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1. ALLGEME INE EINLEITUNG

a) Vorbemerkungen

1. Die Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt ricken in der
industrialisierten Welt und insbeséndere in der Gemeinschaft zunehmend
in den Brennpunkt kritiséhen Interesses. Der globale Charakter der
Umweltprobleme - z.B. des "Treibhauseffekts;.— fuhrt dazu, daB sich
die Offentlichkeit der Notwendigkeit einer weltweiten Strategie zu

deren L6sung immer bewuBter wird.

Hierbei tritt allerdings auch zutage, daB die Ursachen der
Umweltprobleme anders als bisher anzugehen sind. Eine Bewertung der
vordergriundigen oder unmittelbaren Ursachen geniigt nicht mehr, sondern
es gilt, dem Problem auf den Grund zu gehen und dabei das Verhalten
Jedes einzelnen zu untersuchen. So wird in der Erkldarung von
Bergen(1) hervorgehoben, daB das nicht vorausschauende Produktions-
und Konsumverhalten insbesondere der Industrielander Ursache
zahlreicher Umweltprobleme sei und der Raubbau an der Natur kUnftigen
Generationen eine schwere Hypothek aufblrde. Eindringlich werden
auBerdem ein grundliegender Wertwandel des Menschen gegentiber der
Umwelt sowie ein verdndertes (Konsum-) Verhalten angemahnt. Die
schddlichen Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt miiBten durch
Forderung schneller, sicherer und bequemer o6ffentlicher
Verkehrsmitte! sowie durch Einschrdnkung des Individualverkehrs in
den Stiddten verringert werden. Gleichzeitig sei der

Beforderungsbedarf so gering wie méglich zu halten.

2. Eine Reihe von Tatigkeitsbereichen des Menschen, darunter der
Verkehrssektor, werden daher zusehends kritisch unter die Lupe
genommen. Der Verkehr gilt in der Tat immer héufiger als Quelie
negativer Einfllisse des Menscheh auf die Umwelt. Deutlich sichtbar
wird dies an der Besorgnis Uber die Umweltbeeintrachtigungen und

-schdden, die das hohe Verkehrsaufkommen in schonungsbediurftigen

(1) Bergen Ministerial Declaration on Sustainabie Development in the ECE-
Region, 16. Mai 1990.



b)

Gebieten wie beispielsweise den Alpen sowie in dichtbesiedelten

Gegenden (insbesondere stadtischen Ballungsraumen) verursacht.

Diese Ansicht wird auch von der Gruppe Verkehr 2000 Plus in ihrem
Bericht "Der Verkehr in einem sich rasch wandeinden Europa" bekraf-
tigt. In diesem Bericht wird der Verkehrssektor als einer der Haupt-
verursacher der Energie- und Umweltprobleme ausgewiesen, da er zu den
groBten Verbrauchern fossiler Brennstoffe gehére und fur erhebliche

Umwe i tbeeintrichtigungen und —-schiden verantwortlich sei(1).
Vorgeschichte

Aufgrund der Erklarungen des Pariser Gipfels vom Oktober 1972 erhielt
die Bericksichtigung von Umweltkriterien bei der Planung der
gesamtwirtschaftlichen Entwicklung der Gemeinschaft einen entschei-
denden politischen Impuls. Die Kommission verabschiedete ein erstes
Umwe i tschutz-Aktionsprogramm flir den Zeitraum 1973 bis 1977.
Hauptanliegen dieses Programms war es, das Funktionieren des Gemein-
samen Marktes u.a. durch Einflihrung harmonisierter Normen flr Kon-

sumgiter zu sichern.

FUr den Verkehrssektor sah dieses Programm technische Verbesserungen
bei den Larm- und Abgasgrenzwerten von Kraftfahrzeugen sowie beim
hochstzuldssigen Bleigehalt von Kraftstoff vor, dardber hinaus
speziel le MaBnahmen zur Bekdmpfung der Verschmutzung der Meeresumwelt
durch die Seeschiffahrt. Bereits dieses Programm machte auf

Verkehrsprobleme im Bereich der Stiadte aufmerksam.

Das zweite Aktionsprogramm fiir den Zeitraum 1977 bis 1981 setzte diese
Linie fort. Im Bereich des Verkehrs wurde der Schwerpunkt auf die
Verschmutzung der Meeresumwelt sowie auf MaBnahmen zur L&rmminderung

bei Kraftfahrzeugen, Kraftrdadern und Luftfahrzeugen gelegt.

(1) Gruppe Verkehr 2000 Pius, Der Verkehr in einem sich rasch wandelnden

Europa, Dezember 1990.



Das dritte Aktionsprogramm fir den Zeitraum 1982 bis 1986 brachte dann
eine Wende. Leitgedanke fur die Umweltpolitik war nun, daB der
kinftigen wirtschaftlichen und sozialen Entwicklung durch die Umwelt
seibst Grenzen gesetzt sind. Dieses Aktionsprogramm betonte die
Notwendigkeit eines geschédrften ProbliembewuBtseins flir die Umwelt-
dimension im Verkehrssektor. Als Schwerpunkte wurden die Emissionen
von Kraftfahrzeugen und der Flugidrm sowie die Bewertung der

Umwe | tvertrdaglichkeit von Infrastrukturvorhaben bezeichnet.

Erst im vierten Aktionsprogramm filr 1987 bis 1992 wird die Viel-
schichtigkeit der Wechselwirkungen zwischen Verkehr und Umwelt in

angemessener Weise berucksichtigt.

Dieses neue Konzept ergab sich aus der Einheitlichen Akte, in deren
Artikel 130r festgelegt ist, daB die Erfordernisse des Umwelt-
schutzes Bestandteil der anderen Politiken der Gemeinschaft sind.
Dieser Ansatz taucht auch in der Erktdrung des Europdischen Rates vom
Juni 1990 auf, wo wie bereits im sogenannten Brundtiand-Bericht
"Unsere gemeinsame Zukunft" von 1987 die Notwendigkeit einer dauerhaft

umweltvertrdglichen Entwicklung unterstrichen wird.

Einen weiteren Schritt in diese Richtung ging die Kommission im Apritl
1989 mit dem BeschluB, das Verhdltnis zwischen der Umweltpolitik und
anderen Politikbereichen der Gemeinschaft, insbesondere der
Verkehrspolitik, einer Uberprifung zu unterziehen. Ergebnis dieser
Uber fegungen waren Leitlinien flir die weitere Arbeit auf diesem Gebiet
mit dem Ziel, die Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt im Rahmen

eines globalen und kohdrenten Konzepts zu analysieren.

Das vorliegende Griinbuch ergibt sich logisch aus dieser ersten
Initiative wie auch aus der weltweiten Besorgnis (iber eine Reihe
globaler Umweltprobleme. Die Haltung der Gemeinschaft zur "“globalen
Erwdrmung”, die in den Ergebnissen des gemeinsamen Energie und Umwelt
Ministerrates (iber Klimaverdnderungen vom 28. Oktober 1990 zum
Ausdruck kommt , sowie ihr Engagement im Hinblick auf eine
Stabilisierung des COp-Gehalts bis zum Jahre 2000 und eine spdtere
weitere Senkung bestdtigen diese Besorgnis ebenso wie den bestehenden

Handlungsbedarf.



Dieses Grinbuch stseht in Einklang mit den Leitlinien zur
Stadtverkehrspolitik, wie sie im Grdnbuch der Kommission zur
stadtischen Umwelt dargelegt sind(1), und bericksichtigt auBerdem das
in der Kommissionsmitteilung "Europa 2000"(2) formulierte
Erfordernis, den Randregionsen neue Moglichkeiten zu erschlieBen, damit
sie wie die Ubrige Gemeinschaft an der Prosperitdat des Binnenmarkts

tei ihaben koénnen.

Es ist ferner eine Antwort auf die EntschlieBung des Europdischen
Parlaments vom September 1991, in der die Kommission aufgefordert
wurde, dem Rat ein Rahmenprogramm fiir optimale Umweltschutzbedingungen

im europadischen Verkehrsmarkt vorzulegen(3).

8. Das Grinbuch steht daridber hinaus im Einklang mit dem angekindigten
Flinften Aktionsprogramm flir die Umwelt “Fir eine dauerhafte und
umwe | tgerechte Entwicklung”, in dem eine neue Politik und Strategie
zum Schutz der Umwelt und der natirlichen Ressourcen sowie zur
Herbeifiuhrung einer dauerhaft umweltgerechten Entwicklung skizziert

wird.

Der darin verfolgte Ansatz unterscheidet sich fundamental von dem
fruherer Aktionsprogramme, da erstmals die Akteure und die Tatigkeiten
im Mittelpunkt stehen, die die Zerstdérung der Naturschiatze und die
Schadigung der Umwelt verursachen. Bei umweltbelastenden Entwick]ungen
socli ein Wandel eingeleitet werden, damit die Wohifahrt Jetziger und
kinftiger Generationen gesichert ist. Dieser Wandel muB gemdB dem
Subsidiaritdtsprinzip durch Aufteilung der Verantwortlichkeiten auf
die offentlichen Verwaltungen, oOffentliche und private Unternehinsn

sowie die Allgemeinheit herbeigefiihrt werden.

(1) [KOM(90) 218 endg. vom 27. Juni 1990.]
(2) [KOM(S1) 452 endg. vom 7. November 1991].
(3) PE 145.075/endg. vom September 1991.



(2)

-5 -

Das FUnfte Aktionsprogramm umfaBt fdnf wichtige wirtschaftliche
“Zielbereiche", darunter den Verkehr; die vorgeschlagenen MaBnahmen
sollen dem Schutz der Umwelt und der nachhaltigen Entwicklung der
betreffenden Wirtschaftszweige selbst dienen.

Im vorliegenden Grinbuch werden die Zielsetzungen des Fiunften
Aktionsprogramms umgearbeitet und zu einer umfassenden und kohdrenten
Strategie flUr den Verkehrsbereich zusammengeflgt.

in diesem Grlnbuch werden die Gesamtauswirkungen des Verkehrs auf die
Umwe | t ahalyslort und eine Gemeinsame Strategie flr eine dauerhaft
umwe | tgerechte Mobilitdt vorgelegt, mit deren Hilfe der Verkehr seine
wirtschaftiichen und sozialen Aufgaben wahrnehmen kann, zugleich aber
die schddlichen Einfllisse des Verkehrs auf die Umwelt begrenzt werden.

Mit dem Grdnbuch soll eine 6ffentliche Diskussion daridber ausgelést
werden, wie sich die Ziele dieser Strategie durchsetzen lassen; die
Ergebnisse sollen dann in das in Klrze zu veréffentlichende WeiBbuch
ber die kiUnftige Entwicklung der Verkehrspolitik in der Gemeinschaft
einflieBen.

Das Subsidiaritdtsprinzip wird - in Form von nationalen, regionalen
und lokalen Initiativen - einen entscheidenden Beitrag dazu leisten,
daB diese Strategie ihre Wirkung voll entfalten kann.

Auf vielen in diesem Grinbuch angesprochenen Gebieten wird die
Gemeinschaft natdrlich nicht gesetztgeberisch tdtig werden, auBer
vielleicht in den Bereichen Forschung oder Normung oder bei der
Festlegung von Zielen. Die legislative Aufgabe koénnte in soichen
Fdllen den Mitgliedstaaten bzw. Ilokalen oder regionalien Behdrden
zufallen. Ziel dieses Grilnbuchs ist somit eher das Ingangbringen der
Diskussion als die Programmierung einer Serie von gemeinschaftlichen

Rechtsvorschriften.



I1. PROBLEME UND FRAGESTELLUNGEN

a) Aktuelle Themen

10.

11.

12.

Die wissenschaftlichen Stel lungnahmen des Iwischenstaat!ichen
Ausschusses fir Kl imadnderungen (IPCC). haben das Interesse weltweit
auf die Ursachen und Folgen des “Treibhauseffekts" gelenkt. Obwoh! die
vor | iegenden Daten noch keine wissenschaftlich abgesicherten Aussagen
Uber dessen AumaB zulassen, ist davon auszugehen, daB sich die hohen
Konzentrationen dieser Gase in der Atmosbhére auf das Klima auswirken
werden; die Erde dirfte sich erwdrmen, der mittiere Meeresspiegel

ansteigen.

Energiegewinnung, Industrie und Verkehr sind als die wichtigsten
Verursacher des vom Menschen erzeugten “Treibhausgases" Kohlendioxid

ermittelt worden.

Die Verdunnung der Ozonschicht, die die Erde gegen die ultraviolette
Strahlung der sSonne schiitzt, wird durch den AusstoB von
Fluorchlorkohlienwasserstoffen (FCKW) und Halonen verursacht. Der
Verkehr trédgt hierzu unmittelbar durch Kihltransporte und die
Klimaanlagen in Fahrzeugen bei.

Nicht weniger bedeutsam, obgleich von geringerer geographischer
Ausbreitung ist das Phénomen des "sauren Regens”, der negative
Auswirkungen auf die Tier- und Pflanzenwelt hat und Baustoffe
angreift. Der Verkehr ist an der Entstehung von saurem Regen in Form

von Schwefel- und Stickoxidemissionen beteiligt.

Ein weiteres aktuelles Thema sind die durch die Emission von
fllichtigen organischen Verbindungen und von Stickoxiden (NOy)
verursachte Bildung von Ozon in den bodennahen Luftschichten und deren
schﬁdigendé Auswirkungen auf Mensch und Tier. Der Verkehr ist hierfir

mitverantwortlich.
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Alle diese aktuellen Themen betreffen unterschied!iche Formen der

Luftverschmutzung.

GleichermaBen aktuell ist das AusmaB der Umweltschiden in den Stiadten.
Der Verkehr gilt als einer der Hauptschuldigen an dem derzeit zu

beobachtenden Rickgang der Umweltqualitdt in den Stiddten.

b) Bedeutung des Verkehrs

14.

15.

16.

Flir die Iwecke des vorliegenden Grinbuchs umfaBt der Begriff Verkehr
die Befdorderung von Giitern und Personen mit samtlichen Ver-
kehrstrdagern - d.h. StraBe, Schiene, Binnenschiffahrt, See- und
Luftverkehr - privat oder &6ffentliich, gegen Entgelt oder kostenlos und
ungeachtet des Jeweiligen Fahrtzwecks - persdnlich oder gewerblich.
Das physische Ergebnis der Verkehrstdtigkeit wird mit dem Begriff

Verkehrsaufkommen beschr ieben.

Der Verkehr ist fur unsere Wohlfahrt unerldBlich. Flr die. Herstellung
und Verteilung von Waren und Dienstleistungen, ebenso aber filir den

Hande!l und die regionale Entwicklung ist er unverzichtbar.

Seit Anfang der 50er Jahre hat er einen maBgebliichen Beitrag zum
Wirtschaftswachstum geleistet, die Erzielung mengenbedingter
Produktionsvorteile erméglicht, durch Foérderung des Wettbewerbs in
bisltang geschilitzten Mirkten zu groBeren Wahlmoglichkeiten fUr
Produzenten wie fir Verbraucher gefilhrt und somit die Lebensqualitat

mittel- und unmitteibar beeinfluBt.

Der Verkehr hat darlber hinaus zum deutlichen Ahstieg des
Fremdenverkehrs beitragen, der mehr als § X des BIP ausmacht und mehr

als 8 Millionen Menschen Arbeit bietet.

In der Gemeinschaft liegt der Beitrag des Verkehrssektors am BIP bei

annihernd 7 ¥ und an der Beschiftigung bei 7 %(1), bei Einbeziehung
des Werkverkehrs (Guter und Personen), der Produktion von
Verkehrsmitteln und des Baus der Verkehrswege sogar noch hoéher (10 %

bzw. 9 %)(2),

(1) Gruppe Verkehr 2000 Plus, a.a.0., S. §.
(2) E. Jacobs, Le marché européen unique: un défi pour la politique des

transports, 1990, S. 4 f.



17.

c)

18.

19.
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Nach Schidtzungen der OECD belaufen sich die gesamtwirtschaftlichen
Kosten - einschiieBlich der Kosten fiir Umweltverschmutzung, Staus und
Unfdlle - allein beim StraBenverkehr Jedoch moglicherweise auf bis zu
5 X des BIP(1), Diese Zahlen geben nicht die gesamten externen Kosten
des Verkehrs wieder, da sie nicht alle Formen der Umweltbelastung -
etwa den "Treibhauseffekt” - einbeziehen und auf einen Verkehrssektor
begrenzt sind.

Die technologischen Entwicklungen seit den frihen 50er Jahren haben
den Menschen in die Lage versetzt, schneller, hdufiger und weiter zu
reisen. Damit sind wirtschaftliche, soziale, nationale, ethnische und
geographische Barrieren ilberwunden worden.

Diese Entwicklungen haben eine erhthte Massenmobilitdt bewirkt und die
Verhaltensmuster sowie die allgemeine Lebensweise, insbesondere in den
Industrieldndern, stark beeinfluBt. Das Aufkommen des Automobils und
dessen Allgegenwirtigkeit haben eine Lebensweise gefdrdert, bei der
die Menschen ein Recht auf Mobilitdt zu haben glauben und das Fehlen
eines privaten Verkehrsmittels vielfach als Handicap empfinden, das
ihnen den Zugang zu vorhandenen Annehmlichkeiten erschwert.

Umwe | te inwirkungen des Verkehrs

Filr die Zwecke des vorliegenden Grinbuchs umfaBt der Begriff Umwelt
die Lebensqualitit und die Lebensbedingungen der Menschen sowie die
natidrliche Umnwelt mit geeigneten Lebensrdumen fiir Tiere und Pflanzen.
Die Lebensqualitit wird durch die langfristige Verfigbarkeit von
Ressourcen wie Wasser, Luft, Land und Raum sowie von Rohstoffen in
ausreichender Menge und geeigneter Qualitdt bestimmt. Dariiber hinaus
gehéren das natilrliche und das kulturelle Erbe dazu.

Abgesehen von den Initiativen, die im Seeverkehr zur Verhldtung von
Schidigungen der Meeresumwelt getroffen worden sind, galt das
Interesse an den verkehrsbedingten Umweltbelastungen bis in die
Jungste Vergangenheit hauptsédchlich der Luftverschmutzung und dem
Larm. |

(1) OECD (1988), Transports et Environnement, Paris, 1988, S. 11,
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21.

22.
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Die BemiUhungen zur Reduzierung der verkehrsbedingten Luftverschmutzung
galten ausschlieBlich best immten Schadstoffemissionen von
Kraftfahrzeugen. So wurden in den Industrieldndern Emissionsgrenzwerte
fur Kohlenmonoxid (CO), Kohlenwasserstoffe (HC), Stickoxide (NOy)
und RuBpartikel eingeflhrt. Die Gemeinschaft erlieB Rechtsvorschriften
zur Reduzierung der Emissionen von Kraftfahrzeugen und zur Férderung
des bleifreien Benzins. Die Gemeinschaftsnormen werden in regeimiBigen
Abstidnden an den Stand der Technik angepaBt. |

In bezug auf die Lirmemissionen haben die lndustrielander Normen flr
Pkw, Busse, Lkw, Motorrider und Flugzeuge eingeflhrt. Die Gemeinschaft
hat Larmgrenzwerte filir Lkw und Pkw sowie filr Motorridder verabschiedet
und Rechtsvorschriften erlassen, nach denen die lautesten
Flugzeugtypen ausgemustert werden sollen. Flr den von den Eisenbahnen
verursachten Ldrm sind bisher keine Grenzwerte festgelegt worden.

Dieses Konzept war einseitig, da sich die MaBnahmen weitgehend auf die
Emissionen von Kraftfahrzeugen und somit lediglich auf einen Aspekt
der Umweltauswirkungen einer einzigen Verkehrsart beschrinkten.

Tatsache ist aber, daB die Umwelt durch sdmtliiche motorisierten
Verkehrsmittel belastet und verschmutzt wird. Die Folgen sind nicht
allein auf die Luftverschmutzung beschrdnkt und Je nach Verkehrstriger
unterschiedlich.

Un nun eine mobglichst genaue Bewertung der verkehrsbedingten
Umwe l teinwirkungen zu gewdhrleisten, orientierte sich die Analyse, auf
der dieses Grilnbuch beruht, an einer Reihe von Kriterien, die sich von
der obigen Definition der Umweltqualitdt ableiten. Zu diesen Kriterien
gehéren u.a. die Auswirkungen des Verkehrs auf Luft, Wasser und Boden
sowie die Lebensqualitdt, die Auswirkungen der Verkehrsinfrastruktur
auf den Raum, die Folgen der
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Verkehrsiber lastung sowie die Risiken beim Gefahrguttransport. Die
Analyse enthdlt auBerdem eine Bewertung der besonderen Probleme, die

sich aus dem starken Verkehr in den Stddten ergeben.



23.

a)

24.

25.
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AUSWIRKUNGEN AUF DIE UMWELT

Da der Verkehr vielfdltige Auswirkungen auf die Umwelt hat,basiert die
vor liegende Analyse, wie bereits erwdhnt, auf einer Reihe von
Kriterien, die mit der Umweltqualitdt in Zusammenhang stehen, darunter
die betriebsbedingte Umweltbelastung, der Landschaftsverbrauch, die

Verkehrsiiber lastung und die Risiken beim Gefahrguttransport.

Betr iebsbedingte Umweltbelastung

Die betriebsbedingte Umweltbelastung wird durch den Betrieb der
verschiedenen Verkehrsmittel verursacht. Sie &duBert sich in der
Vefséhmutzung von Luft, Wasser und Boden sowie in Larm und
Erschitterungen. Die Auswirkungen sind vielfach langfristig und
kumutativ, im Falle von Ldrm und Erschitterungen jedoch meist direkter

und vorubergehender Natur.
“Luft”

"Luftverschmutzung" entsteht durch die Abgabe chemischer Substanzen an
die Atmosphidre. Die dadurch bewirkte Veradnderung in deren
Zusammensetzung hat Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit sowie
auf die Tier- und Pflanzenwelt. Die Auswirkungen einiger Schadstoffe
bleiben auf die Umgebung der Schadstoffquelle beschrankt, wo die
Konzentrationen am hoéchsten sind, und haben somit einen (berwiegend
lokalen Effekt (z.B. Bleiemissionen). Die Auswirkungen anderer
Schadstoffe sind auch weit (ber die Umgebung der Schadstoffquelle
hinaus zu splren, so z.B. die SOp-Emissionen, die flr den "sauren
Regen" mitverantwortlich sind. Schadstoffe kd&nnen Jedoch auch
“globale” Auswirkungen haben. Dies gilt beispieisweise fiur CO, und
andere Treibhausgase, die das Klima auf dem gesamten Pilaneten

beeinflussen.



26.

27.
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In den Emissionen von Verkehrsmitteln finden sich u.a. foigende

Luftschadstoffe:

- Kohlendioxid (COp), das bei der Verbrennung fossiler Brennstoffe
freigesetzt wird

- Kohlenmonoxid (co), Kohlenwasserstoffe (HC) und fldchtige
organische Verbindungen, die bei unvollstidndiger Verbrennung
entstehen

- Stickoxide (NOy), die bei hohen Verbrennungstemperaturen erzeugt
werden

- Blei (Pb), Ethylendibromid und -dichlorid, die dem Benzin zugesetzt
werden, um die gewiinschte Oktanzahl sowie eine hbhere Flichtigkeit
der Verbrennungsnebenprodukte zu erreichen

- Schwefeldioxid (S02) aus dem héheren Schwefeigehalt des
Dieselkraftstoffs

- feine Partikel im Dieselkraftstoff

~ Formaldehyd und andere Aldehyde

Kohlendioxid, Methan und Distickstoffoxid tragen direkt, Stickoxide,
Kohlenmonoxid und Kohlenwasserstoffe indirekt zum “Treibhauseffekt"

bel.

Schwefeldioxid und Stickoxide sind an der Entstehung des “sauren
Regens" beteiligt.

Fllchtige organische Verbindungen und Stickoxide sind flr die Erhdhung
der Ozonkonzentration in den bodennahen Luftschichten
mitverantwortiich.

Kohlenwasserstoffe, filichtige organische Verbindungen, Blei, Aldehyde,
Ethylendibromid und -dichlorid haben ein kanzerogenes Potential; Blei,
Kohlenmonoxid und RuBpartikel sind der menschiichen Gesundheit
generell abtrdgiich.

Die vom Vérkehrssektor verursachte Luftverschmutzung entsteht fast
ausschlieBlich beim Verbrauch von - meist nicht erneuerbarer -
Energie. Nach Angaben von Eurostat fUr das Jahr 1988 erreichte der
Energieverbrauch im Verkehrssektor 211,53 Mio tRGE(1) (= 29,8 X des
Endenergieverbrauchs). Dies ist vergleichbar dem

(1) Millionen Tonnen Rohdleinheiten.
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28.
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Energieverbrauch der Industrie, der sich auf etwa ein Drittel des
Endenergieverbrauchs in der Gemeinschaft belduft.

Innerhalb des Verkehrssektors entfielen 84,4 X auf den StraBen-,
11,1 ¥ auf'den Flug-, 2,5 X auf den Schienen- und 2,0 ¥ auf den
Binnenschiffsverkehr. Im folgenden wird der Energieverbrauch
verschiedener Verkehrsmittel miteinander verglichen.

Obwoh!| die Ergebnisse vergleichender Untersuchungen auf diesem Gebiet
mit Vorsicht Interpretiert werden sollten, ergeben sie doch eine
deutliche Vorstellung von dem "Energiehunger" der verschiedenen
Verkehrsmittel, wie er in Tabelle 1 und Abbildung 1 fir den
Personenverkehr dargestellt ist.

FUir den Bereich des Personenverkehrs spiegeiln diese Zahlen im
wesentlichen die unterschiedlichen Grundannahmen wider, daruhter die
Art des als Bezugsgrundlage dienenden Kraftfahrzeugs/Zuges/
Flugzeugs, die Fahrbedingungen bei StraBenfahrzeugen, die Durch-
schnittsgeschwindigkeit, den durchschnittlichen Energieverbrauch, die
Befdrderungskapazitdt, den Auslastungsgrad und -~ bei 1Ziigen mit
Elektrotraktion - die Art und Weise der Stromerzeugung.

Klar ist, daB der durchschnittliiche Auslastungsgrad, der von
Verkehrstriager zu Verkehrstrédger erhebliche Unterschiede aufweist, bei
Vergleichen zwischen den Verkehrstridgern eine der Schilsselvariablen
darstellt. In Tabelle 2 und Abbildung 2 findet sich daher ein
Vergleich des spezifischen Energieverbrauchs flr verschiedene
Verkehrstridger bei unterschiedlichen Auslastungsgraden: 25 %X, 50 X%,
75 % und 100 X.

Um eine faire Gegenlberstel lung zu erméglichen, wird die
Energieintensitidt - auch als spezifischer Energieverbrauch bezeichnet
- durchweg Iin Megajoule Primdrenergie pro Personenkilometer (= pkm)
gemessen, wobei Verluste widhrend des Erzeugungs- und Ubertragungs-

prozesses bericksichtigt werden.
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Aus Tabelle 2 sowie den Abbildungen 1 und 2 lassen sich folgende

HauptschluBfoligerungen ziehen:

- Bei Pkw besteht ein erhebliches Gefdlle zwischen kleinen und groBen
Fahrzeugen.

- FlUr Jeden Verkehrstrédger gilt: jJe hoher der Ausiastungs-, desto
hdher auch der energetische Wirkungsgrad.

- Von allen Verkehrstrigern hat das Flugzeug den héchsten
spezifischen Energieverbrauch.

- Im Flugverkehr ist der Energieverbrauch doppelt so hoch wie bei den
Hochgeschwindigkeitsziigen.

- Bei voller Auslastung liegt der Verbrauch bei Bahn und Bus am
niedrigsten.

Letzteres ist besonders wichtig fir die Hauptverkehrszeiten, wenn der
Besetzungsgrad der Pkw sehr niedrig (zwischen 1 und 1,2 Personen/Pkw),
die Fahrbedingungen und infolgedessen der tatsdchliche
Energieverbrauch - (beriastungsbedingt - sehr unginstig und der
Auslastungsgrad der Bahnen und Busse sehr hoch (gelegentlich doppelt
so hoch wie die Sitzplatzkapazitdt) sind. Obwoh | es im
Energieverbrauch zwischen Bahnen und Bussen bei voliler Auslastung
keine nennenswerten Unterschiede gibt, ist die Bahn bei den
qualitativen Aspekten wie Sitzkomfort, Geschwindigkeit, Fahrtdauer
und Zuverldssigkeit meist Uberlegen.

Filr den Gilterverkehr gelten in bezug auf Vergleiche zwischen den
Verkehrstrdgern die gleichen Erwdgungen wie flr den Personenverkehr.

Die Zahlen moégen dennoch interessieren.

Der Guterverkehr umfaBt sehr heterogene Aktivitaten, die von der Haus-
zu-Haus-Beforderung eines Kithischranks mit direkter Anlieferung in die

Wohnung des Kunden in der Stadtmitte (Uber den Ferntransport von
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Coils mit einem 40 t schweren finfachsigen Sattelschiepper bis zum
interkontinentaien Lufttransport von Schnittblumen reichen. Tabelle
3 und Abbiidung 3 enthalten Angaben zum Energieverbrauch verschiedener

Landverkehrsmitte! unter unterschiedlichen Bedingungen.

Die Bahn und die Binnenschiffahrt haben mit etwa 0,6 MJ/

Tonnenki lometer (tkm) den niedrigsten Energieverbrauch.

Bei vier- und filnfachsigen Sattelschleppern (mit voller Rickladung)
ist der Energieverbrauch scheinbar nur geringfiligig hdher als bei Bahn
und Binnenschiffahrt (0,7 MJ/tkm). Bedingt durch die heutige
Marktordnung ist der Leerfahrtenanteil in der Praxis jedoch erheblich;
ein Ladefaktor zwischen 50 und 70 % wédre fir den Vergleich zwischen
den Verkehrstrédgern eine realistischere Basis. Unter diesen
Bedingungen ist der Energieverbrauch im Glterkraftverkehr dann auch
deutlich hoher. Durch Aufhebung bestehender Marktzugangsbeschriankungen

kénnte ein deutlicher Beitrag zu Energieeinsparungen geleistet werden.

Bei leichten Lastfahrzeugen ist der hohe spezifische Energieverbrauch
(zwischen 4 und 8 MJ/tkm bei voller Ladung) durch die besondere Art
der beféorderten Giter (hochwertig/volumenintensiv/geringgewichtig)

bedingt.

"Das COp"

Der COp-AusstoB des Verkehrs in die Atmosphdre erreichte 1986
insgesamt etwa 577 Mio. t oder 22,5 ¥ der Gesamtmenge der COQ—

Emissionen in der Gemeinschaft(1),

Die AufschliUsselung des COp-AusstoBes nach Verkehrstrdger entspricht
erwartungsgemiB deren Jeweiligem Anteil am Gesamtenergieverbrauch des

Verkehrssektors.

(1) KEG, Energy in Europe, Energy for a new century: the European

perspective, Sonderausgabe, Juli 1990, S. 228.
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34.

Verkehrsmittel Anteil an der Gesamtmenge der
COp-Emissionen des Verkehrssektors
1. StraBe: gesamt 79,7 %
- Pkw 55,4 X
- Lkw 22,7 %
- Busse 1,6 ¥
2. Flugverkehr 10,9 %
3. Schiene: gesamt 3,9 ¥
- Personen 2,8 X
- Guter 1,1 %
4. Binnenwasser-
strasen 0,7 %
§. Sonstige 4,3 X
Quelle: Consultant TNO(1)
Der Pkw allein st mithin fUr mehr als 55 X der gesamten

COo-Emissionen des Verkehrssektors verantwortlich.

Fast drei Viertel der gesamten CO,-Emissionen von StraBe und Schiene
gehen zu Lasten des Personenverkehrs. (siehe Abbiidung 4)

“Dle anderen Schadstoffe”

Im Rahmen des CORINAIR-Programms liegt eine detaillierte

gemeinschaftsweite Analyse fllr die straBenverkehrsbedingten Emissionen
FUr den
flr

von NOy, fllUchtigen organischen Verbindungen und SO, vor.

Schienenverkehr sind lediglich partielle Angaben vorhanden,

Binnenschiffs—, See— und Luftverkehr gar keine.

Der Anteil
auf 53,6 X fUr NOy, 27,1 X fUr flUchtige organische Verbindungen und
2,9 X fUr SO,. (siehe Tabelle 4)

des StraBenverkehrs an den Gesamtemissionen belduft sich

Der Anteil der Pkw und der leichten Nutzfahrzeuge an den gesamten
Emissionen im StraBenverkehr belduft sich auf 55,6 % fir NOy, 66,9 X
fir flUchtige organische Verbindungen und 49,5 X fir SO, (siehe

Tabelle 4).

(1) TNO Policy Research, Possible Community Measures Aiming at Limiting

CO, Emissions in the Transportation Sector, Delft, August 1991,
S. 6 f.



35.

36.

37.

-17 -

Der Anteil des StraBenverkehrs an den gesamten CO-Emissionen wird auf
etwa 74 X geschdtzt. Die fir Deutschiand und die Niederlande
vor | iegenden Daten zeigen, daB {ber 80 % auf den Pkw zuriickgehen(1).

Fur RuBpartikel und Blei |iegen keine umfassenden Daten vor. Die Daten
fir Deutschiand ergeben, daB der Verkehr fir 13 ¥ der gesamten
RuBpartikelemissionen verantwortiich ist; in den Niederlanden liegt
der Anteil sogar bei 22 X, wovon *+ 30 X auf Pkw entfalilen(1).

Was Biei anbelangt, so ergeben die Daten fir die Niederlande filir den
StraBenverkehr einen Antei! von 87 X an den Bleiemissionen insgesamt,
wovon wiederum 94 X von Pkw ausgestoBen werden (1),

im Hinblick auf die speziellen Umweltprobleme in Stddten ist darauf
hinzuweisen, daB ein groBer Teil der durch den StraBenverkehr
insgesamt emittierten Schadstoffe auf InnerortsstraBen freigesetzt
wird (26 X bei NOy, 61 X bei fliUchtigen organischen Verbindungen),
wie aus den fUr die Niederlande und Deutschland vorliegenden Daten
hervorgeht(1) (siehe Tabelle 5).

Dies ist nicht weiter verwunderlich, da Energieverbrauch und
Schadstoffemissionen Je nach Fahrbedingungen unterschiedliéh sind. Wie
in Tabelle 6 fir den StraBenverkehr gezeigt wird, liegen
Energieverbrauch und Schadstoffemissionen bei allen Verkehrsmitteln im
Stadtverkehr deutlich hdher.

FUr den Anteil der anderen Verkehrsmittel am SchadstoffausstoB |iegen
keine umfassenden Daten vor. Aus den Angaben fiUr das Vereinigte
Kbénigreich ist Jedoch ersichtlich, daB 97 X der fl{lchtigen organischen
Nichtmethan-Verbindungen auf den StraBenverkehr, 2 % auf den
Schienenverkehr und 1 X auf den Seeverkehr entfallen; am NOy-
AusstoB ist der StraBenverkehr mit 95 ¥, der Eisenbahnverkehr mit 3 %,
der Luft- und der Schiffsverkehr mit je 1 % beteiligt(2). Fur den
Luftverkehr wird nicht ndher angegeben, ob die NOy-Emissionen die
bodennahen Luftschichten einbeziehen. Dies ist ein Gebiet, auf dem die

Forschung noch in den Anfdngen steckt.

(1) Prognos, Evaluation of External Costs related to Road Transport: Heavy

Goods Vehicles of Minimum 12 Tonnes Gross Vehicle Weight, Basel, Januar
1991, Tabellen.

(2) The Institution of Civil Engineers, Pollution and its Containment,

London, 1990, S. 46.
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Die Emissionen von Luftfahrzeugen, insbesondere die in der mittleren
und oberen Troposphédre, bereiten zunehmend AnlaB8 zu Sorge, denn man
nimmt an, daB die dort entstehenden "Treibhausgase"” - vor allem NOy
- sehr viel groéBeren Schaden anrichten als die am Boden erzeugten

Gase.

Die sozialen Kosten der Luftverschmutzung beinhalten die Kosten, die
aus gesundheitlichen Problemen entstehen: Auswirkungen auf das
Atemsystem, toxische Wirkungen infolge Bleiakkumulation,

Produktivitdtsverluste durch Krankheit und Tod sowie Gebdudeschidden.

Trotz unterschiedlicher Ergebnisse, die wahrscheiniich auf die
unterschiedliche Berechnungsverfahren zurlckzufilhren sind, scheinen
sich die Kosten durchschnittlich auf 0,3 bis 0,4 % des BIP zu
belaufen. Einer deutschen Studie zufolge konnen 91 ¥ der Kosten dem
StraBen-, 4 X dem Schienen-, 3 ¥ dem Binnenschiffs—- und 2 % dem

Luftverkehr zugerechnet werden(1) .

“Wasser”

“Wasserverschmutzung" entsteht durch die direkte oder indirekte
Einbr ingung chemischer Substanzen, einschlieBlich gefdhr!licher
biologischer Agenzien und genetisch verdnderter Organismen und
Mikroorganismen, die die Qualitdt oder Beschaffenheit des Grund- oder
Ober fldachenwassers verdndern und sich auf die menschliche Gesundheit

sowie auf die Tier— und Pflanzenwelt nachteilig auswirken.

Der Verkehr triagt durch die Abgasemissionen der Kraftfahrzeuge sowie
die Emissionen der Flugzeuge bei Start und Landung indirekt zur
Verschmutzung des Grundwassers bei. Verkehrsunfdlle mit gefahrlichen
oder schadlichen Glitern konnen direkte oder indirekte Auswirkungen

auf das Okosystem Wasser haben.

(1) Gruppe Verkehr 2000 Plus, a.a.O0., Abbildung 16 (Zitat aus einer

Verbffentlichung des Fraunhofer Instituts, Karlsruhe).
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Der Verkehr tragt durch betriebsbedingte Einleitungen aus Schiffen
sowie durch versehentliches Einbringen gefdhrlicher oder schédlicher
Glter, die auf BinnenwasserstraBen befdrdert werden, direkt zur

Verschmutzung des Oberfldchenwassers bei.

“Die Verschmutzung der Meeresumwelt" ist auf das vorsdtzliche oder
versehentliche Einbringen von Chemikalien - auf See oder im
Mindungsgebiet von Fliussen - einschlieBlich gefdhrlicher biologischer
Agenzien und genetisch verdnderter Organismen und Mikroorganismen,
zurickzufithren, bei dem die marinen Okosysteme geschidigt und

folglich der Mensch sowie die Tier- und Pflanzenwelt gefdhrdet werden.

Negative Auswirkungen auf die Meeresumwelt ergeben sich auBerdem durch
voréétzliche und versehentliche betriebsbedingte Einleitungen aus
Schiffen sowie bei Unfdllen auf See oder in Hidfen, wenn dabei
gefédhrliche oder schéddliche Gilter an die Umwelt abgegeben werden. 80 %

der Olverschmutzung im Meer sind betriebsbedingt.

“Boden”

"Bodenverschmutzung” bedeutet eine Verdnderung der Qualitat oder
Beschaffenheit des Bodens oder dessen generelile Schiddigung, ver-
ursacht durch chemische oder physikalische Einwirkungen. Aufgrund der
Tatsache, daB der Boden gleichzeitig als Wasserreservoir und als
Wasserfiiter fungiert, kann seine Verseuchung durch Schadstoffe oder
die generelle Schadigung seiner physikalischen oder chemischen
Struktur weitreichende direkte wie auch indirekte Auswirkungen auf

Menschen, Tiere und Pflanzen haben.

Die enge Wechseliwirkung zwischen den Okosystemen Boden, Luft und
Wasser erhoht die Anfdlligkeit des Bodens und vergroBert somit das

Spektrum der potentiellen Auswirkungen einer Bodenverseuchung.



42.

43.

44.

- 20 -

Der Verkehr trdgt indirekt durch den betriebsbedingten Schad-
stoffausstoB und direkt durch die versehentliche Freisetzung von
gefdhrlichen oder schddlichen Gltern zur Bodenverschmutzung bei. Die
Verkehrsinfrastruktur kann das okologische Gleichgewicht des Bodens
beeintridchtigen, was wiederum Auswirkungen auf die Okosysteme Wasser
und Luft nach sich zieht.

“Larm”

"Larm" besteht aus Lautelementen, die flr den Menschen schddlich sind
und aufgrund der Beldstigung, der Mudigkeit, der Stérungen und gele-
gentiich sogar des Schmerzes, die sie hervorrufen, mehr oder minder
unertridglich sein kénnen. Je nach intensitdt und Art des Lidrms kénnen
die Auswirkungen von reinem Unbehagen bis hin zu verschiedenen
psychischen und pathologischen Reaktionen reichen und je nach der
durch das Ldrmsignal vermittelten Information und der nerviichen
Verfassung sowie der Tidtigkeit der dem Lidrm ausgesetzten Pérson
unterschiedlich ausfallen.

Im Verlauf dér letzten zwei Jahrzehnte ist die Lirmbeldstigung infolge
der zunehmenden Verstddterung, der grdBeren Mobilitdt von Glutern und
Personen und der in vielen Lebensbereichen weit vorangeschrittenen
Mechanisierung erheblich angestiegen.

Lirmemissionen und ihre Auswirkungen sind Je nach Verkehrstriéger

unterschiedlich.

Der Gesamtldrmpegel des StraBenverkehrs |dB8t sich in Motoren-, Roll-
(von Reifen auf der Fahrbahn) und sonstige intervallartig auftretende
Gerdusche aufgliedern. Unter normalen Verkehrsbedingungen fihren Lkw
2u einer erhebiichen Zunahme sowohl des durchschnittlichen Lirmpegels
als auch der Zahl und Intensitdt der Ladrmpeaks. Psycho-soziologische
Studien haben ergeben, daB die durch einen einzigen Lkw verursachte

Lirmbeldstigung der jenigen von sechs Pkw entspricht. Auf StraBen mit
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unrege IimaBigem VerkehrsfluB kann das Verhdltnis 10 bis 15.Pkw pro Lkw
erreichen(1). Das Vorbeifahrgeriusch eines Lkw, das mit dessen
Geschwindigkeit zunimmt, liegt Jje nach Verkehrsbedingungen um 6 - 12
d8 (A)(1)(2) nsher als das eines einzelnen Pkw. MaBstab fir die
Lérmbeldstigung ist im alligemeinen der Anteil der Bevdlkerung, der
Gerduschpegein oberhalb eines bestimmten wilnschenswerten Grenzwertes
- 55 L peq 9B (A) (2) fiur neue Wohngebiete, sonst 65 Laeq dB
(A) (3) - ausgesetzt ist.

45. Nach Angaben der OECD sind in der Gemeinschaft zwischen 34 %
(D&nemark) und 74 X (Spanien) der Bevdlkerung StraBenverkéhrslarm von
mehr als 55 LAeq dB (A) und zwischen 4,1 ¥ (Niederlande) und 23 %
(Spanien) einem Ldrmpegel von mehr als 65 Lpgq dB (A) ausgesetzt.
Der Grad der Verstddterung, die Bevdlkerungsdichte und die Struktur
und Dichte des StraBennetzes sind wichtige Faktoren, die das Niveau
der Belidstigung beeinflussen.

46. Die Ldrmemissionen von Bahnen entstehen durch den Rad/Schiene-Kontakt,
die Lok, den Fahrtwind, Bauwerke entlang der Strecke sowie durch
Bodenerschilitterungen. Der durch den Rad/Schiene-Kontakt verursachte
Ldrm nimmt mit der Geschwindigkeit zu. Obwohl nur begrenzte OECD-Daten
zu den Ldrmemissionen der Eisenbahn zurFVerngung stehen, liegt der
Prozentsatz der Bevdlkerung, die Bahnldarm von mehr als 55 LAeq dB
(A) ausgesetzt ist, in den Niederlanden bei 6 X; (fir die anderen
Mitgliedstaaten liegen keine Angaben vor). Einen L&rmpegel von mehr
als 65 LAeq dB (A) missen zwischen 0,3 X (Vereinigtes Konigreich)
und 1,7 X (Deutschland) der

(1) CEMT, Nuisances from Heavy Goods Vehicles, Paris, Januar 1991,
S. 2.

(2) dB (A): Dezibel, A-bewertet: MeBgroBe flr den Schallpegel mit
Schwerpunkt auf den mittleren und hohen Frequenzen, auf
die das menschliche Ohr besonders empfindlich reagiert.
Die MeBgroBe dB (A) ist die im Larmschutz und bei der
Ldrmmessung am hdufigsten verwendete GroBe.

LAQQ: “Energiedquivalenter Dauerschallpegel" - gibt den
mittlieren Schalldruckpegel {lber eine bestimmte Dauer an,
z. B. Uber 24 Stunden oder tagsiliber zwischen 8 und 20 Uhr.
(3) CEMT, Transport Policy and the Environment, Paris, 1990, S. 23.

4)
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Bevblkerung ertragen. Der Anteil der Bevdlkerung, der Lirmemissionen
von Bahnen ausgesetzt ist, hingt vom Jeweiligen Stellenwert des
Schienenverkehrs im Vergleich zu den anderen Verkehrstrigern, von

der Dichte des Schienennetzes sowie von topographischen Faktoren ab.

Hauptquelle des Flugldrms sind die Gerduschemissionen der Turbinen,
die beim Start mehr als 120 dB (A) erreichen kénnen. Laut Angaben der
OECD liegt der Anteil der Bevélkerung, der Flugldrm von mehr als 55
Laeq 9B (A) ausgesetzt ist, zwischen 36 X (Niederlande) und 1,7 %
(Ddnemark). Flugldrm von mehr ais 65 LAeq dB (A) missen zwischen 1 %
(Deutschland) und 0,3 X (Ddnemark) der Bevblkerung ertragen. Wie hoch
die Beldstigung durch Flugldarm ist, hidngt hauptsdchlich von der Lage
des Flughafens und von der Flugdichte ab.

Fir die Lirmemission von See- und Binnenschiffen liegen keinerlei
Daten vor, da die Beldstigung unerheblich ist.

in die Berechnung der sozialen Kosten des durch Landverkehrstréger
verursachten Lirms gehen die Kosten fir Produktivitdtsverluste,
Gesundheitsfilrsorge, Schéaden an Eigentumswer ten und
Beeintrédchtigungen der psychischen Befindlichkeit ein. Die sozialen
Gesamtkosten liegen bei rund 0,1 X des BIP. Davon entfallen 64 X auf
den StraBenverkehr, 26 X auf den Flugverkehr und 10 % auf den Schie-
nenverkehr (1),

Alles in allem trigt der StraBenverkehr die Hauptverantwortung flr die

durch L&rm verursachte Minderung der Lebensqualitdt.
“Erschutterungen”

"Erschiltterungen” kommen durch kleine Bewegungen physikalischer
Materie zustande. Die Auswirkungen auf Mensch und Tier entsprechen
weitgehend den durch Lirm verursachten. Erschiltterungen wirken sich
auch schddlich auf Boden, Gebdude und Verkehrswege aus und konnen von

einfachen Rissen bis hin zu tiefergehenden Schaden reichen.

(1) Gruppe Verkehr 2000 Plus, a.a.O.



51.

52.

53.

54.

55.

- 23 -

StraBenverkehrsbedingte Erschitterungen werden fast durchweg von Lkw
auf StraBen verursacht, deren Fahrbahnaufbau oder Linienfithrung fur
solche Fahrzeuge ungeeignet ist. Dabei handelt es sich meist nicht um
Autobahnen, sondern um Zufahrts- oder DurchfahrtsstraBen in groBen
oder kleinen Ballungsriumen. Anlan zur Sorge geben daher
Erschittterungen besonders in Stddten und Dérfern, wo Gebdude und
unterirdisch verlegte Rohre und Kabel anfdllig flUr Schiden sind. Die
Erschitterungen nehmen in dem MaBe zu, wie sich der StraBenzustand

verschlechtert.

Schienenverkehrsbedingte Erschiitterungen sind von den é&rtlichen
Bodenverhdltnissen, der Gleislagerung, dem Gewicht sowie der Federung
und der Geschwindigkeit des Zuges abhidngig. Folglich besteht_ ein
erheblicher Unterschied zwischen Personen- und Giterziigen. Per-
sonenzige mit ihren geringeren Radsatzlasten und hochentwickelten
Federungssystemen bewirken seibst bei hoher Geschwindigkeit selten
Erschitterungen, die in mehr als 25 m Entfernung von der Gleisanlage
noch zu spliren sind. Dagegen sind Gilterziige mit ihren hohen
Radsatzlasten und einfachen Federungssystemen die Hauptverursacher

schienenverkehrsbedingter Erschiitterungen.

Erschltterungen, die durch am Boden rollende Flugzeuge verursacht
werden, geben keinen AnlaB zu besonderer Sorge, da diese Art von

Beldstigung durch den Motorenldrm Uberlagert wird.

Bislang sind Jedoch noch fir keinen Verkehrstrdager akzeptable
Grenzwerte fUr Erschitterungen festgelegt worden, weshalb das AusmaB

des Problems nur schwer abzuschdtzen ist.

Verr ingerung der betriebsbedingten Umweltbelastung

Zur Verringerung der betriebsbedingten Umweltbelastung sollte fiir alle
Verkehrsmitte!l - auch im Hinblick auf Kraftstoffqualitdat und
alternative Kraftstoffe - ebenso wie filr die Verkehrswege die "beste

ver flighare Technologie" eingesetzt werden.

Das bedeutet:
strengere Abgasnormen bei allen Kraftstoffen flr Kraftfahrzeuge

(Pkw, Lastfahrzeuge, Reise— und andere Busse), Motorrdder,
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Flugzeuge, See— und FluBschiffe

. strengere Ldrmnormen fir Kraftfahrzeuge, Motorrédder, Bahnen .und
Flugzeuge
strengere Qualitidtsnormen fir Kraftstoffe und Biokraftstoffe
strengere Bestimmungen fir die Energieausnutzung bei den Antriebs-
aggregaten von Kraftfahrzeugen, Flugzeugen, Motorrddern sowie See-
und FiluBschiffen
neue Larmvorschriften flUr den Bau von StraBen, Schienen sowie
Start- und Landebahnen.

Diese technischen MaBnahmen dirften zu einer Verringerung von
Luftverschmutzung, Lédrmemissionen, Erschiltterungen und Kraftstoff-
verbrauch fihren und zur Reduzierung der betr iebsbedingten
Umweltbelastung beitragen, indem sie die Umweltfreundlichkeit der
verschiedenen Verkehrsmittel vor allem im StraBen-, See- und
Luftverkehr erhdhen.

Ein genereller Einsatz von Elektrofahrzeugen fiir die Giiter- und die
Personenbefdrderung und von Bussen mit Hybridantrieben (Kraftstoff und
Elektrizitdat) in den Stddten wilrde die Luft- und L&rmbelastung dort
senken. Ein Umsteigen auf Elektrofahrzeuge wirde sich auBerdem ginstig

auf die Abhdngigkeit von Erddllieferungen auswirken.

Im StraBenverkehr koénnen umweltschonende und sichere Geschwindig-
keitsbegrenzungen je nach Art des Fahrzeugs, der StraBe und des
Jeweiligen Verkehrsumfeldes einen wirksamen Beitrag zur Reduzierung
von Lirm und Erschiitterungen sowie Kraftstoffverbrauch und Abgasen,

darunter insbesondere CO,, leisten.

Eine wirksame Um- und Durchsetzung dieser Normen erfordert stéandige

Kontrollen, um VerstéBe zu verhindern.

Dies kann durch Einflihrung von Umweltkriterien bei der technischen
Uberwachung aller StraBenfahrzeuge (einschlieBlich Motorrdader) und
Luftfahrzeuge erreicht werden sowie durch Einsatz technischer
Vorrichtungen zur Gewahrleistung der Einhaltung der vorgeschriebenen

Geschwindigkeitsbegrenzungen.
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Dariber hinaus ist eine laufende Aktualisierung dieser Normen
erforderlich, um sicherzustellen, daB sie mit dem neuesten Stand der
Technik Schritt halten und somit weiterhin der Auflage “beste
ver fligbare Technologie" entsprechen.

Hinzu kommt die Foérderung von Forschung und Entwicklung zur
Verbesserung der Umwe ltvertridgl ichkeit der verschiedenen
Verkehrsmittel und Verkehrswege sowie die Férderung neuer
Energietechnologien, etwa Bioenergien und Elektrofahrzeuge. Dies |48t
sich durch Finanzierungshilfen und steueriiche Anreize fir bestimmte
F&E-Projekte sowie durch Schaffung des entsprechenden institutionellen
Rahmens auf Gemeinschaftsebene erreichen.

Die Einfldhrung neuer Normen sowie von Fristen flr deren Umsetzung
bietet die Gelegenheit, der Industrie bestimmte “Zielvorgaben" (Werte
und Fristen) an die Hand zu geben. Gleichzeitig sollen steuerliche
Anreize Verkehrsnutzer und -unternehmer dazu ermuntern, sich schon vor
Ablauf der Frist fUr die aus technischer Sicht umweltfreundlichsten
Kraftfahrzeuge, Flugzeuge, Schiffe, Motorrédder, 1Zige bzw. Kraft-
stoffe zu entscheiden.

Die Festlegung der “Zielvorgaben" kann dergestait erfolgen, daB auf
dem Wege (ber Rechtsvorschriften Anreize flUr die Industrie geschaffen
werden, mit der technologischen und wissenschaftliichen Entwicklung
Schritt zu halten, widhrend gleichzeitig Uber die "gelenkte" Wahl
seiténs des Verkehrsnutzers und -unternehmers Druck auf die Industrie

ausgellbt wird, diesen Zielvorgaben auch zu entsprechen.

b) Landschaftsverbrauch und -zerschneidung

61.

Die Verkehrsinfrastruktur hat nachhaltige und oft irreversible
Auswirkungen auf die Umwelt, die sich in Form von Landschaftsverbrauch
und —zerschneidung bemerkbar machen. Die Auswirkungen des
Landschaftsverbrauchs sind je nach dem vorhandenen Raum

unterschiedlich. So wirken sich die Verkehrswege in einem stddtischen
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Umfeld  anders aus ais in weniger dicht besiedelten ldndlichen
Gebieten.

In Verdichtungsrdumen kénnen Verkehrsaniagen zu einer Beeintrachtigung
der Mobilitdt der FuBgdnger filhren, ganze Stadtteile vom (lbrigen
Stadtgebiet -~ auch sozial - abschneiden, Sichtbarrieren schaffen,
bereits vorhandene verkehrsbedingte Belastigungen verschlimmern sowie

private und berufliche Alltagsgewohnheiten stéren.

Die Verkehrsinfrastruktur prdgt in entscheidendem MaBe das Aussehen
von Stadt und Umland, beeinfluBt die soziaie und bauliche Homogenitdt
groBer und kleiner Stddte, verringert den vorhandenen Lebensraum sowie

vorhandene "Gringiirtel".

Verkehrswege greifen in das Landschaftsgeflige ein: Sie konnen
natiirliche Lebensrdume zerschneiden oder zerstéren, wertvollen
Landstrichen nicht wiedergutzumachenden Schaden zufligen und sich
negativ auf das Okologische Gleichgewicht insbesondere in der Tierwelt

auswirken.

Uber das AusmaB des Landschaftsverbrauchs durch die Infrastruktur der
einzelnen Verkehrstrédger Iiegen keine umfassenden Daten vor. Anhand
der Lidnge der verschiedenen Verkehrswegenetze 148t sich dennoch eine
grobe Schitzung(1) vornehmen.

Angaben von Eurostat zufolge bestand das StraBenverkehrsnetz der
Gemeinschaft im Jahre 1986 aus 30.237 km Autobahnen und 2.549.907 km
sonstigen StraBen und das Schienennetz aus 70.911 km eingleisigen und
54.918 km zweigleisigen Bahnstrecken. Das Binnenschiffahrtsnetz
(einschiieBlich der natiirlichen WasserstraBen) hatte eine Gesamtldnge
von 21.634 km.

(1) Annahmen zur durchschnittlichen Breite einer

- StraBie: 11,22 m
- Eisenbahnlinie: 5,61 m
Forward Studies Unit, Transport and Environment, S. 24.
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Das StraBennetz der Gemeinschaft nimmt demzufolge eine. Fldche von
28.949 km2 bzw. 1,3 % der Gesamtfliche der Gemeinschaft ein. Darin
sind die Flichen fir Knoten- und Kreuzungspunkte und fiir Parkplitze
nicht enthalten. Die Parkfldche flr einen Pkw in Parkgaragen kann bis
zu 17 m2¢1) (einschlieBlich der Fliche, die zum Wenden und zum Ein-

und Ausfahren benbtigt wird) betragen.

Fliir das Schienennetz der Gemeinschaft lauten die entsprechenden Zahlen
708 km2 bzw. 0,03 X der Gesamtfliche der Gemeinschaft. In diesen
Zahlen ist die von Bahnhéfen und Rangierbahnhéfen in Anspruch
genommene Fl&che nicht berlcksichtigt. Ein Kapazitdtsvergleich flr
den Berufspendlerverkehr widhrend der Hauptverkehrszeiten zeigt, daB
auf einer zweigleisigen Eisenbahnstrecke pro Stunde die gleiche Anzahl
Menschen (+ 6500 Personen) wie auf einer Autobahn befdrdert werden

kann(z)-

FUr BinnenwasserstraBen ist eine Schiétzung des Landschaftsverbrauchs
nicht mdglich, da keine Daten zur durchschnittlichen Breite der
verschiedenen Arten von Kandlen vorliegen und 2zu den Bin-
nenschiffahrtsnetzen in der Gemeinschaft auch natiirliche Wasser-
straBen wie Flisse zdhlen. Auch fir den in der Gemeinschaft durch
Flughéifen bedingten Landschaftsverbrauch liegen keine Gesamtangaben
vor. Der Landschaftsverbrauch flr einen Flughafen diirfte jedoch
zwischen 200 und 400 bha fir die kleinsten Regionalflughdfen und

zwischen 1500 und 2000 ha oder darlber fir die Knotenpunktflughdfen
1iegen{3). Ein paar Beispiele: Paris-Oriy 1500 ha, Brissel-Zaventem

1600 ha, Amtsterdam-Schipol 1800 ha und Paris-Roissy 3100 ha.
Begrenzung der Landschaftszerschneidung
Zur Begrenzung der Landschaftszerschneidung durch die Verkehrs-

infrastruktur sind folgende MaBnahmen notwendig:

Vol le Ausnutzung der vorhandenen Infrastrukturkapazitat

Q)

(2)
3)

KEG, Policy and Provision for Cyclists in Europe, Briissel, 1989,

Anhang 2, S. 20.

Fondation Roi Baudoin, a.a.0., S. 86.

Mens en Ruimte, Etude thématique du projet TGV, Brissel, Dezember 1989,
S. 19.
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. Begrenzung des Ausbaus der vorhandenen Infrastrukturnetze
Senkung der Verkehrsnachfrage, vor allem Dbei tUber lasteten
Verkehrstréagern.

Dies 148t sich wie folgt erreichen:

. effiziente und optimale Ausnutzung der vorhandenen Befdrderungs-
kapazitdten

. VerkehrslenkungsmaBnahmen, die eine gleichmiBigere Verteilung des
Verkehrsflusses vor allem im StraBen—~ und Luftverkehr bewirken
{
. Koordinierung von Infrastrukturplanung und regionaler Entwicklung
unter Berlcksichtigung der Umwelteinwirkungen

. Strikte Durchflhrung der Umweltvertridgiichkeitsprifung bei neuen
Projekten, Pldnen und Programmen, die Auswirkungen auf die
Verkehrsnachfrage haben

. Ausbau der Infrastruktur fir “sanfte" Fortbewegungsarten.

Die Marktordnung soll so gestaltet sein, daB sie eine effiziente und
optimale Nutzung der vorhandenen Befbrderungskapazitateh erméglicht
und eine Verlagerung von (berlasteten Verkehrstridgern zu solchen mit
Uberschissiger Kapazitdt fordert, d.h. beim Giiterverkehr vor allem
von der StraBe zur Schiene, zum kombinierten Verkehr oder zur
Binnenschiffahrt und beim Personenverkehr vom Pkw zum Offentlichen
Verkehrsmittel. Auch eine gut koordinierte Verkehrswegeplanung wirde
einen Beitrag zur Erreichung dieses Zieles leisten.

Die volle Verwirklichung der Dienstleistungsfreiheit und die Besei-
tigung und Verhinderung von Wettbewerbsverzerrungen im Sinne der Ziele
des EWG-Vertrags sowie die Einfllhrung von Umweltgeblihren oder -abga-
ben fir die betriebsbedingte Umweltbelastung sollen zu einer
ausgewogenefen Aufteiilung dés vorhandenen Verkehrsvolumens auf die
verschiedenen Verkehrstrdger beitragen. Dies wiirde wiederum zur Folge
haben, daB der Druck auf die Infrastrukturkapazitdt bei den besonders
belasteten Verkehrstrigern und die Notwendigkeit eines weiteren

Ausbaus der Netze verringert werden.



(5)

- 29 -

¢) Oberlastung

71.

72.

“Uber 1astung” bezeichnet einen wiederkehrenden Zustand von
unterschiedlicher Dauer, der durch ein MiBverhdltnis zwischen der
benbtigten und der vorhandenen Verkehrswegekapazitdt entsteht.
Uberlastung ist typisch fur den Stadtverkehr und in neuerer Zeit auch
fdr den Filugverkehr.

Die schlimmsten Folgen der Uberlastung sind u.a. eine Reduzierung der
DurchlaBkapazitdt und  der Mobilitdt, eine Steigerung des
Energieverbrauchs und der verkehrsbedingten Umweltverschmutzung sowie
eine ineffiziente Zeitnutzung. Weitere mdgliche Folgen sind eine
Beeintridchtigung des persdnlichen Wohlbefindens, Einkommens- und
ProduktionseinbuBen sowie eine Verringerung der Freizeit.

Daten (Uber die gesamtwirtschaftlichen Kosten der StraBeniiberlastung
ergeben Summen von 10 bis 15 Mrd. Pfund pro Jahr in GroBbritannien
(1) und 1 Mrd. Gulden in den Niederianden. Bis zum Jahre 2010

kénnten die Kosten bei einer 70Xigen Zunahme des Autoverkehrs in den

Nieder landen auf 4 Mrd. Gulden ansteigen (2,

Im Flugverkehr sind die (beriastungsbedingten Kosten in Europa flr
1988 auf 1.510 Mio. US$ geschdtzt worden. In diesen Zahlen sind die
erhbhten Betriebsaufwendungen (zusdtzlicher Treibstoff, zusdtzliche
Zahlungen flUr fliegendes und anderes Personal, zusdtzliche Wartung,
Zinsaufwendungen usw.), die durch die aufgestockte Flotte verursach-
ten Kosten sowie die den Flugpassagieren in Form von Zeitverlust
entstehenden Kosten (mit splrbaren Folgen fur das

Fremdenverkehrsgewerbe) berUcksichtigt(S)-

(1) PIARC-Technical Committee on Roads in Urban Areas, Reduction of
Car Traffic in City Centres, Pre-Congress Report, Marrakesch,
1991, S. 8.

(2) Zweite Kammer des niederlindischen Parlaments, Sitzungsperiode
1989-1990, Second Transport Structure Plan, part d: Government
Decision, Transport in a Sustainable Society, S. 5.

(3) Planungsbilro Luftraumnutzer, Die Krise der europdischen
Flugsicherung: Die Kosten und ihre L&sungen, Frankfurt, Juli
1989, S. 26-27.
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Der Treibstoffverbrauch im Flugverkehr ist abhidngig von der Tech-
nologie und den F lugbedingungen (Ladefaktor, Flugprofil,
Witterungsverhdlitnisse, Uberlastung). Wie aus Abbildung 5 hervorgeht,
hdngt der Treibstoffverbrauch im wesentlichen von den Flugbedingungen
ab, die zum Teil Folge von Uberiastungen sind: Warten vor Start und
Landung sowie Rollen nach der Ankunft.

Eine angebotsorientierte Lésung des Uber lastungsprobiems wird deshalb
nicht zwangsldufig eine Wiederherstellung des mittel- und langfri-
stigen Kapazitdtsgleichgewichts und folglich auch keine Entschidrfung
der Auswirkungen dieses Problems anstreben. U(berlastungen konnen
beispielsweise im StraBenverkehr einen niitzlichen Abschreckungsfaktor
darstelien, da das knappe Zeitbudget des Autofahrers diesen
moglicherweise dazu veranlaBt, nach effizienteren Alternativen im
Sffentlichen Verkehr Ausschau zu haiten.

Reduzierung der Uberlastung

Verkehrsaufkommen und Uberlastung sind untrennbar miteinander
verbunden: sinkt das erste, nimmt letztere auch ab.

Die Reduzierung des Verkehrsaufkommens setzt einen Rickgang der
Beférderungsnachfrage und/oder einen verbesserten Auslastungsgrad
voraus. Dies 1dBt sich durch ein umweltvertrédglicheres Konzept zur
Mobilitdt von Gltern und Personen erreichen und erfordert Verédnde-

rungen im Mobilitdtsverhalten von Verkehrsnutzern und -unternehmern.

Auch Stadt- und Industriestandortplanung koénnen Veridnderungen im
Mobilitdtsverhalten fordern; dasseibe gilt flir die breite Anwendung
der Telekommunikation. Wenn auf N&he und Erreichbarkeit geachtet
wird, trédgt dies zur Senkung des Verkehrsaufkommens und zur
verstirkten Nutzung der sogenannten “"sanften" Fortbewegungsarten bei,
d.h. mehr Menschen benutzen das Fahrrad oder gehen zu FuB.

Besonders ﬂberlastungsanfﬁllig sind der StraBen- und der Luftverkehr.
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Von einem extrem hohen StraBenverkehrsaufkommen sind die groBen
Ballungsrdume und die ZufahrtsstraBen zu diesen Raumen vor allem
wdhrend der sogenannten “"Tagesspitzen" betroffen. Diese Uberlastung

148t sich durch folgende MaBnahmen vermindern:

. ausreichendes 6ffentliches Verkehrsangebot
hoher Auslastungsgrad
VerkehrslenkungsmaBnahmen
Road pricing

Eingeschrdnkter Zugang zu den liber lasteten Bereichen fiir Pkw.

Solche MaBnahmen dirften zur Reduzierung des Verkehrsvolumens und zur
Verbesserung des Verkehrsflusses beitragen. lhre Effizienz 148t sich
durch verkehrspolitische MaBnahmen noch steigern, die ein Umsteigen
auf 6ffentliche Verkehrsmittel, vorwiegend fUr Fahrten in und zwischen
den Stddten sowie widhrend bestimmter Tageszeiten, an bestimmten
Wochentagen und zu bestimmten Jahreszeiten attraktiver machen.
Erleichtert wird dieses Umsteigen durch eine nahtlose Verknipfung der
verschiedenen Phasen einer Fahrt: vom Abfahrtsort (Wohnung/ Bliro) zur
U-Bahn-/Bushaltestellie zum Bahnhof/F lughafen zur U-Bahn-/
Bushaltestelle bis zum Zielort.

Im Luftverkehr sind besonders die GroBflughdfen von einer UbermdBigen
Flugdichte betroffen. Abhilfe kénnte wie folgt geschaffen werden:

eine leistungsfdhige Flugsicherung
die rdumliche Verteilung des Verkehrsaufkommens
eine Staffelung der Ferienreisezeiten
. die effiziente Ausnutzung der Flotten- und Flughafenkapazitat

eine Benotung von Flughidfen.

Hochgeschwindigkeitsangebote der Eisenbahn kénnen eine Alternative zu
Kurzstreckenfligen darstellen und somit die Uberlastungssituation an

Flughdfen entschéarfen.
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Eine Reduzierung des Verkehrsaufkommens hat eine Reduzierung der
betr iebsbedingten Umweltbelastung sowie der (beriastung und ihrer
Begleiterscheinungen zur Folge, dariber hinaus eine Verringerung des
Drucks auf die vorhandene Verkehrswegekapazitdt, insbesondere im
StraBen- und Luftverkehr. Besonders stark werden die Auswirkungen

einer Verkehrsminderung im Bereich der Stddte zu splren sein.

Zur Bewdltigung des Uber!astungsprobiems insbesondere in den Stidten
und deren Einzugsbereich sollite die Verkéhrswegeplanung nicht
unbedingt eine Kapazitidtssteigerung anstreben, da dies zu einer
drastischen Erhdhung der Befdrderungsnachfrage und somit langfristig

©zZu einer Verscharfung des Problems, vor allem im StraBenverkehr,

fihren kann. Eine Verknilpfung der Infrastrukturnetze der verschiedenen
Verkehrstrdger koénnte jedoch in manchen Fdllen zur Loésung des
Uber lastungsproblems beitragen, wenn hierdurch der Zugang zu

alternativen Beférderungsformen erleichtert wird.

d) Risiken beim Gefahrguttransport

80.

81.

Durch das Freiwerden bestimmter chemischer Substanzen kann es zu
Luft-, Wasser—- und Bodenverschmutzung mit extrem schddlichen
Auswirkungen auf Menschen, Tiere und Pflanzen kommen. Die Befdrderung
solcher Gilter stellt daher ein Risiko flUr die Umwelt dar.

Ein Verkehrsunfall, an dem gefdhrliche oder schéddliche Giter, darunter
auch biologische Agenzien sowie genetisch verdnderte Organismen und
Mikroorganismen, beteiligt sind, kann erhebliche Umweltschdden
verursachen, wenn diese Giiter an die Umwelt abgegeben werden. Welches
AusmaB die Schiden annehmen, hdngt von der Art, den Eigenschaften und

der Menge der freigesetzten Substanzen ab.

Unfdlle mit gefdhrlichen oder schidlichen Gitern kénnen die Okosysteme
Wasser, Boden und Luft beeinflussen und tangfristige direkte und
indirekte Auswirkungen auf das Leben von Menschen, Tieren und Pflanzen

haben. Technisches Versagen kann katastrophale Folgen haben: So fuhr
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im Jahr 1983 ein mit Chemikalien beladener 10-Tonnen-Lkw in der Nidhe
von Huy (Belgien) infolge Bremsversagens auf mehrere andere Fahrzeuge
auf. Dabei wurden dtzende Fllssigkeiten frei, fiUnf Menschen getétet
und 21 verletzt, vier Autos brannten aus, an Gebduden und Umwelt
entstand erheblicher Sachschaden.

Ebenso verheerend flr das Leben in den Meeren koénnen Unfdlle im
Seeverkehr sein, etwa die der Amoco Cadiz oder der Torry Canyon. Beim
Exxon-Valdez-Unfall im Jahr 1989 liefen 35.000 t Ol aus, mit
schwerwiegenden und nachhaltigen Folgen fir das Leben im Meer sowie
fir Fauna und Flora entlang der Kilste. Der Schaden fur Fischerei,
Wasser, Tiere, Pflanzen und Land wird von amer ikanischer Seite auf 2,5
bis § Mrd. US$ geschétzt.

GroBer Schaden kann auch durch andere gefdhriiche Glter, insbesondere
toxische, explosive oder radioaktive Stoffe, entstehen.

Verminderung bzw. Vermeidung von Risiken beim Gefahrguttransport

Zur Verminderung bzw. Vermeidung von Risiken beim Gefahrguttransport
sind MaBnahmen zu treffen, die diese Befbrderungen sicherer machen und

bei Unfédllen ein sofortiges und wirksames Eingreifen ermdglichen.

Dabei sollte es sich u.a. um folgende MaBnahmen handein:

. Mindestanforderungen an die sichere Befdrderung aller Arten von

Gefahrgut.

. Spezieile Schulung aller Personen, die mit der Befdrderung der
Glter betraut sind.
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Einheitliche Kennzeichnung aller Gefahrgiiter fur alle Beforde-

rungsarten.
. Einsatz der Elektronik im Gefahrgutverkehr.

Unfassende Anweisungen fir den sicheren Umgang mit Gefahrgut widh-

rend der Befdrderung.

. Allgemeine Sicherheitsanforderungen an die Verpackung von Gefahrgut

und an das zur Beférderung eingesetzte Verkehrsmittel.

Allgemeine VerkehrssicherheitsmaBnahmen, insbesondere im StraBen-
und Seeverkehr, darunter Geschwindigkeitsbegrenzungen fiUr Nutz-
fahrzeuge mit Gefahrgut sowie Verwendung von Geschwindig-

keitsbegrenzern.

Diese MaBnahmen sollen zur Risikovermeidung beitragen und

potentielle Schidden bei Unfdllen reduzieren oder in Grenzen halten.

6) SchiuBfolgerungen aus der Analyse

84.

Die Bewertung der Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt -
betriebsbedingte Umweltbelastung, infrastrukturbedingte Auswirkungen
auf die Raumordnung, Folgen der Uberlastung und Risiken beim
Gefahrguttransport - ergibt, daB die Auswirkungen fir die einzelnen

Verkehrsarten unterschiedlich ausfatllen.

Die betriebsbedingte Umweltbelastung ist bei allen Verkehrsarten
die wichtigste Komponente, insbesondere jedoch im StraBen- und

Flugverkehr.

Der Landschaftsverbrauch steht an zweiter Stelle, insbesondere im

StraBen- und Schienenverkehr.
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Die Uber lastung, obzwar nicht unwesentlich, stellt eineﬁ Faktor von
nachgeordneter Bedeutung dar, der die betriebsbedingte Umwelt-
belastung weiter verschlimmert und Druck auf die vorhandene
Verkehrswegekapazitidt ausibt. Besonders augenfdllig ist dieser
Faktor im StraBen- und Flugverkehr, wobei sich die Foigen des
StraBenverkehrs im Bereich der St&dte besonders akut bemerkbar
machen. )

. Die Befdrderung gefdhrlicher GiUter hat erhebliche potentielle
Auswirkungen auf die Umwelt, insbesondere im StraBen- und
Seeverkehr. Der Grad dieser Auswirkungen richtet sich nach der
Gefahrgutmenge, die von einem bestimmten Verkehrstriger beférdert

wird.

85. Diese vier Komponenten spielen bei allen Verkehrstrdgern in
unterschiedl ichem MaBe mit. '

Die betriebsbedingte Umweltbelastung, der Landschaftsverbrauch, die
Uber lastung und die Risiken beim Gefahrguttransport sind - zusammen
oder getrennt betrachtet - im StraBenverkehr am gré8ten.

im See— und Luftverkehr stellt sich der Landschaftsverbrauch v6ilig
anders dar ails im StraBen- und Schienenverkehr. Dies gilt dem-
zufolge auch fir die Art der auftretenden Uberlastungen und die
MBglichkeiten zu ihrer Bewdltigung.
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WIRTSCHAFTL ICH ND

a) Trends und Prognosen

86.

87.

88.

Das AusmaB8 der Umwelteinwirkungen des Verkehrs ist abhingig vom
Verkehrsaufkommen und von den Aktivitidten in jedef einzelnen
Verkehrsart. Daher ist eine Analyse der Faktoren, die die Nachfrage
nach Befdrderungsleistungen bestimmen, von entscheidender Bedeutung.

Generell gilt, daB die Nachfrage nach Beférderungsieistungen im Glter-
und im Personenverkehr das Ausmas der Wirtschaftstdtigkeit
widerspiegelt.

Seit 1970 weist die Gemeinschaft ein durchschnittliches Jdhriiches
Wirtschaftswachstum von real 2,6 ¥ auf. Wirtschaftsprognosen gehen
davon aus, daB dieser Trend bis mindestens zum Ende des Jahrhunderts
anhidlit.

Im Zeitraum 1970 bis 1988 betrug das Jdhrliche Gesamtwachstum im
Landverkehr durchschnittiich 3,1 X im Personen- und 2,3 X im
Gliterverkehr. Dieses Wachstum war nicht gleichmﬁBid auf die
verschiedenen Verkehrsarten verteilt. Im Strasenverkehr lag es absolut
wie real weit (lber dem der anderen Landverkehrstrdger (siehe Abbildung
6). Seit 1980 waist der Passagier iuftverkehr mit einer
durchschnittiichen Rate Von Jahriich 6,1 X den héchsten Zuwachs auf
(siehe Tabellen 7 und 8). Der zunehmende Fremdenverkehr hat zu dieser
Entwicklung beigetragen.

Die Vollendung des Binnenmarktes wird zusammen mit der Schaffung des
Europdischen Wirtschaftsraums, den politischen und wirtschaftlichen
Entwick lungen in Osteuropa und der Wdhrungs— und Wirtschaftsunion das
AusmaB der gesamtwirtschaftlichen Tdtigkeit in der Gemeinschaft auf
kurze, mitflere und lange Sicht beeinflussen. Die erwartete Zunahme
der Wirtschaftstdtigkeit sowie des Binnen- und AuBenhandels der
Gemeinschaft diirfte einen sprunghaften Anstieg der Nachfrage nach

Beforderungsleistungen zur Folge haben (siehe Tabelle 9).
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Im "Business-as-usual"-Szenario(') wird davon ausgegangen, daB der

StraBenverkehr in der Gemeinschaft weiterhin stark zunimmt.

Im GlUterkraftverkehr wird zwischen 1990 und 2010 eine Zunahme um 42 X
erwartet, d.h. von jetzt 805 Mrd. tkm auf 1.139 Mrd. tkm, wdhrend beim
Schienenverkehr im gleichen Zeitraum eine Zunahme um nur etwa 33 X zu

verzeichnen sein dﬂrfte.(1)

Obwoh| die Gesamtbevdlkerung der Gemeinschaft bis zum Jahr 2010 stabil
bleibt, wird die Nachfrage nach Befdrderungsleistungen im
Personenverkehr durch Veridnderungen in der Bevélkerungsstruktur - Zahl
der Erwerbstdtigen, Frauenanteil an der Erwerbsbevdlkerung, GréBe und
Anzah| der Haushalte, Altersstruktur, Herabsetzung des Rentenalters -
beeinflust.

Der Pkw-Bestand dilrfte um 45 X, d.h. von 115 Mio. iﬁ'Jahr 1987 auf 167
Mio. im Jahr 2010 steigen, so daB im Jahr 2010 auf 1000 Einwohner 503

Pkw gegeniiber derzeit 381 entfallen ),

Der spezifische Kraftstoffverbrauch eines Pkw dirfte bis 2010 von
derzeit 9,3 1/100 km auf 7,8 (/100 km sinken. Die durchschnittliche
Jdhriiche Fahrleistung dirfte von 14.400 km (1990) auf 13.400 Kkm
(2010) abnehmen, doch wird die Gesamtfahrieistung aller Pkw zwisqhen
1990 und 2010 voraussichtlich um 25 X, d.h. von 1.727 Mrd. km im Jahr
1890 auf 2.166 Mrd. km im Jahr 2010 zunehmen. ‘'’

Dasselbe Szenario geht im PasgﬁPierluftverkehr zwischen 1990 und 2010
von einem Zuwachs um 74 X aus

(1 Energy in Europe, a.a.0., Technical Annex.



- 38 -

b) Strukturverinderungen

92.

93.

94.

g85.

96.

Wahrend der letzten zwanzig Jahre hat die Wirtschaft eine Reihe von
wichtigen Strukturverdanderungen mit weitreichenden Foigen fiir die
Verkehrsnachfrage erfahren. Die Preise fiir Beférderungsleistungen, in
denen sich bislang nicht alle externen und internen Kosten

niederschlagen, haben zu diesen Verdnderungen beigetragen.

Zundachst hat in der Industrieproduktion eine Verlagerung von
elementaren Industriegiitern hin zur High-Tech-Produktion von
hochwertigen, geringvolumigen Gitern stattgefunden. Dariiber hinaus ist
in der High-Tech-Industrie der Gemeinschaft zur Zeit eine
geographische Verlagerung in Richtung auf die sogenannten "neuen

Industriegebiete” in Sideuropa zu beobachten.

Eine weitere wichtige Strukturverdnderung stellt die standig steigende
Bedeutung des Dienstleistungssektors dar, der 1985 einen Anteil von
58 % am Gesamt-BIP der Gemeinschaft hatte. Dieser Anteil soll bis zum
Jahr 2000 auf 66 % steigen. Der Trend verlduft hin zu einer
Konzentration neuer Dienstleistungsaktivitaten in den zentralen
Regionen der Gemeinschaft, wodurch die dortigen, bereits Uberlasteten

Verkehrsnetze weiter unter Druck geraten.

Auch bei den Fertigungstechnologien ist ein schneller und radikaler
Wande! zu beobachten. Die "Just-in-time"-Methoden der Bestands-
verwaltung haben kleinere und hdufigere Sendungen, kiurzere Vorlauf-
zeiten und eine Zunahme der Haus-zu-Haus-Lieferungen zur Folge. Die
flexibleren kundenorientierten Produktionsmethoden fiithren ebenfalls zu
hdufigeren und kleineren Sendungen. Die Nachfrage nach Befdrde-
rungsleistungen ist somit durch eine zunehmende Komplexitat und

Spezialisierung gekennzeichnet.

Die Verbesserung der Kommunikationsnetze hat ihrerseits zu einer
breiteren geographischen Streuung der Wirtschaftstdtigkeit sowie zu

ausgereifteren und flexibleren Produktionssystemen gefihrt. Der Trend
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c)

98.
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zur Produktionsauslagerung, der beispieisweise in der Kfz-Industrie zu
beobachten ist, erzeugt eine groBe Anzahli von Guter- und
Personenstromen zwischen den einzelnen Werken. Dank der EDV Ilassen
sich anspruchslose Routineaufgaben aus dem zentralen Management

auslagern.

Diese Strukturverédnderungen haben neue Weichenstel lungen bei
Entscheidungen ilber GroBe und Ansiedlung von Unternehmen sowie Uber
Umfang und Art der Unternehmenstdtigkeit beglinstigt und letztlich zu
einer Ballung des Produktfonsgeschehens an den geeignetsten Standorten
geflihrt.

Alle diese Faktoren wirken sich auf die Nachfrage nach Befdrderungs-—
leistungen im Glterverkehr in der Weise aus, daB einerseits eine
Schwerpunktver lagerung weg vom Volumen hin zu Haufigkeit sowie
Geschwindigkeit und eine enorme Zunahme des Gesamtbefdrderungs-
aufkommens, der mittleren Entfernungen, der H&aufigkeit der Sendungen
und der Geschwindigkeit zu beobachten sind, andererseits eine Abnahme
der durchschnittliichen GroBe der Einzelsendung. Die qualitativen
Aspekte - Geschwindigkeit, Zuverldssigkeit, Haufigkeit, Flexibilitat

- werden folglich immer wichtiger.
Wahl des Verkehrstrigers

Eine Analyse der verschiedenen fir die Wahl des Verkehrstridgers aus-
schlaggebenden Faktoren und ihres Jeweiligen Stellenwertes, die von

(1) i i i1d-
einem Consultant durchgefithrt wurde, ergibt folgendes Bild:

“Guter”

Bei der Beforderung von Gutern richtet sich der Verkehrsnutzer bei

seiner Wah!l nach einer Reihe von Kriterien, darunter

. dem Wert/Gewichts-Verhdltnis der zu befordernden Gliter
den Beforderungskosten, einschlieBlich Terminal-, Umlade- und
Linienverkehrskosten

der Geschwindigkeit und Zuverlassigkeit der Lieferung

(1)

Erasmus Universiteit Rotterdam, Factors Influencing Mode Choice, draft

final report, Rotterdam, September 1991.



100.

der
Bef
. der
Ver
. der

~ 40 -

Leistungsqualitdt, einschiieBlich der Unversehrtheit des
érderungsgutes

Effektivitdt der Abwicklung durch die Behdérden und der
fligbarkeit von Statusinformationen

Entfernung und der Haus-zu-Haus-Fahrtdauer (einschlieBlich Be-

und Entladedauer)

. den vorhandenen Alternativen

. dem Vorhandensein von und dem Zugang zur Infrastruktur

. dem Angebot an Zusatzleistungen (Verpacken, Distribution usw.)

Die Beférderung von Gltern ist jedoch als integraler Bestandteil der

Produktions- und Distributionslogistik zu sehen. Diese Logistik kann

fUr die verschiedenen Stufen des Giliterstroms je nach Art der Giter

unterschiediiche Formen annehmen.

(1)

(i)

(ifi)

:

Bei Rohstoffen erfoigt die Befdrderung in der Regel "von Punkt
zu Punkt"”, also zwischen einer begrenzten Zah! von Lieferanten
und Kunden und vorwiegend (ber StraBen und Binnenwasserstrasen.
Der Marktanteil der Schiene ist hier nur gering. Die
Befbrderungskosten spieien bei der Wahl des Verkehrstrédgers die
dominierende Rolle.

Bei halbfertlgen Erzeugnissen ist die Befdorderung in der Regel
“konvergent”, d.h. sie findet zwischen einer groBen Zahi von
Lieferanten und einer geringen Zahl von GroBkunden statt.
Aufgrund der *Just-in-time“-Logistik ist auch hier die Strage
der ‘Hauptverkehrstriger. Geschwindigkeit und Zuverldssigkeit der
Lieferung sind die dominierenden Faktoren bei der Wahl des
Verkehrstrdgers.

Bei Fertigerzeugnissen ist die Befdorderung in der Regel
"divergent", d.h. sie erfolgt zwischen einer groBen Zahl von
Lieferanten und Kunden. Hauptverkehrstrdger sind StraBe und - in
geringerem Umfang - Luft. Die Wah!| des Verkehrstrdgers wird
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durch eine Kombination von Faktoren wie Qualitdt der Leistung,
Geschwindigkeit und Zuverldssigkeit sowie das Angebot an
Zusatzleistungen bestimmt.

(iv) Bei Konsumglitern ist die Beférderung in der Regel “sehr
divergent”, d.h. sie findet zwischen einer sehr groBSen Zahl von
Lieferanten und Kunden statt. Wichtigster Verkehrstridger ist die
StraBe. Die entscheidenden Faktoren bei der Wahl des Ver-
kehrstriédgers sind Geschwindigkeit und Zuverldssigkeit.

“Personen”

101. Bei der Personenbefdrderung wird die Wahl des Verkehrstrédgers von den
drei folgenden Faktorengruppen beeinfluBt: den arteigenen Merkmalen
der verschiedenen Verkehrstrédger, dem soziotkonomischen Status des
Entscheidungstridgers, dem Fahrtzweck.

(i) Zu den arteigenen Merkmalen der verschiedenen Verkehrstriger
zdhlen u.a. die Fahrtdauer und die monetdren Kosten.

* Die Fahrtdauer gliedert sich normalerweise in die im
Fahrzeug und in die auBerhalb des Fahrzeugs (fir Warten und
zu FuB zurilckgelegte Strecken) verbrachte Zeit. Dabei wird
letztere hdufig als unangenehmer und ldstiger empfunden als

erstere.

* Bei den monetdren Kosten handeit es sich um bar zu
entrichtende Kosten (Fahrpreise fir &ffentliche Verkehrs-
mittel, Kraftstoffkosten, StraBenbenutzungs- und
Parkgebilhren fir Pkw). Festkosten wie Abschreibung und
Zinszahlungen, Versicherungspridmien sowie die jdhriich zu
entrichtende Kraftfahrzeugsteuer haben anscheinend nur einen
geringen oder gar keinen EinfluB auf die kurzfristige

Entscheidung des Verkehrsnutzers.

Andere maBgebliche Kriterien sind Transparenz des Systems,
Komfort, Sicherheit, Status und Pinktlichkeit.
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(ii) Einkommen, Alter, Geschlecht, altersmdBige Zusammensetzung des
Haushalts, Beruf, Bildungsniveau, Filhrerscheinbesitz, Pkw-Besitz
und Wohnort sind die soziotkonomischen Faktoren, die die Wahl im

wesentlichen beeinflussen.

Bestimmte Personengruppen entscheiden sich aus finanziellen,
geselischaftlichen oder sonstigen Grinden eher fir einen
bestimmten Verkehrstrdger als andere; fir sozial Schwache diirfte
beispielsweise der Fahrpreis, flir berufstidtige Mitter die

Fahrtdauer ausschlaggebend sein.

(iii) Die Wahl des Verkehrsmittels wird durch den Fahrtzweck (Arbeit,
Ausbildung, Einkauf, Besuche, Urlaub usw.), die Entfernung, den
Zeitpunkt der Abfahrt und der Ankunft, den Wochentag und die
Jahreszeit bestimmt. Bestimmte arteigene Merkmale des Ver-
kehrstrdgers konnen bei bestimmten Arten von Fahrten eine
stirkere Rolle spielen: bei Fahrten zur Arbeit :und bei
Geschidftsreisen etwa sind Fahrtdauer und Zuverldssigkeit

wichtiger als die monetdren Kosten.

102. Die Wahl des Verkehrsnutzers richtet sich vor allem nach dem

vorhandenen Verkehrstrégerangebot und seiner Kenntnis der Alter-
nativen. Ausschlaggebend fur die Entscheidung scheint das
Vorhandensein eines eigenen Kraftfahrzeugs zu sein. Gewohnheit und
mangeinde Informationen Uber Alternativen koénnen eine Person daran
hindern, vom Auto auf Bahn, Bus oder U-Bahn umzusteigen, vor allem
kurzfristig. Die bisherigen Er fahrungen beweisen, das eine
effektive und zuverlidssige Information (iber die oOffentliichen
Verkehrsmittel die Wahl seitens des Verkehrsnutzers auf lange Sicht

durchaus beeinflussen kann.
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EINE GEME INSAME STRATEGIE

Ein Gesamtkonzept

Die Analyse zeigt deutlich, daB Verkehr niemals umweltneutral ist. Da
die heutigen Tendenzen darauf hindeuten, daB Transport- und
Verkehrsaufkommen, insbesondere im StraBenverkehr, in den nidchsten
Jahrzehnten weiterhin zunehmen werden und daB die Verkehrsnachfrage
insgesamt bei ansonsten gleichbleibenden Bedingungen weiter steigen
wird, wird auch die Frage der Umweltauswirkungen des Verkehrs mehr
Gewicht erhaiten. Die Gemeinschaft muB daher eine gemeinsame Strategie
aufstellen, um umfassend und konsequent fiUr eine Verringerung oder
zumindest E inddmmung der verkehrsbedingten Umwe i tbelastungen

einzutreten.

Einer solchen Strategie muB ein Gesamtkonzept zugrunde |iegen, damit
der Verkehr auch kiUnftig unter méglichst umweltschonenden Bedingungen
seine wirtschaftlichen und sozialen Funktionen erfillen kann und
zugleich die freie Verkehrstriagerwahl gewahrt bleibt; auBerdem sollte
dieses Konzept einen Beitrag zum sozialen und wirtschaftlichen
Zusammenhalt innerhalb der Gemeinschaft sowie zur Prosperitdat der

Randregionen leisten.

Dieses Gesamtkonzept miBte ferner sicherstellen, daB die Strategie
unter Berlcksichtigung sdmtlicher Aspekte der verkehrsbedingten
Umwelteinwirkungen die betriebsbedingte Umweltbelastung reduziert,
unndtige Verkehrsnachfrage bremst, das Verkehrsaufkommen senkt und die
Uber lastung verringert, eine wirksame Nutzung vorhandener
Beférderungs— und Infrastrukturkapazitdaten fordert und die sichere
Befdrderung von gefdhriichen Glitern gewdahrlieistet sowie den Druck auf
die Infrastruktur der besonders stark belasteten Verkehrstrdger

mindert.

Eine auf einem Gesamtkonzept aufbauende Strategie filr eine dauerhaft
umwe | tgerechte Mobilitdt wirde den Verkehr in eine ganzheitliche
Strategie fiur eine nachhaltige Entwicklung einbetten, die den
Erfo}dernissen' der Gegenwart gerecht wird, ohne die Moglichkeiten
kilnftiger Generationen zu beeintrdachtigen, ihre Bedlrfnisse zu

.. (1) und somit auch mit den Zielen des angekiindigten
befriedigen

(1) World Commission on Environment and Development, “Unsere gemeinsame

Zukunft", 1990, S. 43.
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FUnften Aktionsprogramms "Eine neue Strategie flir Umwelt und
Entwicklung - FUr eine dauerhafte und umweltgerechte Entwickiung" im

Einklang stehen wirde.

Die Kommission ist sich der Tatsache bewuBt, daB ein wirksamer Schutz
der Umwelt nicht allein mit Hilfe technologischer Entwicklung und
technischer MaBnahmen zu erreichen Iist. Beleg hierfilr ist die
Kommissionsmitteilung vom September 1991 “Eine Gemeinschaftss%rategie

fir weniger Kohlendioxidemissionen und mehr Energieeffizienz"”

Darin wird eine Vielzahl von MaBnahmen und Initiativen erdrtert und
unter anderem die Notwendigkeit unterstrichen, die Moglichkeit eines
neuen fiskalischen Instruments in Form einer C02~ bzw. Energiesteuer
auf alle nicht erneuerbaren Energietrdger zu priifen. Angesichts der
geringen Nachfrageelastizitdt im Pkw-Verkehr erfordert .eine solche
Abgabe im Vérkehr allerdings noch weitere politische MaBnahmen, sowohl!
gesetzgeber ischer als auch wirtschaftlicher Art.

Das gleiche Konzept wird im Grldnbuch zur stéddtischen Umwelt(z) far
den Stadtverkehr (bernommen. Dort wird zwar anerkannt, das
umweltfreundliche Fahrzeuge eine gewisse Entiastung bringen wirden,
gleichzeitig aber gefordert, eine deutliche Verschiebung des Modal
Split in Gang zu setzen und dabei den &ffentlichen Verkehr gegeniiber
dem Individualverkehr zu begilinstigen sowie das AusmaB und die
Auswirkungen des motorisierten Verkehrs in den Innenstddten zu

reduzieren.

Eine solche Strategie erfordert somit ein vielschichtiges Vorgehen mit
Initiativen auf den Gebieten Normung, Marktordnung, Kostenanlastung

und Forschung.

(1) SEK(91) 1744 endg.
(2) [KOM(90) 218 endg. vom 27. Juni 1990].
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Bilanz der MaBnahmen auf Gemeinschaftsebene

Die Gemeinschaft orientiert sich schon Jetzt weitgehend an
Grundsitzen einer dauerhaft umweltgerechten Mobilitdt.

Normung

110. Mit zahlreichen bereits angenommenen Normungsvorschriften soll

Umweltbilanz der verschiedenen Verkehrsmittel verbessert und
Gefahrgutverkehr sicherer gemacht werden.

Zu nennen wdren:

. Abgasnormen flr Otto- und Dieselmotoren ;

. Lidrmnormen flUr Luftfahrzeuge sowie fUr Kraftfahrzeuge
Kraftrdder

. Normen flr den Schwefelgehalt von Dieselkraftstoff

den

die
der

und

. Grenz- und Richtwerte fir Schwefeldioxid und Partikel sowie Normen

fdr Blei und Stickstoffdioxid zur Verbesserung der Luftqualitit

. Harmonisierung der Gewichte und Abmessungen schwerer Lastfahrzeuge

. Einflhrung von ABS fiir Lkw und deren Anhdnger

. Einfdhrung von Geschwindigkeitsbegrenzern fur best immte

Nutzfahrzeugklassen

. Ausbildungsvorschriften fir Gefahrgutfahrer

. Meldeverfahren flr Schiffe, die Gefahrgut in loser Schittung

transportieren

. Meldeverfahren fur die grenziberschreitende Verbr ingung

gefédhriicher Abfdlle innerhalb der Gemeinschaft
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Vorgeschr iebene Umwe l tvertridgl ichkeitspriifungen bei
Infrastrukturvorhaben

Fldchendeckendes Angebot von bleifreiem Kraftstoff

111, Zur Ergdnzung bestehender gemeinschaftlicher Rechtsvorschriften hat

die Kommission weitere Vorschldge unterbreitet:

Fortschreibung der Abgas- und Larmnormen fir Kraftfahrzeuge
Normen flr den Eisenbahnldrm
Abgasuntersuchungen im Rahmen der technischen Uberwachung

Erweiterung der Umweltvertraglichkeitspriifungen

Ausdehnung des Meldeverfahrens auf Schiffe, die gefahrliche oder
schadliche Glter in Behdltern, Kesselwagen oder Tanklastwagen
beférdern

Verpflichtung zur Bestellung eines Gefahrgutbeauftragten
(ii) Marktordnung

112. Die Gemeinschaft hat bereits eine Reihe ordnungspolitischer MaBnahmen
zur Einfdhrung der Dienstleistungsfreiheit im Verkehr sowie MaBnahmen
angenommen, mit denen Wettbewerbsverzerrungen beseitigt oder vermieden
werden sollen, um dadurch zu einer besseren Auslastung der vorhandenen

Kapazitdten zu gelangen.
Hierzu gehdren:

Zugang zum innergemeinschaftlichen Glter- und Personenkraftverkehr
Begrenzte Kabotage im StraBenverkehr

Kabotage in der Binnenschiffahrt

Begrenzter Zugang zum Schienennetz und zum Markt fir Befdrderungen
im Eisenbahnverkehr

Zugang zu den Regionalflughdfen

Abbau der Beschridnkungen bei Marktzugang, Tarifen und Kapazitdten

im Luftverkehr
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Koordinierung der Abwrackregelungen in der Binnenschiffahrt
Dienstleistungsfreiheit im Seeverkehr
staatliche Beihilfen fUr den kombinierten Verkehr

. Finanzierung von Infrastrukturvorhaben durch die Gemeinschaft.

113. Darldber hinaus hat die Kommission dem Rat Vorschldge fir zusdtzliche

ordnungspol itische MaBnahmen unterbreitet:

Erweiterung der Kabotage im See- und im Kraftverkehr
Weitere Lockerung der Beschrankungen bei Marktzugang, Kapazitdten
und Tarifen im Luftverkehr

. Verbesserung der Wettbewerbsposition der Eisenbahnen

(iii) Kostenanlastung

114, Die Kommission hat wunter anderem bereits folgende MaBnahmen
vorgeschlagen, um den externen Kosten des Verkehrs besser Rechnung zu

tragen:

. Anlastung der Verkehrswegekosten an schwere Lastfahrzeuge

Harmonisierung der Mineraldlsteuern.

Auch in der Kommissionsmitteilung "Eine Gemeinschaftsstrategie fur
weniger Kohlendioxidemissionen und mehr Energieeffizienz" von 1991

wird im Kapitel {iber steuer!iche MaBnahmen die Moglichkeit erortert,

bei der Fahrzeugbesteuerung je nach dem AusmaB der durch die
Jeweiligen Kraftfahrzeuge verursachten Umweltbelastung (Abgase,

Larm usw.) zu differenzieren;

eine Steuer auf COp-Emissionen und auf den Verbrauch nicht
erneuerbarer Energietrdger einzufihren, um so zur Linderung des

"Treibhauseffekts" beizutragen.
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(iv) Forschung

115. Es sind bereits mehrere Forschungsvorhaben im Gange, die auf einzelne
Aspekte der verkehrsbedingten Umwelteinwirkungen abzielen.

Dazu gehdren:

* BRITE/EURAM (Spezifisches Programm filr Forschung und technologische
Entwicklung in den Bereichen industrielle Fertigungstechnologien
und Verwendung fortgeschrittener Werkstoffe): Forschungs- und
Entwicklungsprogramm zur Stdrkung der Wettbewerbsfdhigkeit der
europdischen verarbeitenden Industrie auf dem Weltmarkt und zur
Schaffung der notwendigen technologischen Grundlage fir die
Entwickiung neuer Produkte und Verfahren.

® CORINE (Koordinierung von Umweltinformationen): Programm zur
Erfassung von Daten (iber das AusmaB und die Ursachen (unter anderem
Strasenverkehr) der Luftverschmutzung.

® ° COST (Europdische Zusammenarbei t auf dem Gebiet der
wissenschaftlichen und technischen Forschung): Rahmen fir die
Zusammenarbei t bei Forschungsvorhaben, darunter auch
Forschungsvorhaben zu umweltfreundlichen Fahrzeugen (COST-Aktionen
302 und 303) '

* DRIVE (Dedicated Road Infrastructure for Vehicle Safety in Europe):
Forschungs- und Entwicklungsprogramm zur Verbesserung der
Sicherheit und der Befdrderungsleistung im StraBenverkehr und zur
Reduzierung der straBenverkehrsbedingten Umwelteinwirkungen durch

den Einsatz von Informatik und Telekommunikation.

®= EURET (Spezifisches Programm fir Forschung und technologische
Entwicklung im Verkehrswesen): Forschungsprogramm zur Optimierung
der Nutzung bestehender Netze und der Transportlogistik sowie zur

Verringerung schiddlicher externer Effekte.
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* JOULE (Joint Opportunities for Unconventional or Long Term Energy
Supply): F&E-Programm zur Entwicklung von Energietechnologien. die
sich auf neue und erneuerbare Energiequellen stitzen, um die
Versorgungssicherheit zu erhéhen, Energieeinfuhren zu senken und

zum Umweltschutz beizutragen (einschlieBlich der Verringerung der
co2—-Emlsslonen).

® SAST (Strategische Wirkungsanalyse auf dem Gebiet von Wissenschaft
und Technologie): Programm, mit dem unter anderem ermittelt werden
soll, inwieweit die technologische Entwicklung zur Verringerung der
verkehrsbedlhgten Umwe l teinwirkungen beitragen kann.

® SAVE (Spezifische Aktion flr eine entschieden effizientere
Energienutzung): Programm, das unter anderem auf MaBnahmen zur
Energieeinsparung im Verkehrssektor gerichtet ist.

® STEP (Wissenschaft und Technologie flr den Umweltschutz):
Forschungs- und Entwicklungsprogramm zur wissenschaft!ichen und
technologischen Stiltzung der gemeinschaftlichen Umweltpolitik und
zur Verbesserung der Qualitdt der Umweltforschung.

= THERMIE (Europdische Technologien flir den Umgang mit der Energie):
Programm zur F&érderung innovativer Energietechnologien sowie zu
deren Verbreitung und Marktdruchdringung, damit neue und
erneuerbare Energiequellen verstarkt eingesetzt sowie der

energetische Wirkungsgrad und der Umweltschutz verbessert werden.

“Dauerhaft umwe | tgerechte Mobilitat” und kinftige
Verkehrsentwick iungen

Mit diesen MaBnahmen und Initiativen 1348t sich der Konflikt zwischen
Verkehr und Umwelt zwar entschédrfen, doch reichen sie angesichts der
voraussichtlichen Zunahme von Verkehrsnachfrage und -aufkommen nicht

aus.
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Die durch Normung, Dienstleistungsfreiheit und den Wegfall von
Wettbewerbsbeschriankungen herbeigefilhrten Fortschritte drohen durch
eine im Gefolge des wirtschaftlichen Wachstums zunehmende Mobilitét

zunichte gemacht zu werden.

Selbst wenn zum "Erreichten” noch die "beste verfligbare Technologie"
und die strengstmdglichen Umweltnormen fir Lirm und gasférmige
Emissionen, Kraftstoffwirkungsgrade, Kraftstoffqualitdt und
alternative Kraftstoffe sowie MaBnahmen zu deren Durchsetzung
hinzukdmen, konnten die Verbesserungen - siehe auch Punkt 91 - durch
das steigende Verkehrsaufkommen und die wachsende

Infrastrukturiiber lastung mehr als aufgewogen werden.

Eine Gemeinsame Strategie flUr eine “dauerhaft umweltgerechte
Mobilitat"” erfordert somit noch weitere Schritte, die insbesondere auf

folgende Bereiche abzielen sotllten:

Ordnungspolitische MaBnahmen, die der Dienstleistungsfreiheit und
der Beseitigung von Wettbewerbsverzerrungen sowie zugleich der
Forderung umweltfreundlicherer Verkehrstrdger und der wirksamen

Nutzung vorhandener Kapazitdten dienen;

Zusdtz!liche MaBnahmen zur Risikovermeidung, um mehr Sicherheit im

Gefahrgutverkehr zu gewdhrleisten;

Verkehrs lenkungsmaBnahmen in besonders ({lberlastungsgefdhrdeten
Gebieten, einschlieBlich des Einsatzes fortgeschrittener

telematischer Verfahren, um die Effizienz im Verkehr zu erhbhen;

fiskalische und Okonomische Instrumente, um die Wahi der
Verkehrsnutzer und -unternehmer auf sauberere Technologien und

umwe | tschonendere Verkehrstrdager hin zu orientieren.
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Zur Unterstidtzung dieser Initiativen sollten &ffentliche und private
Investitionen vorrangig in den o6ffentlichen Verkehr flieBen und bei
Stadt- und Regionalplanung sowie bei Standortentscheidungen fir
industrie und Gewerbe auf eine Senkung des Mobilitdtsbedarfs geachtet
werden. Parallel dazu sollten der Infrastrukturplanung Beschrankungen
hinsichtlich der Landschaftszerschneidung und - sowohl in der
P lanungs- als auch in der Projektierungsphase - strenge
Umwe l tvertrdaglichkeitspriifungen (einschlieBlich der Untersuchung von

Alternativen) auferliegt werden.

Ganz entscheidend werden eine Koordinierung der MaBnahmen und deren
Anpassung an die arteigenen Merkmale der einzelnen Verkehrsarten sein.
Gleichzeitig muB sichergestelit werden, daB die wechselseitigen
Einflisse der einzelnen MaBnahmen mit der globalen Zielsetzung im
Einklang stehen, ebenso jedoch die Wirtschaftlichkeit und Rentabilitéat
des Verkehrssektors sowie die Wahlfreiheit der Verkehrsnutzer und
-unternehmer erhalten bieiben. Darlber hinaus gilt es, den eventuellen
Auswirkungen auf kleine und mittlere Unternehmen Rechnuhg zu tragen
und die Beteiligung der Randregionen an der binnenmarktbedingten
Prosperitdt zu sichern.

"Die Rolle der Verkehrsnutzer und -unternehmer”

Ein Schliisselelement fir jede erfolgreiche Strategie ist das Verhalten

von Verkehrsnutzern und - unternehmern.

Angesichts der dominierenden Stellung des StraBenverkehrs, seiner
Auswirkungen auf die Umwelt und seiner zu erwartenden Zunahme wird
eine EinfluBnahme auf das Verhalten des StraBenbenutzers und hier

hauptsdchlich des Pkw-Halters von besonderer Bedeutung sein.

Hauptfaktor bei der Wahl des Verkehrsmittels durch den Verkehrsnutzer
ist, wie bereits erwdhnt, das Vorhandensein eines Kraftfahrzeugs, das

wiederum das Mobilitdtsverhalten des Verkehrsnutzers beeinflut.
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im Hinblick auf die voraussichtlichen Zuwachsraten, nach denen in der
Gemeinschaft bis zum Jahr 2010 ein Pkw auf zwei Einwohner kommt, ist

dies ein ganz zentraler Aspekt.

Eine Strategie, die das Mobilitdtsverhalten der Menschen zu
beeinfliussen sucht, muB8 den Schwerpunkt auf die Einstellung des
Verkehrsnutzers zum Auto legen.

Der Verkehrsnutzer sollte dazu ermuntert werden, sich flr ein
umweltfreundliches und energiesparendes Fahrzeug, fiir alternative
Verkehrsmittel, darunter auch die sanften Fortbewegungsarten, und eine
vernlinftige Verwendung des Autos zu entscheiden.

Dies konnte (ber steuerliche Anreize, leistungsfdhige und leicht
zugédngl iche 6ffentliche Verkehrsmittel, beschriédnkte
Zufahrtsmdglichkeiten und eine Verknappung der Stellpldtze in den
Innenstéddten bei gleichzeitiger Schaffung von Park- and Ride-
Mbglichkeiten, eine integrierte Stadt- und Umlandplanung sowie ein
verbessertes Rad- und Gehwegenetz flr "sanfte" Verkehrsteilnehmer
erreicht werden.

Durch Informations-, Bildungs- und Aufkldrungskampagnen lieBe sich die
Wirksamkeit solcher MaBnahmen noch steigern.

Der Verkehrsnutzer ist gleichzeitig Verbraucher, dem geeignete und
genaue informationen (lber die umweltrelevanten Parameter von
Fahrzeugen an die Hand gegeben werden, um ihm so eine umweltbewuBte
Wah!| zu ermdglichen.

Im Giliterverkehr wird die Wah! auf Seiten des Verkehrsnutzers - wie

bereits angedeutet - von einer Reihe von Kriterien beeinfluBt, von
denen in den meisten Fidllen zwei - ndmlich Geschwindigkeit und
Zuver ldssigkeit - ausschlaggebend sind. Sie bestimmen weitgehend,

welches Verkehrsmittel gewdhit wird.

Un im Gilterverkehr ein hoéheres MaB an Umweltfreundlichkeit zu
erreichen, muB der Nachfrageanstieg mit attraktiven Angeboten von der

StraBe auf andere Verkehrstrdger umgelenkt werden.
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Hierzu muB der GlUtertransport per Bahn effizienter, der Zugang zum
kombinierten Verkehr und der Umschlag verbessert, die Qualitdt der
Leistungen erhdht sowie die Beférderungszeiten in der Binnen—- und der
KUistenschiffahrt zuverlidssiger werden.

Gleichzeitig sollten die Verkehrsunternehmer dazu ermuntert und in
einigen Fdllen auch dazu gezwungen werden, ein technisch "sauberes"
Verkehrsmittel - ob Kraftfahrzeug, Flugzeug, Schiff oder Zug - 2zu
widhlen und die vorhandene Befdrderungs— und (Infrastrukturkapazitit
voll zu nutzen. Steueriiche und wirtschaftiiche Anreize sowie
generelle und selektive Beschridnkungen des Zugangs zur Infrastruktur
kénnen dabei unterstiltzend eingesetzt werden, zumal sie daneben auch
die Befdrderungsnachfrage senken.

Ein neuer Rahmen

Obwohi die Gemeinschaft die Notwendigkeit eines kohdrenten und glo-
balen Konzepts zur Verringerung der verkehrsbedingten Umwelt-
einwirkungen erkannt hat, gibt es bislang noch keinen Rahmen fir eine
Geme insame Strategie zur Gewdhr leistung einer “dauerhaft
umwe ltgerechten Mobilitdt” in der Gemeinschaft.

Ein solcher Rahmen erfordert eine koordinierte Prifung

. von MaBnahmen zur Aufstel lung strenger Umwe | tnormen  fur
Kraftfahrzeuge, Motorréder, Flugzeuge, Schiffe, Zuge und
Kraftstoffe sowie von MaBnahmen zu deren Durchsetzung und Kontrolle

. von UmweltmaBnahmen bezllglich der Festsetzung strikter Luft- und
Wasserqualitdtsnormen sowie streng begrenzter Werte zur Limitierung
von Luft- und Wasserverschmutzung, begleitet von MaBnahmen die ihre

Anwendung und Kontrolle Sicherstellen.

. verkehrspolitische MaBnahmen zur Durchsetzung der Ziele des EWG-
Vertrags als auch gemeinschaftlicher Politiken zur Erreichung

dieser Ziele und zur Gewdhrleistung einer wirksamen und optimalen
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Nutzung der vorhandenen Kapazititen der einzelnen Verkehrstréger,
zur Verbesserung der Wettbewerbsposition umwe ltfreundl icher
Verkehrstrdager wie Eisenbahn-, Binnenschiffs— und kombinierter
Verkehr gegenliber dem StraBen- und dem Luftverkehr sowie zur
Gewdhrieistung des Beitrags des Verkehrs zur CO,-Stabilisierung

in der Gemeinschaft;

eines umfassenden Aktionsplans fir den Gefahrgutverkehr, damit
diese Glter in der gesamten Gemeinschaft so sicher wie modglich

befordert werden;

steuerlicher und wirtschaftlicher MaBnahmen - sowie eines Rahmens
fir deren Anwendung im Verkehrssektor durch die Mitgliedstaaten -
mit denen umweltfreundliiche Befdorderungsformen gefdordert und
auBerdem Befdrderungspreise gewdhrieistet werden, die auch die

externen Kosten enthalten;

von Leitlinien fur die Entwick lung und Bewer tung von
gemeinschaftlichen Infrastrukturhaben, die die Verkehrsnachfrage
nicht unnotig férdern und gegebenenfalls Alternativen zum StraBen-
verkehr, z.B. dem Schienen—, dem Binnenschiffs— und dem
kombinierten Verkehr sowie dem offentlichen Nah- und Fernverkehr,

Vorrang gewdhren;

von Leitlinien fir die Umwidmung und den Ausbau vernachlédssigter

Verkehrswege insbesondere zugunsten "“sanfter” Fortbewegungsformen;

von Leitlinien fur die Entwicklung des Stadtverkehrs, in denen dem
offentlichen Verkehr und den sanften Fortbewegungsarten ebenso
Prioritat eingeraumt wird wie guten Anschllissen bei
innerstdadtischen Fahrten und einem leichten Zugang zu den

Fernverkehrsmittelin;

von Leitlinien fUr einen ‘"sanften" Fremdenverkehr, bei dem

umwe |t freundl iche Beforderungsformen gefordert werden;

von Leitlinien fur die Aufstel lung gemeinschaftlicher

Forschungsprogramme zur FOrderung der Entwicklung “sauberer™
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Transporttechnologien, der Vermarktung von umweltfreundlichen
Kraftstoffen (etwa die Biokraftstoffe Athanol und Rapsol,
Erdgas)und Elektrofahrzeugen (auch mit Hybr idantrieben) und

wirksamer VerkehrslenkungsmaBnahmen;

von Mindestanforderungen an die Verbraucheraufkldarung dber die

Umweltdaten von Kraftfahrzeugen;

von Leitlinien fur Informat ionskampagnen zur umweltgerechten
Nutzung des Pkw, die dem Verkehrsnutzer umwe | tschonende
Alternativen wie offentliche Verkehrsmittel und "sanfte"

For tbewegungsar ten naher bringen.

Das Ergebnis dieser Prifung sollte den Rahmen einer Gemeinsamen
Strategie fUr eine "dauerhaft umweltgerechte Mobilitdt” bilden. Diese
Strategie soll die Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt in Grenzen
halten und gleichzeitig daflir sorgen, daB der Verkehr seine
wirtschaftliche und soziale Funktion, vor allem im Rahmen des
Binnenmarktes, weiterhin erflilen kann und daB die langfristige
Entwicklung des Verkehrs in der Gemeinschaft gesichert ist. Dariber
hinaus sollte diese Strategie zum sozialen und wirtschaftlichen
Zusammenhalt in der Gemeinschaft und zur Eroéffnung neuer Moglichkeiten

fir die Randregionen beitragen.

AuBerdem soll sie dem Verkehrsnutzer zwar weiterhin die freie Wahl
lassen, gleichzeitig aber auch im Einklang mit dem
Subsidiartitdtsprinzip die Verantwortlichkeiten nennen, die die
einzelnen Akteure (bernehmen missen, damit das Strategieziel erreicht

wird.

Das vorliegende Grunbuch will zu einer offentlichen Diskussion (ber
das Thema Verkehr und Umwelt sowie (ber die vorgeschiagene Strategie
flir eine ‘“"dauerhaft umweltgerechte Mobilitdt” anregen, in deren
Ver tauf der Ministerrat, das Europdische Parlament, der Wirtschafts-
und SozialausschuB und die Sozialpartner ebenso zu Wort kommen sollten

wie internationale Organisationen und Verbande und die
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Offentlichkeit, also Industrie, Verkehrsnutzer und
Verkehrsunternehmer, Umwe!tschutzgruppen sowie regionale und lokale
Behdrden.

Diese Diskussion wird gewisse Aufschlilsse dariber liefern, wie sich
eine “dauerhaft umwelitgerechte Mobilitdt" erreichen 183t und wie
die verschiedenen Beteiligten gemdB dem Subsidiaritdtsprinzip zum
Erfolg der Strategie beitragen kbnnen. Dariber hinaus dirfte sie
einen wertvollen Beitrag zum geplanten WeiBbuch (iber die klinftige
Entwickiung der Verkehrspolitik leisten.



TABELLE 1: PERSONENVERKEHR

PR IMARENERG | EVERBRAUCH FUR VERSCHIEDENE VERKEHRSTRAGER

Energieverbrauch

Verkehrstrager Sitzplatzkapazitit Endenergie- in MJ Priméir-
pro Einheit verbrauch pro energie/Fahr-
insgesamt 100 km (1) Zeug-ian

1. Pkw (Benzin)

<1,41 4 7,51 2,61
1,4-2,01 4 8,6 1 2,98
>2,01 4 13,4 | 4,65

2. Pkw (Diesel)

<1,41 4 591 2,%
1,4-201 4 7.2 1 2,7

> 2,01 4 9,6 | 3.65

3. Eisenbahnen

Intercity 5683 1.527,7 kwh 160,9

Super sprinter 147 459,6 kwh 48,4

(British Rail)

Vorstadtaug (elektri- 300 749,1 kwh 78,9

fizierte Strecke)

Hochgesctwindig- 375 2.500 kwh 268,65

keitszug 300 kwh

Typ: BrUssel-Paris
Hochgesctwindig- 700 4.150 kwh 437,08
keitszug 300 kwh
Typ: London-Paris

4. Busse
Doppe Idecker 100 45,6 | 17,40
Bus 48 36,7 | 14,02
Minibus 20 18,5 | 7,08
Exprefbus 46 2,9 1 11,43
5. luftverkehr
Boeing 727 167 760,7 1| 242,82
6. “Sanfte" Fortbewe—
gungsar ten
Radfahren 1 0,06
Laufen 1 0,16

Quelle: OECD, Rapport final sur les défaillances du Marché et de |’ intervention
des pouvoirs publics dans la gestion des transports, Paris, Noverber
1990; und Mens en Ruimte, a.a.0.

(1) Unmrechrungskoeffizienten:

1 M) Primdrenergie = 0,0287356 | Benzin
= 0,026178 | Diesel
= 0,031328 | Kerosin
= 0,0949487 kwh




TABELLE 2: PERSONENVERKEHR

SPEZIFISCHER ENERGIEVERBRAUCH FUR VERSCHIEDENE VERKEHRSTRAGER
BE! VERSCHIEDENEN AUSLASTUNGSGRADEN

(in MJ Primidrenergie/pkm)

VERKEHRSTRAGER AUSLASTUNGSGRAD
5% 50 % 75 % 100 %
1. Pkw (Benzin)
< 1,41 2,61 1,31 0,87 0,62
1,4-2,01 2,98 1,49 0,9 0,75
> 2,01 4,65 2,33 1,5 1,16

2. Pkw (Diesel)

< 1,41 2,26 1,13 0,75 0,57
1,4-2,01 2,76 1,38 0,92 0,69

>2,01 3,65 1,83 1,22 0,91

3. Eisenbahnen

Intercity 1,14 0,57 0,38 0,29

Super sprinter 1,3t 0,66 0,44 0,33

(British Rail)

Vorstadtzug (elektri- 1,05 0,59 0,35 0,26

fizierte Strecke)

Hochgesctwindig— 2,86 1,43 0,% 0,72

keitszug 300 knw/h
Typ: Brissel-Paris
Hochgesctwindig— 2,50 1,25 0,83 0,62
keitszug 300 knvh
Typ: London-Paris

4. Busse
Doppe | decker 0,70 0,35 0,23 0,17
Bus 1,17 0,58 0,39 0,29
Minibus 1,42 0,71 0,47 0,35
Expre3bus 0,9 0,50 0,33 0,25
5. Luftverkehr
Boeing 727 5,78 2,89 1,94 1,45
6. "Sanfte" Fortbewe-
gungsar ten
Radfahren ' 0,06

Laufen 0,16

Quelle: Berechrung nach Tabelle 1



TABELLE 3: GUTERVERKEHR

ENERGIEVERBRALICH FUR VERSCHIEDENE VERKEHRSMITTEL

Verkehramittel Brutto- Kraftstof fverbrauch Spezifischer
gewicht (t) 17100 kam Energieverbrauch
(unter Berilcksich— MJ/tkm
tigung von Tei lbela—
dung und Leer fahrten)
1) Straie S0X(2) | 70%(2) | 100%(2)
S-achsiges Sattel-Kfz 33 43,5 1,38 0,9 0,69
4-achsiges Sattel-Kfz 32 35,3 1,35 0,96 0,67
3-achsiges Sattel-Kfz 20 2,5 1,50 1,07 0,75
4-achsiger Lkw 20 28,5 3,11 2,2 1,55
3-achsiger Lkw 16 23,5 1,80 1,28 0,90
Lieferwagen
(mit Kastenaufbau) 3,5 18,5 8,11 5,80 4,06
Kleiner Lieferwagen
(Stadtverkehr) 1,75 15,5 16,00 | 11,43 8,00
2) Schiems
Massengutverkehr K.A. K.A. 0,6
Wagenladungsverkehr K.A. K.A. 1,0
(einschl. Abholung,
Anlieferung an Terminal
und Rangieren)
3) Binnerwasser— K.A. k.A. 0,6 (1)
straen

Quelle: Dr. M. Waters, Review of TRRL and other Research, U.K. Road Transport Contribution to
Greenhouse Gases, 1990; zu (1) Fondation Roi Baudoin, a.a.0.

(2) Ladefaktor



TABELLE 4:  BMISSIONEN FLUCHTIGER ORGANISCHER VERBINDUNGEN, VON SO UND NOy
(STRASSENVERKEHR) - 1985

KATEGOR | E NDy l Fov= S0
{in ¥ von Gesamt (StraBenverkehr)]

. Pikw + leichte Nutzfahrzeuge 55,6 66,9 49,5
. Motorridder 0,2 9,9 0,8
. Lkw und Busse 44,2 8,2 49,5
. Sonstiges (Kraftstoffliger, 0,0 15,0 (1)| 0,2

Verdampfung im Tankstel lenbereich)

GESAMT
in TonnervJahr 5.502.104 | 5.328.952 | 394.776
Anteil an Gesamtemissionen (in X) 63,6 27,1 2,9

Quelie: OORINAIR, 20.11.90
(1) allein auf die Verdampfung entfallen 6,8 X der
Gesamtemissionen des StraBenverkehrs

* Flluchtige organische Verbindungen



JABELLE 5: UMAELTBELASTUNG DURCH DEN STRASSENVERKEHR AUF UNTERSCHIEDL ICHEN

STRASSEN
Schadstof f DEUTSCHLAND (nur Pkw) NIEDERLANDE (alle
in ¥ auf Fahrzeuge) in X auf
innerorts—| Auto- sonstigen Innerorts-} Auto- | sonstigen
straBen bahnen | AuBerorts—| straBen bahnen| AuBerorts-
stragen straden
(0] 43,7 25,9 0,4 53,8 17,9 28,3
NDo 21,7 40,6 37,7 26,3 46,7 27,0
0, 3,9 28,2 35,9 40,7 K.A. K.A.
FOv= 59,8 15,2 25,0 60,8 14,9 24,3
Rugpartikel| 33,8 R,4 33,8 57,5 20,0 2,5

Quelle: PROGNDS, a.a.o.

* Fllchtige organische Verbindungen




TABELLE 6: ENERGIEBEDARF UND BMISSIONSWERTE IM STRASSENVERKEHR
BE| UNTERSCHIEDL ICHEN FAHRBED INGUNGEN
Fahrzeugtyp Spezifischer Schadstof femission (in g/Fahrzeug—km)
Energie—
verbrauch
1/100 km (00) NOy HC (007) SO, RuBpartikel
- Pkw
Benzin
Stadtverkehr 11,6 45,0 1,2 6,4 | 315 - -
Ooer landverkehr 5.3 12,5 1,6 1,3 | 160 - -
Diesel
Stadtverkehr 9,4 1,7 0,8 0,5 | 331 0,08 0,40
Ober 1andverkehr 5,8 0,7 1,7 1,0 | 201 0,06 0,23
- Bus
Stadtverkehr 3,0 18,0 (15,5 (12,0 |1158 1,70 K.A.
Uber landverkehr 32,0 3,8 {15,0 2,7 {1123 1,50 K.A.
- Lieferwagen
Stadtverkehr 16,0 55,4 3,0 6,0 | 498 0,18 k.A.
Uper |andverkehr K.A. K.A. k.A. | kK.A.] k.A. | k.A. K.A.
— Lkw
Stadtverkehr K.A. K.A. K.A. | K.A.| k.A. | K.A. k.A.
Ober landverkehr 33,0 8,0 117,56 2,8 11158 1,59 K.A.
- Motorrad
Stadtverkehr 6,0 15,6 0,1 |14,0 | 163 - -
Ober landverkehr 3,5 8,5 | 0,2 4,7 | 106 - -

Quelle: GD XVII




TABELLE 7: VERKEHRSENTWICGKLUNG IN DER GEME INSCHAFT
1970 - 1988
Verkehr in Mrd. Jahr licher Marktanteil in tkm
tkm bzw. pkan Iuwachs oder pkm
in¥%
1970 1988 1970-1988 1970 (1988
1. LANDVERKEHR
Qiter
. Strae 389,1 | 772,6 3,9 55,7 | 73,4
. Binnerwasser—|
straBen 103,1 | 103,2 0 14,7 9,8
. Schiene 207,0 | 176,6 -0,9 2,6 | 16,8
Gesamt 699,2 |1052,4 2,3 100,0 | 100,0
Per sonen
. Strae:
Pkw/Bus 1590,6 |2826,3 3,2 89,7 92,5
. Schiene 181,1 | 229,7 1,3 10,3 7,5
Gesamt | 1772,9 |3055,7 3,1 100,0 | 100,0
2. LUFTVERKERR
Qliter - - - - -
Personen 117,9 | 284,8 (1) 4,7 (2 - _
3. SEEVERKEHR
Qlter 85(3)100(4) 1,2(8) - -
Personen - - - — _

Quelle: CEMT, Consultants.

(1) 1985.
(2) 1970-1985.
(3) 1975.
(4) 1989.
(5) 1975-1989.




TABELLE 8: STRASSENFAHRZEUGE UND VERKEHRSLEISTUNG IN DER GBME INSCHAFT

ENTWIGKLUNG 1970 - 1987

Jahr licher
1970 1987 ZLuwachs
1970-1987
in%
- im Verkehr befindliche
Pkw (in Tausend) §7.459 116.947 4,3
- Im Verkehr befindliche
Uw (in Tausend) 7.419 12.881 3.3
~ Fahrzeug-ian Pkw
(in Milliarden) 760,5 1.399 3,7
~ Fahrzeug-ian Lkw
(in Milliarden) 157,6 275,4 3,3

Quelle: OECD, Envirormental data, campendium 1989.




TJABELLE 9: PROGNOSEN FUR DEN VERKEHRSSEKTOR IN DER
GEME INSCHAFT BIS 1995

1996 Progosti-
(in Mrd.) Zierter jahr-
tion bzw. pian licher Zuwachs
1988-1995
inX%
1. LANDVERKEHRR
Qlter
. Strae 1000 3,8
. Binnermasser-
strafBen K.A. K.A.
. Schiene 210 2,2
Gesamt k.A. K.A.
Personen
. Strase 3.712 2,9
. Schiens 295 2,3
Gasamt 4.007 2,9
2. LUFTVERKEHR
Qliter 20,5 5,5
Personen 453,4 5,2
3. SEEVERKEHR
Glter K.A. K.A.
Personen . K.A. K.A.

Quelle: Europe in 1995, Economic outlook by sector, April 1991.






Abbildung 1
SPEZIFISCHER EIGENVERBRAUCH VERSCHIEDENER VERKEHRSMITTEL
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Abbildung 2

SPEZIFISCHER EIGENVERBRAUCH VERSCHIEDENER VERKEHRSMITTEL BEI
VERSCHIEDENEN BELEGUNGSRATEN

Personen

M) Primdrenergie/pkm (Belegung 100 X)

! ) 1 1 Belegungsrate
25 50 75 100 (in %X)
Flugzeug Boeing 727 —_— ———

1.4 - 2.0 | Hubraum
1.4 - 2.0 | Hubraum —_——_——— = —— — -

Pkw (Benzin)
Pkw (Diesel)

Eisenbahn intercity S U
HG-Zug Model! London - Paris «ew = « e ccevon oonnn
Bus Bus mit 48 Sitzplitzen w1 1_3 o 1



Abbildung 3

SPEZ!FISCHER E{GENVERBRAUCH VERSCHIEDENER VERKEHRSMITTEL

Gliter

MJ Primdrenergie/pkm (Belegung 100 %)

2.5

2.22

1.55

0.99 1.0
0.69
0.6 0.6

Eisen- Binnen- Sattel- Sattel- Eisen- Last- Last-
bahn schiff- fahrzeug fahr- bahn kraft—- kraft-—
Massen- fahrt zu 100 ¥ zeug zu Wagen- wagen wagen
glter beladen 70 ¥ be-ladung zu 100 %¥zu 70 %

laden beladen beladen

[Sattelkraftfahrzeug= 5-achsiges Fahrzeug mit 38 t]

[Lastkraftwagen = 4-achsiges Einzelfahrzeug mit 20 t]



Abbildung 4

ANTE (L DER VERSCHIEDENEN VERKEHRSMITTEL AM GESAMTEN CO,-AUSSTOSS(1)
DES VERKEHRSSEKTORS IN DER GEME INSCHAFT

Personen und Guter

Antei!l des gesamten
COpo-AusstoBes des

Verkehrssektors
55.4
50 }
40 }
30 }
20 22.7
10 } 10.9
1.6 1.1 4.3
f'~"1 2.8 0.7
l I | —
Pkw Last- Busse Luft- Personen- Gliter- Binnen- Sonstige
fahr- fahr- zlge zlige- schiffe
zeuge zeuge
(1) COQ—Ausst68 des Verkehrssektors im Jahre 1986: 557 Mio. Tonnen oder

22,5 ¥ der gesamten COp-Emissionen in der Gemeinschaft.



Abildng 5 TRE IBSTOFFVERBRAUCH VON DUSENFLUGZEUGEN

Ideale Bedingungen 60 000

- keine Zutladung
- keine Wartezeit vor dem Start
- kein Gegerwind
— kein Rollen nach der
Ankunft
- optimales Flugprofil

50 000 !

Unginst igste Bedingungen

- maximale Ladung ,

~ 30 Miruten Wartezeit 4u 000
vor dem Start

— starker Gegerwind

- 30 Minuten Wartezeit
vor der Landung _

- léngeres Rollen 30 000,

Moderne Techiologie:

Airbus 310 bzw. 320
MD-80, Boeing 737/300

Veraltete Techrologie:

Boeing 707, DC-8,
Boeling 727, Boeing 737/100,
DC-9/30

10 uOU

ideale Bedingingen — -————

Unginstigste Bedingungen — —— — — — —- - — e e

Moderne Technologie Veraltete Techrologie

P.M./7.1.1991




Abbildung 6
ENTWICKLUNG DER MARKTANTEILE DER LANDVERKEHRSTRAGER
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