die
Bundesregierung dafiir ein, eine Zweckbindung von
StraRenbenutzungsgebiihren fiir den StraRenbau bei
der Novellierung der Richtlinie 99/26/EG, der so
genannten Wegekostenrichtlinie fiir Lkw, zu verhin-
dern. Diese Haltung ist verkehrspolitisch kurzsichtig,
denn angesichts der allgemeinen Haushaltslage lassen
sich die erforderlichen Investitionen in die FernstraRen
immer weniger aus den 6ffentlichen Etats finanzieren.
Umso wichtiger ist es, bei Benutzungsgebiihren einen
direkten Zusammenhang zwischen der Infrastruktur-
nutzung und deren Erhalt und Ausbau sicherzustellen.
Das geht nur iiber eine Zweckbindung, fiir die der neue
EU-Verkehrskommissar Jacques Barrot Sympathie

erkennen lieR.

Wichtig ware auch, dass die EU-Kommission endlich
griines Licht fiir die seit zwei Jahren zur Priifung an-
stehenden MaRnahmen zur Harmonisierung der Wett-
bewerbsbhedingungen fiir den StraRengiitertransport
gibt, der im Zuge der Mauteinfithrung erfolgen sollte.

Sprunghafte Investitionsplanung fiir BundesfernstraRen

In Milliarden Euro 2005 2006 2007 2008
Bundesverkehrswegeplan (3.7.2003) 5,2 5,2 5,2 5,2
Investitionsplanung (5.3.2004) 4,1 3,9 4,1 4,1
Haushaltsgesetz 2005 (Feb. 2005)/ 4,6 4,2 4,3 4,4

Finanzplanung bis 2008 (23.6.2004)

Regierungserklarung (17.3.2005) 5,0 4,3 4,5 4,6
(eigene Schatzung)
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,Deutschland braucht Mobilitit statt Stillstand”

20. Juni 2004

Mobilitdt hat iiber viele Jahrzehnte entscheidend zum
wirtschaftlichen Erfolg Deutschlands beigetragen. Sie
bleibt fiir unsere global vernetzte Volkswirtschaft in
einer erweiterten Europdischen Union mehr denn je
gefragt. Einem wettbewerbsfahigen Deutschland bie-
tet diese Entwicklung Chancen fiir wirtschaftliches
Wachstum und mehr Beschaftigung. Ohne leistungs-
fahige Verkehrswege als Lebensadern unserer Mobili-
tdt wird dies nicht mdglich sein.

Dennoch will die Bundesregierung die Investitionen
in die FernstralRen, Schienenwege und WasserstraRen
in den Jahren 2005 bis 2008 drastisch senken: Danach
sollen im Jahr 2005 nur noch 8 Milliarden Euro und in
den Folgejahren 7,6 Milliarden Euro fiir Erhalt und
Ausbau bereitgestellt werden. Die ohnehin knappen
Finanzierungsansdtze des erst im Juli 2003 verab-
schiedeten Bundesverkehrswegeplans wiirden damit
um 25 Prozent unterschritten. Ein solcher Tiefpunkt
der Investitionspolitik gefdhrdet die notwendigen
Erhaltungsmafnahmen und bringt den erforderlichen
Ausbau weitgehend zum Erliegen. Diese Finanzpolitik
verzichtet auf langfristige Wachstumsimpulse guter
Infrastruktur.

» Die Bevolkerung will auch kiinftig mobil sein.
Mobilitdt ist Symbol der Freiheit und fiir die Nutzung
von Bildungschancen und die Berufsausiibung von
elementarer Bedeutung.

» Die Wirtschaft braucht leistungsfdhige und gut
ausgebaute Verkehrswege. Ohne zusdtzlichen
Gtiterverkehr wird die Wirtschaft nicht wachsen.
Eine attraktive Verkehrsinfrastruktur verbessert die
Qualitdt des Standortes Deutschland. Sie ist Basis
fiir die Schaffung neuer Arbeitspldtze.

» Deutschland muss seine Verantwortung als europdi-
sche Verkehrsdrehscheibe wahrmehmen. Wir profitie-
ren besonders vom gemeinsamen Markt und diirfen
die europdische Wirtschaftsentwicklung nicht durch
vernachléssigte Verkehrswege bremsen.

Gemeinsame Erkldrung von 45 Verbdnden gegen Kiirzungen von Investitionen
in Bundesverkehrswege in den Haushaltsjahren 2005 bis 2008

»

»

»

Wir fordern die Bundesregierung auf:

»

»

»

Schon heute zeigen Staus und Verspdtungen die
begrenzten Kapazitdten unserer Verkehrswege.

Auf den Aus- und Neubau der Verkehrswege sowie
deren technische Modemisierung kann nicht verzich-
tet werden, wenn unsere Gesellschaft mobil und
unsere Wirtschaft interational wettbewerbsféihig
bleiben will.

Der Substanzverzehr der Infrastruktur muss gestoppt
werden, wenn auch kiinftig ein funktionsfihiges
Verkehrssystem zur Verfiigung stehen soll. Bundes-
regierung und Bundestag haben den Handlungs-
bedarf erkannt. Jetzt miissen Taten folgen. Mit dem
geplanten Investitionsniveau lassen sich die not-
wendigen ErhaltungsmafSnahmen nicht umsetzen.

Nachhaltiges Handeln in der Verkehrspolitik erfor-
dert, dass der Bund im Bereich der Verkehrsinfra-
struktur zu hoherer Sicherheit, Larmentlastung und
einer effizienten Nutzung der Energie beitrdgt. Mit
den jetzt geplanten Kiirzungen werden beispielsweise
Mafinahmen zum Erhalt und Ausbau von deutschen
BundeswasserstrafSen fiir die Binnenschifffahrt, die
Entmischung von Personen- und Giterverkehr bei
der Schiene (,,Netz 21“) oder der Bau von Um-
gehungsstrafien und Standstreifen auf Autobah-
nen in Frage gestellt.

Investitionen in die Verkehrswege als ,Zukunfts-
investitionen” fiir Deutschland zu verstérken,

die Neu- und Ausbauprojekte des von ihr am 3. Juli
2003 vorgelegten Bundesverkehrswegeplans bis

2015 vollstandig umzusetzen,

das von der Linderverkehrsministerkonferenz am
25. Februar 2004 geforderte jahrliche Investitions-
niveau von 5,8 Milliarden Euro fiir FernstraRen,

4 Milliarden fiir Schienenwege und 0,6 Milliarden
Euro fiir WasserstraRen bereitzustellen.
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Neubau, Ausbau und Erhaltung

Auf der Grundlage des Bundesverkehrswegeplans
2003 und der darin enthaltenen Bewertung von 2.500
Neu- und Ausbauvorhaben an Bundesfernstralen
wurde im Bundestag am 1. Juli 2004 das fiinfte Gesetz
zur Anderung des FernstraRenausbaugesetzes verab-
schiedet. Vorschldge der Opposition zur Aufstockung
des vordringlichen Bedarfs um 9,5 Milliarden Euro
wurden von der rot-griinen Parlamentsmehrheit
abgelehnt. Mit der Einstufung von MaRnahmen als
vordringlicher Bedarf stellt der Gesetzgeber eine
Realisierung bis 2015 in Aussicht, was planungsrecht-
lich bedeutsam ist. Zugleich ist die Einstufung ein
wichtiges Signal an Kommunen und Investoren ent-
lang der Strecken.

Zur Umsetzung des Bundesverkehrswegeplans sind
bis 2015 durchschnittlich 2,65 Milliarden Euro fiir
Neu- und AusbaumaRnahmen bereit zu stellen. Diese
Messlatte hdngt bisher fiir die Bundesregierung zu
hoch. So ist nach dem Haushaltsgesetz 2005 und der
aktuellen Finanzplanung ein Riickgang der Mittel von
2,5 Milliarden in 2005 auf durchschnittlich 2,1 Mil-
liarden Euro in den drei Folgejahren vorgesehen.
Bliebe es dauerhaft bei diesem Ansatz, waren bis 2015
mindestens 20 Prozent der vordringlichen Vorhaben
nicht zu verwirklichen. Angesichts der hohen gesamt-
wirtschaftlichen Bedeutung der Projekte, die durch-
schnittlich einen fiinffachen Nutzen im Verhéltnis zu
den Kosten erwarten lassen, wiirden Impulse einer
leistungsfahigen Infrastruktur fiir Wachstum und
Beschaftigung unterbunden.

Erhaltung

Im Bundesverkehrswegeplan wurde bei Autobahnen
und BundesstralRen fiir die Jahre 2001 bis 2015 mit
einem Erhaltungsbedarf von durchschnittlich 2,25 Mil-
liarden Euro pro Jahr kalkuliert. Hinter diesem Ansatz
bleibt die Bundesregierung bisher um jeweils fast
400 Millionen Euro zuriick. Bis 2008 sollen laut
Finanzplanung vom Juni 2004 die Mittel von heute
rund 1,85 Milliarden Euro auf 2,25 Milliarden Euro
steigen. Der schnell wachsende Anteil von Briicken,
die nur noch in einem ausreichenden Zustand sind,
belegt die Probleme einer in die Jahre gekommenen
Infrastruktur. Es steht die umfassende Sanierung der
Neubaustrecken und der Bauwerke aus den siebziger
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Jahren an. Schon heute werden Autofahrer immer
hdufiger mit restriktiven Geschwindigkeitsbegren-
zungen wegen StralRenschdden konfrontiert. Dieses
Notfallmanagement der StraRenbauverwaltung, der
die Mittel fiir eine planmaRige Erhaltung bislang
fehlten, darf sich nicht ausweiten.

Planungsbeschleunigung

Aus Sicht von Pro Mobilitdt reicht es nicht aus, mehr
Geld fiir Investitionen bereit zu stellen. Die Bundes-
republik fillt im internationalen Wetthewerb zuriick,
wenn Vorhaben nicht schneller umgesetzt werden.
Planungsverfahren dauern bisweilen mehr als ein
Jahrzehnt. Der Bundesrat und die Oppositionsfrak-
tionen haben deshalb auf MaRnahmen zur Planungs-
beschleunigung gedrangt. Die Bundesregierung hatte
dazu ihre Meinungsbildung im Jahr 2004 noch nicht
abgeschlossen. Als Zwischenschritt verlangerte der
Bundestag das Verkehrswegeplanungsbeschleuni-
gungsgesetz um ein Jahr, welches am 31.12.2004
ausgelaufen ware. Es reduziert in Ostdeutschland die
Einspruchsinstanz auf eine Ebene, die beim Bundes-
verwaltungsgericht angesiedelt ist. Zugleich bekraf-
tigten SPD und Biindnis 90/Die Griinen, im Jahr 2005
eine Gesetzesinitiative fiir das gesamte Bundesgebiet
einzuleiten.

Zunehmender Instandsetzungsbedarf bei Autobahnbriicken

noch ausreichend: kurzfristige Instandsetzung erforderlich
kritisch: Instandsetzung umgehend erforderlich
B ungeniigend: Instandsetzung bzw. Erneuerung umgehend erforderlich

Quelle: BMVBW, verschiedene Jahrgénge
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Verkehrsnachfrage

Im Oktober legte die Bundesregierung eine Zwischen-
bilanz zu ihrer Nachhaltigkeitsstrategie vor. Im Bereich
Mobilitdt wird dabei den Zielen einer niedrigeren Trans-
portintensitdt der Wirtschaft und von Nachfragever-
lagerungen zum 6ffentlichen Verkehr eine hohe Bedeu-
tung beigemessen. Wie die nachfolgenden Zahlen
iiber die Verkehrsleistungen zeigen, sind diese Ziele
allerdings nicht geeignet, den Weg zu nachhaltiger
Mobili-tdt abzubilden. Im Vordergrund sollte stattdessen
stehen, die Umweltfolgen des Verkehrs abzuschwa-
chen und seine Sicherheit zu verbessern, um die
Chancen einer zunehmenden Mobilitdt nutzen zu konnen.

Die Strategie der Verkehrsbeschrankung ist gescheitert,
denn das Jahr 2004 hat erneut gezeigt, wie stark
Deutschland fiir seine Erfolge als Exportnation auf
Mobilitdt angewiesen ist. Der Giiterverkehr wuchs mit
5,3 Prozent dreimal so stark wie das Bruttoinlandspro-
dukt. Dazu hat auch die starke Zunahme des Warenaus-
tausches mit unseren 6stlichen Nachbarn seit der EU-
Erweiterung zum 1. Mai 2004 beigetragen. Nachhaltige
Erfolge am Arbeitsmarkt sind bei der engen Einbindung
Deutschlands in den internationalen Handel ohne mehr
Mobilitdt nicht moglich.

Die vermeintliche Erfolgsmeldung der Bundesregierung
iiber eine stdrkere Rolle der Bahn im Personenverkehr
war nicht haltbar. Das war schon zum Zeitpunkt der
Verdffentlichung der Nachhaltigkeitsbilanz absehbar.
Fast zeitgleich hat das Deutsche Institut fiir Wirtschafts-
forschung (DIW) eine Berechnung vorgelegt, nach der
die Fahrleistungsstatistik fiir Pkw inldndischer Fahr-
zeughalter seit 1994 nachtrdglich um bis zu 14 Pro-
zent nach oben korrigiert werden musste. Anfang 2005
vollzog dann auch die amtliche Verkehrsleistungssta-
tistik den notwendigen Korrekturschritt mit einer noch
stdrkeren Anhebung der Daten, allein fiir 2002 um
23 Prozent. Der Anteil der StralRe im Personenverkehr
war somit erheblich unterschdtzt worden.

Bei der Verkehrsleistung erreicht die StrafRe im Personen-
verkehrsmarkt 2004 nun einen Marktanteil von 89,2
Prozent, davon allein der Pkw und Zweirdder 82,1 Pro-
zent. Vor der Neuberechnung waren in der Statistik
87,6 bzw. 79,3 Prozent ausgewiesen worden. Im Giiter-
verkehr betrdgt der Marktanteil des Lkw 70,3 Prozent.

Korrektur der Verkehrsleistung fiir Pkw/Zweirdder (Mrd. Pkm)

‘/.\/"-.\o
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1994 1995 1996 1997

B Neu

Bisher

Abweichend von bisherigen Erwartungen
hat die seit 1999 erhobene und mehrfach
erhohte Okosteuer nicht zu einem nach-
lassenden Pkw-Verkehr gefiihrt. Der Trend
zu sparsamen Dieselfahrzeugen und der
Tanktourismus waren in den bisherigen
Berechnungen der Statistik nicht ausrei-
chend beriicksichtigt worden. AufRerdem
verbraucht die Pkw-Flotte in Deutschland
durchschnittlich weniger Kraftstoff als bis-

her angenommen.

Die steuerliche Mehrbelastung durch die
Okosteuer absorbierte aber Kaufkraft in den
Mobilitdtsbudgets der Menschen. Investi-
tionen in neue Fahrzeuge wurden hinaus
geschoben, was zu einer Veralterung der
Fahrzeuge und damit zu einer langsameren
Umsetzung neuer, emissionsdrmerer An-
triebskonzepte im Markt fiihrte. Trotz die-
ser Hemmnisse sind die CO,-Emissionen
des StralRenverkehrs seit dem Jahr 2000
riickldufig.

Auch bis 2008 wird der Pkw-Verkehr nach
der fiir die Bundesregierung erstellten
Mittelfristprognose weiter jedes Jahr um
rund 0,4 Prozent wachsen. Beim Lkw wird
von einer Zunahme um jéhrlich 2,7 Prozent
ausgegangen.

1998 1999 2000 2001 2002

Quelle: DIW 2005

2003

Die Bedeutung der StraRe ist fiir die Mo-
bilitdt der Menschen somit gréRer denn je.
Der Personenverkehr bewegt sich auf dem
Niveau, das erst fiir das Jahr 2015 prognos-
tiziert wurde. Die StraRenbauprojekte im
Bundesverkehrswegeplan versprechen
einen noch hoheren Nutzen, als dies ohne-
hin zu erwarten war. Die Verkehrspolitik
muss den Aushau des StraRennetzes, ins-
besondere auf den Strecken fiir den inter-
nationalen Verkehr, beschleunigen.

Beschrankungen des Verkehrs durch Ver-
teuerung und Verknappung des Verkehrs-
raumes sind volkswirtschaftlich nicht die
richtige Strategie. Okologisch verkehren
sie sich sogar ins Gegenteil des angestreb-
ten Zieles und fithren zu einer hoheren
Belastung der Umwelt.

Hohere Investitionen in die Autobahnen
und Fernstrafen waren nicht nur ein wich-
tiger Beitrag zu mehr Mobilitdt. Weniger
Staus waren dariiber hinaus ein wirksamer
Ansatz fiir Klimaschutz und geringeren
Energieverbrauch. Der immer sparsamere
Fahrstil der Autofahrer und die technolo-
gischen Fortschritte bei den Fahrzeugen
konnten dann endlich ihre volle Wirkung

fiir weniger Emissionen entfalten.

Jdhrliche Wachstumsraten der Verkehrsleistung im StraRenverkehr

Quelle: PROGTRANS AG 2005 2004
Lkw 4,5%
Pkw/Zweirdder 0,4%
Bus/StralRenbahn 0,2%

2005 2006-2008
3,2% 2,7%
0,5% 0,4 %
0,0% -0,2%
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Zehn Jahre Bahnreform

Die Starkung des gesamten Verkehrssystems
als Einheit von StralRen, Wasserstralen und
Flug-, Binnen- und Seehdfen gelingt umso
besser, wenn Erwartungen an die einzelnen
Verkehrstrager nicht in Illusionen abgleiten.
Selbst Mitglieder der Bundestagsfraktion von
Biindnis 90/Die Griinen diagnostizierten in
einem Strategiepapier am 23. April 2004,
dass die von der eigenen Partei angestrebte
Verkehrswende hin zur Bahn und dem 6ffent-
lichen Verkehr ausgeblieben sei. Sie forder-
ten eine Verkehrspolitik, die den Beitrag des
Autos zur Mobilitdt anerkennt und direkter
bei der Optimierung von Antriebsenergien
und -systemen sowie vernetzten Verkehrsan-
geboten ansetzt.

Bilanz

Von Realismus gepragt waren auch die
Zwischenbilanzen, die aus Anlass des zehn-
jahrigen Jubildums der Bahnreform gezogen
wurden. Das Reformkonzept von 1994 ver-
folgte die Ziele, den Staat von finanziellen
Pflichten zu entlasten, das Unternehmen
Deutsche Bahn AG wirtschaftlich selbststan-
dig zu machen und mehr Verkehr auf der
Schiene abzuwickeln, also eine bessere
Nutzung des Schienennetzes zu erreichen.
Die gesamtwirtschaftlichen Ziele der Bahn-
reform wurden nicht erreicht, darin war sich
die Mehrheit der Gutachter bei einer Exper-
tenanhorung im Bundestag einig. Insgesamt
gibt der Bund nahezu unverdandert rund
18 Milliarden Euro pro Jahr fiir den Schie-
nensektor aus. Eine finanzielle Entlastung
des Staates erfolgte somit nicht. Die Ausga-
ben sind weiterhin hoher als fiir das gesamte
StraRenwesen, wobei vom Lkw im Giiterver-
kehr fiinfmal so viel und von Pkw und Bus
im Personenverkehr elfmal so viel Verkehr
bewdltigt werden wie von den Bahnen.

Die Schiene ist mit Marktanteilen von knapp
acht Prozent im Personenverkehr und 14 Pro-
zent im Schienenverkehr Nischenanbieter
geblieben. Trotz der hohen Investitionen in
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das Hochgeschwindigkeitsnetz der Bahn ist
die Nachfrage im Schienenpersonenfern-ver-
kehr seit 1994 gesunken. Der Zugewinn im
Nahverkehr wurde durch jahrliche Subven-
tionen in Form von Regionalisierungsmitteln
von mittlerweile 7 Milliarden Euro pro Jahr
erst moglich. Die Forderung von vier Prozent
des Personenverkehrs {ibersteigt die Ausga-
ben fiir das gesamte FernstraRennetz des
Bundes. Die Zuwachse der Giiterbahnen wa-
ren im Vergleich zur Entwicklung des Gesamt-
markts eher bedeutungslos. Das Wachstum
des Lkw-Verkehrs allein im Jahr 2004 war mit
16 Milliarden tkm genau so grof wie die
Zunahme des Schienengiiterverkehrs von
70 auf 86 Milliarden tkm seit 1994.

Pro Mobilitdt fordert die Politik auf, von Illusi-
onen rund um die Schiene Abstand zu neh-
men und die Investitionspolitik an realisti-
schen Erwartungen zu orientieren. Die von der
Bundesregierung beibehaltene Gleichvertei-
lung der Investitionsmittel auf Schiene und
Stralle war eine verfehlte Basis fiir die jahrli-
che Haushaltsgesetzgebung des Bundes. An-
gesichts knapper werdender Investitionsmit-
tel war dies eine grandiose Fehlleitung von
Investitionsmitteln und fithrte zu einer wei-
teren Verschdrfung der Stausituation auf
unseren Strafen mit den bekannten negati-
ven okologischen Folgen.

Handlungsbedarf

Die Herausforderungen fiir mehr Wetthewerbs-
fahigkeit des Bahnsektors liegen nicht im
intermodalen Wettbewerb, sie sind vor allem
von den Bahnunternehmen selbst sowie den
Entscheidungstrdgern fiir die Bahnpolitik zu
meistern. Die Verbesserung technischer und
organisatorischer Abldufe vor allem auch auf
europdischer Ebene muss dabei hohe Priori-
tdt haben. Mehr Wetthbewerb muss fiir den
Gesetzgeber der Ansatz sein, die von den
Kunden immer wieder bemangelten Quali-
tatsprobleme zu l6sen.

Irrefithrend und gesamtwirtschaftlich viel zu
teuer ist deshalb die Forderung des Umwelt-
bundesamtes nach einer regelmafRigen Erho-
hung der Lkw-Maut, die zu Verkehrsverlage-
rung von der StralRe auf die Schiene fithren
soll. AuRerdem wird dabei vergessen, dass
die Maut ein Instrument der Infrastrukturfi-
nanzierung ist. Sie darf nicht dazu dienen,
um jeden Preis der von der Bundesregierung
vergeblic erhofften Verdoppelung des
Schienengiiterverkehrs bis 2015 ndher zu
kommen.

Die Schiene wird mit verkehrspolitischen
Erwartungen iiberfrachtet, die unrealistisch
sind. Dariiber hinaus setzte sich das Unter-
nehmen Deutsche Bahn AG mit seinen Borsen-
planen selbst ein iiberzogenes Ziel. So sollte
der Bundestag — entgegen der bisherigen
Mehrheitsmeinung und dem Konzept der
Bahnreform - absegnen, dass das Schienen-
netz dauerhaft beim Unternehmen verbleibt
und zusétzlich langfristige Finanzzuwei-
sungen fiir das Bestandsnetz erhdlt. Gerade
letzteres wiirde die Risiken von Schwankun-
gen im Verkehrsetat des Bundes fast voll-
stdndig beim StraRenbau abladen. Die klare
Positionierung gegen die Trennung von Netz
und Transport im Schienensektor wider-
spricht dem verkehrspolitischen Ziel der
Bahnreform, durch Wettbewerb der Bahnen
das Angebot attraktiver zu machen. Zu
Recht haben alle Bundestagsfraktionen
gemeinsam eine Uberpriifung der Rahmen-
bedingungen fiir einen Bérsengang der
Deutschen Bahn AG politisch durchgesetzt.
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Positiv entwickelte sich 2004 die Verkehrssicherheit.
Die Anzahl der Unfille blieb zwar nahezu konstant, je-
doch nahmen Unfélle mit Personenschdden um 4,4 Pro-
zent ab. Die Zahl der Verkehrstoten ging um 11,6 Pro-
zent auf 5.844 zuriick. Das gemeinsame Handeln von
Politik und Wirtschaft fiir weiteren technischen Fort-
schritt und MaRnahmen, die auf Aufkldrung und
Verhalten der Autofahrer hinwirken, zahlt sich aus.
AuRerdem wirkt sich positiv aus, dass die Autobahnen
einen wachsenden Anteil des Verkehrs bewdltigen. Sie
sind die sichersten StraRen. Pro einer Million gefahre-
ner Kilometer werden auf Autobahnen 0,12 Unfille
registriert, bei denen Personen zu Schaden kommen.
Auf allen anderen StraRenkategorien liegt die Unfall-
gefahr hoher. Die Rate der Verkehrsopfer auf Auto-
bahnen ist bezogen auf die tatsdchlich zuriickgeleg-
ten Fahrzeug-kilometer gegeniiber 1970 um 86 Prozent
zuriickgegangen. Dass sich diese Entwicklung fort-
setzt, dazu kann auch die Infrastrukturpolitik beitra-
gen. So sollten alle Autobahnen mit Standstreifen
ausgestattet werden. Die A 8 in Baden-Wiirttemberg
und Bayern gehort schon seit Jahren zu den bekann-
testen Bei-spielen fiir Defizite in diesem Bereich.
Wichtig ware auch, den Parkraum fiir Lkw an Auto-
bahnen deutlich zu erhdhen. Hier fehlen mindestens
10.000 Stellpldtze. Die immer hdufiger auftretenden
Uberlastungen der Rastanlagen kénnten dann ents-
charft und Lkw-Fahrern entspanntere Ruhezeiten
ermoglicht werden. Auf Bundes- und Landesstral3en
muss weiter daran gearbeitet werden, Unfallschwer-

punkte baulich zu entschérfen.

Unfallentwicklung seit 1991

Nutzfahrzeuge

Der energiesparsamste Personenverkehr findet auf der

StraRe statt. Bisher wurde in der Offentlichkeit und der
Politik kaum wahrgenommen, dass der Bus die Bahn so-
wohl im Nah- als auch im Fernverkehr in puncto Energie-
verbrauch hinter sich ldsst. Eine Studie der Universitét

Miinster zeigte Potenziale fiir eine Starkung des Busses
im Verkehrssystem auf. Die FDP-Bundestagsfraktion trug
die Diskussion um die Rolle des Busverkehrs mit einem
parlamentarischen Antrag in den Bundestag hinein.

Primirenergieverbrauch im Offentlichen Personenverkehr

Liter Benzin je 100 Personenkilometer

Bahn Reisebus

(Nahverkehr)

Bahn
(Fernverkehr)

Linienbus
(Nahverkehr)
Quelle: Deutsche Bahn AG

Neue Fahrzeugkonzepte
Im Giiterverkehr kamen ebenfalls neue Konzepte auf
die Tagesordnung. Die Niederlande startete einen Mo-
dellversuch mit neuen Fahrzeugkonzepten fiir Lkw.
Hierbei werden Sattelziige und Fahrzeugkombinationen
von bis zu 60 t zuldssiges Gesamtgewicht und 25 m Linge
erprobt. Aus Teilen der deutschen Wirtschaft wurde In-
teresse an einem solchen Modellversuch in Deutschland
signalisiert. Die Bundesanstalt fiir StraRenwesen (BASt)
hat Untersuchungen zu den Auswirkungen héherer
Fahrzeuggewichte und -langen auf

die Infrastruktur aufgenommen. Es
geht dabei vor allem um die Belast-

barkeit bzw. die Kosten einer Er-
tlichtigung der Briicken. Heute ist

das zuldssige Fahrzeuggesamtge-
wicht auf 40 t beschrankt, wobei es

Ausnahmen im kombinierten Ver-
kehr und fiir den Schwertransport

gibt. Nach Vorlage des Berichtes der

BASt will sich der Bundestag mit
der Erprobung neuer Fahrzeugkon-

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

2001

zepte befassen.

2002 2003 2004

Quelle: BMVBW, Statistisches Bundesamt
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Siiddeutscher StraRentag 2004

Infrastruktur ermdglicht Mobilitét, die wir brauchen,
um die Zukunft zu gestalten. Wie bleibt die Infrastruk-
turpolitik in Zeiten knapper offentlicher Kassen hand-
lungsféhig? Diese Frage stand im Mittelpunkt der Ver-
anstaltungen von Pro Mobilitdt im Jahr 2004, bei denen
wir unseren Dialog mit Politikern, Entscheidern der
offentlichen Hand und der Wirtschaft vertieften:

18. Februar 2004, Stuttgart: Siiddeutscher
Strallentag ,, Mobil in Siiddeutschland”

Das StraRennetz in Baden-Wiirttemberg hat {iberdurch-
schnittlich viel Verkehr zu bewdltigen. Die durchschnitt-
liche Verkehrsstarke auf Autobahnen liegt um 17 Pro-
zent {iber dem Bundesdurchschnitt, bei den Bundes-
stralRen sind es sogar 36 Prozent. Deshalb forderte der
baden-wiirttembergische Minister fiir Umwelt und
Verkehr, Ulrich Miiller, MdL, bei dem gemeinsam mit
DEKRA e.V. ausgerichteten Siiddeutschen Strallentag
Investitionen von jahrlich 350 Millionen Euro in das
baden-wiirttembergische FernstraRennetz. Tatsdchlich
werde nur die Hélfte davon bereitgestellt. Miiller appel-
lierte an die Bundesregierung, die Mauteinnahmen fiir
zusdtzliche Investitionen in Verkehrswege einzuplanen.
Die Bundesregierung habe diese von Bundesrat und
Bundestag im Mautgesetz verankerte Festlegung igno-
riert und dadurch die Investitionsprobleme im Haus-
haltsjahr 2004 erheblich verscharft.

Minister Ulrich Miiller, MdL

Prof. Dr. Gerhard Zeidler, Vorsitzender des Vorstandes
der DEKRA e.V. und Vizeprasident von Pro Mobilitdt, hob
hervor, Infrastrukturpolitik miisse untrennbar auch mit
VerkehrssicherheitsmaRnahmen verbunden sein: Jeder
schwere Unfall produziere Staus, die automatisch das
Unfallrisiko fiir den nachfolgenden Verkehr potenzier-
ten. Er warb dafiir, die Verkehrssicherheit durch einen
Dreiklang aus InfrastrukturmaRnahmen, verbesserter
Fahrzeugtechnik und intensiverer Schulung der
Verkehrsteilnehmer zu erhéhen.
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Prof. Dr. Gerhard Zeidler

,Mit modemer Leittechnik wird es méglich sein, bis zum
Zieljahr 2010 die Streckenkapazitdt auf den deutschen
Autobahnen im Vergleich zum Jahr 2000 um ca. 10 Pro-
zent zu steigern”.

Beispiele aus der Region verdeutlichten die Folgen zu
geringer Investitionen in das StraRennetz: So wird der
im Bundesverkehrswegeplan 2003 vorgesehene Ausbau
der A 8 zwischen Stuttgart und Miinchen das dortige
Stauproblem in wichtigen Abschnitten dauerhaft nicht
entschdrfen konnen. Die A 6, die lange Zeit die wirt-
schaftliche Entwicklung in der Region Heilbronn-Fran-
ken befliigelt hat, droht mittlerweile zum Bremsfaktor

zu werden.

Sorge macht der Wirtschaft in Baden-Wiirttemberg
auch die Erhaltung des StraRennetzes. Im kommunalen
Bereich geht dessen Verfall mit der zunehmenden
Finanznot der Gemeinden einher. Bei den Landes-
straRRen sei eine voriibergehende Erhhung in den
Vorjahren fiir die Zukunft nicht mehr gesichert.

Bundes- und Landtagsabgeordnete sowie Vertreter der
regionalen Wirtschaft favorisierten in einer Podiums-
diskussion hohere staatliche Finanzmittel in Verbin-

dung mit aus Gebiihren finanzierten Investitionen als Referenten 18. Februar 2004, Stuttgart:

Ausweg aus der Finanznot. Unabhdngig von der Frage
einer Gebiihren- oder Haushaltsfinanzierung setzten
die notwendigen zusdtzlichen MaRnahmen eine {iber
die Verkehrspolitiker hinaus reichende politische

Akzeptanz fiir hohere Investitionen in StraRen voraus.

Ludwig-Michael Cremer
Jiirgen Diercks

Dr. Peter Fischer

Helmut Géschel, MdL
Winfried Hermann, MdB
Andreas Kriiger

Minister Ulrich Miiller, MdL
Wolfgang Pflaumer

Dr. Peter-Riidiger Puf
Winfried Scheuermann, MdL
Glinter Steffen

Jolanta Tober

Prof. Dr. Gerhard Zeidler
Horst Zentler



Fachtagungen

27. April 2004, Berlin:
Verkehrsetat 2005: Kursbestimmung fiir die
Umsetzung des Bundesverkehrswegeplans”

Im Mérz 2004 zeichneten sich drastische Kiirzungen im
Verkehrsetat des Bundes fiir die kommenden Jahre ab,
die politisch mit Subventionsabbau begriindet wurden.
Dass Investitionen in die FernstraRRen keine Subventi-
onen sind, dafiir gibt es auch wissenschaftlich klare
Belege. Mit der Veranstaltung ,Verkehrsetat 2005:
Kursbestimmung fiir die Umsetzung des Bundesverkehrs-
wegeplans” trugen wir die Diskussion iiber die Konse-
quenzen des geplanten Investitionsabbaus fiir die Mo-
bilitst in die Offentlichkeit. Ein deutliches Votum fiir
hohere Verkehrswegeinvestitionen kam von dem
Miinsteraner Verkehrswissenschaftler Prof. Karl-Hans
Hartwig. Er hob die Bedeutung der Verkehrsinfrastruk-
tur fiir die Produktivitat der Wirtschaft und wirtschaftli-
ches Wachstum hervor. Die Verkehrsiiberlastung auf
vielen deutschen Autobahnen zeige sich daran, dass
im Jahr 2000 das durchschnittliche tagliche Verkehrs-
aufkommen auf 19 Prozent des Netzes bei mehr als
80.000 Fahrzeugen gelegen habe. Auf einer vierstreifi-
gen Strecke sinke dann die Durchschnittsgeschwindig-
keit auf 20 km/h, Stillstand sei programmiert. Hartwig
pladierte dafiir, die Investitionsmittel starker nach
Effizienziiberlegungen einzusetzen. Nutzen-Kosten-
Verhdltnisse von Neu- und AusbaumalRnahmen seien
dazu der geeignete MaRstab.

In einer Diskussion mit Verkehrspolitikern aller im Bun-
destag vertretenen Fraktionen wurde i{ibereinstimmend
die Auffassung vertreten, Investitionen diirften nicht
mit Subventionsabbau in Verbindung gebracht werden.
Die oftmals zur Diskussion stehenden Streichungen be-
liefen sich im StraRenbau bis 2008 in der Summe auf
3,9 Milliarden Euro und hétten viele neue Vorhaben in
Frage gestellt. Exdrtert wurden Moglichkeiten zur Errich-
tung vom Etat unabhéngiger Infrastrukturgesellschaf-
ten fiir die Verkehrswege und die Stérkung von privat-
wirtschaftlichen Losungen. Dr. Erhard Oehm, Vizeprdsi-
dent des ADAC und Mitglied des Prasidiums von Pro
Mobilitdt, forderte die Politik auf, als Basis fiir eine sol-
che Diskussion die Einnahmen aus der Lkw-Maut zusdtz-
lich zum bisherigen StraRenbauetat fiir den Ausbau,
Erhalt und Betrieb der FernstraRen zweckzubinden.

16. September 2004, Dortmund:
Forum , Herausforderung StraRengiiterverkehr fiir
die Infrastruktur am Logistikstandort NRW"

Mehr als in jeder anderen Branche pragen im Zukunfts-
markt Logistik die Leistungsfdahigkeit des Lkw und die
Qualitdt der Verkehrsanbindungen den Erfolg und die
Beschéftigungsaussichten. Fiir den Logistikstandort
Nordrhein-Westfalen sind u.a. der sechsstreifige Aus-
bau des ,Ruhrgebietsdreiecks” A 1/A 2/A 3, der Liicken-
schluss im Zuge der A 52 (Gelsenkirchen - Essen), der
Ausbau des Kélner Rings, der sechsstreifige Ausbau der
A 1 auch in Nordwestfalen, die Liickenschliisse von

A 33 und A 46 sowie der Aushau wichtiger Bundes-
straRenverbindungen iiberfdllig. Das betonten Her-
mann Grewer, Vizeprasident von Pro Mobilitdt und
Vorsitzender der Fachvereinigung Giiterkraftverkehr,
Logistik und Entsorgung im Verband fiir das Verkehrs-
gewerbe Westfalen Lippe e.V., und Dr. Peter Fischer, bei
einer Gemeinschaftsveranstaltung beider Organisatio-
nen am 16. September in Dortmund, in der Diskussion
mit der Bundes- und der Landesregierung sowie Abge-
ordneten aus dem Deutschen Bundestag. Die hohe
Rentabilitdt der in der Bundesverkehrswegeplanung
bewerteten FernstraRenprojekte in Nordrhein-Westfalen
und die Einordnung vieler Vorhaben als vordringlich sei
als Signal der Politik zu werten, sich dieser Aufgabe zu
stellen.

Der Parlamentarische Staatssekretdr beim Bundes-
minister fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Achim
GroRmann, bekriftigte in Ubereinstimmung mit NRW-
Staatssekretdr J6rg Hennerkes das politische Interesse
an einer Starkung der Logistikbranche. Sie erlduterten
die dazu vorgesehenen AusbaumaRnahmen am Kolner
Ring, den Baufortschritt an der A 4 und die Komplet-
tierung des Ruhrgebietsdreiecks.

Referenten 27. April 2004, Berlin:
» Georg Brunnhuber, MdB

» Dr. Peter Fischer

» Horst Friedrich, MdB

» Prof. Dr. Karl-Hans Hartwig

» Dr. Erhard Oehm

» Karin-Rehbock-Zureich, MdB
» Albert Schmidt, MdB

» Kerstin Schwenn
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Referenten 16. September 2004, Dortmund:

» Hans-Giinter Bruckmann, MdB

» Dr. Peter Fischer

» Hermann Grewer

» Parlamentarischer Staatssekretdr
Achim GrofSmann, MdB

» Bernhard Hector

» Staatssekretdr Jorg Hennerkes

» Steffen Kampeter, MdB
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v.lL. Dirk Brandenburger (BMVBW),
Hans-Jorg Kleffner (DEGES),
Staatsminister Hans-Artur Bauckhage
(Rheinland-Pfalz),

Wolfgang Hahn (BMVBW)

24. November 2004, Berlin: Parlamentarischer
Abend ,, Zukunft der Mobilitdt”

,Wir brauchen ein gut ausgebautes StraRennetz,
nicht nur um Staus zu verhindern, sondern auch um
noch mehr Verkehrssicherheit zu produzieren”. Diese
Auffassung vertrat der stellvertretende Ministerprasi-
dent des Landes Rheinland-Pfalz, Hans-Artur Bauck-
hage, in seiner Funktion als amtierender Vorsitzender

der Konferenz der Verkehrsminister und -senatoren
(VMK) beim Parlamentarischen Abend von Pro Mobilitat

am 24. November in Berlin.
v.L. Prof. Dr. Bernd Gottschalk

(Verband der Automobilindustrie e.V.),
Georg Brunnhuber, MdB

Fragen der Planung und Finanzierung der Fern-
strallen standen im Mittelpunkt der Veranstaltung in
der Reprasentanz der Dresdner Bank AG am Branden-
burger Tor, zu der das Présidium von Pro Mobilitdt
zahlreiche Abgeordnete aus Bundestag und Land-
tagen sowie Reprdsentanten aus Verbanden und der
Wirtschaft begriifte. Unter ihnen war der Vorsitzende
des Ausschusses fiir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen des Deutschen Bundestages, Eduard Oswald.

In einem Grullwort unterstrich Dr. Hartmut Kniippel,
Leiter Public Affairs bei der Dresdner Bank AG, die
Notwendigkeit der Sicherung von Mobilitét in einer

v.l. Horst Friedrich, MdB,

Georg Stecker (Bundesverband
Giiterkraftverkehr, Logistik und
Entsorgung e.V.)

modernen Industriegesellschaft. Angesichts leerer

staatlicher Kassen spreche einiges dafiir, nicht nur
auf den Staat zu bauen, sondern mehr Verkehrspro-
jekte in Public Private Partnership zu realisieren.

In seinem Gastvortrag hob Staatsminister Bauckhage
hervor, die StralRen seien die Lebensadern unserer

Wirtschaft und es sei gut, dass dies in der Politik auch

wieder allgemein anerkannt werde. Gleichzeitig gebe

v.l. Dr. Margrit Wetzel, MdB,
Dr. Peter Fischer (Pro Mobilitdt)

es zwei Entwicklungen, die die Umsetzung oftmals
langst iiberfilliger Verkehrsprojekte behinderten.

Eines der beiden Probleme sei eine ,in Teilen weit
iiber das Ziel hinausschieRende Umweltgesetzge-
bung”, die mitverantwortlich fiir Staus, Unfélle und
fehlende Infrastruktur sei. ,Bei wichtigen Verkehrs-
projekten vergehen Jahre mit Planungshindernissen
und Prozessen”, stellte der VMK-Vorsitzende fest.

Viele EU-Verordnungen verzdgerten und erschwerten
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wichtige Projekte. Gleichzeitig miissten die Bundes-
lénder feststellen, wie vom Bund auf nationaler
Ebene immer wieder versucht werde, die urspriingli-
chen EU-Vorgaben sogar noch zu verscharfen. Als
Beispiele nannte er die Gesetzesentwiirfe zur strate-
gischen Umweltpriifung und zum Umgebungsldrm.

Noch gravierender sei das Finanzierungsproblem.

Mit den urspriinglichen Ansdtzen im Bundesverkehrs-
wegeplan lieRen sich nur etwa 70 Prozent der Pro-
jekte des vordringlichen FernstraRenbedarfs finan-
zieren. ,Noch ernster sieht es aus, wenn man sich die
tatsdchliche Haushaltsplanung des Bundes vor Augen
fithrt”, so Bauckhage. Es fehlten jahrlich 1,5 Milliar-
den Euro.

Damit seien die Lander gezwungen, auf dringend
notwendige Neubaumal®nahmen zu verzichten und
damit Staus und Unfille in Kauf zu nehmen oder bei
der Erhaltung zu sparen, so Bauckhage. Letzteres
konne aber nicht die Losung sein, denn damit ruinie-
re man langfristig bestehendes Vermdgen. Angesichts
des immensen Investitionsbedarfs fiir StraRen,
Schienen- und Wasserwege bei knappen offentlichen
Kassen sei es notwendig, kiinftig mehr privates

Kapital zu mobilisieren.

Dr. Peter Fischer, Prasident von Pro Mobilitdt, wiir-
digte die Rolle der Landerverkehrsministerkonferenz,
die sich immer wieder mit gro3er Geschlossenheit
iiber alle Parteigrenzen hinweg fiir den Erhalt leis-
tungsfahiger Verkehrswege einsetze. Er appellierte
an die Abgeordneten, sich am klaren Votum der Ver-
kehrsminister vom 12./13. Oktober 2004 in Bad
Neuenabhr fiir hohere Investitionen zu orientieren.
Die Wirtschaft leiste mit der Zusatzbelastung durch
die Lkw-Maut ihren Beitrag dazu, dass zusatzliche
Finanzmittel trotz schlechter Haushaltslage bereit
stiinden. Nun sei die Politik am Zuge, die Lkw-Maut
in zusdtzliche Investitionen in die FernstralRen

umzusetzen.

N Ye”

v.l. Dr. Peter Fischer (Pro Mobilitit),
Staatsminister Hans-Artur Bauckhage
(Rheinland-Pfalz),

Dr. Hartmut Kniippel
(Dresdener Bank AG)

v.l. Prisident Ernst Vorrath (BAG),
Riidiger Neuenburg (DEKRA e.V.),
Prof. Dr. Gerhard Zeidler (DEKRA e.V.),
Dieter Dattelzweig (Medienbiiro ddz),
Michael Bauer (ADACe.V.)

v.l. Dr. Erhard Oehm (ADACe.V.),
Renate Blank, MdB

v.l. Ulrike Ufert-Hoffmann
(Dresdner Bank AG),
Christina Hovener-Hetz
(Pro Mobilitit)
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Ausblick 2005

Es ist Bewegung in die Infrastrukturpolitik gekommen:
Selten zuvor haben Verkehrspolitiker jeglicher Couleur
so viel Offenheit bei der Diskussion iiber die Zukunft
der Verkehrsinfrastruktur gezeigt wie in den zuriicklie-
genden Monaten. Es gibt eine breite Ubereinstimmung,
dass das Planungsrecht vereinfacht werden muss.
Bauvorhaben sollen schneller als bisher umgesetzt
werden konnen. Die ersten Ausschreibungen fiir den
Ausbau und Betrieb von Autobahnabschnitten nach
dem A-Modell sind ein weiteres Indiz dafiir, dass die
Politik bereit ist, bei der Finanzierung neue Wege ein-
zuschlagen. Und schlieRlich ist seit der Ankiindigung
der Bundesregierung, das Modell der ASFINAG in Oster-
reich priifen zu wollen, selbst die Errichtung einer
BundesfernstraBengesellschaft kein Tabu-Thema mehr.

Hinweise darauf, dass zum ersten Mal seit Jahren
ideologische Gesichtspunkte in den Hintergrund riicken
und die Einsicht vorhanden ist, dass ein Richtungs-
wechsel in der Infrastrukturpolitik unumganglich ist,
geben Anlass zu vorsichtigem Optimismus.

Die Infrastrukturpolitik muss im Regierungshandeln
in den kommenden Monaten hochste Prioritdt haben.
Denn es geht nicht nur um Schlaglocher und Staus.

Es geht um die Zukunft des Wirtschaftsstandortes
Deutschland. Mit der Exweiterung der Europdischen
Union ist die Bundesrepublik zur Verkehrsdrehscheibe
Europas geworden. Gleiches gilt fiir die Seehdfen,
unsere Tore zur Welt fiir den erfolgreichen AuRenhan-
del unserer Unternehmen. Damit verbunden ist eine
er-hebliche Zunahme des Verkehrs auf unseren Fern-
straRen. Mehr Verkehr heit nicht nur mehr Belastun-
gen, sondern auch mehr Chancen fiir den Wirtschafts-
standort. Aber das setzt voraus, dass die groRen
Achsen des Autobahnnetzes bedarfsgerecht ausgebaut
werden. Die Standortqualitdt muss gesichert werden,
damit unsere Volkswirtschaft konkurrenzfahig bleibt.

Mehr Mobilitdt fiir eine wachsende Wirtschaft mit
weniger Emissionen und mehr Verkehrssicherheit,
das ist die Herausforderung, vor der wir stehen und
die wir annehmen miissen. Pro Mobilitdt wird sich
mit Nachdruck fiir tragfdhige Konzepte in der Ver-
kehrsinfrastruktur einsetzen, damit Deutschland
auf diesem Weg erfolgreich sein wird.
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