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ie Rahmenbedingungen der Mobilitdt in Europa haben sich in den letzten fiinf Jahren
dramatisch veréndert. In einer erweiterten Union muss die Mobilitdt nun in einen
kontinentalen Kontext gestellt werden. Angesichts der fortschreitenden Globalisierung
sind Effizienz und Zuverldssigkeit der Verkehrsmittel als zentrale Voraussetzungen fiir die
Wettbewerbsfahigkeit der Regionen zu betrachten. Auch werden Erdélpreise, CO,-
Emissionen und Erderwarmung nunmehr als Herausforderungen von bisher ungekanntem
AusmaB begriffen, die uns zwingen, mit Nachdruck auf eine nachhaltige, sparsame und
umweltschonende Mobilitdt hinzuarbeiten.

Es war daher notwendig, das im Griinbuch von 2001 zur europdischen Verkehrspolitik vorgesehene
Instrumentarium zu ergdnzen. Die Kommission hat umfassende Konsultationen mit den
Mitgliedstaaten und den betroffenen Kreisen durchgefiihrt, die wertvolle Informationen zur
derzeitigen Lage sowie zu den Erwartungen und Anforderungen des Verkehrssektors geliefert haben.
Auf dieser Grundlage konnten wir unsere Vorschldge und Orientierungen fiir die kiinftige
Verkehrspolitik festlegen.

Unser Ziel ist es, eine nachhaltige Mobilitdt in Europa zu gewahrleisten. Nach den derzeitigen
Vorausschatzungen steht bis zum Jahr 2020 eine Zunahme des Verkehrs in der Gré3enordnung von
50 % beim Guterverkehr und von 35 % beim Personenverkehr zu erwarten — Europa kann sich also ein
Scheitern bei dieser Aufgabe nicht leisten. Dazu miissen wir die Mobilitdt von ihren negativen
Auswirkungen abkoppeln: Hierzu bedarf es einer Férderung der technologischen Innovation, der
Verlagerung des Verkehrs auf die umweltschonendsten und energiesparendsten Verkehrstrager,
insbesondere bei langen Strecken und in den Stadten, sowie vor allem einer Entwicklung der
Komodalitat, d. h. der optimalen Kombination verschiedener Verkehrstrager in der Logistikkette, die
fur den Guterverkehr die Zukunftslosung darstellt.

Es handelt sich um ein ehrgeiziges, aber notwendiges Aktionsprogramm. Sein Erfolg ist fiir unsere
Freizligigkeit und unseren Wohlstand entscheidend. Denn diese liberarbeitete Strategie fiir den
Verkehr ist aufs Engste mit der Agenda von Lissabon fiir Wachstum und Beschéaftigung verbunden.

Ich werde mich nun bemiihen, alle Beteiligten fiir diese Strategie zu gewinnen, und dabei weiterhin
auf das Konzept einer breit angelegten Beteiligung und Konsultation setzen. Gemaf3 den
Anforderungen einer besseren Rechtsetzung werde ich dartiber wachen, dass diese politischen
Orientierungen in konkrete MaBnahmen umgesetzt werden. Sie bedirfen ferner nach einer
bestimmten Zeit einer Uberpriifung und Anpassung, um Veranderungen der Rahmenbedingungen
und gewonnene Erfahrungen zu beriicksichtigen.

Jacques Barrot
Vizeprdsident der Europdischen Kommission; zustdndig fiir Verkehrsfragen
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1 EIN NEUER KONTEXT
FUR DIE EUROPAISCHE
VERKEHRSPOLITIK

Eine nachhaltige Verkehrspolitik der EU muss
darauf ausgerichtet sein, dass unsere
Verkehrssysteme den wirtschaftlichen, sozialen
und 6kologischen Anforderungen der
Gesellschaft entsprechen. Effiziente
Verkehrssysteme sind unverzichtbar fiir den
Wohlstand Europas und haben erhebliche
Auswirkungen auf Wirtschaftswachstum, soziale
Entwicklungen und die Umwelt. Auf den
Verkehrssektor entfallen ca. 7 % des

europaischen BIP und etwa 5 % der Arbeitsplatze

in der EU. Er ist schon flir sich genommen ein
wichtiger Wirtschaftsfaktor, trdgt aber auch
wesentlich zum Funktionieren der européischen
Wirtschaft insgesamt bei. Die Mobilitdt von
Gltern und Personen ist eine grundlegende
Voraussetzung fiir die Wettbewerbsfahigkeit von
Industrie und Dienstleistungen in Europa.
Letztendlich ist Mobilitat auch ein
grundlegendes Recht des Biirgers.

Nach einem eher schwerfélligen Start hat die
Verkehrspolitik der Europdischen Union in den
letzten 15 Jahren rasch an Dynamik gewonnen.
Die Ziele der EU-Verkehrspolitik vom
VerkehrsweiBbuch 1992 (') Giber das Weibuch
von 2001 (?) bis hin zu dieser Mitteilung bleiben
gliltig: Die europdischen Buirger sollen Zugang
zu effizienten und effektiven Verkehrssystemen
mit folgenden Merkmalen erhalten:

- Hohes MaB3 an Mobilitdit fiir Biirger und
Unternehmen in der gesamten Union.
Ein Angebot an erschwinglichen
Verkehrsdienstleistungen von hoher Qualitét
tragt wesentlich dazu bei, dass der freie
Verkehr von Personen, Gltern und
Dienstleistungen, die Verbesserung des

(") KOM(92) 494 vom 2.12.1992:,,Die kiinftige Entwicklung der
gemeinsamen Verkehrspolitik”.

(3) KOM(2001) 370 vom 12.9.2001:,Die europdische
Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft”.

sozialen und wirtschaftlichen Zusammenhalts
und die Wettbewerbsfahigkeit der
europdischen Industrie gewahrleistet werden
kénnen.

Schutz der Umwelt, Gewdhrleistung der
Energieversorgungssicherheit, Férderung von
Mindestnormen bei der Beschdiftigung in dem
Sektor sowie Schutz von Passagieren und
Biirgern.

Die Umweltbelastung hat wesentlich
zugenommen, und fiir die Zukunft ist auch
weiterhin mit erheblichen Gesundheits- und
Umweltproblemen zu rechnen, z. B. aufgrund
der Luftverschmutzung (3). Daher miissen ein
hohes MaB an Schutz und Verbesserungen bei
der Umweltqualitdt geférdert werden.

Als einer der gro3en Energieverbraucher muss
der Verkehr auBerdem zur Energieversorgungs-
sicherheit beitragen.

Im sozialen Bereich unterstiitzt die EU mit ihrer
Politik Verbesserungen bei der
Beschiftigungsqualitat und bessere
Qualifikationen der Beschéftigten im
europaischen Verkehrssektor.

Die EU-Politik schiitzt die europaischen Birger
ferner als Nutzer und Anbieter von
Verkehrsdienstleistungen sowohl in ihrer
Eigenschaft als Verbraucher als auch unter
dem Aspekt der Sicherheit und - seit kurzem —
der Gefahrenabwehr.

Innovationen im Hinblick auf Fortschritte bei
den beiden erstgenannten Zielen Mobilitéit und
Schutz durch Erh6hung der Effizienz und der

(’) KOM(2005) 446 endg. vom 20.9.2005 Uber eine thematische
Strategie zur Luftverschmutzung.
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Nachhaltigkeit des expandierenden
Verkehrssektors. Die Politik der EU fordert die
Entwicklung und Einfiihrung zukunfts-
orientierter innovativer Losungen, die

sich durch Energieeffizienz oder den Einsatz
alternativer Energiequellen auszeichnen oder
ausgereifte GroB3projekte im Bereich des
intelligenten Verkehrs unterstiitzen (z. B.
Galileo).

- Beitrag zur Mobilitdt auf internationaler

Ebene im Sinne der Politik der Union fiir die
Stdrkung einer nachhaltigen Mobilitdit, von
Schutz und Innovation durch Beteiligung in den
internationalen Organisationen. Die globale
Flhrungsrolle der EU bei der Entwicklung von
Losungen fir den nachhaltigen Verkehr, in der
Industrie sowie bei Ausriistungen und
Dienstleistungen muss noch besser zur
Geltung gebracht werden.

Durch diese Ziele steht die Verkehrspolitik der
Union voll in Einklang mit der Agenda von
Lissabon fuir Wachstum und Beschiaftigung. Wie
diese Mitteilung deutlich macht, haben die Ziele
auch eine langerfristige Orientierung, wobei bei
allen politischen Optionen der Ausgleich
zwischen den Hauptanliegen Wirtschafts-
wachstum, soziale Sicherheit und

Umweltschutz gesucht wird (*).

Vom Binnenmarkt sind bereits positive Effekte fr
den Stra3en- und den Luftverkehrssektor
ausgegangen, und auch fiir den Verkehr auf der
Schiene und auf den Wasserwegen wird kiinftig
mit derartigen Effekten gerechnet. Von der EU-

() Vgl. Mitteilung der Kommission KOM(2005) 658 endg. vom
13.12.2005 zur Uberpriifung der Strategie fiir nachhaltige
Entwicklung. Ein Aktionsprogramm.
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Politik unterstitzte Effizienzgewinne werden vor
allem den Schienen- und den Wasserstral3en-
verkehr insbesondere auf langeren

Strecken wettbewerbsfahiger machen. Die
Mobilitat muss mit Hilfe eines breiten
Instrumentariums von ihren negativen
Nebeneffekten abgekoppelt werden. Die Politik
muss daher kiinftig darauf abzielen, die
spezifischen Potenziale der einzelnen
Verkehrstrager zu optimieren, um die Ziele
sauberer und effizienter Verkehrssysteme zu
erreichen. Das technologische Potenzial fiir eine
bessere Umweltvertraglichkeit des Verkehrs
muss ausgebaut werden, insbesondere im
Hinblick auf die Treibhausgasemissionen. Eine
Reihe von groBeren Infrastrukturprojekten wird
dazu beitragen, die Umweltbelastung bei
bestimmten Korridoren zu mindern. Die
Verlagerung auf umweltfreundlichere
Verkehrstrager muss realisiert werden, soweit
dies mdglich ist, vor allem bei langeren Strecken,
in Ballungsgebieten und in Uberlasteten
Korridoren. Gleichzeitig ist bei allen Verkehrs-
tragern eine Optimierung erforderlich.

Alle Verkehrstrager missen umweltfreundlicher,
sicherer und energieeffizienter werden.
SchlieBlich kann mit der,Co-Modality”, d. h. der
effizienten Nutzung der einzelnen Verkehrstrager
oder ihrer Kombinationen, eine optimale und
nachhaltige Nutzung der Ressourcen erreicht
werden. Dieser Ansatz entspricht voll und ganz
den Schlussfolgerungen des Europaischen Rates
vom 16. Mdrz 2006 und der aktualisierten
Strategie fiir nachhaltige Entwicklung,
insbesondere dem Kapitel Giber Verkehr.




Wahrend die Ziele der EU-Verkehrspolitik ihre
Geltung behalten haben, hat sich ihr allgemeiner

Kontext weiterentwickelt:

+ Mit der Erweiterung hat die EU eine
kontinentale Dimension erhalten. Durch die
Ausdehnung der wichtigsten Achsen des
transeuropdischen Netzes entstehen mehr
Korridore, die besonders geeignet fiir den
Verkehr auf Schienen und Wasserwegen sind.
Die Meeresgebiete haben fiir Europa eine
immer groBere Bedeutung: Die meisten
Anrainerstaaten der Ostsee sind jetzt EU-
Mitgliedstaaten, und die wichtigsten Fllsse
wie die Achse Rhein-Donau stellen
Verbindungen zu den Kiistengebieten her. Die
Union der 25, bald der 27, zeichnet sich durch
groBere Diversitat aus. Wahrend im dicht
besiedelten und industrialisierten ,mittleren
Westen” Umweltverschmutzung,
Flachennutzung und Verkehrsiiberlastung die
dringlichsten Probleme sind, stellt fiir andere
Mitgliedstaaten die Zugénglichkeit das
Hauptanliegen dar. Die Diversitat kann

in bestimmten Bereichen der Politik
differenziertere Losungen mit Raum fiir lokale,
regionale und nationale Varianten erforderlich
machen, wobei aber gleichzeitig ein
europaweiter Verkehrsbinnenmarkt
gewadhrleistet werden muss.

Das Profil der Industrie im Verkehrsbereich hat
sich gewandelt. Konsolidierungen finden auf
europaischer Ebene vor allem in der Luftfahrt
und im Seeverkehr statt. Der Binnenmarkt hat
den internationalen StraBengiterverkehr und
zunehmend auch den Schienenverkehr
wettbewerbsfahiger gemacht. In den letzten
funf Jahren kam es aufgrund der
Globalisierung zur Entstehung grof3er
Logistikunternehmen mit weltweitem
Aktionsradius. Die europdische Verkehrpolitik
wird sich wesentlich intensiver auf

die Stérkung der internationalen
Wettbewerbsfahigkeit ihrer multimodalen
Verkehrsindustrien konzentrieren und
verkehrstrdgerlibergreifende integrierte
Lésungen anbieten miissen, die vor allem auf
die Beseitigung von Uberlastungen und
Schwachstellen in der Logistikkette abzielen.
Gleichzeitig muss der Binnenmarkt auch
weiterhin neu gegriindeten sowie kleinen und
mittleren Unternehmen Raum zur Entfaltung
bieten.

« Der Verkehr entwickelt sich zunehmend zu
einer Branche der Hochtechnologie, flir deren
Entwicklung Forschung und Innovation
entscheidend sind. Innerhalb des
aufgestockten Budgets des siebten
europdischen Rahmenprogrammes fiir
Forschung und Entwicklung (2007-2013)
leistet die technologische Innovation im
Verkehr einen direkten Beitrag zur
europadischen Wettbewerbsfahigkeit sowie zu
Zielen im Umwelt- und Sozialbereich. Zu den
Themen auf der Grundlage der strategischen
Forschungsprogramme, die im Rahmen der
europadischen Technologieplattformen im
Verkehr entwickelt wurden, gehoren die
Steigerung der Umweltfreundlichkeit des
Land- und des Luftverkehrs, die
Modernisierung des Flugverkehrs-
managements, die Entlastung der
europdischen Verkehrskorridore, Mobilitat in
der Stadt, Intermodalitdt und Interoperabilitat,
Sicherheit und Gefahrenabwehr im Verkehr
und eine wettbewerbsfahige industrielle Basis.
Zu den erfolgversprechendsten vorrangigen
Bereichen gehdren intelligente
Verkehrssysteme, die Aspekte der
Kommunikation, Navigation und Automation,
Antriebstechnologien fiir bessere
Kraftstoffeffizienz sowie die Forderung der
Verwendung alternativer Kraftstoffe
einbeziehen.

+ Internationale Umweltverpflichtungen,
einschlieBlich derer im Rahmen des Kyoto-
Protokolls, miissen in die Verkehrspolitik
integriert werden. Eine bedeutende
Herausforderung stellen die CO,-Emissionen
dar, ferner sind in den Bereichen Luftqualitét,
Larmbeldstigung und Bodennutzung
kontinuierliche Anstrengungen erforderlich,
auch wenn in den letzten zehn Jahren z. B. bei
der Verringerung schédlicher Emissionen
deutliche Erfolge erzielt werden konnten.

+ Die Verkehrspolitik muss auch einen Beitrag
leisten zur Erreichung der Ziele der
europdischen Energiepolitik, wie sie in den
Schlussfolgerungen des Europdischen Rates
vom Mérz 2006 festgelegt wurden,
insbesondere im Hinblick auf die Sicherheit
der Energieversorgung und die Nachhaltigkeit.
Ein Anteil von 30 % des gesamten
Energieverbrauchs in der EU entfallt auf den
Verkehr. Bei 98 % Abhdngigkeit vom Erdol
haben die hohen Olpreise starke



Auswirkungen auf den Verkehrssektor und
wirken als Anreiz flr die Entwicklung von
Losungen auf der Grundlage neuer innovativer
Technologien zur Steigerung der
Energieeffizienz, zur Diversifizierung der
Versorgung sowie fiir MalBnahmen zur
Nachfragesteuerung.

+ Auch der internationale Kontext hat sich
aufgrund verschiedener Faktoren verandert.
Die anhaltende Bedrohung durch den
Terrorismus betrifft den Verkehr mehr als jeden
anderen Sektor. Die Globalisierung der
Wirtschaft hat Handelsstrome beeinflusst und
zu einer starkeren Nachfrage nach
internationalen Verkehrsdienstleistungen nach
und aus den Schwellenldandern gefiihrt.
Gemeinsam haben die EU und ihre
Mitgliedstaaten eine gute Ausgangsbasis, um
bei der Gestaltung des globalen Rahmens
unseren wirtschaftlichen, sozialen und
okologischen Interessen mehr Geltung zu
verschaffen. In der AuBenperspektive
differenziert sich die EU-Verkehrspolitik nach
Land, Region und Verkehrstrager. Gegenuber
den Beitrittskandidaten und sogar gegentiber
den Partnern der europaischen
Nachbarschaftspolitik wird jetzt intensiver auf

Als gréBte Herausforderungen wurden im
WeiBbuch 2001 die Unausgewogenheit bei der
Entwicklung der einzelnen Verkehrstrager, die
Uberlastungen der StralRen, der Stadte und des
Luftraums sowie die Umweltbelastungen
bezeichnet. Entsprechend wurden im Weibuch
politische Konzepte vorgeschlagen, um das
Gleichgewicht zwischen den Verkehrstragern zu
verbessern, und die Notwendigkeit betont,
Engpésse bei den transeuropdischen Netzen
(TEN) zu beseitigen und die Zahl der Unfalle im
StralBenverkehr zu verringern; auch wurde eine
effiziente Politik flir Infrastrukturentgelte
gefordert und eine starkere Position der
Gemeinschaft in den internationalen
Organisationen postuliert. Hierbei ist zu
beriicksichtigen, dass zur Zeit des WeiRbuchs ein
starkes Wirtschaftswachstum erwartet wurde,
das sich letzten Endes nicht einstellte.

Seit 2001 wurden wesentliche Rechtsvorschriften
verabschiedet, die jetzt angewandt werden, z. B.
zur Offnung des Schienengiiterverkehrs fiir den
Wettbewerb und zur Verbesserung der
Sozialstandards im StraBenverkehr, zur Definition

eine schrittweise Ausdehnung des
Verkehrsbinnenmarkts hingearbeitet.

+ Auch der Bereich europadisches Regieren
(Governance) entwickelt sich weiter. Der
grundlegende Rechtsrahmen fiir den
Binnenmarkt ist weitgehend festgelegt. Viel
héngt jetzt von einer effektiven praktischen
Umsetzung der Rechtsvorschriften ab.
Vertragsverletzungsverfahren wegen
mangelhafter Umsetzung werden eingeleitet,
wenn dies erforderlich ist. Gleichzeitig wird es
der Kommission durch Erkenntnisse aus der
Beobachtung des Binnenmarkts und breit
angelegten Konsultationen der Betroffenen
erleichtert, die Verbreitung bewahrter
Praktiken zu fordern, bessere Regelungen zu
entwickeln und auch Vereinfachungen
vorzunehmen, wo immer das mdéglich ist. Die
Festlegung von Vorschriften muss mit der
Innovation Hand in Hand gehen. In vier
Bereichen der Verkehrspolitik wurden
europdische Agenturen geschaffen: Diese
zweite Ebene der europdischen Verwaltung
gewahrleistet zielgerichtete technische
Kompetenz und unterstiitzt die Umsetzung
des gemeinschaftlichen Besitzstands.

von 30 vorrangigen Vorhaben im Bereich der
TEN, zur Errichtung eines einheitlichen
europadischen Luftraums und zur Starkung der
Fluggastrechte; weitere Beispiele sind die neue
StraBengebihrenrichtlinie, die in bestimmten
Fallen die Verwendung der entfernungs-
gebundenen Nutzergebuhren fir

die Finanzierung der Infrastrukturen ermdglicht,
die Férderung des intermodalen Verkehrs durch
das Programm ,Marco Polo” und der Ausbau des
Rechtsrahmens fiir die Sicherheit im Seeverkehr.
Die EU hat mit Galileo, ERTMS und SESAR auch
ihre eigenen Kapazitaten fur die Entwicklung
industrieller Innovationsprogramme unter
Beweis gestellt. Die meisten im Wei3buch
genannten MaBnahmen wurden vorgeschlagen
oder bereits angenommen. Eine umfassende
Beschreibung dieser MaBnahmen und eine
Bewertung der erwarteten Effekte sind der
Folgenabschétzung (,Impact Assessment”) zu
entnehmen.

Im vergangenen Jahr fand eine breit angelegte

Konsultation statt. Diese Konsultation
unterstrich die zentrale Bedeutung des Verkehrs



fur das Wirtschaftswachstum und die
Notwendigkeit einer Neuausrichtung der
politischen MaBnahmen. Ausgehend von den
zahlreichen Fragen und Beitrdgen im Rahmen
des Konsultationsverfahrens baut die Mitteilung
,FUr ein mobiles Europa - Nachhaltige Mobilitat
fur unseren Kontinent” auf den Zielen der EU-
Verkehrspolitik seit ihrer ersten Lancierung 1992
und auf den im Weil3buch 2001 beschriebenen
MafBnahmen auf, die zu einem grof3en Teil wie
geplant erreicht bzw. durchgefiihrt wurden (°).

Die Erfahrungen seit 2001 sowie weitere Studien
und Projektionen legen nahe, dass die von der
Kommission 2001 geplanten MaBnahmen allein
nicht ausreichen werden, um auf dem Weg zu
den grundlegenden Zielen der EU-Politik weitere
Fortschritte zu machen, insbesondere die
Einddmmung der umweltschadigenden und
sonstigen Auswirkungen der Zunahme des

(°) Die Liste dieser MaBnahmen und der Stand ihrer
Umsetzung ist der Tabelle im Anhang des,Impact Assessment”
(http://ec.europa.eu/transport/transport_policy_review/
index_en.htm) zu entnehmen.

Verkehrs und die Erleichterung der Mobilitat als
eigentlicher Zweck der Verkehrspolitik. In einer
erweiterten EU in einer globalisierten und sich
rasch verandernden Welt ist ein breiter
angelegtes und flexibleres Instrumentarium
fiir die Verkehrspolitik erforderlich. Die
Loésungen kénnen von europdischen
Rechtsvorschriften und ihrer einheitlichen
Anwendung Uber Wirtschaftsinstrumente und
flexible Instrumente sowie technologische
Integration bis hin zu einem geografisch
differenzierten Ansatz reichen, die Methoden
von spezifischen Rechtsvorschriften bis hin zu
verstarkter Zusammenarbeit. Die Kommission
wird in Einklang mit ihrer Politik zur
Verbesserung der Rechtsvorschriften in den
einzelnen Bereichen Konsultationen der Blirger
und anderer Interessengruppen sowie
wirtschaftliche, 6kologische und soziale
Folgenabschatzungen durchfiihren, bevor sie
konkrete Vorschlage vorlegt. In der
Folgenabschatzung werden die verschiedenen
politischen Optionen erlautert, die fir die
Ausarbeitung der hier vorgestellten politischen
Leitlinien bewertet wurden.



2 DIE SITUATION
IM VERKEHRSSEKTOR

Der Zuwachs beim Giiterverkehr in der EU folgte
mit einer Rate von 2,8 % jahrlich im Wesentlichen
dem Wirtschaftswachstum, das im Zeitraum
1995-2004 durchschnittlich 2,3 % erreichte. Bei
der Personenbeférderung lag der Zuwachs mit
1,9 % etwas niedriger (°). Insgesamt nahm der
Guterverkehr im Zeitraum 1995-2004 um 28 %
und die Personenbeférderung um 18 % zu,
wobei der StraBenverkehr um 35 % bzw. um

17 % zunahm. Der Kurzstreckenseeverkehr
erreichte nahezu die gleiche Zuwachsrate. Der
Guterschienenverkehr verzeichnete in den
Landern, die ihren Schienenverkehrsmarkt friih
liberalisiert haben, hdhere Zuwéchse als
anderswo. Insgesamt stieg das Volumen des
Schienengiiterverkehrs im Zeitraum 1995-2004
um 6 %. Der Personenschienenverkehr hat
wesentlich zugenommen (allerdings nicht

so stark wie andere Verkehrstrager), wobei fast

() Zahlen fir die EU-25.

ein Viertel dieses Zuwachses auf
Hochgeschwindigkeitsziige entféllt. Der
Luftverkehr innerhalb der EU nahm im gleichen
Zeitraum um Uber 50 % zu - trotz der Einbriiche
nach den Terroranschldgen vom 11. September,
wobei sich auch die Effekte der bereits in den
spaten 80er Jahren eingeleiteten Liberalisierung
eine Rolle gespielt haben diirften. Die
Binnenschifffahrt hat in einigen Mitgliedstaaten
in den letzten zehn Jahren stark expandiert (50 %
in Belgien, 30 % in Frankreich).

Der grote Anteil des Verkehrs innerhalb der
EU entfallt auf den Verkehrstrager StraBe mit

44 % des Gliterverkehrs und ca. 85 % des
Personenverkehrs. Nachfragefaktoren wie die
Abnahme des Transports schwerer Massengliter
und die steigende Bedeutung von Dienst-
leistungen in den Kategorien ,von Tiir zu

Tur" und ,just in time” haben zweifellos ihren
Anteil an dem starken und anhaltenden Anstieg
des StraBenverkehrs. Der Anteil der Schiene legt
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bei 10 % bzw. 6 %. Bei den wichtigsten
strukturellen Trends ist festzustellen, dass der
relative Rlickgang des Guiterschienenverkehrs
seit 2001 zum Stillstand gekommen ist und dass
dieser Verkehrstrager in einigen Mitgliedstaaten
sogar wieder an Bedeutung gewinnt. Ein
weiterer hervorstechender Trend ist die starke
und anhaltende Dynamik des Luft- und des
WasserstralBenverkehrs. Der Luftverkehr
dominiert im Langstrecken-Passagierverkehr;
wobei Billiganbieter inzwischen einen Anteil von
25 % an allen Linienfliigen innerhalb der EU
erreichen und zur Entwicklung regionaler
Flughéfen beigetragen haben. Auf den
Seeverkehr entfallen 39 % des Gliterverkehrs
innerhalb der EU und nahezu 90 % des
AuBenhandels. Weltweit fahrt ein Viertel der
Schiffe unter europaischer Flagge; 40 % sind

in europdischem Besitz. Da nicht alle
Mitgliedstaaten UGber gro3e Wasserstral3en
verfiigen, entfallen auf die Binnenschifffahrt
nur 3 % des gesamten Gliterverkehrs. Dieser
Verkehrstrager bietet noch betrachtliche
ungenutzte Potenziale.

Der Verkehr leistet zwar einen betrachtlichen
Beitrag zum Wachstum, verursacht aber auch
Kosten fir die Gesellschaft. Seine Umweltkosten
werden mit 1,1 % des BIP veranschlagt ().
Zwischen dem Ziel der Bewaltigung des
zunehmenden Mobilitdtsbedarfs und der
Einhaltung strenger Umweltnormen zeichnen
sich Konflikte ab. So werden z. B. die Normen fiir
Luftqualitdt in vielen Stadten nicht eingehalten,
und bei der Infrastrukturentwicklung missen
Belange des Naturschutzes sowie Planungs-
auflagen gebuihrend beriicksichtigt

werden. Die Uberlastung der Verkehrswege hat
zugenommen und kostet die EU etwa 1 % ihres
BIP. Die schadlichen Emissionen aus dem
StraBenverkehr haben wesentlich abgenommen,
und die Einfiihrung von Katalysatoren,
Partikelfiltern und anderen Fahrzeug-
technologien hat dazu beigetragen, dass

die NO - und Partikelemissionen in den

(°) Vgl. UNITE-Projekt, Schlussbericht. Die Umweltkosten
betreffen Luftverschmutzung, Larmbeldstigung und den
Treibhauseffekt. UNIfication of accounts and marginal costs for
Transport Efficiency. 5th Framework - Transport RTD.
November 2003. (www.its.leeds.ac.uk/UNITE/)

Wahrend im Weibuch von 2001 noch ein
durchschnittliches Wirtschaftswachstum von

3 % angenommen wurde, wurden im Zeitraum
2000-2005 tatsachlich nur 1,8 % erreicht. Fir
den Zeitraum 2000-2020 ergibt sich aus den
Vorausschatzungen ein durchschnittliches
jahrliches BIP-Wachstum von 2,1 % (52 % fiir den
gesamten Zeitraum). Der Guterverkehr dirfte
dhnliche Zuwachsraten erreichen (50 % fiir den
gesamten Zeitraum), wahrend beim Personen-
verkehr ein geringerer Zuwachs von etwa

1,5 % im Jahresdurchschnitt zu erwarten ist

(35 % im gesamten Zeitraum) (*).
Modellierungen () bestatigen, dass die Anteile
der Verkehrstrager auf lange Sicht im
Wesentlichen stabil bleiben werden.

() Vorausschatzungen nach Assess-Studie:,Assessment of the
contribution of the TEN and other transport policy measures to
the mid-term implementation of the White Paper on the
European Transport Policy for 2010” (2005) http://ec.europa.eu/
transport/white_paper/mid_term_revision/assess_en.htm

(%) Diese Prognosen basieren auf einem Szenario konstanter
MaBnahmen gemall dem WeilBbuch von 2001 (vgl. Assess-
Studie). Weitere Zahlen finden sich im Anhang 2 in den
Grafiken 3 und 4.

letzten 15 Jahren trotz Zunahme des Verkehrs-
volumens gesenkt werden konnten. Die
thematische Strategie zur Luftverschmutzung (°)
hat jedoch deutlich gemacht, dass im Hinblick
auf StraBenfahrzeuge weitere MaBnahmen
erforderlich sind, insbesondere durch die
Einfiihrung der Norm Euro 5 fiir Pkw (und danach
Euro 6 sowie Euro VI fiir Lkw). Modellierungen
zeigen, dass dieser Trend anhalten wird,
wahrend bei CO,-Emissionen und bei Larm
Verschlechterungen zu erwarten sind. Der
Luftverkehr verursacht gro3e Mengen an
Luftschadstoffen. Die Luftfahrtunternehmen
konnten zwar ihren Treibstoffverbrauch

in den letzten zehn Jahren um 1-2 % je
Fluggastkilometer verringern und auch die
Larmemissionen der Flugzeuge erheblich
reduzieren, aber insgesamt haben sich die
Belastungen durch die Zivilluftfahrt aufgrund der
enormen Zunahme des Verkehrs erhoht. So
stiegen z. B. die Treibhausgasemissionen aus
dem Luftverkehr in den letzten zehn Jahren um

(%) Siehe die Mitteilung der Kommission Uber eine
thematische Strategie zur Luftverschmutzung, KOM(2005) 446
vom 21.9.2005.



Uber 4 % pro Jahr. Insgesamt verursacht der
Verkehr innerhalb der EU 21 % der
Treibhausgasemissionen; diese Emissionen sind
seit 1990 um etwa 23 % gestiegen und bedrohen
die Fortschritte im Hinblick auf die Kyoto-Ziele.
Die MaBnahmen aufgrund des WeiBbuchs von
2001 werden jedoch fiir diese Umwelttrends,
insbesondere die CO,-Emissionen, nur geringe
Effekte haben ('"). Auch die Larmbelastung durch
die verschiedenen Verkehrstrager muss
beriicksichtigt werden.

Die Sicherheit hat sich erheblich verbessert. Die
Zahl der todlichen Unfalle im StraBenverkehr
ging seit 2001 um mehr als 17 % zurlick -
allerdings nicht in allen Mitgliedstaaten.
Trotzdem bleibt der StraBenverkehr mit ca.

41 600 Todesopfern und Gber 1,7 Millionen
Verletzten im Jahr 2005 der geféhrlichste
Verkehrstrager ('2). Das kann nicht hingenommen
werden, und alle Akteure miissen ihre
Anstrengungen zur Verbesserung der Sicherheit
im StraBenverkehr verstarken. Hier dirften die
Fortschreibung der MalBnahmen des WeiRbuchs
von 2001 und der Initiative eSafety (%)

(") Vgl. Assess-Studie. Weitere Informationen enthélt auch der
Bericht Nr. 3/2006 der EUA (Europdische Umweltagentur): TERM
2005 (Transport and Environment Reporting Mechanism).

(') Vgl. Mitteilung der Kommission KOM(2006) 74 endg.,
Européisches Aktionsprogramm fiir die
StraBenverkehrssicherheit — Halbzeitbilanz.

(') KOM(2003) 542 endg.: Informations- und
Kommunikationstechnologien fiir sichere und
intelligente Fahrzeuge; KOM(2005) 431 endg.: Zweite
eSafety-Mitteilung - Verbreitung des eCall-Systems
unter den Burgern.

mittelfristig zu wesentlichen Verbesserungen im
Hinblick auf das Ziel fihren, die Zahl der
todlichen Unfélle um 50 % zu senken.

Projektionen wie die oben genannten sind von
zentraler Bedeutung fir die Planung und
Bewertung der Verkehrspolitik, insbesondere
unter Berlicksichtigung der langen Vorlaufzeiten,
mit denen bei dieser Art von MaBnahmen und
den damit verbundenen Investitionen bis zu
konkreten Effekten zu rechnen ist. Die jeweiligen
Szenarien missen verschiedene Sachzwange in
Bezug auf Treibhausgase und fossile
Energietrager berlicksichtigen.



3 NACHHALTIGE MOBILITAT
IM BINNENMARKT -
VERBINDUNGEN SCHAFFEN

Der EU-Binnenmarkt ist das Hauptinstrument zur
Gewahrleistung einer vitalen Verkehrsbranche,
die Wachstum und Arbeitsplatze schafft. Wie sich
im Luftverkehrsbereich und anderen Bereichen
wie der Telekommunikation gezeigt hat, ergeben
sich aus der Liberalisierung des Binnenmarkts
Anreize fur Innovationen und Investitionen, die
zur Bereitstellung besserer Dienstleistungen zu
niedrigeren Kosten fiihren. Derselbe Erfolg ldsst
sich auch im gesamten Verkehrsbereich erzielen.
Angestrebt wird nicht bloB die Schaffung eines
Binnenmarkts in rechtlicher Hinsicht, sondern

Der Rahmen fiir den Binnenmarkt im
Landverkehr ist bereits gut etabliert. Wahrend
der Guterkraftverkehr im Inland weitgehend
geschitzt ist, ist der grenziiberschreitende
Guterkraftverkehr liberalisiert. Die Kabotage, die
Guterbeforderung innerhalb eines Landes durch
einen Kraftverkehrsunternehmer aus einem
anderen Land, macht 1,2 % des inlandischen
Guterkraftverkehrsmarkts aus. Bis spatestens
2009 wird die Kabotage in Bezug auf alle neuen
Mitgliedstaaten gedffnet. Gemeinsame Regeln
fur das berufliche Qualifikationsniveau und

die Arbeitsbedingungen tragen zu hohen
Sicherheits- und Sozialstandards bei. Das
Vorherrschen kleiner Unternehmen und die
Auswirkungen auf den Wettbewerb durch die
erheblichen Unterschiede bei der
Kraftstoffbesteuerung in den verschiedenen
Mitgliedstaaten sind wichtige Faktoren, die die
kiinftige Entwicklung beeinflussen werden. Die
Kommission wird priifen, wie Gbermafige
Unterschiede bei der Kraftstoffbesteuerung
verringert werden kdnnen.

Der rechtliche Rahmen fiir den Guterverkehr auf
der Schiene wird bis 2007 vollendet sein. Das
dritte Legislativpaket fiir die Eisenbahn wird auch
den grenziiberschreitenden Fahrgastverkehr
offnen. Nationale Regulierungsbehérden werden

auch die Zusammenarbeit mit Nutzern und
Anbietern, um den Binnenmarkt zur Realitat in
der Branche zu machen. Das schlie3t die
Durchsetzung gemeinsamer Regeln ein und die
Ergdnzung, Anpassung oder Vereinfachung
dieser Regeln fir alle Verkehrstrdager, wenn sich
dies aufgrund von Beobachtungen und
Erfahrungen als notwendig erweist. Der Rahmen
fur den Binnenmarkt muss die Integration der
Verkehrstrager ermoglichen, damit die Funktion
des Verkehrsnetzes optimiert werden kann.

die vollstandige Durchsetzung des
gemeinschaftlichen Besitzstands zu gewéhrleisten
haben. Dies wird eine Erneuerung der
Schienenverkehrsbranche - die bereits in den
Mitgliedstaaten zu beobachten ist, die ihre Markte
geoffnet haben - durch die Ausdehnung auf den
gesamten EU-Binnenmarkt ermdglichen. Die
Kommission wird das Uberwachungssystem fiir
den Schienenverkehrsmarkt als Anzeiger fiir eine
effektive Offnung des Schienenverkehrsmarkts

in der gesamten EU nutzen. Die EU muss

die verbleibenden strukturellen Hemmnisse
angehen, die der Wettbewerbsfahigkeit der
Schienenverkehrsbranche entgegenstehen,
besonders die technischen Hindernisse wie eine
geringe Interoperabilitét, die fehlende
gegenseitige Anerkennung von Rollmaterial und
Erzeugnissen, die schwache Koordinierung der
Infrastruktur und der Vernetzung von IT-Systemen,
auch das Problem der Einzelwagentransporte (4).
Die Kommission wird ferner priifen, wie eine
bessere und intelligente Infrastruktur-
entgelterhebung unter Einbeziehung

(") Siehe die Mitteilung der Kommission KOM(2006) 189 endg.
vom 3.5.2006, ,Bericht der Kommission an das Europdische
Parlament, den Rat, den Europdischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen tiber die
Durchfiihrung des ersten Eisenbahnpakets”.



externer Kosten erreicht werden kann, nachdem
vor kurzem die Richtlinie zu Strafen-
benutzungsgebiihren verabschiedet wurde
(siehe Abschnitt 6.3). Die EU wird beitragen
durch die finanzielle Unterstiitzung der
vorrangigen Vorhaben in den transeuropdischen
Netzen, von denen die meisten Eisenbahnprojekte
betreffen, einschliefllich des Systems fiir das
Verkehrsmanagement ERTMS, und durch die
Ausarbeitung geeigneter Leitlinien fiir staatliche
Beihilfen in diesem Bereich.

Im Eisenbahnsektor haben sich die Marktanteile
und die Beschaftigung in den meisten Landern
stabilisiert. Umstrukturierungen und
Anpassungen haben eine Reihe in sozialer
Hinsicht schwieriger Entscheidungen erfordert
und zu einer merklichen Verringerung der
Beschaftigung in diesem Bereich gefiihrt. Die
Eisenbahnunternehmen kénnen jetzt ihre
langfristige Bestandsfahigkeit wieder herstellen,
indem sie ihre Tatigkeit international ausrichten
und sich auf die Bediirfnisse der Wirtschaft

und der Gesellschaft konzentrieren. Der
Schienenverkehr hat seine Starken im
Fahrgastverkehr gezeigt, besonders auf
Hochgeschwindigkeitsstrecken zwischen
Stadtzentren. Die Erweiterung eréffnet weitere
Langstrecken im Schienenverkehr (liber 500 km),
die in Verbindung mit einer effizienten Logistik
mit dem Guterkraftverkehr konkurrieren und
einen umweltfreundlichen Tur-zu-Tur-Verkehr
bieten kdnnen. Die Kommission wird die
Méglichkeit eines Programms priifen, mit dem ein

Der Luftverkehrsbinnenmarkt ist
Branchenrealitdt geworden und hat sich zu
einem Wachstumsmotor entwickelt.
Umstrukturierung und Integration sind weit
fortgeschritten und der Markt hat sich durch die
Vervielféltigung der in Europa bedienten
Strecken, den Markteintritt von
Billigfluganbietern und die Entwicklung von
Regionalflughéafen verbreitert. Der Binnenmarkt
hat den Kunden erhebliche Vorteile gebracht.
Die EU ist ein im Weltmaf3stab bedeutender
Akteur sowohl bei Luftfahrtausriistungen als
auch bei Luftfahrtdienstleistungen.

Angesichts der Herausforderungen des
anhaltenden Wachstums und globalen
Wettbewerbs besteht jedoch kein Grund zur
Selbstzufriedenheit. Der Binnenmarkt muss auf

auf den Schienengtiterverkehr ausgerichtetes
Netzes innerhalb des breiteren Umfelds einer
neuen Guterverkehrspolitik geférdert werden
kénnte (siehe Abschnitt 7.1). Die Nutzung dieser
Méglichkeiten erfordert die Anpassung der
Frachtdienste und des Infrastrukturmanagements
hinsichtlich Qualitat, Zuverlassigkeit, Flexibilitat
und Kundenorientierung.

eine breitere Basis gestellt werden, damit die
Leistung aller Segmente der Luftfahrtbranche
wie Flughédfen und Flugnavigationsdienste
gesteigert werden kann. Die Vorteile des
Binnenmarkts sollten auch auf die
LuftfahrtauBBenbeziehungen ausgedehnt
werden. Der Luftverkehr bendétigt eine tragfahige
Infrastruktur sowohl in der Luft als auch am
Boden. Die derzeit fortschreitende Schaffung des
einheitlichen Luftraums sollte die Effizienz im EU-
Luftverkehr weiter erh6hen. Hinsichtlich der
klinftigen Struktur des Flugverkehrs-
managementsystems ist

Fuhrerschaft gefragt. Die notwendigen
Investitionen in die Flughafenkapazitat sind
ebenfalls vorzunehmen, flankiert von klareren
Regeln zu Flughafenentgelten. Es sind
MaBnahmen erforderlich, um die negativen

|-



FUR EIN MOBILES EUROPA

Umweltauswirkungen zu verringern, die durch
das schnelle Verkehrswachstum verursacht
werden; dabei ist darauf zu achten, dass die
Wettbewerbsfahigkeit der Branche erhalten
bleibt, und Erérterungen im Rahmen der ICAO ist
Rechnung zu tragen. Diese MafBnahmen sollten
in verschiedenen Bereichen erfolgen, etwa bei
der Verbesserung und Optimierung der
Flugverkehrskontrolle, der Weiterentwicklung
von Technologie und Innovationen bei
Luftfahrzeugen und Triebwerken usw., der
Steigerung der Energieeffizienz des Flugbetriebs
und der Verwendung von wirtschaftlichen
Anreizen und/oder Instrumenten. Auch eine
Einbeziehung der klimaschadlichen Emissionen
des Luftverkehrs in das Emissionshandelsystem
der EU ist denkbar (**).

(") Mitteilung der Kommission KOM(2005) 459 endg. zur
Verringerung der Klimaauswirkungen des Luftverkehrs vom
27.9.2005.

33

Verkehr auf Wasserwegen

Europas AuBBengrenzen sind zu zwei Dritteln
Seegrenzen, was der Wirtschaft des europdischen
Raums eine maritime Pragung par excellence
verleiht, insbesondere seit der Erweiterung.
Der Verkehr auf Wasserwegen, insbesondere
der Kurzstreckenseeverkehr, ist Gber die

Jahre genauso stark gewachsen wie der
Guterkraftverkehr und hat eindeutig ein noch
groBeres Potenzial. Er kann dazu beitragen, die
Uberlastung anderer Verkehrstrager und die
von ihnen verursachte Umweltbelastung zu

MASSNAHME: Weitere Uberwachung der
Beihilfe- und Wettbewerbsaspekte der
Umstrukturierung und Integration;
Uberpriifung der Funktion des
Binnenmarkts und ggf. Anpassungs-
vorschlage; Vervollstandigung

des Regulierungsrahmens fiir den
einheitlichen Luftraum und Durchfiihrung
der Modernisierung des Flugverkehrs-
managements; Ausarbeitung

politischer MaBnahmen zur Eindammung
der Emissionen des Luftverkehrs.

vermindern, sofern der Schadstoffausstof3 der
Schifffahrt gesenkt werden kann.

Wegen der langen Kiisten und zahlreichen Hafen
Europas erweist sich die Seeschifffahrt als
wertvolle Alternative zum Landverkehr, wie das
Konzept der Hochgeschwindigkeitsseewege ('¢)

(') Siehe die Mitteilung der Kommission KOM(2004) 453 endg.
vom 2.7.2004 zum Kurzstreckenseeverkehr.
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(,Meeresautobahnen”) beispielhaft belegt. Der
Containerschiffsverkehr hat erheblich zum
Wachstum beigetragen, er bietet ein kraftiges
Zukunftspotenzial fiir die Logistik unter Nutzung
der Synergien von See- und Schienen- und/oder
Binnenschiffsverkehr.

Der Ausbau der See- und Kistenschifffahrt steht
vor zwei wesentlichen Herausforderungen.
Erstens gibt es noch keinen nahtlosen
Schifffahrtsbinnenmarkt. Schiffsfahrten von
einem Mitgliedstaat zu einem anderen gelten
aufgrund internationaler Regelungen als
externer Verkehr. Dies hindert die EU daran, die
Regulierung ihres internen Verkehrs zu
optimieren und den Binnenhandel zu
vereinfachen. Es ist auch ein Hinderungsgrund
bei der vollstandigen Integration der
Kustenschifffahrt in interne Logistikketten.
Offnungsméglichkeiten im internationalen Recht
sollten umfassend genutzt werden, um dieses
Problem anzugehen.

Zweitens muss das erwartete Wachstum des
Seeverkehrs von der Hafeninfrastruktur der EU
bewaltigt werden. Starkere Investitionen in
Héafen und im Hinterland sind notwendig, um die
Dienstleistungen verbessern und ausbauen zu
kénnen, damit die Hafen zu Wachstumszentren
werden und nicht zu potenziellen Umlade-
engpassen. Fehlende Hafenkapazitaten
kénnten auch durch eine starkere
Zusammenarbeit und Spezialisierung der
europdischen Hafen untereinander wettgemacht
werden. AuBerdem muss eine erfolgreiche
Hafenpolitik Folgendes miteinander
kombinieren: einen gesunden Wettbewerb
sowohl innerhalb als auch zwischen Héfen;
eindeutige Regeln fiir 6ffentliche Beitrage zu
Investitionen und einen transparenten Zugang
zu Hafendiensten; Umweltbelange und
Entwicklungserfordernisse; die Verfligbarkeit
wettbewerbsfahiger Dienste und eine
Steigerung hochwertiger Beschéaftigung.

Die Kommission wird auf der Debatte aufbauen,
die durch das Griinbuch zu einer kiinftigen
Seeverkehrspolitik (') in Gang gesetzt wurde,

(") Siehe das Griinbuch der Kommission ,Auf dem Weg zu
einer kiinftigen Seeverkehrspolitik der Europdischen Union —
Eine europadische Vision fiir Ozeane und Meere” -. KOM(2006)
275 endg. vom 7.6.2006.

um eine integrierte Seeverkehrsstrategie um
einen ,gemeinsamen europdischen
Seeverkehrsraum” herum zu entwickeln. Diese
Politik zielt darauf ab, Hindernisse im
Binnenhandel zu beseitigen, es der EU zu
ermdoglichen, hohe Sozial-, Umwelt- und
Sicherheitsstandards zu setzen und den Ausbau
einer wettbewerbsfahigen Infrastruktur und
Industrie zu férdern, wobei dem globalen Umfeld
Rechnung zu tragen ist, in dem Schifffahrt
betrieben wird. Die Kommission wird weiter
darauf hinarbeiten, dass fiir die Schifffahrt
strengere Normen fiir Schadstoffemissionen
eingefiihrt werden.

Auf die Binnenschifffahrt entfallt zwar
insgesamt nur ein Anteil von 3 % am
Guterverkehr insgesamt, auf bestimmten
Korridoren (ibersteigt dieser Anteil jedoch 40 %.
Kapazitatsreserven in Korridoren wie der Donau
koénnen durch Modernisierung und Integration
der Binnenschifffahrt in effiziente multimodale
Logistikketten genutzt werden. Im Programm
Naiades wird ein Aktionsplan fiir die Férderung
des Binnenschiffsverkehrs dargelegt ('®).

('®) Siehe die Mitteilung der Kommission KOM(2006) 6 endg.
vom 17.1.2006 tber die Férderung der Binnenschifffahrt
+Naiades".

|-



4 NACHHALTIGE
MOBILITAT FUR DEN
BURGER - ZUVERLASSIGER
UND SICHERER VERKEHR

Der Verkehr ist beschaftigungspolitisch von
groB3er Bedeutung: Mehr als 10 Millionen
Arbeitnehmer sind in verkehrsbezogenen
Wirtschaftssektoren (Dienstleistungen,
Ausrlstung, Infrastruktur), hauptsachlich im
Zusammenhang mit dem StraBenverkehr,
beschaftigt. Die Aufrechterhaltung und Starkung
der Wettbewerbsfahigkeit der Verkehrsbetreiber
ist die beste Garantie fur eine auf Dauer hohe
Beschaftigung. Nach einer lang anhaltenden
Umstrukturierung stabilisiert sich das
Beschaftigungsniveau jetzt. In einigen Bereichen
wie dem Schienen- und StraBBenverkehr tritt ein
Mangel an Fachkraften zu Tage. In der Seefahrt
hat der Mangel an EU-Bewerbern zu einem
Anstieg der Beschaftigung von Arbeitnehmern
aus Drittlandern geftihrt ('°). Weitere
Anstrengungen sind nétig, um die Ausbildung zu
verbessern und junge Menschen zu motivieren,
Verkehrsberufe in ihrem eigenen und in anderen
Mitgliedstaaten zu ergreifen.

Sowohl international als auch innerhalb der EU
gibt es groBe Unterschiede bei den
Arbeitskosten aufgrund unterschiedlicher L6hne,
Beschaftigungskosten und der Auswirkungen
der Arbeitsbedingungen. Diese Unterschiede
haben erhebliche Auswirkungen auf die
Verkehrstrager im internationalen Wettbewerb,
besonders in der Seefahrt, aber auch im

(*) Siehe auch Beschaftigung und Arbeitsbedingungen im
Seeverkehr: Unterabschnitt 2.5,Férderung maritimer
Quialifikationen in Europa und Ausdehnung der nachhaltigen
Beschiftigung in der Seefahrt” im Griinbuch tiber die kiinftige
Meerespolitik der EU - KOM(2006) 275 endg. vom 7.6.2006.

StraBBenverkehr. Im StraBensektor haben die EU-
Rechtsvorschriften zu Qualifikationen und
Arbeitsbedingungen dazu beigetragen, gleiche
Wettbewerbsbedingungen zu schaffen, die den
Bediirfnissen kleinerer und mittlerer
Unternehmen Rechnung tragen. Die wirksame
Umsetzung dieser Rechtsvorschriften ist von
allergroBter Bedeutung (%°). Diese Vorschriften
werden international propagiert. In anderen
Bereichen, etwa bei den Léhnen, haben die
Sozialpartner Moglichkeiten, in einen
grenziibergreifenden Dialog einzutreten. In der
Seefahrt ermutigt die Kommission die
Sozialpartner, eine Vereinbarung auf der
Grundlage des neuen Seearbeits-
Ubereinkommens der ILO zu schlieen.

(%) Siehe den Bericht der Kommission tiber die Umsetzung
2001-2002 der Verordnung (EWG) Nr. 3820/85 tiber die
Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im
StraBenverkehr, 22. Bericht der Kommission. Neue
Rechtsvorschriften: Verordnung (EG) Nr. 561/2006 vom
15.3.2006 und Richtlinie 2006/22/EG vom 15.3.2006.



4.2 Passagierrechte

Die Passagierrechte wurden im Luftverkehr
erheblich gestérkt und haben den Européern bei
Arbeit und Reisen in Europa groBere Sicherheit
verschafft. Die einzelstaatlichen Behorden
mussen die Beschwerdebearbeitung noch
intensivieren. Passagiere, die Auslandsreisen per
Schiff und Eisenbahn unternehmen, werden
aufgrund kiinftiger Rechtsvorschriften dhnliche
Rechte genieen. Busreisenden wiirde eine
grof3ere Beachtung der Dienstqualitdt zugute
kommen. Die Dienstqualitét ist fur alle
Verkehrstrager ein wichtiger Wettbewerbsfaktor.

FUR EIN MOBILES EUROPA

Es sollte vermehrt darauf geachtet werden,
Passagieren mit eingeschrankter Mobilitat
besseren Zugang zum Verkehr zu verschaffen.

MASSNAHME: Priifung zusammen mit
den Beteiligten, wie eine bessere
Dienstqualitat und die Gewahrleistung
grundlegender Passagierrechte bei allen
Verkehrstragern geférdert werden kann,
insbesondere auch fiir Passagiere mit
eingeschrankter Mobilitat.

4.3 Sicherheit

Bei der Verbesserung der technischen Sicherheit
des See- und Luftverkehrs wurden groRere
Fortschritte einzielt, u. a. durch die vor kurzem
erfolgte Einflihrung einer schwarzen Liste
unsicherer Luftfahrtunternehmen. Umfassende
Sammlungen gemeinsamer Sicherheitsnormen
werden mit Hilfe spezialisierter europaischer
Agenturen fir die Sicherheit des Seeverkehrs
(EMSA), Flugsicherheit (EASA) und die Eisenbahn
(ERA) angewendet. Diese Agenturen miissen
entsprechend den ihnen Ubertragenen
Funktionen ausreichend finanziert werden. Die
Sicherheitsvorschriften werden durch das dritte
Legislativpaket zum Seeverkehr und
Verbesserungen internationaler Regelungen in
den verschiedenen Sektoren weiter
vervollstandigt. Zu gegebener Zeit sollte eine
EU-Koordinierung einiger wesentlicher
Kustenwachfunktionen in Betracht gezogen
werden.

Die relativ geringe Zahl tédlicher Ungliicksfélle
im Eisenbahn-, See- und Luftverkehr steht im
scharfen Gegensatz zu der hohen Zahl von
Verkehrstoten im StraBenverkehr. Das Ziel einer
Halbierung der Todesfélle im Zeitraum 2001-
2010 bleibt weiterhin gliltig. Zu seiner
Erreichung sind konzertierte Maf3nahmen zur
weiteren Verbesserung der Fahrzeugkonstruktion
und -technologie (einschlieBlich Technologien
fur Unfallvermeidung und Fahrzeug-
Infrastruktur-Kooperation und des Programms

,eSafety”), der StraBeninfrastruktur und des
Fahrverhaltens nétig, wie sie in den
Schlussfolgerungen der Gruppe CARS 21
dargelegt wurden. Das Ziel kann nur durch
gemeinsame Anstrengungen staatlicher Stellen
aller Ebenen, der Fahrzeug- und StraBenbau-
branchen, der Infrastrukturbetreiber

und der StraBenverkehrsteilnehmer selbst
erreicht werden. Ein jahrlicher Tag der
StraBenverkehrssicherheit, anlasslich dessen die
jahrlichen Zahlen zur StraBenverkehrssicherheit
in jedem Mitgliedstaat veréffentlicht wiirden,
wiirde das Problembewusstsein scharfen und
den Austausch vorbildlicher Praktiken fordern.

MASSNAHME: Umsetzung eines
integrierten Ansatzes zur Strafen-
verkehrssicherheit, der auf die
Fahrzeugkonstruktion und -technologie,
die Infrastruktur und das Verhalten abzielt,
gdf. einschlieBlich Rechtsvorschriften;
Veranstaltung von MaBnahmen zur
Bewusstseinsbildung, jahrlicher Tag der
StraBenverkehrssicherheit; kontinuierliche
Uberpriifung und Vervollstindigung der
Sicherheitsvorschriften fiir alle anderen
Verkehrstrager; Starkung der Funktion der
europdischen Agenturen fiir die
Verkehrssicherheit und schrittweise
Ausweitung ihrer sicherheitsbezogenen
Aufgaben.

o -
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4.4 Gefahrenabwehr

Die anhaltende terroristische Bedrohung fiihrt
uns vor Augen, dass der Verkehr sowohl Ziel als
auch Instrument des Terrorismus ist. Die EU hat
rasch auf die Ereignisse vom 11. September 2001
reagiert und Rechtsvorschriften sowie
Regelungen fiir die Qualitatssicherung von
KontrollmaBnahmen erlassen, um die Sicherheit
im Luft- und Seeverkehr zu erhéhen. Dieser
gemeinschaftliche Besitzstand wird anhand der
gemachten Erfahrungen verfeinert. Gleiche
Wettbewerbsbedingungen sind zu férdern, wo
die Kosten von SicherheitsmaBnahmen zu
Wettbewerbsverféalschungen fiihren kénnten.
Die Vorschriften zur Gefahrenabwehr missen
moglicherweise auf den Landverkehr
ausgedehnt werden, einschlieBlich des
Nahverkehrs, der Bahnhdofe und der
intermodalen Logistikkette. Ferner muss im
Rahmen des Europaischen Programms fiir den
Schutz kritischer Infrastrukturen (EPSKI) eine
eingehende Analyse im Hinblick auf kritische
Infrastrukturen durchgefiihrt werden. Auf der
Grundlage des EPSKI kénnen laufende Arbeiten

zu kritischen Verkehrsinfrastrukturen zu
Vorschlagen fiir spezifische Schutzmanahmen
unter Berlicksichtigung aller Risiken
(insbesondere des Terrorismus) fihren.
Sorgfiltiger Uberlegungen bedarf die
internationale Zusammenarbeit zur
Verbesserung weltweiter Normen und zur
Vermeidung einer unnétigen und kostspieligen
Doppelarbeit bei Kontrollen.

MASSNAHME: Priifung der Funktion und
Kosten geltender Vorschriften zur
Gefahrenabwehr im Luft- und Seeverkehr,
ggf. Anpassungsvorschldage aufgrund
gemachter Erfahrungen und zur
Vermeidung von Wettbewerbs-
verfilschungen; Uberlegungen zur
Ausweitung der Sicherheitsvorschriften
auf den Landverkehr, den intermodalen
Verkehr und kritische Infrastrukturen.




4.5 Nahverkehr

80 % aller Europder leben in Stadten. Der
offentliche Nahverkehr, Pkw, Lkw, Fahrradfahrer
und Fu3ganger teilen sich alle dieselbe
Infrastruktur. Auf den Nahverkehr entfallen 40 %
der CO,-Emissionen des StraBenverkehrs und bis
zu 70 % anderer verkehrsbedingter Schadstoffe.
Einer von drei tddlichen Unfallen ereignet sich in
Stadten. Staus treten ebenfalls konzentriert in
Stadten und deren Umgebung auf. Die
gemeinsame Herausforderung, vor der alle
groBeren Stadte stehen, ist die Erhohung der
Mobilitét bei gleichzeitiger Verringerung von
Staus, Unfallen und Umweltverschmutzung.
Mehr als alle anderen erleben Stadtbewohner die
negativen Auswirkungen der eigenen Mobilitét
unmittelbar selbst und sind moglicherweise
aufgeschlossener gegentiber innovativen
Losungen zur Gewahrleistung einer nachhaltigen
Mobilitat.

Die Stadte selbst, eher als die EU, sind hier am
Zug. London, Stockholm, Athen, Kaunas, Gdynia
und andere Stadte verfiigen als Alternative zum
Auto Uber eine aktive Politik fiir nachhaltige
Mobilitat. Die EU kann Studien und den
Austausch vorbildlicher Praktiken innerhalb der
EU in Bereichen wie Verkehrsinfrastruktur,
Normsetzung, Stau- und Verkehrsmanagement,
Nahverkehrsdienste, Infrastrukturentgelte,
Stadtplanung, Sicherheit, Gefahrenabwehr und
Zusammenarbeit mit den umliegenden

FUR EIN MOBILES EUROPA

Regionen fordern. Die von der Kommission
durchgefiihrten 6ffentlichen Anhérungen haben
ein grof3es Interesse an einem maoglichen Beitrag
der EU gezeigt. Die Kommission wird auf den
Erfahrungen aufbauen, die im Rahmen der
Initiative Civitas sowie auf ihrer thematischen
Strategie zum Nahverkehr (*') gewonnen
wurden, und sie wird weiterhin Forschungs-
arbeiten zur stadtischen Mobilitat

fordern. Die anstehenden Rechtsvorschriften zu
offentlichen Verkehrsdiensten werden einen
eindeutigen und stabilen Rechtsrahmen
schaffen, der hochwertige Investitionen in einen
sauberen und effizienten 6ffentlichen Verkehr
ermdglicht. Dartiber hinaus sollte die EU priifen,
ob Hindernisse fiir die Nahverkehrspolitik

auf EU-Ebene bestehen, und wo - unter
uneingeschrankter Beachtung der Subsidiaritat -
es Ubereinstimmung beziglich der Ausarbeitung
gemeinsamer Losungen gibt.

MASSNAHME: Veréffentlichung eines
Griinbuchs zum Nahverkehr, um den
moglichen europaischen Mehrwert von
MaBnahmen auf lokaler Ebene zu
ermitteln.

(?") Siehe auch die Mitteilung der Kommission Uber eine
thematische Strategie fir die stadtische Umwelt, KOM(2005)
718 vom 11. Januar 2006.

© Europdische Gemeinschaften



5 VERKEHR UND ENERGIE

Zwischen Verkehrspolitik und Energiepolitik
besteht ein enger Zusammenhang auf der
Grundlage gemeinsamer Ziele: Verringerung der
CO_-Emissionen und der Abhangigkeit der EU
von fossilen Brennstoffen (%).

Der Verkehr als einer der gro3en Energie-
verbraucher hat am gesamten Olverbrauch
der EU einen Anteil von etwa 71 %. Der
StraBBenverkehr verbraucht 60 % des gesamten
Ols, der Luftverkehr rund 9 %. Der
Eisenbahnverkehr verbraucht rund 75 % des
Stroms und 25 % der fossilen Brennstoffe.

Die hohen Kosten fossiler Brennstoffe und die
Notwendigkeit, unsere strategische
Abhangigkeit zu verringern, sollten zu einer
optimalen Nutzung der Potenziale jedes
einzelnen Verkehrstrégers fiihren.

Diese Herausforderungen verstarken noch die
unter Umweltaspekten vorrangige Aufgabe, die
Energienutzung in den Griff zu bekommen.
Initiativen wie die im Griinbuch zur
Energieeffizienz (¥) angekiindigten missen
dringend vorangetrieben werden. Die
Kommission wird im Herbst 2006 einen
MaBnahmenplan zur Energieeffizienz vorstellen.
Eine europaische Energiepolitik, die auf die
Gewahrleistung der Wettbewerbsfahigkeit, der
Versorgungssicherheit und des Umweltschutzes
gerichtet ist, muss sich u. a. auf weitere
verkehrspolitische MalBnahmen konzentrieren,
mit denen der Energieverbrauch verringert wird,
indem bei den Fahrzeugen die Kraftstoffeffizienz
verbessert und Ol schrittweise durch andere

Kraftstoffe ersetzt wird, seien es Biokraftstoffe (%),

Erdgas, Wasserstoff, Strom oder andere.

() Europdischer Rat vom 23./24. Mérz 2006.

(%) KOM(2005) 265 vom 22.6.2005 (http://ec.europa.eu/
energy/efficiency/index_en.htm).

(2*) Aktionsplan der Kommission fiir Biomasse — KOM(2005)
628, EU-Strategie fiir Biokraftstoffe - KOM(2006) 34.

Bedeutende FTE-Anstrengungen und
-Investitionen sind in diesem Bereich nétig,
einschlieBlich der Kombination von
Forschungsprogrammen fiir Energie und Verkehr,
Forschungen tber intelligentere und
umweltfreundlichere Fahrzeuge sowie

die Nutzung von Informations- und
Kommunikationstechnologien (IKT) fiir mehr
Kraftstoffeffizienz, und die Schaffung 6ffentlich-
privater Partnerschaften. Eine Reihe von
Initiativen wurde im Bereich Biokraftstoffe
(einschlieBlich der zweiten Generation von
Biokraftstoffen) und Wasserstoff fiir den Verkehr
bereits eingeleitet und sollte weiterverfolgt
werden. Ein Vorhaben zur Entwicklung
umweltfreundlicher Lkw wiirde dazu beitragen,
auf diesen Fortschritten aufzubauen. Ahnliche
Anstrengungen sollten unternommen werden,
um umweltfreundliche Luftfahrzeuge und Schiffe
zu entwickeln, wie in der thematischen Strategie
zur Luftverschmutzung dargelegt (¥). Die
Kommission wird sich im Rahmen der IMO weiter
dafiir einsetzen, dass fiir die Schifffahrt strengere
Normen fiir Schadstoffemissionen eingefiihrt
werden. Energieeffizienz und alternative
Kraftstoffe gehdren zu den vielversprechendsten
und vordringlichsten Gebieten fiir weitere
Innovationen.

Auf den der Forschung und Demonstration
nachgelagerten Stufen wird die EU umwelt-
freundliche Innovationen fordern, indem

sie geeignete Bedingungen schafft, um neue
Technologien zur Marktreife zu bringen, durch
Normung und Regulierung (z. B. aufeinander
folgende EURO-Normen fiir StraBenfahrzeuge,
bessere Reifen), Férderung sauberer Fahrzeuge
im Rahmen der 6ffentlichen Beschaffung (z. B.

(*) Siehe die Mitteilung der Kommission Uber eine
thematische Strategie zur Luftverschmutzung, KOM(2005) 446
vom 21. September 2005.
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Busse), steuerliche Instrumente (*°) (z. B.
unverbleites Benzin) und staatliche Beihilfen,
vereinbarte Ziele (z. B. das Ziel von 5,75 %
Biokraftstoffe fiir 2010, die freiwillige
Vereinbarung mit der Automobilindustrie zur
Senkung der CO,-Emissionen auf 140 g/km

bis 2008 und auf 120 g/km bis 2012 gemaf3
der EU-Strategie fiir CO,-Emissionen), oder
internationale Ziele fiir die Verminderung von
Treibhausgasemissionen, Nutzersensibilisierung
(z. B. Energiekennzeichnung, Kampagnen zum
Verbraucher- und Nutzerverhalten) sowie
durch koordinierte MalBnahmen in anderen
Politikbereichen zur Freisetzung von Synergien
(z. B. Agroindustriepolitik zu Biokraftstoffen),
Schaffung von Anreizen zur Investition in die
Distributionsinfrastruktur fur alternative
Kraftstoffe.

(%) Insbesondere Richtlinie 2003/96/EG des Rates zur
Restrukturierung der gemeinschaftlichen Rahmenvorschriften
zur Besteuerung von Energieerzeugnissen und elektrischem
Strom.

HUMMELSBUTTEL
LADEMAMNBOGEN _
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6 OPTIMIERUNG
DER INFRASTRUKTUR

6.1 Doppelte Aufgabe: Verringerung der Uberlastung und Verbesserung der Zugénglichkeit

Die transeuropadischen Verkehrsnetze (TEN-V)
stellen die physische Infrastruktur fiir den
Binnenmarkt bereit. Europa ist mit einem dichten
Verkehrsnetz und einer im Allgemeinen
hochwertigen Infrastruktur ausgestattet.
Dennoch gibt es Gebiete im,,mittleren Westen”
Europas und rings um die den Kontinent
durchschneidenden Gebirge, die - ebenso

wie viele Stadte — an Uberlastung und
Verschmutzung leiden. Bis 2020 werden
voraussichtlich 60 Gro3flughéfen hochgradig
Uberlastet sein. Ein dhnlicher Trend zeichnet
sich bei den Hifen ab. Uberlastung und
Verschmutzung bedrohen das Wirtschafts-
wachstum, die Lebensqualitdt und die

Umwelt. Intelligente Lésungen fiir die

Mobilitét (siehe Abschnitt 7) und das
Verkehrsnachfragemanagement (siehe
Abschnitt 6.3) werden die Uberlastung lindern,
doch wird auch neue oder verbesserte
Infrastruktur bendtigt. Investitionen in
bestandsfahige Alternativen zu tberlasteten
StraBenkorridoren kdnnen intelligente Lésungen
unterstitzen, die ko-modale Logistikketten
umfassen, bei denen die Nutzung der
Verkehrsinfrastruktur innerhalb der
verschiedenen Verkehrstrager ebenso wie unter
verschiedenen Verkehrstrdgern optimiert wird.
Dazu gehoren Alpentunnel, Schienenkorridore
und intermodale Drehkreuze fur den Eisenbahn-,

© DB AG/Schmid



See- oder Luftverkehr. Es muss das richtige
Gleichgewicht gefunden werden zwischen dem
wirtschaftlich unverzichtbaren Ausbau der
Infrastruktur und gleichermal3en legitimen
Planungsauflagen aufgrund umweltbezogener
und anderer Politikziele. Die so genannten
kooperativen Systeme fiir eine Kommunikation
von Fahrzeug zu Fahrzeug und zwischen
Fahrzeug und Infrastruktur kénnen langerfristig
zu betrachtlichen Verbesserungen bei der
Effizienz des Verkehrsmanagements, der
Sicherheit und dem Staumanagement fiihren.
Die StraBeninfrastruktur muss intelligent werden
und in der Lage sein, Informationen von den
Fahrzeugen zu empfangen sowie an diese

zu senden, und Informationen liber den
StraBenzustand wie wetterbedingte Gefahren
und Unfélle zu sammeln, um den Betrieb der
kooperativen Systeme zu optimieren.

In anderen Teilen Europas ist die Zuganglichkeit
das Hauptproblem fiir Regionen und
Mitgliedstaaten in Randlage. Durch die
Kofinanzierung von Verkehrsinfrastruktur werden
die Struktur- und Kohdsionsfonds weiter den
Regionen helfen, die hinsichtlich ihrer
wirtschaftlichen Integration riicksténdig sind
oder an strukturellen Nachteilen leiden. Wahrend
viele der neuen Mitgliedstaaten die in der

Die Gesamtkosten der 30 vorrangigen TEN-
Vorhaben, die 2004 beschlossen wurden, werden
allein bereits auf rund 250 Mrd. EUR geschatzt.
Die Finanzierungsfahigkeit der 6ffentlichen Hand
in den Mitgliedstaaten ist jedoch weiterhin
beschrénkt. Die Investitionen in Verkehrs-
infrastruktur sind in allen Mitgliedstaaten
zurlickgegangen und belaufen sich

jetzt auf weniger als 1 % des BIP. Auch die

neue finanzielle Vorausschau der Europdischen
Union flr den Zeitraum 2007-2013 sieht nur
einen begrenzten Anstieg der fiir TEN
verfligbaren Mittel vor.

Angesichts der begrenzten zur Verfligung
stehenden Mittel muss die EU ihre
Kofinanzierung aus dem TEN-Haushalt auf die
kritischen grenziibergreifenden Abschnitte und
die anderen Hauptengpasse der vorrangigen
Vorhaben konzentrieren. Dariiber hinaus sollten
die Mitgliedstaaten die Nutzung der Struktur-
und Kohasionsfonds der EU maximieren, um die

Vergangenheit vernachldssigten Investitionen in
den StraBenbau und die stadtische Infrastruktur
nachholen werden, miissen Inselregionen und
Regionen in Randlage das Potenzial von
Regionalflughéfen und Seeverkehrsverbindungen
nutzen. Die Regionen in duBerster Randlage
leiden an einer stark defizitdren Zuganglichkeit,
nicht nur in Bezug auf den kontinentalen
Binnenmarkt, sondern auch in ihrem eigenen
Hinterland. Instrumente der Verkehrspolitik und
staatliche Beihilfen konnten eingesetzt werden,
um die Auswirkungen der Randlage auf ihre
Wettbewerbsposition zu vermindern und die
Verbindungen mit der restlichen EU und mit
benachbarten Drittlandern zu verbessern.

Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur zu
starken. Die EU-Mittel werden auf diejenigen
Vorhaben konzentriert, die den gréf3ten
Mehrwert fiir Europa erbringen und bei denen
eine aktive Zusammenarbeit mit nationalen
und anderen Finanzierungsorganisationen
gewabhrleistet ist. MaBnahmen zur
Interoperabilitdt und bedeutende
Durchfiihrbarkeitsstudien werden in der
gesamten Europdischen Union finanziert. Das
Programm ,Marco Polo”, das mit einem Haushalt
von 450 Mio. EUR bis 2013 ausgestattet ist, wird
unmittelbar dazu beitragen, Betreibern auf
Uberlasteten Stralen Alternativen mit anderen
Verkehrstragern zu bieten.

Neue Arten der Finanzierung sollten ebenfalls
entwickelt werden. Nutzerentgelte sollten mehr
zur Finanzierung der am meisten wirtschaftlich
bestandsfahigen Teile der Verkehrsnetze
beitragen. Ein Blrgschaftsinstrument, das mit bis
zu 1 Mrd. EUR in Liquiditatsreserven ausgestattet



werden soll, die gemeinsam von der
Europadischen Investitionsbank und aus dem
EU-Haushalt 2007-2013 aufgebracht werden,
durfte dank Hebelwirkung 20 Mrd. EUR an
Bankdarlehen fiir die Verkehrsinfrastruktur
ermoglichen. Eine aktivere Nutzung 6ffentlich-
privater Partnerschaften kann die Durchfiihrung
von Vorhaben beschleunigen, ein besseres Preis-
Leistungs-Verhaltnis bewirken und den Druck
auf die offentlichen Finanzen vermindern.
Gemeinsame politische Initiativen wie Jaspers
(Joint Assistance to Support Projects in European
RegionS) werden die Initiierung von Projekten
erleichtern.

Die Erhebung von Entgelten fiir die Infrastruktur-
nutzung wird in der EU immer haufiger.

London hat z. B. eine Staugebiihr

eingefiihrt, und Deutschland ist vor kurzem dem
Beispiel anderer Mitgliedstaaten gefolgt und hat
eine Autobahnmaut fiir Lkw eingefiihrt.

Die EU hat soeben eine neue Richtlinie tGber
StraBenbenutzungsgebiihren als Rahmen fir die
Einfihrung abgestufter Entgelte flr Lkw im
transeuropdischen Netz verabschiedet. Im
Eisenbahnverkehr erheben die Infrastruktur-
betreiber von den Verkehrsunternehmen
Entgelte fiir die Trassennutzung.

Der Zweck dieser Entgeltregelungen ist die
Finanzierung der Infrastruktur, darliber hinaus
koénnen Entgelte dazu beitragen, den Verkehr

zu optimieren, wo eine Erhéhung der
Infrastrukturkapazitat nicht méglich ist. Entgelte
kdnnen abgestuft sein, um Umweltauswirkungen
oder Staurisiken Rechnung zu tragen, besonders
in unter Umweltaspekten empfindlichen
Gebieten sowie in Stadten. In solchen Gebieten
kénnten andere Formen der Kapazitats-
zuweisung genutzt werden, etwa der
Marktaustausch von Transitrechten.

In Ubereinstimmung mit der StraBengebiihren-
richtlinie wird die Kommission spatestens

bis zum 10. Juni 2008 ein allgemein anwend-
bares, transparentes und umfassendes

Modell fiir die Bewertung aller externen Kosten
vorlegen, das als Grundlage fiir kiinftige
Berechnungen von Infrastrukturentgelten dienen
kann, ebenso eine Wirkungsanalyse der
Einbeziehung von externen Kosten fir alle
Verkehrstrager. Ein breit angelegter
Reflexionsprozess ist erforderlich, der auch den

Schienen-, Luft-, See-, Binnenschiffs- und
Nahverkehr einbezieht, da die Entgelterhebung
die Verkehrsflisse zwischen den Verkehrstrégern
und tiber den gesamten Binnenmarkt hinweg
beeinflusst. Bei diesem Reflexionsprozess wird zu
prifen sein, wie intelligente Formen der
Entgelterhebung dazu beitragen kénnen, die
Verkehrsflisse zu optimieren, und auf diese
Weise sowohl fiir die Infrastruktureigner (durch
besseres Management und bessere
Ressourcenallokation), als auch fiir die Nutzer
(durch kurzere Fahrzeiten) und die Gesellschaft
insgesamt (durch die Verringerung negativer
Auswirkungen wie Luftverschmutzung) von
Gewinn sein kdnnen. Eine intelligente
Entgelterhebung sollte gerechte und
nichtdiskriminierende Preise flr die Nutzer,
Einnahmen fir kiinftige Infrastruktur-
investitionen, Moéglichkeiten zur
Staubekdampfung und Nachlasse zur Belohnung
fur umweltfreundlichere Fahrzeuge und
Fahrweisen gewahrleisten. SchlieBlich sollte
eine intelligente Entgelterhebung die
Gesamtbelastung der Biirger und Unternehmen
berticksichtigen. Zu diesem Zweck muss die
Entgeltanalyse auch fiir den Verkehr relevante
Steuerregelungen einbeziehen, die eine
nachhaltige Mobilitdt nicht stimulieren.
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7 INTELLIGENTE MOBILITAT

Neue Infrastrukturen kdnnen nicht alle Probleme
der Uberlastung und Zuginglichkeit I6sen, da sie
mit hohen Kosten und langen Planungsverfahren
verbunden sind und an manchen Orten noch

die Faktoren Umweltbelastungen und
Raumknappheit hinzukommen. Beim Bemiihen
um optimale Nutzung der bestehenden
Verkehrskapazitaten steht das Interesse der
Industrie an einer Senkung der Kosten in
Einklang mit dem &ffentlichen Interesse an der

Gewadbhrleistung finanzieller und 6kologischer
Nachhaltigkeit. Die Verbesserung der Auslastung,
die Ermdglichung einer Verlagerung auf
Schienen- und Seeverkehrsmittel bei grof3en
Entfernungen, die Optimierung der
Streckenfiihrung und Zeitplanung: sie alle tragen
dazu bei, die Mobilitédt bei gleichzeitiger
Verringerung der Umweltbelastung je beférderte
Frachteinheit zu erhéhen.

7.1 Verkehrslogistik

Die Industrie hat sich der Herausforderung
gestellt, die bestehenden Infrastrukturen und
Verkehrsmittel durch verfeinerte Logistikketten
effizienter zu nutzen. Fortgeschrittene
Informations- und Kommunikationstechnologien
ermdglichen ihre Einrichtung und liefern die
Dienste fur eine praktische Anwendung der
intelligenten Logistik. Der Trend zu integrierten

Logistikunternehmen muss durch eine Politik
erganzt werden, die die Voraussetzungen fir
eine optimale Nutzung und Verkniipfung (,Co-
Modality”) der verschiedenen Verkehrstrager
schafft. Dazu kdnnen z. B. die Beseitigung
regulierungstechnischer Hemmnisse fiir die
Verkniipfung der Verkehrstrager, die
Unterstiitzung von Ausbildung und

CarTALK 2000



Erfahrungsaustausch EU-weit, die Forderung von
verkehrstrageriibergreifender Normung und
Interoperabilitdt sowie Investitionen in
Umschlagzentren gehdren. Die Anpassung der
Abmessungen von Containern und Fahrzeugen
an die Erfordernisse der intelligenten Logistik ist
ebenfalls Teil der Uberlegungen.

Langerfristig besteht kein Grund, warum
Luftfahrzeuge mit anspruchsvoller
Kommunikations-, Navigations- und
Automatisierungstechnik ausgeristet sind, nicht
aber Schiffe, Zlige oder Kraftfahrzeuge. Neue
Technologien, die demnéchst auf den Markt
kommen, werden neue Dienstleistungen fiir die
Burger verfligbar machen und ein verbessertes
Echtzeit-Management von Verkehrsbewegungen
und Kapazitatsauslastungen sowie die
Verfolgung von Verkehrsflissen aus Umwelt- und
Sicherheitsgriinden ermdglichen. Neben
offenkundigen Vorteilen fiir Spediteure und
Kunden werden die neuen Systeme den
offentlichen Verwaltungen rasche und
ausfihrliche Informationen tber Infrastruktur-
und Wartungsanforderungen liefern. Sie werden
nicht nur den Fahrkomfort erhéhen, sondern
auch zu mehr Sicherheit und zur Gefahren-
abwehr beitragen und es erleichtern,

unnotige Verkehrsbewegungen im Interesse

der 6kologischen Nachhaltigkeit abzubauen.

Die Galileo-Aufsichtsbehdrde wird zurzeit
eingerichtet; das Galileo-Satellitensystem wird
ab 2010 einsatzfahig sein und Navigationssignale
bereitstellen, die mit boden- oder
raumgestiitzten Kommunikationssystemen
verknuipft werden kénnen. Die Entwicklung einer
europdischen offenen Architektur wird
Interoperabilitdt und die flexible Entwicklung
kiinftiger Anwendungen fiir alle Verkehrstrager
gewahrleisten.

Eine Reihe anderer Initiativen wurden bereits auf
den Weg gebracht, z. B. die Initiative
Jntelligentes Fahrzeug” (¥), um neue
Fahrzeugtechnologien durch Koordinierung von
MaBnahmen der Beteiligten (eSafety-Forum),
durch Forschungen zu intelligenten
Fahrzeugsystemen und Nutzersensibilisierung zu
fordern; Ziel des SESAR-Programmes ist die
Einflihrung der modernsten Technologien fiir das

(%) KOM(2006) 59 endg., Mitteilung tiber die Initiative
Jntelligentes Fahrzeug” - ,Sensibilisierung fiir die Bedeutung
der IKT fiir intelligentere, sicherere und sauberere Fahrzeuge”

Flugverkehrsmanagement im Rahmen des
einheitlichen europdischen Luftraums. Vom
SESAR-Programm wird eine Verringerung der
Umweltbelastung durch den Luftverkehr
erwartet, es soll auBerdem zur Erhhung

der Sicherheit, zur Schaffung von
Beschaftigungsmaglichkeiten und zur Offnung
von Exportmadrkten fiir europdische
Luftverkehrstechnologie beitragen. Das ERTMS-
System wird dhnliche Vorteile fiir den
Schienenverkehr bringen. So kann eine grof3ere
Interoperabilitdt zwischen nationalen Netzen
entstehen, die Grundvoraussetzung fiir einen
effektiven Betrieb im Langstrecken-
Schienenverkehr ist. Das RIS-System
(Verkehrsinformationsdienste fiir die
Flussschifffahrt) kommt in den meisten
europdischen Korridoren bereits zum Einsatz. Die
EU investiert betrdchtliche 6ffentliche Mittel in
diese Systeme und begleitet ihre Einflihrung
durch einen entsprechenden Regelungsrahmen.

Im Mittelpunkt kiinftiger Aktionen steht die
Nutzung der Moglichkeiten &ffentlich-privater
Partnerschaften zur Unterstlitzung der
Entwicklung und Demonstration neuer
Technologien, u. a. zur Steigerung der
Umweltfreundlichkeit des Luftverkehrs
(Gemeinsame Technologieinitiative ,Clean Sky”)
und des Landverkehrs (Gemeinsame
Technologieinitiative H, und Brennstoffzellen).
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8 DIE GLOBALE

DIMENSION

Der Verkehrssektor hat zwangslaufig
internationalen Charakter. Einerseits muss die
AuBendimension in das verkehrspolitische
Gesamtkonzept der EU gut integriert sein,
andererseits muss die Verkehrspolitik eine feste
Komponente in den allgemeinen Beziehungen
zu Drittlandern und Organisationen darstellen.

Die EU-Mitgliedstaaten haben ein gemeinsames
Interesse an der Entwicklung internationaler
Regelungen, die ein hohes Maf3 an Sicherheit
und Gefahrenabwehr sowie ein hohes
Qualitatsniveau bei Dienstleistungen,
Umweltschutz und sozialer Sicherheit
garantieren. Die EU nimmt weltweit eine
Fihrungsposition bei der Regulierung im
Verkehrssektor ein und kann ihr Know-how
sowie bewdhrte Praktiken an andere Lander
weitergeben. Erfolgsbeispiele aus der jlingsten
Zeit sind das Ubereinkommen im Rahmen der
Internationalen Seeschifffahrts-Organisation
(IMO) zur Auf3erdienststellung von Einhillen-
Oltankschiffen und das Ubereinkommen im
Rahmen der Internationalen Arbeitsorganisation
(ILO) Giber Arbeitsnormen im Seeverkehr. Ein
weiteres Beispiel ist die mogliche weltweite

Anwendung von Emissionsvorschriften auf den
Luftverkehr (unter Umstdnden unter
Einbeziehung des Emissionshandels), wo die EU
bei den bevorstehenden Verhandlungen
innerhalb der Internationalen Zivilluftfahrt-
Organisation (ICAO) eine fithrende Rolle spielen
wird.

Die EU ist auBerdem ein filhrender Anbieter von
Verkehrsdienstleistungen, -ausriistungen und
-technologien. Unternehmen der EU
kontrollieren 30 % des globalen Luftverkehrs und
40 % der Seeverkehrsflotte. Auf Verkehrs-
ausriistungen entfallen 16 % der EU-Ausfuhren.
Viele Tatigkeiten des Verkehrssektors

finden im internationalen Wettbewerb statt,

vor allem im Luft- und im Seeverkehr. Die
Konvergenz der EU-Normen und der
internationalen Normen 6ffnet Exportmarkte flr
EU-Technologie bei Luftfahrzeugen und Ziigen,
bei der Navigation (einschl. Galileo, SESAR und
ERTMS), sauberen Antriebssystemen und in
vielen anderen Bereichen. Der Zugang zu
Dienstleistungsmarkten und zur &ffentlichen
Beschaffung ist fur die Verkehrsindustrie der EU
von entscheidender Bedeutung.



Hindernisse flr die Tatigkeit von Speditions-
unternehmen der EU sind oftmals

Einfuhr- oder Investitionsbeschrankungen in
Drittlandern. Die Verringerung oder der Abbau
dieser Hindernisse fiir den Marktzugang ist von
zentraler Bedeutung, damit unsere
Wirtschaftakteure im Ausland unter fairen
Bedingungen effektiv am Wettbewerb
teilnehmen koénnen. Die laufenden
Verhandlungen der Doha-Runde fiir ein neues
Welthandelsabkommen bieten einen geeigneten
multilateralen Rahmen, um derartige
Beschrdankungen zur Sprache zu bringen, ferner
laufen mehrere bilaterale Verhandlungen.

Die internationale Zusammenarbeit begann
groBtenteils bereits vor der Errichtung des
Binnenmarkts, und die EU ist in verschiedenen
internationalen Organisationen und Gremien
noch nicht oder nur schwach vertreten.

In verschiedenen Féllen sind eine
Mitgliedschaft der EU in internationalen
Kooperationsmechanismen oder bilaterale
Beziehungen der EU mit den wichtigsten
Handelspartnern das effektivste Mittel,

um die koordinierten Interessen der EU

und ihrer Mitgliedstaaten zu vertreten. Der
Verkehrsbinnenmarkt verlangt ein schliissiges
Konzept nach auf3en hin, damit unsere
gemeinsamen Politiken nicht in Frage gestellt
werden. Im Zusammenschluss als EU haben die
Mitgliedstaaten mehr Gewicht.

Die Erweiterung hat fiir den Verkehr spiirbare
Auswirkungen gehabt. Eine Reihe internationaler
Kooperationsgremien z. B. im StralBenverkehr
und in der Binnenschifffahrt bestehen nun
hauptséchlich oder ausschlieBlich aus
Mitgliedstaaten der EU und Nachbarlandern, mit
denen die EU bereits besondere Beziehungen
pflegt, die weit tiber die traditionelle
internationale Zusammenarbeit hinausgehen.
Auch die Kustenschifffahrt entwickelt sich zu
einer bedeutenden Komponente des Verkehrs
innerhalb der EU, unterliegt jedoch nach wie vor
weltweit festgesetzten Vorschriften. In diesen
Bereichen kann es sich als notwendig erweisen,
die geltenden internationalen Mechanismen

zu Uberprifen, um den tatsachlichen
Gegebenheiten auf dem europdischen Kontinent
besser gerecht zu werden und den wertvollen
Besitzstand der regionalen und europaweiten
Zusammenarbeit zu erhalten und
weiterzuentwickeln.

Dabei sind vor allem die Beziehungen der EU zu
den Beitrittskandidaten, den Landern in der

Stabilisierungs- und Assoziierungsphase, den
Partnern der europaischen Nachbarschaftspolitik
(ENP) und der Russischen Foderation von
besonderer strategischer Bedeutung. Durch eine
Zusammenarbeit im Verkehr und Konvergenz bei
den Rechtsvorschriften, u. a. basierend auf den
Aktionsplanen im Rahmen der ENP, wird es
leichter sein, die notwendige Vernetzung

der wichtigsten Verkehrsachsen unter
Berticksichtigung der wirtschaftlichen,
okologischen und gesellschaftlichen
Dimensionen zu realisieren. Die EU unterstiitzt
auch eine Reihe regionaler Initiativen Gber den
Bereich der ENP hinaus, insbesondere innerhalb
von Strukturen wie Traceca oder der Baku-
Initiative. Die in der Luftfahrt bereits in Angriff
genommenen praktischen Arbeiten sind
fortzusetzen und auf die anderen Verkehrstrager
auszuweiten. Blickt man tiber die Nachbarldander
der EU hinaus, so ist die externe Verkehrspolitik
differenziert und konzentriert sich auf die
wichtigsten Handelspartner der EU. In einigen
Gebieten in Asien, Afrika und Lateinamerika
unterstiitzt die EU regionale Gruppen bei der
Zusammenarbeit.



9 SCHLUSSFOLGERUNG:
NEUFASSUNG DER AGENDA

Im Jahr 1992 wurde der Binnenmarkt vollendet;
fir den Verkehrssektor war dies im Wesentlichen
der Ausgangspunkt. Etwa 15 Jahre spater
nehmen der liberalisierte Verkehrsbinnenmarkt
und die europaweite Mobilitat konkrete Gestalt
an. Auch hat die Verkehrsindustrie in diesem
Zeitraum an Starke gewonnen und die Union
konnte ihre Position als Weltmarktftihrer in vielen
Bereichen behaupten oder ausbauen. Die
einzelnen Erweiterungen haben zur Starkung
und Konsolidierung dieser Position beigetragen.

Die Ubergeordnete Zielsetzung der
Verkehrspolitik bleibt bestehen: eine
wettbewerbsfahige, sichere und
umweltfreundliche Mobilitat in voller
Ubereinstimmung mit der tiberarbeiteten
Agenda von Lissabon fiir Wachstum und
Beschaftigung und mit der aktualisierten
Strategie fuir nachhaltige Entwicklung. Das
Instrumentarium der Verkehrspolitik muss
weiterentwickelt werden, um den gewonnenen
Erfahrungen Rechnung zu tragen und
Entwicklungen im industriellen, politischen und
internationalen Umfeld zu beriicksichtigen. Ein
harterer internationaler Wettbewerb, aber auch
das hinter den Prognosen zurlickbleibende
Wirtschaftswachstum machen die
Gewahrleistung einer nachhaltigen Mobilitat zu
einer noch schwierigeren Aufgabe.

In dieser Halbzeitbilanz wird fiir ein umfassendes
und ganzheitliches Konzept fiir die Verkehrs-
politik pladiert. Wahrend die Politik auch

in Zukunft auf den WeiBblichern von 1992 und
2001 aufbauen wird, werden in vielen Bereichen
rein europaische MafBnahmen nicht ausreichen.

Auf nationaler, regionaler und lokaler Ebene
muissen Regierungen, Biirger und die Industrie
wechselseitig komplementar handeln. Darum ist
auch ein standiger Dialog unverzichtbar.
Kiinftige MalBnahmen, auch die Durchfiihrung
noch nicht verwirklichter Initiativen, die bereits
im Weibuch von 2001 angekiindigt wurden,
mussen auf die Grundlage eines umfassenden
Dialogs mit allen Betroffenen gestellt werden.

Eine europdische Politik fiir nachhaltige Mobilitat
muss daher auf einem breiteren Instrumentarium
aufbauen, um im Rahmen des Moglichen
Verlagerungen auf umweltfreundlichere
Verkehrstrager zu erreichen, vor allem bei
Langstrecken, in Ballungsgebieten und in
Uberlasteten Korridoren. Gleichzeitig ist bei allen
Verkehrstragern eine Optimierung erforderlich.
Alle Verkehrstrager miissen umweltfreundlicher,
sicherer und energieeffizienter werden.
Schlie3lich kann mit der ,,Co-Modality*, d. h. der
effizienten Nutzung der einzelnen Verkehrstrager
oder ihrer Kombinationen, eine optimale und
nachhaltige Nutzung der Ressourcen erreicht
werden. Ein solches Vorgehen gewéhrleistet am
besten, dass ein hohes MaR3 an Mobilitat und
zugleich an Umweltschutz erreicht werden kann.

Der indikative Zeitplan fiir die wichtigsten
MaBnahmen der nachsten Jahre ist Anhang 1 zu
entnehmen. Diese MaBnahmen stehen im
Zeichen einer umfassenden Sicht in Bezug

auf Investitionsbedarf, Regulierung, Losungs-
differenzierung einschlief3lich freiwilliger
Konzepte, technologische Innovation,
Infrastrukturentwicklung und internationale
Regelungen, um bei der Losung von
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Mobilitdtsproblemen einen europdischen
Mehrwert zu erzielen. Dabei werden auch

die Méglichkeiten 6ffentlich-privater
Partnerschaften im Verkehrssektor genutzt
werden, um die Entwicklung und Demonstration
neuer Technologien und Infrastrukturen zu
unterstuitzen. Ursachen der Probleme kdnnen
Infrastrukturengpasse, Randlagesituationen,
Uberlastung, Energieversorgung, Erwagungen
sozialer Art oder im Zusammenhang mit der
Gefahrenabwehr sein, sie konnen auch mit
dem Ziel zusammenhdngen, den Verkehr
umweltfreundlicher zu machen. Ein besserer
Rahmen auf EU-Ebene fiir ein wirksameres
Zusammenspiel von Regional- und Kohdsions-
politik, ein angemessener Rahmen fir

eine bessere und intelligentere Gestaltung der
Infrastrukturgebiihren und differenziertere
Losungen fir spezifische Probleme bestimmter

Stadte, Regionen oder Korridore kénnten den
Weg in die Zukunft ebnen. In diesem Kontext
konnte der allgemeine Rahmen auf EU-Ebene
dazu beitragen, differenziertere und regional
ehrgeizigere Losungen zu verwirklichen, den
notwendigen breiteren EU-Rahmen fiir die
Mobilitat im Binnenmarkt aufrechtzuerhalten
und die Rolle der EU als globaler Akteur zu
unterstreichen.

Vor Beschliissen liber konkrete MaBnahmen sind
die in dieser Mitteilung vorgestellten Leitlinien
fur die Politik auf der Grundlage der 6ffentlichen
Konsultation sowie eingehender Bewertungen
zu prazisieren. Sie sind auBerdem in gewissen
Abstanden unter Berticksichtigung des sich
wandelnden Kontexts und der gewonnenen
Erfahrungen zu tUberarbeiten.



ANHANG 1

ARBEITSPLAN -
LISTE DER WICHTIGSTEN
MASSNAHMEN

. StralBenverkehr: Binnenmarktiberprifung

« Schienenverkehr: Beseitigung technischer Hemmnisse fir die Interoperabilitat und die gegenseitige
Anerkennung von Ausriistungen; Programm zur Férderung von Giiter-Schienenkorridoren im
Rahmen der Verkehrslogistik

« Luftverkehr: Uberpriifung der LiberalisierungsmaBnahmen im Luftverkehr; Flughafengebiihren und
Kapazitaten

« Logistik: Logistikstrategie fiir den Guterverkehr und breit angelegte Debatte iber mégliche
MaBnahmen auf EU-Ebene

« Galileo: Identifizierung potenzieller kiinftiger Anwendungen

« Gefahrenabwehr: Strategie fiir den Schutz kritischer Infrastrukturen

« Bericht iber die Umsetzung der Richtlinie Gber Biokraftstoffe von 2003

« Energieverbrauch im Verkehr: Aktionsplan fiir Energieeffizienz und Planung flir erneuerbare
Energien

- Internationale Organisationen: Uberlegungen zu einer besseren Vertretung der EU-Interessen in
internationalen Organisationen wie IMO und ICAO auf der Grundlage verschiedener politischer
Optionen

2007

+ Nahverkehr: Griinbuch

+ Logistik: Festlegung eines Aktionsplans

« Intelligente Gebihrensysteme fiir Infrastrukturnutzung: vorbereitende Forschungen und
Konsultationen, Anhérung von Betroffenen

« Bericht Uiber Verkehrsszenarien mit einem Zeithorizont von 20 bis 40 Jahren

- StraBenverkehr: Uberpriifung der Rechtsvorschriften iiber Arbeitsbedingungen

- Schienenverkehr: Uberwachung des Schienenverkehrsmarkts einschlieBlich Anzeiger

« Binnenschifffahrt: Beginn der Umsetzung des Aktionsplans Naiades

- Seeverkehr: europdische Hafenpolitik

« Luftverkehr: Uberpriifung und Vollendung des Rahmens fiir den einheitlichen européischen
Luftraum und Errichtung des Unternehmens SESAR

+ Transeuropdische Netze: Festlegung des mehrjahrigen Investitionsprogramms bis 2013

- Passagierrechte: Priifung von Initiativen zu Mindestnormen fiir den Busverkehr

« Sicherheit: erster europdischer Tag der Sicherheit im StraBenverkehr

« AuBlendimension: Strategie fiir die Einbeziehung der EU-Nachbarldnder in den Verkehrsbinnenmarkt

« Gefahrenabwehr: Strategie fiir den Landverkehr und 6ffentliche Verkehrsmittel

« Energieverbrauch im Verkehr: strategischer Technologieplan fiir Energie

« Erste Aufforderung zur Einreichung von Vorschldgen fiir das siebte FTE-Rahmenprogramm

B
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+ Seeverkehr: Weillbuch tiber einen gemeinsamen europdischen Seeverkehrsraum

+ Intelligente Gebuhrensysteme fiir Infrastrukturnutzung: EU-Methodik fiir Infrastrukturentgelte

+ Nahverkehr: FolgemaBBnahmen zum Griinbuch

- Start eines grof3eren Programms zur Einfiihrung intelligenter Systeme fiir den StraBenverkehr und
die Vorbereitung der Infrastrukturen fiir kooperative Systeme

- Gefahrenabwehr: Uberpriifung der Vorschriften fiir Luft- und Seeverkehr; Priifung der
Sicherheitsvorschriften fiir den Landverkehr

- Start eines grof3eren Programm:s fiir umweltfreundliche Antriebstechnik

+ Globale Dimension: Erreichung der Mitgliedschaft in den einschldgigen internationalen
Organisationen

« Seeverkehr: Einrichtung elektronischer Systeme fiir den Seeverkehr

+ Galileo: Beginn der Konzessionsvergabe

« ERTMS: Anwendung bei bestimmten Korridoren

« Binnenmarkt: Gewahrleistung der Anwendung der EU-Vorschriften bei allen Verkehrstragern

« Energieverbrauch im Verkehr: Verbesserung der Energieeffizienz und Beschleunigung der
Entwicklung und Einfiihrung alternativer Kraftstoffe

« Beschaftigung und Arbeitsbedingungen: Forderung des Dialogs der Sozialpartner; Férderung von
Berufen und Ausbildung im Verkehrssektor

- Sicherheit: Forderung der Sicherheit im StraBenverkehr durch Fahrzeugdesign, Forschung und
Technologie, Infrastrukturen und Verhalten, und Fortschreibung der Initiativen ,Intelligentes
Fahrzeug” und ,eSafety”

« Infrastruktur: Gewahrleistung eines ausgewogenen Konzepts fiir die Planung der Flachennutzung;
ErschlieBung aller Finanzierungsquellen

« Technologie: FTE und Unterstiitzung flr Verbreitung, Nutzung und Marktdurchdringung

« Galileo: Errichtung der Galileo-Aufsichtsbehorde

« Globale Dimension: Entwicklung der AuBenbeziehungen iiber bilaterale Ubereinkiinfte und im
Rahmen multilateraler Foren; Errichtung eines gemeinsamen Luftverkehrsraums in Europa

« Governance: Konsolidierung der europaischen Agenturen fiir Verkehrssicherheit und
Weiterentwicklung ihrer Aufgaben



ANHANG 2

DIE SITUATION
IM VERKEHRSSEKTOR -
FAKTEN UND PROJEKTIONEN

direkte Beschaftigung:
ca. 1,7 Millionen im Personenverkehr (Linien- und Reisebusse, Taxibetriebe);
2,6 Millionen im Giiterverkehr
Anteil am gesamten Giiterverkehr:
44 % (leicht ansteigend)
Anteil am gesamten Personenverkehr:
.84 % (76 % Pkw, 8 % Busse)
Zuwachs zwischen 1995 und 2004:
« +35 % im Giiterverkehr;
+ +19% bei Pkw, + 5% Busse im Personenverkehr
besonders starker Zuwachs in der EU-10:

Wachstum des StraBengiiterverkehrs

2000-2004 (%)
national international gesamt
EU-15 83 169 105
EU-10 16,6 47,7 318
EU-25 9,0 230 129

Anteil am gesamten Energieverbrauch:
252%

Fahrzeugeffizienz in t ROE/Mio. tkm oder t ROE/Mio. pkm:
Lkw 72,4, Pkw 37,8, off. StraBenverkehr 14,5

direkte Beschaftigung:
ca. 200 000, etwa 80 % davon im Seeverkehr und 20 % in der
Binnenschifffahrt

Anteil am gesamten Giiterverkehr:
42 % (Seeverkehr innerhalb der EU 39 %, Binnenschifffahrt 3 %; beide mehr
oder weniger stabil)

Anteil am gesamten Personenverkehr:
unter 1% beim Personenverkehr innerhalb der EU, leicht abnehmend

Zuwachs zwischen 1995 und 2004:
+29 9% im Giterverkehr (+31 % beim Seeverkehr innerhalb der EU, +9 % in
der Binnenschifffahrt)
durchschnittlicher jahrlicher Zuwachs im weltweiten Containerverkehr
zwischen 2001 und 2004: 13,5 %

Anteil (der Binnenschifffahrt) am gesamten Energieverbrauch:
05%

Fahrzeugeffizienz (Binnenschifffahrt) in t ROE/Mio. tkm: 17,5

direkte Beschaftigung:
ca. 1,2 Millionen
Anteil am gesamten Giiterverkehr:
10 % (leicht abnehmend)
Anteil am gesamten Personenverkehr:
.7 % (6 % regionaler Zugverkehr, 1% StraBenbahn und U-Bahn)
Zuwachs zwischen 1995 und 2004:
« +6 % beim Giiterverkehr (+15 % fiir EU-15, -9 % fiir EU-10);
« +99 im Passagierverkehr
[+8 % im regionalen Zugverkehr, +14 % bei Stadtbahnen
(StraBenbahn und U-Bahn)]
der Anteil neuer Unternehmen im Schienengiiterverkehrsmarkt hat
. 10 % erreicht (gemessen in tkm)
auf Hochgeschwindigkeitsziige entfallen im Jahr 21,5 % der gesamten pkm
im regionalen Schienenverkehr
Anteil am gesamten Energieverbrauch:
0,8%
Fahrzeugeffizienz in t ROE/Mio. tkm oder t ROE/Mio. pkm:
Personenverkehr 16,0; Giiterverkehr 5,5

direkte Beschaftigung:
ca. 400000
Anteil am gesamten Giiterverkehr:
0,1 9% in tkm beim Verkehr innerhalb der EU
Anteil am gesamten Personenverkehr:
89 (nur Flige innerhalb der EU; starke Zunahme)
Zuwachs zwischen 1995 und 2004:
+55 % beim Personenverkehr innerhalb der EU
Marktanteil der Billigfluganbieter beim Linienverkehr innerhalb der EU
(Sitzkapazitdt): 25 % im Jahr 2005
Zuwachs bei der Zahl der Strecken innerhalb der EU:
+100 % zwischen 1992 und 2004
Anteil am gesamten Energieverbrauch:
40%

Quelle: EU energy and transport in figures; Eurostat, OAG,
ECSA, Primes.
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Tabelle 2-1: Wichtigste Trends (Grundannahme)

Wahrscheinlichste Zunahme des Verkehrs in der EU-25 im Zeitraum 2000-2020

BIP 52%
Giiterverkehr insgesamt 50%
Personenverkehr insgesamt 35%
StraBengiiterverkehr 55%
Schienengiiterverkehr 13 %
Kurzstreckenseeverkehr 59%
Binnenschifffahrt 28%
Pkw 36%
Schienenpersonenverkehr 19%
Luftverkehr 108 %

Grafik 2-1: Erwarteter Zuwachs im Giiterverkehr nach Verkehrstragern (2000 = 100)
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Grafik 2-2: Erwarteter Zuwachs im Personenverkehr nach Verkehrstragern (2000 = 100)
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Grafik 2-3: Entwicklung der Anteile der Verkehrstrager im Giiterverkehr 2000-2020
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Grafik 2-4: Entwicklung der Anteile der Verkehrstrager im Personenverkehr 2000-2020
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Teil
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Grafik 3-1: Entwicklung der Emission von Luftschadstoffen im Verkehr, 1990-2003
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Grafik 3-2: Erwartete Entwicklung der CO,-Emissionen im Verkehr nach Verkehrstragern (1990 = 100)
(0,-Emissionen
1200 B Binnen- 250
wasser- mm Luftverkehr
straBen 225 ——  \Verkehr: gesamt
B | ftverkehr [ Stralenverkehr
1000 ) —— H Binnenwasserstralen
Schienen- Eisenbahn
verkehr -
I StraBen-
800 verkehr
150 /
100 =
400
75
50
200
25
0 | | | | 0 | | | | | | |
1990 2000 2010 2020 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

Jahr

Quelle: Primes-Modell.



FUR EIN MOBILES EUROPA

Teil 4: Sicherheit im StraBenverkehr

Grafik 4-1: Zahl der StraBenverkehrstoten in der EU: abnehmend, aber immer noch zu hoch
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