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Verkehrspolitik

Die Verkehrspolitik hat die finf Verkehrstrager Schiene, Stralle, Luftverkehr, Seeschiffahrt
und Binnenschiffahrt zum Gegenstand. Die Lage und Entwicklung dieser einzelnen Ver-
kehrstrager aber auch die Verbindung mehrerer Verkehrstrager sowie Uber die Einzelberei-
che hinausreichende konzeptionelle Fragen werden in der Verkehrspolitik behandelt, um bei

Bedarf ordnungs- und investitionspolitische Konsequenzen zu ziehen.

Zu den Zielen der Verkehrspolitik in der 12. Wahlperiode, die durch die Erlangung der deut-
schen Einheit gepragt war, zahlte insbesondere die Sicherung eines modernen Verkehrsnet-
zes, das alle Regionen verbindet und vorhandene Licken schlielt. Weiterhin stand im Vor-
dergrund die Starkung des Schienenverkehrs und die Reform der Bahn. Weitere wichtige
Ziele stellten die Weiterentwicklung eines liberalisierten und harmonisierten Ordnungsrah-
mens fur die Verkehrswirtschaft in Europa, die Sicherung eines funktionierenden Wettbe-
werbs der Verkehrstrager, der Abbau verkehrsbedingter Umweltbelastungen und die Ver-

besserung der Sicherheit in allen Verkehrsbereichen dar.
Schwerpunkte der Verkehrspolitik

[] Um in den neuen Bundeslandern eine moderne Verkehrsinfrastruktur zu schaffen, wur-
den durch das Verkehrswegeplanungsbeschleunigungsgesetz vom 16.12.1991 (BGBI. |
S.2174) die Planungsverfahren fir den Neu- und Ausbau der Verkehrswege vereinfacht und
beschleunigt. Die gesetzliche Regelung, die auch Berlin erfaldte, war zunachst fir Schienen-

wege bis Ende 1999 und fir andere Planungsvorhaben bis Ende 1995 befristet.

In Anknlpfung an dieses Gesetz, aber ohne zeitliche oder raumliche Beschrankung, sind die
Planungen flr Schienenwege, Autobahnen und Bundesstralten, Bundeswasserstralien,
Flughafen und Verkehrswege von U-Bahn und Stralenbahn im gesamten Bundesgebiet
durch das Planungsvereinfachungsgesetz vom 17.12.1993 (BGBI.I S.2123) vereinfacht

und beschleunigt worden.

[] Als Grundlage fir den Ausbau der Verkehrswege wurde der Bundesverkehrswegeplan
durch das 4. FernstraBenausbauanderungsgesetz vom 15.11.1993 (BGBI. | S.1877) so-
wie das Bundesschienenwegeausbaugesetz vom selben Tage (BGBI IS 1874) verab-
schiedet. Der Bundesverkehrswegeplan sieht bis zum Jahr 2012 insgesamt 453,5 Mrd. DM
an Investitionen fur Strale, Schiene und Wasserstraflde vor. Hiervon entfallen 242,6 Mrd. DM
auf den Aus- und Neubau von Verkehrswegen sowie 210,9 Mrd. DM auf deren Substanzer-
haltung und -erneuerung. Zum ersten Mal liegen die fir den umweltfreundlichen Verkehrs-
trager Schiene vorgesehenen Investitionen (213,6 Mrd. DM) Uber denjenigen fir die Bun-
desfernstralen (206,6 Mrd. DM). Fir die Wasserstral3en sind 30,3 Mrd. DM eingeplant.
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[] Eine besondere Bedeutung bei den Verkehrsvorhaben kommt den ,,Verkehrsprojekten
Deutsche Einheit" zu. Sie umfassen neun Schienen- und sieben StralRenprojekte sowie ein
Wasserstrallenprojekt, um den wirtschaftlichen Aufbau in den neuen Bundeslandern zu fér-
dern, Wirtschaftszentren in Ost und West zu verbinden, die Verkehrsinfrastruktur in Mitteleu-
ropa auch im Hinblick auf die europaische Integration zu starken und zugleich ortliche oder

regionale Verkehrsverbindungen zu entlasten.

Fir jeweils einen Teilabschnitt von zwei Verkehrsprojekten ist die Bauzulassung zur Verkur-
zung des ansonsten zu erwartenden langeren Zeitraumes einer Planfeststellung durch fol-
gende InvestitionsmaBnahmegesetze erteilt worden: Gesetz liber den Bau der ,,Siidum-
fahrung Stendal" der Eisenbahnstrecke Berlin - Oebisfelde vom 29.10.1993 (BGBI | S
1906) und Gesetz iiber den Bau des Abschnitts Wismar West - Wismar Ost der Bun-
desautobahn A 20 Liibeck - Bundesgrenze (A 11) vom 2.3.1994 (BGBI. | S.734).

[] Die neuen Bundeslander und Berlin erhielten durch das Haushaltsbegleitgesetz 1991
vom 24.6.1991 (BGBI. | S.1314) fir den kommunalen Strallenbau flr das Jahr 1991 800
Mio., fir 1992 1.400 Mio. DM und fiir OPNV-Vorhaben fir beide Jahre jeweils 400 Mio. DM
zusatzlich zur Verfliigung gestellt. Die Finanzmittel aufgrund des Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetzes wurden durch das Steuerdnderungsgesetz 1992 vom 25.2.1992 (BGBI. |
S.297) von 3,28 Mrd. DM fir 1992 um 1,5 Mrd. DM und fur die Jahre 1993 bis 1995 um 3,0
Mrd. DM aufgestockt Zugleich wurde die gesetzliche Regelung m einer Vielzahl von Einzel-
heiten modifiziert und die Programmkompetenz fiir den OPNV-Bereich weitgehend auf die

Lander Ubertragen.

[] Da in den neuen Bundeslandern die Sanierung der kommunalen Stralen und die Moder-
nisierung des offentlichen Personennahverkehrs auch nach dem 1992 endenden Gemein-
schaftswerks ,,Aufschwung Ost" héhere Investitionen erforderte, wurden durch das Gemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetz vom 13.8.1993 (BGBI. | S.1448) Finanzhilfen von jeweils
rund 1 Mrd. DM fir die Jahre 1993 und 1994 von den alten auf die neuen Bundeslander um-

geschichtet.

Einzelne VerkehrsinfrastrukturmalRnahmen (z. B. Eisenbahnhochgeschwindigkeitsstrecken,
Autobahnabschnitte, Flughafen, Kanale) wurden haufig sowohl im federfihrenden Ausschuf}
fir Verkehr wie im Plenum des Deutschen Bundestages aufgrund entsprechender Antrage,

Anfragen oder Fragestunden behandelt.

[] Durch die seit langerer Zeit diskutierte Bahnreform soll die Leistungsfahigkeit der Bahn
erhoht und zugleich die finanzielle Belastung des Bundeshaushalts abgebaut werden. Ohne
die Reform héatte fur die Jahre 1994-2003 von einem Finanzbedarf von 569 Mrd. DM und
einem Anstieg der Bahnschulden auf 380 Mrd. DM ausgegangen werden mussen. Durch die

Bahnreform soll zugleich mehr Verkehr auf die Schiene verlagert und eine wettbewerbsfahi-
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ge Alternative zum StraRenverkehr geboten werden. Schlief3lich war Anforderungen des EG-
Rechts auf unternehmerische Unabhangigkeit der Bahn, auf Trennung zwischen Infrastruktur
und Bahnverkehr, auf finanzielle Sanierung und auf Zugang Dritter zum Schienennetz Rech-

nung zu tragen.

Die Reform ist durch das Gesetz zur Anderung des Grundgesetzes vom 20.12.1993
(BGBI. | S.2089) und das Eisenbahnneuordnungsgesetz vom 27.12.1993 (BGBI. | S.2378)
verwirklicht worden. Die bisherigen Sondervermégen Deutsche Bahn und Deutsche Reichs-
bahn wurden zu einem einheitlichen Bundeseisenbahnvermdgen unter gleichzeitiger Auftei-
lung in einen unternehmerischen und einen hoheitlichen Bereich zusammengefalit. Der un-
ternehmerische Bereich wird in die Deutsche Bahn AG mit den Sparten Fahrweg, Personen-
nahverkehr, Personenfernverkehr und Giterverkehr umgewandelt, wobei diese Sparten
nach frihestens drei, spatestens flinf Jahren selbstandige Aktiengesellschaften werden sol-

len. Die Bahn AG wird von den bisherigen Altschulden befreit.

Der Schienenpersonennahverkehr wird ab 1996 von Landern und Kommunen in eigener
Verantwortung wahrgenommen Fir diese Regionalisierung leistet der Bund den Landern
1996 8,7 Mrd. DM, ab 1997 12 Mrd. DM jahrlich, wobei dieser Betrag ab 1998 nach der
Wachstumsrate der Steuern vom Umsatz dynamisiert wird. Zusatzliche Mittel werden auf-
grund des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes geleistet (1995 und 1996 je 6,28 Mrd.
DM, ab 1997 3,28 Mrd. DM), wobei die friher bis 1995 beschrankte Aufstockung der Fi-

nanzmittel auf 6,28 Mrd. DM um ein Jahr verlangert wurde.

StraBenverkehr

[C] Der Stralenguterverkehr nahm bei den Beratungen breiten Raum ein. Durch das Giiter-
kraftverkehrsgesetz vom 21.2.1992 (BGBI. | S.287) wurde - neben Verwaltungsvereinfa-
chungen bei der Bestimmung der Nahzonen - die Nahzone des Guterkraftverkehrs von 50
auf 75 km erweitert. Die Tarifbindung, d h die staatliche Festsetzung von Frachttarifen, fir
den nationalen Stralenguterverkehr - ebenso fir den Eisenbahn- und Binnenschiffsverkehr -
ist durch das Tarifaufhebungsgesetz vom 13.8.1993 (BGBI. | S.1489) mit Wirkung vom
1.1.1994 aufgehoben worden, um den inlandischen Verkehr an die Gegebenheiten des be-

reits liberalisierten grenziberschreitenden Verkehrs anzupassen.

Die Lage des deutschen Guterkraftverkehrs ist mehrfach ausfihrlich behandelt worden, z B
bei der Beratung der von der Bundesregierung angestrebten Malnahmen zur Starkung der
Wettbewerbsstellung des deutschen Glterkraftverkehrs und der Spedition. Dabei war man
sich im Verkehrsausschul} einig, dall die Lage des Gewerbes vor allem hinsichtlich einer
fortschreitenden Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen in Europa verbessert wer-

den mufte, deutsche Unternehmen nicht mit weiteren kostenwirksamen Vorleistungen be-
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lastet, das Mal} der Betriebskontrollen auf EU-Standard angeglichen, Stralenkontrollen un-
ter gleichgewichtiger Einbeziehung auslandischer Fahrzeuge verstarkt und im Rahmen der
zukunftigen europaischen Verkehrspolitik besonderer Wert auf einen deutlich héheren Qua-

litatsstandard beim Berufszugang gelegt werden misse.

[] In Ausflihrung einer EG-Richtlinie liber die Abgabenharmonisierung im StraBengii-
terverkehr wurden die Kfz-Steuer fir Lkw durch das MiBbrauchsbekampfungs- und Steu-
erbereinigungsgesetz vom 1.12.1993 (BGBI. | S.2310) auf ein mittleres europaisches Ni-
veau mit Wirkung zum 1. April 1994 abgesenkt. Danach sinkt bei einem 40-t-Lastzug die Kfz-
Steuer von bisher 10.505 DM auf jahrlich 5.250, bei Erflllung der ab 1.10.1996 gultigen Ge-
rauschnormen auf 4.750, bei Einstufung als Euro |-Fahrzeug (ab 1.10.1993 geltende Schad-
stoffnorm) auf 3.750 DM und bei Einstufung als Euro Il (gultig ab 1.10.1996) auf 3.050 DM.
Zugleich wurde die Mineraldlsteuer zum 1 Januar 1994 fur Diesel um 7 Pf auf 62 Pf und far
Benzin um 16 Pf auf 108 (verbleit) bzw. 98 Pf (unverbleit) erhoht.

[] Die Einfiihrung von Stralienbenutzungsgebiihren als Einstieg in eine Anlastung der We-
gekosten ist auf nationaler wie auf EG-Ebene intensiv verhandelt worden mit dem im Ver-
kehrsministerrat erzielten Ergebnis, dall zeitabhangige Benutzungsgebiihren ab 1. Januar
1995 fir die Benutzung von Autobahnen durch Lkw mit einem Betrag von hdchstens 1.250
ECU eingefuhrt werden dirfen. Zugleich wurde die Schaffung eines Road-Pricing-Systems,
das die Gebuhren in Abhangigkeit von der benutzten Strecke, also nicht in Abhangigkeit von
einem bestimmten Zeitraum (Tag, Woche, Monat oder Jahr) bemif3t, ab 1998 als Zielsetzung
genannt. Nachdem sich Deutschland, Danemark und die Benelux-Staaten auf gemeinsame
zeitabhangige Benutzungsgebiihren vertraglich geeinigt hatten, ist dies durch das Gesetz zu
dem Ubereinkommen vom 9. Februar 1994 iiber die Erhebung von Gebiihren fiir die
Benutzung bestimmter StraBen mit schweren Nutzfahrzeugen vom 30.8.1994 (BGBI. |l
S.1765) in deutsches Recht umgesetzt worden. Danach wird die Gebuhr einschlielich Ver-
waltungskosten fir Lkw bis zu 3 Achsen (bzw. 4 oder mehr) fir ein Jahr rd. 1.500 (bzw.
2.500), fur einen Monat rd. 150 (bzw. rd. 250), flr eine Woche rd. 40 (bzw. rd. 66) oder flr

einen Tag - unabhangig von der Anzahl der Achsen - einheitlich rd. 12 DM betragen.

Darlber hinaus ist auf EG-Ebene vereinbart worden, die Kabotage im Stral3englterverkehr,
d.h. den Transport zwischen zwei inlandischen Bestimmungsorten durch einen auslandi-
schen Unternehmer, zunachst schrittweise und endglltig ab 1. Juli 1998 in den Mitglied-

staaten der EU freizugeben.

[] Der Bau und die Finanzierung von Bundesfernstral’en durch Private ist durch das Fern-
straBenbauprivatfinanzierungsgesetz vom 30.8.1994 (BGBI. | S.2243) ermoglicht worden,
um durch den Einsatz von Privatkapital Projekte friher als sonst moglich durchfihren zu
koénnen. Der private Betreiber darf zur Refinanzierung Benutzungsgebihren (Maut) erheben,

die sich auf die Benutzung von neu errichteten Briicken, Tunneln und Gebirgspassen im Zu-
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ge von Bundesautobahnen und BundesstralRen sowie von mehrstreifigen Bundesstrallen mit

getrennten Fahrbahnen fur den Richtungsverkehr erstrecken.

Neben diesem sog. Betreibermodell ist zur Einschaltung privaten Kapitals im Haushaltsge-
setz 1994 vorgesehen, bei 12 Pilotprojekten die Kosten flr die Baudurchfliihrung - ohne den
Grunderwerb - privat zu finanzieren. Bei den Projekten handelt es sich um Tunnel, Bricken
und Ortsumgehungen im Zuge von Bundesautobahnen und Bundesstralien. Bei diesem sog.
Konzessionsmodell soll erst nach Fertigstellung der jeweiligen Mallnahme aus dem Bundes-
haushalt in 15 Jahresraten refinanziert werden, sofern nicht bis zu diesem Zeitpunkt zusatzli-

che Einnahmen, z. B aus Benutzungsgebiihren, herangezogen werden kénnen.

[] Zur Privatisierung der Autobahnnebenbetriebe, wozu der Verkehrsausschul} einen eige-
nen Unterausschull eingesetzt hatte, wurde durch das Dritte Gesetz zur Anderung des
BundesfernstraBengesetzes vom 25.3.1994 (BGBI. | S.673) festgelegt, dall Nebenbetriebe
kinftig auch von Dritten, insbesondere der nur noch zu 51 % im Bundeseigentum befindli-

chen Autobahn Tank und Rast AG, gebaut und betrieben werden kénnen.

Binnenschiffahrt

[] Ebenso wie die Lage anderer Verkehrstrager, ist die Situation der Binnenschiffahrt mit
grofRer Aufmerksamkeit auch im Hinblick auf die ungleiche Wettbewerbslage im Verhaltnis
zur Konkurrenz aus dem Ausland parlamentarisch behandelt worden. Ein Vorstol der SPD-
Fraktion, das Inkrafttreten des Tarifaufhebungsgesetzes zum 1. Januar 1994 fir die Bin-
nenschiffahrt bis zur Herstellung gleicher Wettbewerbsbedingungen auszusetzen, fand keine
parlamentarische Mehrheit. Zugleich wurde die Bundesregierung aber zu verschiedenen
MaRnahmen aufgefordert, um die Wettbewerbssituation der deutschen Binnenschiffahrt auch
durch entsprechende Bemihungen auf europaischer Ebene zu verbessern, wie z B auf Be-
seitigung des in den Niederlanden Belgien und Frankreich praktizierten sog Tour-de-Réle-
Systems hinzuwirken, das die Zuteilung von Ladungen und bestimmte Festfrachten umfalt,
sowie die Verschiebung der fir den 1. Januar 1995 vorgesehenen Kabotagefreigabe bis zur

Abschaffung des Tour-de-Rdle-Systems zu erreichen.

] Durch das Gesetz zur Anderung des Binnenschiffahrtsaufgabengesetzes vom
8.3.1994 (BGBI. | S.494) wurden Regelungen geschaffen, um die Einhaltung der auf der
Grundlage bilateraler Binnenschiffahrtsabkommen mit den Donauanliegerstaaten und Polen
festgesetzten Mindest-/Hochstfrachten im Wechselverkehr zu tGberwachen. Durch das Ge-
setz zur Anderung des Binnenschiffahrtsgesetzes vom 26.4.1994 (BGBI. | S.886) wur-
den - ebenso wie in den Niederlanden Belgien und der Schweiz - dispositive d.h. durch die
Vereinbarung ersetzbare Regelungen Uber die Hohe von Liegegeldern bei der Uberschrei-

tung festgelegter oder vereinbarter Lade- und Ldschzeiten getroffen. In einer Rechtsverord-
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nung, die dem Verkehrsausschuld vorab wie alle Verordnungsentwirfe aufgrund entspre-
chender Vereinbarung mit dem Bundesministerium fir Verkehr zur informatorischen Bera-
tung vorgelegen hatte, wurden Lade- und Léschzeiten festgelegt. Als ein weiterer Schritt zur
Verbesserung der Wettbewerbslage der deutschen Binnenschiffahrt wird - auch mit Blick auf
die deutsche EU-Ratsprasidentschaft - eine Verlangerung und Verbesserung der EG-

Abwrackaktion erwartet.

Seeschiffahrt

] Wichtige Regelungen fir die Seeschiffahrt sind durch das Gesetz zur Anderung von
Rechtsvorschriften auf dem Gebiet der Seeschiffahrt vom 15.7.1994 (BGBI. | S.1554)
angepaldt worden, um z B durch Rechtsverordnungsermachtigungen die Umsetzung inter-
nationaler Sicherheits- und Umweltstandards zu beschleunigen, deutsche Rechtsvorschrif-
ten an Bestimmungen der Europaischen Union anzupassen sowie notwendige Deregulie-

rungen und Rechtsbereinigungen vorzunehmen.

[] Angesichts der Haufung von Tankerunfallen ist 1993 auf der Grundlage von Antragen der
Fraktionen der CDU/CSU und FDP, der SPD und der Gruppe PDS/Linke Liste eine 6ffentli-
che Anh6érung zum Thema ,,Tankerunfalle, Schiffs- und Kiistensicherheit™" durchgeflihrt
worden. Eine vom Plenum am 21. April 1994 angenommene BeschluRempfehlung des Ver-
kehrsausschusses enthalt einen detaillierten Katalog an Forderungen an die Bundesregie-
rung zu notwendigen MalRnahmen auf nationaler wie internationaler Ebene zur Vermeidung

und Bekampfung von Oltankerunfallen.

In diesen Themenbereich gehéren auch die beratenen EG-Vorlagen zu einer gemeinsamen
Politik im Bereich der Sicherheit im Seeverkehr, zu Vorschriften fir die Schiffstberprifungs-
und -besichtigungsorganisation und zu Mindestanforderungen flr die Ausbildung in Berufen

des Seeverkehrs.

[C] Fur die Zusammenarbeit in der Seeschiffahrt war die Verabschiedung von Ratifikations-
gesetzen zu Schiffahrtsabkommen mit der damaligen UdSSR sowie mit Litauen, Lettland,

Ukraine, Vietnam und Brasilien bedeutsam.

Luftverkehr

[] Die Organisationsprivatisierung der Flugsicherung, die in der 11. Wahlperiode daran ge-
scheitert war, dal} der Bundesprasident ein von Bundestag und Bundesrat angenommenes
Gesetz wegen verfassungsrechtlicher Bedenken nicht ausgefertigt hatte, wurde durch Ge-
setz zur Anderung des Grundgesetzes vom 14.7.1992 (BGBI. | S.1254) und das Zehnte
Gesetz zur Anderung des Luftverkehrsgesetzes vom 23.7.1992 (BGBI. | S.1370) verwirk-
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licht. Die Aufgabe der Flugsicherung konnte damit von einer Bundesanstalt auf eine unter-
nehmerisch flexibler handelnde Deutsche Flugsicherung GmbH Ubergehen. Zudem wurden

die Haftungshochstgrenzen fur Schaden im Luftverkehr deutlich angehoben.

Mit zwei weiteren Gesetzen wurden wegen eines Bedarfs an Fluglotsen die Altersgrenze
fiir Fluglotsen vom 53. auf das 55. Lebensjahr angehoben und auf der anderen Seite fir
bestimmte Flugsicherungsbeamte eine Vorruhestandsregelung ab dem 56. Lebensjahr ge-

schaffen.

Bei der Deutschen Lufthansa AG entfallt 1994 die bisherige Mehrheitsbeteiligung des Bun-
des, da sich der Bund an der Kapitalerhéhung nicht beteiligt. Das diesem Privatisierungs-
schritt entgegenstehende Problem der Zusatzversorgung der jetzigen und friheren Lufthan-
sa-Mitarbeiter bei der Versorgungsanstalt des Bundes und der Lander (VBL) konnte einver-

nehmlich geldst werden.

[] Fir die Gestaltung des Luftverkehrs mit dem Ausland war die Verabschiedung der Rati-
fikationsgesetze zu elf Luftverkehrsabkommen, hierunter vier mit Staaten des friiheren
Ostblocks (Albanien, Georgien, Lettland und Ungarn), bedeutsam. Die Neuregelung der
deutsch-amerikanischen Luftverkehrsbeziehungen, die deutschen Luftfahrtunternehmen im
Nordatlantikbereich eine bessere Position verschafft und eine Kooperation mit US-

Gesellschaften ermdglicht, wurde intensiv parlamentarisch begleitet.

Sonstige Themen

[] Fur die Planung einer Transrapid-Strecke ist mit dem Magnetschwebebahnplanungs-
gesetz vom 23.11.1994 (BGBI. | S.3486) eine gesetzliche Grundlage geschaffen worden, die
sich an den Regelungen des Planungsvereinfachungsgesetzes orientiert. Zur Realisierung
einer Transrapidverbindung zwischen Berlin und Hamburg sieht ein Finanzierungskonzept
vor, dal® der Bund die erforderlichen Mittel flir den Bau der Strecke tragt und die Privatwirt-
schaft die fur den Betrieb erforderlichen Investitionen aufbringt. Bezogen jeweils auf den
Preisstand 1993 betragen demnach die kalkulierten Kosten fir die Errichtung des Fahrwegs
mit Bundesmitteln 5,6 Mrd. DM, diejenigen fir die zum Betrieb erforderlichen Wirtschaftsgu-
ter 3,3 Mrd. DM. Alleiniger Gesellschafter der zu griindenden Fahrweggesellschaft soll der
Bund sein. Die von der Privatwirtschaft zu griindende Betriebsgesellschaft soll an die Fahr-
weggesellschaft ein Nutzungsentgelt entrichten, das sich mindestens in Hohe der jahrlichen

Abschreibungen auf den Fahrweg bemif3t und sich je nach Betriebserfolg erhoht.

[] Unter dem Stichwort ,,Telematik" wird die Schaffung moderner Systeme zur Datenerfas-
sung, zur Kommunikation und zur Leit- und Informationstechnik im Verkehr angestrebt. Da-
durch sollen die gegebene Infrastruktur und die vorhandenen Verkehrstrager besser genutzt,

die verschiedenen Verkehrstrager insbesondere zur Verlagerung auf umweltfreundliche Ver-
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kehrsmittel verbunden, das weiter steigende Verkehrsaufkommen bewaltigt, Umweltbelas-
tungen vermindert und die Verkehrssicherheit erhoht werden. Die Forderung der Telematik
auf europaischer Ebene stellt eines der Themen der deutschen EU-Ratsprasidentschaft in

der zweiten Jahreshalfte 1994 dar.

[C] Zur sonstigen AusschuBarbeit: Die Sicherheit aller Verkehrsmittel und die Vermeidung
von Unfallen im Interesse der Verkehrsteilnehmer und der im Verkehrssektor Tatigen, aber
auch fir Dritte und die Umwelt setzen voraus, dal® fortwahrend Risiken analysiert und Kon-
sequenzen z. B. durch Rechtsanderung, technische Anpassungen oder VorstdRe auf inter-
nationaler wie EG-Ebene gezogen werden. Der Ausschul} fur Verkehr hat sich uber Unfélle
bei der Bahn, im Straflenverkehr, in der Zivilluftfahrt und in der Seeschiffahrt berichten las-
sen. Weitere einschlagige Beratungsthemen in Gestalt von Antragen, Unterrichtungen durch
die Bundesregierung, Entwirfen fir Rechtsverordnungen und EG-Vorlagen waren die Kon-
trolle von Gefahrguttransporten im Stralenverkehr, die Reduzierung von Omnibusunfallen,
der Einbau von Geschwindigkeitsbegrenzern in bestimmte Fahrzeuge, die Sicherung von

Kindern in Pkw sowie an Schulbushaltestellen.

Keinen Abschluf fand die Beratung von Vorlagen zur Herabsetzung der Promille-Grenze,
zur Einfihrung einer Atemalkohol-Analyse und zu einem generellen Tempolimit auf

Autobahnen.



