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Verkehrspolitik in der 13. Wahlperiode

Die Verkehrspolitik hat die fUnf Verkehrstrager - Schiene, Stralle, Luftverkehr, See-
schiffahrt und Binnenschiffahrt - zum Gegenstand. Die Lage und Entwicklung dieser
einzelnen Verkehrstrager, aber auch die Verbindung mehrerer Verkehrstrager oder
Uber Einzelbereiche hinaus gehende konzeptionelle Fragen werden in der Ver-
kehrspolitik behandelt, um bei Bedarf ordnungs- und investiticnspolitische Konse-
guenzen zu ziehen

Ein leistungsfahiges Verkehrssystem, eine wettbewerbsfahige Verkehrswirtschaft
Jnd eine hohe Mobilitat von Menschen und Gitern waren in der 13. Wah!periode die
wichtigsten verkehrspolitischen Ziele der Regierungskoalition aus CDU/CSU und
F.D.P.

Vor diesem Hintergrund betrugen die Investitionen in die Verkehrsinfrastrukturen in
der abgelaufenen Wahlperiode etwa 20 Mrd. DM pro Jahr. Ein tUberproportionaler
Anteil entfiel dabei jeweils auf die Grunderneuerung und den Ausbau der Ver-
kehrsinfrastruktur auf dem Gebiet der neuen Bundeslander einschlieRlich der Ver-
kehrsprojekte Deutsche Einheit. Seit 1990 wurden rund 76 Mrd. DM in die ostdeut-
sche Verkehrsinfrastruktur investiert, davon allein rund 26 Mrd. DM in die 17 Ver-
kehrsprojekte De.tsche Einheit. Im Schienenwegsausbau hatte der Abbau von Ka-
pazitatsengpassen 1m bestehenden Schienennetz sowie der Ausbau des Hochge-
schwindigkeitsnetzes, wie die Verbindungen Kéln/Rhein-Main oder Hannover/Berlin
zeigen, Vorrang. Weitere Schwerpunkte lagen im bedarfsgerechten Ausbau des
BundesfernstraRennetzes auf dem Gebiet der alten Bundeslander, in der Vernet-
zung der Verkehrstrager durch die Férderung von Guterverkehrszentralen, im wei-
teren Ausbau der Bundeswasserstralen sowie in der Realisierung moderner Leit-
und Informationssystere.

Der Schienenverkehr war von der konsequenten Umsetzung der Bahnreform durch
die Aufteilung der privatisierten Deutschen Bahn AG in funf einzelne Aktiengesell-
schaften unter dem Dach einer Holding gepragt. Mit der Regionalisierung des
Schienenpersonennahverkehrs zum 1. Januar 1996 wurden die Aufgaber- und Fi-
nanzverantwortung des Bundes fur den Schienenpersonennahverkehr auf die Lan-
der Ubertragen.

Im StralRenverkehr wurde mit der Novelle des Guterkraftverkehrsgesetzes und des
Transportrechtes ein neuer Ordnungsrahmen gesteckt, um dem deutschen Trans-
portgewerbe im liberalisierten europaischen Binnenmarkt faire Wettbewerbsbedin-
gungen zu verschaffen Konkrete Auswirkungen fur jedermann hat die Umsetzung



der Zweiten EU-FUhrerscheinrichtlinie in nationales Recht haben, die Anfang 1999
in Kraft tritt.

Im Bereich des Luftverkehrs lag der Beratungsschwerpunkt auf der vollstandigen
Privatisierung der Lufthansa und der Novellierung des Luftverkehrsgesetzes. Durch
dieses Gesetz sowie durch weitere MalRnahmen wurde die Luftverkehrs-Sicherheit
weiter verbessert.

Die Seeschiffahrt profitierte von den MaRnahmen zur Sicherung des maritimen
Standorts Deutschland. Eine einfache und niedrige Besteuerung nach der Tragfa-
higkeit der Schiffe, ein 40%iger Lohnsteuereinbehalt fur deutsche Seeleute, die Fle- .
xibilisierung der Schiffsbesetzung und die Anpassung der Schiffssicherheitsvor-
schriften an den internationalen Standard sollen die deutsche Seeschiffahrt wettbe-
werbsfahig machen. Aber auch die Binnenschiffahrt wurde u.a. durch das ,Aktions-
programm Binnenschiffahrt* in ihrer schwierigen wirtschaftlichen Situation unter-
stutzt.

Mit der Verabschiedung der Transrapidgesetze wurde die Voraussetzung fur den
Bau der Magnetschnellbahnverbindung zwischen Berlin und Hamburg geschaffen



StraRenverkehr

O Einer der Schwerpunkte der verkehrspolitischen Gesetzgebungsarbeit in der 13.
Wahlperiode war die Umsetzung der Zweiten EU-Fiihrerscheinrichtlinie in na-
tionales Recht durch das Gesetz zur Anderung des StraRenverkehrsgesetzes und
anderer Gesetze vom 24. 04. 1998 (BGBI. |, S. 747).

Mit der Gesetzesnovelle werden neue europaische Fahrerlaubnisklassen einge-
fahrt (Klasse A- Motorréader, Klasse B- Pkw, Klasse C- Lkw, Klasse D- Busse,
Klasse E- Kraftfahrzeuge mit Anhanger). Ein neues falschungssicheres europai-
sches Fuhrerscheinmuster in Scheckkartenformat, das in der gesamten europai-
schen Union chne Umtausch benutzt werden kann, férdert die FreizUgigkeit der
Burger. Fur Alt-FUhrerscheinbesitzer gilt volle Besitzstandswahrung. Dariber hin-
aus wird das Punktesystem neu gefalt. Es soll nicht mehr nur der Feststellung
von Defiziten dienen, sondern auch Angebot und Hilfestellung enthalien, diese
Defizite zu beheben. Es wird deshalb ein ,Bonussystem* fur die Teilnahme an
freiwilligen SchulungsmaRnahmen eingefihrt. Die medizinisch-psychologische
Untersuchung (MPU) als wichtiges Instrument zur Eignungsbeurteilurg fur die
Erteilung des Fuhrerscheins wird beibehalten.

Die Probezeit von Fahranfangern verlangert sich nach dem Gesetz vor zwei auf
vier thre, wenn sie wahrend der ersten beiden Jahre nacr Erwerb der
Fahrerlaubnis auffallig werden. Diese Verlangerung der Probezeit wird nach
einem schweren bzw. zwei leichten VerstoRen im StraRenverkehr fallig Darlber
hinaus sollen diese Fahrer - wie bisher - einer obligatorischen Nach.schulung
unterzogen werden, um offenbar gewordene Eignungsdefizite aufzuarbeiten.
Derzeit werden etwa 14 % aller Fahranfanger innerhalb der Probezeit auffallig.
Die Ausgestaltung der Probezeit wurde bei der Gesetzesberatung im
Verkehrsausschuls kontrovers diskutiert. Im Gegensatz zur Gesetz gewordenen
Regelung, die die Linie der CDU/CSU-Fraktion wiedergibt trat die Fraktion der
SPD fur eine generelle Verlangerung der Probezeit fur alle Fahranfanger auf vier
Jahre ein, mit AbkUrzungsmaoglichkeit auf zwei Jahre bei freiwilliger Teilrahme an
einem Fortbildungsseminar (hierzu ausfuhrlich: BeschluRempfehlung und Bericht
des Verkehrsausschusses, Drucksache 13/7888).

Neben dem Strallenverkehrsgesetz wurde auch das Fahrlehrargesetz novelliert,
um Qualifikation, Ausbildung und Fortbildung der Fahrlehrer zu verbessern. Die
Einbeziehung eines p&dagogischen Elementes in die Fahrlehreraustildung ist
insbesondere deshalb von Bedeutung, weil heute nahezu jeder Jugendliche eine
Fahrschule besucht Neben der theoretischen und praktischen Fahrausbildung ist
von zentraler Bedeutung, dall dem Fahrschuler zusatzlich auch Verantwortungs-



bewultsein, Sensibilitét fir Risiken und Gefahren des modernen StralRenverkehrs
sowie die richtige Einstellung zum Fihren eines Kraftfahrzeugs vermittelt werden.

O Das Gesetz zur Reform des Giiterkraftverkehrsrechts vom 22.06.1998 (BGBI.

[, S. 1485) trégt dazu bei, dem deutschen Transportigewerbe gleiche
Wettbewerbschancen auf dem europaischen Verkehrsmarkt einzurdumen, insbe-
sondere im Hinblick auf die volistandige Freigabe der Kabotage zum 1. Juli 1998.
Seit diesem Zeitpunkt kann jeder im europaischen Wirtschaftsraum ansassige
Unternehmer innerhalb dieser Grenzen unbegrenzt Kabotage betreiben. Unter
Kabotage ist das Recht zur Beférderung von Gutern und Personen durch Auslén-
der innerhalb eines anderen Staates oder Hoheitsgebietes zu verstehen. Mit dem
Gesetz wurde die bis dahin geltende Kontingentierung des Guterfernverkehrs auf
ca. 60.000 Genehmigungen und die Bindung des Nahverkehrs an ein Gebiet in-
nerhalb eines Kreises von 75 Kilometern um den Standort aufgehoben. Die Bei-
behaltung des seinerzeitigen deutschen Rechtszustandes hatte dazu gefuhrt, dald
sich Transportunternehmer aus anderen EU-Landern in Deutschland volle
Marktanteile hatten sichern kénnen, wahrend deutsche Transportunternehmer
durch die Kontingentierung und die Beschrankung auf die Nahverkehrszonen
daran gehindert worden wéren. Insgesamt bezweckt das Gesetz auch eine
Rechts- und Verwaltungsvereinfachung, damit einhergehend den Abbau
administrativer und kostenverursachender Pflichten fur die Unternehmer sowie
eine Starkung des Datenschutzes. Die Aufhebung der Kontingentierung fuhrt
insbesondere zu einem vereinfachtem Erlaubniserteilungsverfahren, zum Wegfall
schwieriger Genehmigungsverfahren bei BetriebsfortfUhrungen sowie der Pflicht
zur Mitfihrung von Fahrtenblchern und Standortbescheinigungen. An gestiegene
Datenschutzerfordernisse werden vor allem die vom Bundesamt fur Guterverkehr
gefuhrten Dateien angepalit.
Diese Rechtsanderung wurde von einer Anderung des Handelsgesetzbuches
(Transportrechtsreformgesetz) begleitet, die eine umfassende Uberarbeitung
des bisherigen Land- und Binnenschiffahrtsrechts, des Umzugs-, Speditions- und
Lagerrechts zum Inhalt hatte (federfGhrend: RechtsausschuB).

0 Um das Fahren unter Alkohol starker zu bekdmpfen, wurde zum 1. Mai 1998 die
Promille-Regelung geadndert (Gesetz zur Anderung des StralRenverkehrsgeset-
zes vom 27.04.1998, BGBI. |, S. 795). Seitdem ist bei einer Grenze von 0,5 Pro-
mille eine Zwischenstufe eingezogen und das Fihren eines Kraftfahrzeuges mit
einem Blutalkohol ab 0,5 bis unter 0,8 Promille wird mit zwei Punkten in Flensburg
und einem BuRgeld von 200 DM geahndet. Wer sich mit einem Blutalkohol von
0,8 Promille ans Steuer setzt, dem drohen weiterhin ein einmonatiges Fahrverbot,



500 DM Geldbulie sowie vier Punkte in der Flensburger Kartei. Gleichzeitig wurde
die Atemalkoholanalyse als gerichtsgeeignetes Beweismittel eingeflhrt. Vorher
war allein die Blutprobe gerichtlich verwertbares Beweismittel. Durch die direkte
Durchfihrung der Atemalkoholanalyse vor Ort kénnen jetzt erheblich mehr Auto-
fahrer kontrolliert werden.

Im Zuge der Neueinfihrung der 0,5-Promillegrenze wurde auch das Fahren unter
Drogen sanktioniert (Gesetz zur Anderung des StraRenverkehrsgesetzes vom
28.04.1998, BGBI. | S. 810). Kunftig kann jeder, der.sich nach der Einnahme von
Drogen ans Steuer setzt, unabhéngig von der Menge der konsumisrten Substan-
zen wegen einer Ordnungswidrigkeit mit einer GeldbuRle bis zu 3000 0M und ei-
nem Fahrverbot belangt werden. Auf den schwierigen Nachweis der individuellen
Fahruntlchtigkeit kommt es dabei nicht mehr an, sondern alleine auf den Nach-
weis des Drogenkonsums.

0 Zum 1. Juli 1897 ist eine neue Regelung zur Kfz-Steuer fiir Pkw in Kraft getreten
(Kraftfahrzeugsteuerdnderungsgesetz vom 18.04.1997, BGBI. |, S. 805), die
emissionsbezogen ausgestaltet ist. Ziel des Gesetzes ist es, zum Schutz der Um-
welt deutiiche Anreize zur schnelleren Erneuerung der Fahrzeugflotte zu geben
sowie positive Impulse fur die Automobilkonjunktur in den kommenden Jahren zu
setzen. Nach den Berechnungen des Zentralverbandes des ceutschen Kraftfahr-
zeuggewerbes (ZDK) wurden in den ersten Monaten nach Inkrafttreten des Ge-
setzes etwa 200.000 Benzin-Pkw mit einem Katalysator nachcertstet. Ende 1997
erfilliten bereits etwa 50 % der neu zugelassenen Pkw, das sind rund 125.000
Pkw pro Monat. das sogenannte Euro-3-Niveau. Im Rahmen der Umstellung ist
mit dem Oldtimer-Kennzeichen eine Ausnahmeregelung fur solche Fanhrzeuge
getroffen worden, die von Gutachtern als kraftfahrzeugtechnisches Kulturgut an-
erkannt werden

O Das Verfahrer. zur Privatisierung der Autobahnnebenbet-iebe wurde unter
parlamentariscner Begleitung fortgesetzt. Erster Schritt auf diesem Weg war in
der 12. Wahiperiode die Organisationsprivatisierung durch Umwandiung der
Autobahnnebenbetriebe in die Autobahn Tank & Rast AG mit dem Bund als
hundertprozentigem Eigentimer. Durch das somit ermdéglichte marktorientierte
Verhalten wurden die Unternehmensdaten so verbessert, dafl das Unternehmen
Uberhaupt privatisierungsfahig wurde. Unabhéngig von der Art der Privatisierung -
Borsengang oder Investorenldsung - soll auch nach dem Willen der Mitglieder
des  Verkehrsausschusses einer Beibehaltung der  mittelstandischen

Pachterstruktur voll Rechnung getragen werden.



O Antrage der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN auf Einflhrung eines
Tempolimits von 30 km/h in geschlossenen Ortschaften bzw. 80 km/h auf Land-
straRen und 100 km/h auf Autobahnen wurden mehrheitlich abgelehnt. Die Bund-
nisgrinen hatten zur Begrindung ihrer Initiativen darauf Verwiesen, dal in der
Bundesrepublik bei Verkehrsunféllen jghrlich die Einwohnerschaft einer Kleinstadt
getdtet werde. Die Koalitionsfraktionen begriindeten ihre ablehnende Haltung
unter anderem damit, auf 98 % der deutschen Stralen gebe es bereits Ge-
schwindigkeitsbeschréankungen. Tempo 100 auf Autobahnen in verkehrsarmen
Zeiten wlrden die Autofahrer nicht akzeptieren. Was geschlossene Ortschaften
angehe, so durfe man den Menschen und gerade besonders schitzenswerten
Verkehrsteilnehmern wie Kindern und Senioren keine ,Scheinsicherheit” bieten.
Das ware aber dann der Fall, wenn Tempo-30-Regejungen nicht durch entspre-
chende bauliche Manahmen unterstitzt wirden. Die SPD-Fraktion sprach sich
ebenfalls grundsétzlich fir Tempo 30 in geschlossenen Ortschaften aus, um die
Unfallzahlen senken zu helfen.



Schienenverkehr

O Der im Jahr 1923 beschlossene rechtliche Rahmen fur cie Strukiurreform der
Bundeseisenbahnen war einer der verkehrspolitischen Schwerpunkie der 12.
Wahlpericde Nach intensiven Verhandlungen insbesondere zwischen Bund und
Landern und Beratungen in den parlamentarischen Gremien ha* am 2 Dezember
1993 der Deuische Bundestag und am 17. Dezember 1993 der Deutsche Bundes-
rat den Gesetzer zur Reform der Bundeseisenbahnen zugastimmt. Die Gesetze
zur Anderung des Grundgesetzes und das Gesetz zur Neuordriung des Eisen-
bahnwesens sind am 23. Dezember 1993 bzw am 1. Januar 1994 in Kraft getre-
ten

In Bezug euf das Eisenbahnwesen hat sich die Verkehrspoliiik in der 13 Wahipe-
riode im wesentlichen darauf beschrankt, den Fortgang der Bahnreform kritisch
zu begleitzn. So haben die jeweiligen Vorstandsvorsitzender der Deuizchen Bahn
AG fbis 30 Ap-il 1997 Heinz Duarr, danach Dr. Johajines Ludewig) dem
Verrehrsausschull mehrmals Rede und Antwort zur Frageri der Bahnpolitix und
zur Umsetzung der Bahnreform gestanden. Vier Jahre nach Veraoscnisdung des
Gesetzespake:es zur Bahnreform lant sich eine erste Bilanz zienan.

Ausgeglichen= Geschaftsergebnisse und steigende Konzernumsatze von 1594
28,8 Mrd. DM - 1997 30,5 Mrd. DM, wobei zu berlcksichtigen ist, dalt Aufgaben-
bereiche ausgecliedert wurden) verbesserte Produktivtat unc  steigende
Fahrgastzehlenn  zeigen, dalR sich die Wettbewerbssituation der Bzahn

entscheidend verbessert hat.

Die Deutsche Bahn AG (DB AG) betétigt sich als Eisenbahnverkehrsunterneghmen
und derzeit noch gleichzeitig als Eisenbahninfrastrukturunternenmer.. Der Staat
hat - wie auch bei anderen Verkehrstragern - weiterhin die Verantwortung fur eine
ausreichende Infrastruktur. EinschlieRlich der Finanzbeitrage der DB AG ergibt
sich fur den Zeitraum seit Beginn der Bahnreform eine Investitionssamme von
insgesamt rund 35 Mrd. DM (Stand 30. Juni 1998). Einen wesentlichen Schwer-
punkt der investitionen in das Schienennetz bildeten die ,Verkehrsprojekie Deut-
sche Einheit-Schiene”. Seit Herbst 1996 befinden sich alle neuen VDE -Schienen-
verkehrsprojekte in der Ausfuhrungs- oder Fertigstellungsphase. Bescnders um-
stritten war der Neu- und Ausbau der Eisenbahnstrecke von Nurnberg Uber Erfurt,
Halle/Leipzig nach Berlin (VDE-Nr. 8). Antrage der Oppositionsfrakticnen auf al-
ternative Streckenfihrungen wurden mit der Mehrheit der Koalitionsfraktionen ab-
gelehnt. Von den rund 40 Mrd. DM, die der Bund von Mitte 1990 bis Ende 1997 in



die ostdeutsche Schieneninfrastruktur investiert hat entfallen rund 17 Mrd. DM auf
die neuen VDE-Schienenprojekte.

Zum 1. Januar 1996 wurde die Regionalisierung des Schienenpersonennahver-
kehrs (SPNV) umgesetzt. Die Aufgaben- und Ausgabenverantwortung fur den
SPNV der Eisenbahnen des Bundes ging damit auf die Lander Gber, die zum Bei-
spiel im Jahre 1997 hierfur Finanzmittel in Héhe von insgesamt rund 15,4 Mrd.
DM (ca. 12,1 Mrd. DM Regionalisierungsmittel zuziiglich ca. 3,3 Mrd. DM Mittel
nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz) von Seiten des Bundes erhal-
ten haben und nunmehr den gesamten 6ffentlichen Personennahverkehr neu re-
geln koénnen. Ziel ist eine wirtschaftlichere und leistungsfahigere Gestaitung der
offentlichen Nahverkehrsbedienung.

Anfang Dezember 1997 hat der Aufsichtsrat der DB AG eine Neustrukturierung
des Konzerns, die sogenannte zweite Stufe der Bahnreform beschlossen. Zum 1.
Januar 1999 werden die funf Geschéaftsbereiche Personenfernverkehr, Personen-
nahverkehr, Guterverkehr, Fahrweg und Personenbahnhofe in eigensténdige Ak-
tiengesellschaften unter dem Dach einer gemeinsamen Holding ausgegliedert.
Diesen Unternehmen werden auch die zu ihrem Bereich gehdérenden Beteili-
gungsgesellschaften Ubertragen. Damit entstehen Teilkonzerne, die gleichzeitig
die Sparten des Konzerns reprasentieren. Einen spateren Wegfall der Holding hat
sich der Gesetzgeber als Option auf jeden Fall vorbehalten.

O Um kinftig deutlich mehr Guterverkehr von der Stralle auf die Schiene verlagern
zu koénnen, ist der weitere Ausbau des Kombinierten Verkehrs (KV) weiterhin
unverzichtbar. Die Verkehrsleistung des KV ist 1997 gegentber 1996 um 8,2 %
gestiegen. Unterstutzt wurde diese Entwicklung durch die Bereitstellung erhebli-
cher finanzieller Mittel. Zwei seit 1996 fir den Bau von insgesamt 13 Terminals
abgeschlossene Finanzierungsvereinbarungen mit der DB AG sehen Investitio-
nen in Hohe von rund 570 Mio. DM vor. AuRerdem kénnen seit Anfang 1998
erstmals private Dritte bei Terminalinvestitionen geférdert werden.

O Im internationalen Verkehr stellt die Schaffung von ,Schienengiiterfreeways’
einen wichtigen praktischen Schritt auf dem Weg zu einer Offnung der internatio-
nalen Schienennetze in der EU dar (siehe Mitteilung der Kommission Uber Tran-
seuropdische Freeways fur den Schienenguterverkehf, KOM (97) 242 endg). Als
erstes Ergebnis haben die Verkehrsminister Deutschlands, der Niederlande,
Osterreichs, ltaliens, Danemarks, Schwedens und Finnlands am 11. Dezember
1997 ihre Zustimmung zu einem Pilot-Projekt mit drei Routen zwischen den deut-
schen bzw. niederlandischen Nordseehafen und den italienischen Mittelmeerha-



fen und Wien gegeben. Eine Erweiterung der Routen auf die skand navischen
Lander ist zu einem spéteren Zeitpunkt vorgesehen. Auf diesen Rout2n kénnen
Eisenbahnverkehrsunternehmen Zugtrassen erstmals zentral einkaufen und

grenziberschreitende Gaterverkehre unter eigener Regie anbieten unc durchfuh-
ren.
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_Luftverkehr

0 Der Luftverkehr in Deutschland befindet sich seit Jahren in einer stetigen Auf-
wartsentwicklung. Ende 1997 wurden erstmals Gber 120 Millionen Fluggéste be-
fordert. Das Luftfrachtaufkommen lag 1996 bei knapp 2 Millionen Tonnen. Fur das
Passagier- wie fur das Luftfrachtaufkommen wird mit jahrlichen Zuwachsraten von
rund 5 % gerechnet. Mehr Verkehr bedeutet gleichzeitig die Zunahme von Si-
cherheitsrisiken im Luftverkehr. Das Elfte Gesetz zur Anderung des Luftver-
kehrsgesetzes vom 28. August 1998 (BGBI. I, S. 2432) legt daher seinen
Schwerpunkt auf die Erhaltung .und Verbesserung der Luftverkehrssicherheit:
- Die Lufthoheit der Bundesrepublik Deutschland wird ausdriicklich normiert. Es

wird bestimmt, welche Flugzeuge den deutschen Luftraum benutzen durfen.

- Far Vertreter der nach dem Birgen-Air-Ungluck beim Luftfahrtbundesamt einge-
richteten Luftverkehrs-Sicherheitsgruppe (,Task Force) wird im Gesetz ein Be-
tretungs- und Untersuchungsrecht festgeschrieben, um Luftfahrzeuge auf ihre -
erkennbare - LufttGchtigkeit (Verkehrssicherheit) kontrollieren zu kénnen. Die
Task Force besteht aus Experten fur Flugbetrieb und Technik und hat die Auf-
gabe, insbesondere bei Charterunternehmen aus Drittlandern intensive flugbe-
triebliche und technische Sicherheitskontrollen, sogenannte ,ramp checks,” auf
deutschen Flughafen durchzufUhren. Bis Sommer 1998 hat die Task Force be-
reits mehr als 900 Vorfeldkontrollen von auslandischen Luftfahrzeugen auf deut-
schen Flughafen durchgefthrt. Bis Januar 1998 wurden bei 125 Flugzeugen
keine Beanstandungen festgestelit. Bei mehr als 700 Flugzeugen wurden leichte
bis gravierende Defizite gefunden. Sechs Maschinen wurde Startverbot erteilt.

- Im Gesetz wird klargestellt, daR bestimmte deutsche Luftverkehrsvorschriften
auch auRerhalb des deutschen Hoheitsbereichs Geltung haben, um die Sicher-
heit des Luftverkehrs zu gewéhrleisten. '

Weiter gibt die Elfte Novelle des Luftverkehrsgesetzes nunmehr der nach einer
Organisationsprivatisierung zu 100 % im Eigentum des Bundes befindlichen
Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS) die Méglichkeit, sich an anderen Unter-
nehmen zu beteiligen beziehungsweise neue Unternehmen mit Partnern, insbe-
sondere mit anderen Flugsicherungsunternehmen, zu grinden. Dies rédumt der
DFS gerade bei der Neugestaltung der européischen Flugsicherungslandschaft
einen gréReren Handlungs- und Gestaltungsspielraum ein und schafft den Rah-
men fur eine bessere Ausnutzung von Synergie-Effekten und eine glnstigere
Kostenentwicklung. In einem EntschlieRungsantrag (Drucksache 13/10530) wird
die Bundesregierung aufgefordert zu priifen, inwieweit die rechtlichen Rahmen-
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bedingungen geandert werden mussen, damit neben dem Bund a:ch andere
Gesellschafte: Anteile an der DFS halten kénnen.

O Die EU-Ricnthirie Jber den Zugang zum Markt der Bodenebfertigungsdienste
auf den Flugptatzen der Gemeinschaft ist durch das Gesetz Uber Bodenablerti-
gungsdienste auf Flugplatzen (BADG) vom 11. November 1937 (BGB: | S. 2694)
und eine entsprechende Verordnung in deutsches Recht umgesetz: weraen Nach
der neuen Rechtslage hat ein Flugplatzunternehmer nunmehr Luitfar:tunterneh-
men und Diens:leistern die Erbringung von Bodenabfertigungsdienster. (Gepéck-
abfertigung, Vo~elddienste, Betankungsdienste, Fracht- und Postabfet:gung) zu
ermoglichen i1 Frankfurt wird ab Januar 1999 neben dem Flughafen =in zweiter
Dienstleister tatig weitere groRe deutsche Flughafen werden folgen

O Das Luftverkeh snachweissicherungsgesetz vom 05.06.1997 (BGBL | S 1322)
schaffte die G-undlage far die Vollendung der Privatisierung des geagenwartig
einzigen deurscnen borsennotierten Luftfahrtunternenmens, de- Deutsche Luft-
hansa AG Du~zh das Gesetz wird generell fur bérsennotierie Liftfakbriunternen-
men die Mog.chkeit des jederzeitigen Nachweises Uber die Zusamrensetzung
des Aktionerst:reises einschlielllich seiner Zuordnung nach Staaisangehorigkett
sowie der Abw="nr 2iner Stimmenmehrheit oder einer beherrschenden Beteligung
von solchen Artionaren er6ffnet, deren Aktienbesitz der Erfallung der A~forderun-
gen nach EG-I 2cht und der bilateralen Luftverkehrsabkommen entgegensteht Zu
diesem Zweck sient das Gesetz unter anderem vor, die Ausgaben vinkulerter
Namenszktier: .nit Angabe der Staatsangehorigkeit/Nationalita’, die Moglichkeit
des Erwerbs eia=ner Aktien durch das Luftfahrtunternehmen sowie die Ermachti-
gung einzelner Aktionare zur VerauRerung ihrer Aktien aufztfordern Im Oktober
1997 wurde der im Eigentum der Kreditanstalt fur Wiederaufbau (Kf\Vv) stehende
ehemalige Luftr ansa-Aktienanteil des Bundes in Hohe von <napp 36 % ar aer
Borse plaziert .nd die Vollprivatisierung des Unternehmens abgeschiossen Die
Veraulerung der Aktienpakete bedeutete fir den Bundeshaushalt Einniahmen in
Hohe von insgesamt 4,7 Mrd. DM.

- Mit dem Wacnstum des Luftverkehrs ist eine Zunahme der Umweltbelastunger,
insbesondere des Larms, verbunden. Der Ausschufd fur Verkehr ha: daher au? der
Grundlage eines Antrages der Fraktion der SPD und eines Antrages aer Fraktion
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN eine offentliche Sachverstandigernanhs-ung zum
Thema Fluglarm curchgefuhrt. Die Sachverstandigen sprachen eine Reihe von
Problempunk:en an, namentlich die Nachtflugproblematik, die einer eingehenden
Prifung bedurien. Einig war man sich darin, daR fur den Gesetzgeber



12

Handlungsbedarf besteht. Auf Empfehlung des Verkehrsausschusses
(Drucksache 13/11140) hat der Deutsche Bundestag die beiden Antrége jedoch
mehrheitlich abgelehnt. Fur die Koalitionsfraktionen war bei der Ablehnung
entscheidend, dal} die Zeit zwischen der Beratung der Anhdrungsergebnisse im
Ausschu und dem Ende der Legislaturperiode zu gering gewesen ware, um die
Anregungen der Sachverstandigen in einem geregelten Gesetzgebungsverfahren
umzusetzen. Das Plenum fallte daher mehrheitlich eine EntschlieRung, mit der
die Bundesregierung aufgefordert wird, das Ergebnis der Anhérung eingehend zu
analysieren und dem Deutschen Bundestag zu Beginn der nachsten Wahlperiode
Vorschlage fir Verbesserungen im Bereich des Schutzes vor Fluglérm
vorzulegen. Sozialdemokraten und Biindnisgrine sprachen sich daflr aus, sich
zu den vorliegenden Antrégen zu bekennen und im Sinne der Antrége gleich mit
der Arbeit an einer Gesetzesnovelle zu beginnen.

Fur den reibungslosen Ablauf des internationalen Flugverkehrs war die Verab-
schiedung von Ratifikationsgesetzen zu Luftverkehrsabkommen mit Bosnien
und Herzegowina, Hongkong, Kasachstan, Katar, Kirgisistan, Litauen, Macauy,
Malta, den Malediven, Namibia, der russischen Féderation, Sambia, Simbabwe,
Turkmenistan, der Ukraine, Usbekistan den Vereinigten Arabischen Emeriaten
und Vietnam, bedeutsam.
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Seeverkehr

O Das Gesetz zur Anpassung der technischen und steuerlichen Bedingungen 10 der
Seeschiffahrt an den internationalen Standard (Seeschiffahrtsanpassungsge-
setz) vor 09 09.1998 (BGBI. |, S. 2860) soll durch eine Anpass.ng cer nationa-
len Gesetzeslzge an die internationalen Rahmenbedingurigen dazu beitragen,
dall die deutsche Seeschiffahrt ihre Stellung auf den Weltmarkten behzupten und
thre Chancer. auch unter sich ver&ndernden Wettbewerbsbedingu~gen weiter
nutzen xann Der maritime Standort Deutschland soll gestéarkt una so attraktiv
gemacht we-der, dall die Bundesrepublik auch in Zukunft .ber eine
leistungsfahige Seeschiffahrt mit Arbeits- und Ausbildungsplatzen fi- deutsche
Seeleute veru t
Demzufolge s.2ht das schiffahrtspolitische Konzept neben steueriiches Malinah-
men zugunsien der Seeschiffahrt die Flexibilsierung der Schiffsbesetzung und die
Anpassung as - Schiffssicherheitsvorschriften an internationele Standards vor. Z
den steuerhicr en MaRRnahmen gehdren die Einfuhrung einer Tonnagesteuer und
die Nichtabfi."ung von 40 % der von den Seeleuten einzubehaltenaen Lohn-
steuer. Die T:nnagesteuer ermdglicht es den Reedereien, cen Gewin aus dem
Betrieb vo rlandelsschiffen im internationalen Verkehr, die ir ein deutsches
Seeschiffehrts-zg:ster eingetragen sind, sowie den Gewinn aus cer mit dem
Schiffsbetriel: unmittelbar zusammenhangenden Hilfsgeschéften nach, Pauschai-
satzen je Net:2:orne des Schiffes zu ermitteln. Die Anderurg des Eim<ommens-
steuergese'zs:: erlaubt es Arbeitgebern, die eigene oder gechartertz Hancels-
schiffe betreicen, 40 % von der abzufGhrenden Lohnsterer der a.i solchen
Schiffen taugszn Seeleute einzubehalten. Die Handelsschiffe mussen in einem
inléndischen Schiffahrisregister eingetragen sein, die deutsche Flagge f.nren und
im internationalzn Seeverkehr betrieben werden.

Bei der Schiftesicterheit wird eine konsequente Internationaiisierung a~gestrebt.
In diesem Eere ch zielt das Gesetz insbesondere auf die Starkung der unterreh-
merischen Eigsnverantwortung durch Aktivierung des Schiffssicherhers- Mana-
gements ab. D= diz Standards sich bereits auf sehr hohem Nivea. bexregen una
auf deutsche Zusatzvorschriften, wo immer dies aus Sicht der Schiffssicherneit
moglich st verzichtet werden soll, fakt das Gesetz alle fur Schiffstet-eiber in
Deutschland guitigen internationalen Vorschriften an einer Stelie zusammen.
Ziel der Neuordnung der Schiffsbesetzung ist eine Flexibilisierung unc Entburo-
kratisierung  An Stelle der bisher vorgeschriebenen Regelbesatzani entspre-
chend der SchilfsgroRe soll den Reedereien eine grofiere Freiheit bei cer Beset-
zung der Schiffe je nach Schiffstyp, technischer Ausstattung und Fahrigebiet ein-
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gerédumt werden. Unabh&ngig von der GréRe der Schiffe bleibt der Kapitén jedoch
immer Deutscher.

O Als Folge aus den Unglicken der Fahrschiffe ,Herald of Free Enterprise®, ,Scan-
dinavian Star* und ,Estonia" wurde zur Verbesserung der Sicherheit sogenannter
Ro-Ro-Fahrgastféhrschiffe (Roll-on/Roll-off) auf européischer Ebene die
Einfuhrung einer gezielten Uberpriifung dieser Fahrschiffe vor Betriebsaufnahme
vereinbart. Auf Vorschlag des Verkehrsausschusses (Drucksache 13/11056) hat
das Plenum in seiner Sitzung vom 24.06.1998 die Bestrebungen der
europaischen Kommission zur Verbesserung der Sicherheit der Fahrschiffahrt in
der Gemeinschaft grundsatzlich begrit.

O Mit der Einberufung eines ,runden Tisches der Praktiker* wurde der Strategie
»From Road to Sea" neue Impulse gegeben. Ziel ist, dak Guterverkehrsstrome,
die heute noch Uber lange Entfernungen quer durch Europa zumeist auf der
Stralle abgewickelt werden, Uberall dort, wo dies technisch moglich und wirt-
schaftlich vernunftig ist, in Zukunft mit der Kiistenschiffahrt entlang der europai-
schen Kisten und die Flusse hinauf auf dem umweltfreundlichen Wasserweg ab-
laufen. Allein fur Deutschland wird das Potential fir eine Verlagerung von der
Stralle auf das Wasser auf mindestens 14 Millionen Tonnen/Jahr geschatzt.

O Zum Zwecke der Schaffung der fur den Seeverkehr notwendigen ordnungspoliti-
schen und technischen Regelungen sowie zur Vertiefung und Ausweitung wirt-
schaftlicher Konlakte wurden die zwischen der Bundesrepublik Deutschland und
den Regierungen von Algerien, Chile, China, Estland, Polen, Indonesien und
Kuba vereinbarten Seeverkehrsabkommen ratifiziert.
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Binnenschiffahrt

O Das Gesetz zur Anderung der Haftungsbeschrinkung in der Binnenschiffahrt
vom 25.08.1998 (BGBL. |, S. 2489), das federfuhrend im Rechtsausschusl beraten
wurde, hat erheblichen EinfluR auf die deutsche Binnenschiffahrt Mi' dem Ge-
setz, das das Strafiburger Ubereinkommen vom 4. November 1988 Uter die Be-
schrankung der Haftung in der Binnenschiffahrt (CLNI) umsetzt, wird gas bishe-
rige System d-r dinglich beschrankten Haftung des Schiffseigners curch eine
personliche aber summenméaRig beschrankte Haftung ersetzt und da~ut dem in-
ternationalen Einheitsrecht angepalit Der AusschuB fur Verkehr hat sizh ber sei-
ner Mitberatung besonders dafir eingesetzt, dal auch Anspruche weaen Scha-
den, die durct die Befdrderung gefahrlicher Guter entstehen, abwe:chend vom
Regierungsertvsurf vorerst nicht von der Haftungsbeschrankung ausaenommen
werden Dadurch soll vermieden werden, dafd die gewerbliche Binnenschiffahr,
die heute nur r1- Schiff und Fracht haftet, ohne einen Ubergang mit einer auierst
scharfen Haftu~ g konfrontiert wird. Dies schliet allerdings nich: aus, aal - etwa
im Zusammenhzng mit einer verkehrstragerubergreifenden Regelung - die Haf-
tung fur Gefanrcutschaden auch im Binnenschiffahrtsbereich verscharit wird

0O Die Lage der Binnenschiffahrt spielte auf parlamentarischzr Ebzsne auch eine
Rolle bei ger informatorischen Beratung einschlagiger Rechtsverod- ungen im
Ausschuld fur verkehr. In der abgelaufenen Wahiperiode wu-den einize wicnuge
Verordnungsr beraten, die einen Beitrag zur Erhéhung der Sicherhed r der Bin-
nenschiffah~t le sten und der Rechtsvereinheitlichung sowie der Verwezltungsver-
einfachung 2+:-en Im einzelnen sind dies:

- Die Emnturrongsverordnung zur Rheinpatentverordnung  die die von der
Zentralkemm ssion  fur die Rheinschiffahit beschlossene  Rheinpatentver-
ordnung in r 2tionales Recht umsetzt.

- Die Binrens nifferpatentverordnung dient in wesentlicheri Teilen asr Umset-
zung der EVWG-Richtlinie Uber die gegenseitige Anerksnnung der einzel-
staatlichen Schifferpatente fur den Binnenschiffsglter- und -personenverkehr
in der Gemeinschaft und einer Richtlinie des Rates Uber die Harmoanisierung
der Bedingungen fur den Erwerb einzelstaatlicher Sch fferpatertz fur den
Binnenschiffsgiter- und -personenverkehr in der Gemeinschaft

- Die drnitte Verordnung zur Anderung schiffahrtspolizeilicher Vorschiiten fuhrt
das fur die vorgenannten Verordnungen erforderliche neue Schifferdienstbuch
ein und palt 1in dem erforderlichen Umfang die Besatzungsvorschriften an
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~ Sonstige Themen

O Der Deutsche Bundestag schuf am 9. Maj 1995 die rechtlichen Voraussetzungen
far, den Bau der Transrapid-Strecke zwischen Hamburg und Berlin. Das Plenum
verabschiedete das Magnetschwebebahnbedarfsgesetz vom 19.07.1996 (BGBI. |
S. 1018) und das Allgemeine Magnetschwebebahngesetz vom 19.07.1996 (BGBI.
I'S. 1019) auf der Basis einer BeschluBempfehlung des Verkehrsausschusses
(Drucksache 13/4527) mit der Mehrheit von CDU/CSU und F.D.P.
Die Bundestagsmehrheit befUrwortete den Transrapid als eine leistungsfahige
und umweltfreundliche Alternative, die dem politischen Ziel, Verkehr von der
Strale und aus der Luft auf umweltfreundlichere Verkehrstrager zu verlagern,
Rechnung trage. Zugleich werde der groe Technologievorsprung der deutschen
Industrie unter Beweis gestellt und der Wirtschaftsstandort Deutschland gesi-
chert. Die SPD-Fraktion hatte sich daflr eingesetzt, sich zwischen Hamburg und
Berlin auf die Schiene zu Konzentrieren und eine ICE-Verbindung in das europai-
sche Hochgeschwindigkeitsnetz einzubinden. Um dem Transrapid dennoch eine
Chance zu geben, pladierten die Sozialdemokraten fur eine rein privatwirtschaft-
lich finanzierte, kiirzere Demonstrationsstrecke, die nicht in Konkurrenz zu einer -
ICE-Strecke stehen sollte. Nach Ansicht der Bundnisgriinen gibt es Uberhaupt
keinen Bedarf fur eine Magnetschwebebahn. Die Fraktion forderte daher den voll-
standigen Verzicht auf das Projekt und wollte statt dessen wie die SPD-Fraktion
eine ICE-Verbindung durchsetzen
Die Kosten fur die knapp 300 km lange Strecke wurden nach dem Preisstand von
1983 zunachst mit 56 Mrd. DM angegeben. 1997 wurde dieser Betrag auf 6,1
Mrd. DM nach oben Korrigiert. Auf der Grundlage der Planungsgesetze sowie der
1997 erlassenen Magnetschwebebahnverordnung wurden die Planungen fur die
Strecke aufgenommen bzw. fortgefuhrt. Die Bundeslander Hamburg, Schleswig-
Holstein, Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern und Berlin haben die Rau-
mordnungsverfahren durchgefuhrt; das erste Planfeststellungsverfahren wurde
eingeleitet. Abweichend vom urspranglichen Konzept tritt die DB AG Kunftig als
Besteller des Fahrwegs auf und bétreibt und vermarktet das Gesamtsystem.

O Auch in der 13. Wahlperiode nahm die Befassung mit der Sicherheit aller Ver-
kehrstrager in der Verkehrspolitik eine zentrale Rolle ein. Im Interesse aller Ver-
kehrsteilnehmer und der im Verkehrssektor Tatigen, aber auch fur Dritte und die
Umwelt missen fortwahrend Sicherheitsrisiken analysiert und Konsequenzen zum
Beispiel durch Rechtsanderung, technische Anpassungen oder VorstéRe auf in-
ternationaler wie auf EU-Ebene gezogen werden.
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Der Ausschui} fur Verkehr hat sich tber Unfalle bei der Bahn (zum Be:spiel ICE-

Ungliick bei Eschede), im StralRenverkehr, in der Zivilluftfahrt (z B Absturz einer

Birgen-Air Maschine vor der Dominikanischen Republik) und in der Sezschiffahrt

berichten lassen.

Im Bereich des Luftverkehrs hat sich ein Informationsverbund als w.chtiges In-

strument fur cie Verbesserung der Sicherheit im Luftverkehr herausgestelit. Auch

die Einrichtung eirer Task Force beim Luftfahrtbundesamt sowie die weitere Stei-
gerung der Sicherheitsstandards durch die Anderung des Luftverkehrsgesetzes

(siehe unten) hiaben sich als effektiv erwiesen. Die Eisenbahnunfalle der letzten

Jahre sind umfassend untersucht worden, um die Beférderung mit dem sicheren

und umweltfreundlichen Verkehrstrager Eisenbahn weiter zu optimieren Der Un-

tersuchungsberich: zum Eisenbahnungliick von Eschede steht noch a.s Fur die

Seeschiffahrt izistet der ISM-Code (Internationaler Code fur die Organisation ei-

nes sicheren Schiffsbetriebs) einen wesentlichen Beitrag fur einen sicheren

Schiffsverkeh” De~ ISM-Code gilt seit dem 1. Juli 1998 verbindiich fur Fahrgast-

schiffe, Ol-, Gas- und Chemiekalientankschiffe, Massengutschiffe unc Hochge-

schwindigkeits’ahrzeuge. Mit dem Gesetz zur Anderung des Gesetzes Uber die

Beforderung gefan-licher Guter vom 6. August 1998 (BGBI. |, 3. 2037) werden die

fur den Ge*ahrguttransport geltenden grundsétzlichen Regelungen in den Rientli-

nien der EU in deutsches Recht umgesetzt.

Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit im StralRenverkehr sind in ¢2n letzten

Jahren wichtice Entscheidungen gefallen:

- Seitdem 1 Januar 1995 mussen alle Lastkraftwagen, Sattelzugmascninen und
Omnibusse die im grenzlberschreitenden Verkehr eingessatzt werden, mit ei-
nem Geschvindigkeitsbegrenzer ausgeristet sein. Inzwischen mussen auch
die im innerstaalichen Verkehr eingesetzten Fahrzeuge mit Geschwindigkeits-
begrenzern ausgestattet sein.

- Zum Schutz vor allem der Kinder, im Stralenverkehr wurde die St\'O dahin-
gehend geandert, dal Schul- und Linienbusse an bescnders gefahrlichen
Haltestellen Warnblinklicht einschalten mussen. Blinkende Busse durfen wah-
rend der Anfahrt an die Haltestelle nicht, wahrend sie stehen nur 'm Schrit-
tempo Ube nolt werden.

- Seit 1. Oktober 1997 mlssen insbesondere dank deutscher Initiative neue Ty-
pen von Relseomnibussen mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von mehr als
3,5 Tonnen europaweit mit Sicherheitsgurten ausgerustet szin, kieine-e Reise-
busse bis zu 3,5 Tonnen ab 1. Oktober 1999.

- Zur Verbesserung der passiven Sicherheit von Pkw und des Schutzes der
Fahrzeuginszssen wurde eine EU-Richtlinie zur Wiederstandsfahigheit eines
Seitenaufpralls verabschiedet, die zum 1. Oktober 19987 fiir neue Fkw-Typen
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in Kraft treten soll. Auch zum besseren Schutz von Frontalunfallen zeichnet
sich eine europaische Regelung ab.

- Zur Anderung der Promille-Regelung bzw. zur Sanktionierung des Drogenge-
brauchs im StralRenverkehr wird auf die Ausfithrungen im Kapitel StraRenver-
kehr verwiesen.

0O Deutschland hat im Rahmen seiner EU-Prasidentschaft die Verkehrstelematik zu
einem Schwerpunktthema gemacht und durch RatsentschlieRungen zur europa-
weiten Einfihrung der Verkehrstelematik die europdischen Aktivitdten angesto-
Ren (vergleiche hierzu BeschluBRempfehlung und Bericht des Verkehrsausschus-
ses zu der Unterrichtung durch die Bundesregierung tber Telematikanwendungen
im europaischen Verkehrswesen, Drucksache 13/1602). Informations-, Kommuni-
kations- und Leittechniken (Telematik) im StraRenverkehr sind wesentliche Vor-
aussetzungen zur effizienten Nutzung der Straleninfrastruktur, zur Verkehrsver-
lagerung von der Strale auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel, zur Verringerung
von Umweltbelastungen und zur Erhéhung der Verkehrssicherheit. Zahlreiche
kollektive Verkehrstelematiksysteme und -dienste, wie zum Beispiel Verkehrsbe-
einflussungsanlagen auf den BAB oder Verkehrsleitsysteme in den Stadten, sind
bereits im StralRenverkehr eingefuhrt und haben in der Praxis ihren verkehrlichen
Nutzen unter Beweis gestellt. Auch die Deutsche Bahn AG verbessert durch
rechnergestitzte Zugtberwachung auf allen Hauptstrecken den Verkehrsablauf,
sie setzt elektronische Buchungs- und Auskunftssysteme ein. Wichtigste Aufgabe
auf EU-Ebene ist die Forderung interoperabler Telematikanwendungen und die
Schaffung der hierzu erforderlichen europaischen Rahmenbedingungen, um Ver-
kehrstelematik in Europa - insbesondere auf den transeuropéaischen Verkehrsnet-
zen - grenzUberschreitend nutzbar zu machen.

O Das Ziel des Gesetzes Uber den Deutschen Wetterdienst (DWD) vom
10.09.1998 BGBI. I, S.2871 ist die Reform und Anpassung des DWD an den
europdischen Markt flUr wetterdienstliche Leistungen und eine geringere
Belastung des Bundeshaushaltes. Das Aufkommen privater Anbieter, die
ihrerseits Leistungen der européischen Wetterdienste beziehen und darauf
aufbauende Dienstleistungen anbieten, sowie die damit verbundenen verénderten
Anforderungen an den DWD machten die Reform notwendig. Mit dem Gesetz
wurde eine geeignete Ausgangslage geschaffen, die privaten Anbietern
wetterdienstlicher Leistungen erméglicht, auf Basis der Vorleistungen des
staatlichen Wetterdienstes oder Kooperation mit ihm eigene Dienstleistungen
anzubieten. Gleichzeitig wurde aber dem DWD die Mdglichkeit eroffnet, den
Aufwand, der zur Erfullung seiner gesetzlichen Aufgaben ohnehin erforderlich ist,
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auch fur solche Dienstleistungen zu nutzen, die auf dem freien Markt nachgefragt
werden. Um auf die geanderten Anforderungen des Marktes ilexibler reagieren zu
kénnen, wird der DWD seine Aufgaben kinftig in Form einer teilrechtsféhigen
Anstalt des offentlichen Rechts wahrnehmen. Dies 1aRt die Moglichkeit zu, caR
sich der DWD kanftig bei Bedarf an internationalen oder nationaien
Zusammenschltssen oder Unternehmen im eigenen Namen beteiligen kann.

3 Die Privatisierung an Bundesautobahnen des Fernmeldenetzzas der Notrufsdulen
ist ein weiterer wichtiger Beitrag, Aufgaben, die bisher von der offent::chen Hand
wahrgenommen wurden, zur Verschlankung des Staates und zur Entastung des
Steuerzahlers in private Hande zu UberfUhren. Betrieb uncd Un'e-halt des
Notrufsystems, das jahrlich ca. 1,5 Millionen Mal in Anspruch genommen wird,
schlagen mit rund 150 Mio. DM jahrlich zu Buche. Qualitdt und Zuver'assigkeit
der Notrufabfrage an den 12.000 Notrufsaulen entlang der Autobahnen werden
auch kunftig sichergestellt.
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AusschuR fur Verkehr Stand: 9. November 1998
- Sekretariat -

Daten
zur Tatigkeit des Ausschusses fiir Verkehr
in der 13. Wahlperiode

1. Ausschullsitzungen gesamt; 74
davon
1.1 Auswartige Sitzungen 4

10.05.1995: Brussel (Europaisches Parlament)
21.11.1995: Minchen (Hotel Mlnchen Park Hilton)
22.11.1985 Munchen (Forschungs- und Ingenieur
zentrum (F1Z) der BMW AG
29.10.1997 Brussel (Europaisches Parlament)

1.2 Anhdrungen 6

17.01.1996: Minderung des Verkehrslarms an Stralien
und Schienen (13/1042)

07.02.1996: Transrapid (13/2345, 13/2346, 13/2570,
13/2573, 13/3056)

25.09.1996: Optimierung des Schienennetzausbaus
zwischen Bayern, Sachsen und Thiringen
(13/4139)

13.11.1996: Unfallhaufigkeit bei jungen Fahrern

19.02.1997: Drogen im StraRenverkehr (13/3764)

12.11.1997 Verbesserung des Schutzes vor Fluglérm
(13/6346, 13/7498)

2,  Gesetzentwiirfe, Antrage, Unterrichtungen
2.1 Insgesamt liberwiesen: 359

davon abschlieRend behandelt: 348



2.2

2.3

24

21

Abschliefend behandelte

Gesetzentwiirfe gesamt: 122
federfuhrend: 76

mitberatend: 46

z. 3

« Gesetz zur Anderung des Gesetzes tber die Befdrderung
gefahrlicher Guter

« Gesetz zur Anderung des Eisenbahnkreuzungsgesetzes

« Magnetschwebebahnbedarfsgesetz

* Verkehrsvorsorgegesetz

« Gesetz zur Anderung des StraRenverkehrsgesetzes (Drogen im
Strafltenverkehr)

o Luftverkehrsnachweissicherungsgesetz

o Geselz Uber Bodenabfertigungsdienste auf Flugplétzen

» Gesetz zur Reform des Guterkraftverkehrsrechts

o (esatz uber den Deutschen Wetterdienst (DWD-Gesetz)

» Elftes Gesetz zur Anderung des Luftverkehrsgesetzes

Abschliefend behandelte Antrége gesamt: 162
federfutrend: 72

mitberatend 90

z B

o Minaerung des Verkehrslarms an Stralen und Schignen

o Telematik im Verkehr

o Maflinahmen zur Verbesserung der Sicherheit im internat:onalen
Luftverkehr

o Noveliierung des Gesetzes zum Schutz gegen Flug arm

« Weiflbuch Uber Harmonisierungsdefizite bei Verkehrsdienst-
leistungen .

o Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Autobahnen und sonsticen
Stralten aullerorts

o Geschwindigkeitsbegrenzungen auf 30 km/h in geschlossenen
Ortschaften

Abchlieiend behandelte Unterrichtungen durch die
Bundesregierung gesamt: 57

federfGhrend: 17
mitberatend: 40
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z. B.

. Unfa!lverhutungsbenchte

o Bericht Uber die Vorsorge und Bekampfung von Olunféllen vor
deutschen Kusten

 StraRenbauberichte )

» Bericht iber MalRnahmen zur Verbesserung der Schiffssicherheit
und der Gefahrguttransporte auf See

o Berichte zum Ausbau der Schienenwege _

o Bericht zur Forderung der Seeschiffahrt in Deutschland

3. Vérordnunge.n

3.1

3.2

Vom BMV zugeleitete
Verordnungsentwiirfe gesamt: 240

In AusschuBsitzung behandelte
Verordnungsentwiirfe 116

z. B.

o Umsetzung der EU-FUhrerscheinrichtlinie

* Schiffsbesetzungsverordnung

e Gurtanlegepflicht in Bussen

o Verordnung Uber die Beférderung geféhrlicher Glter mit
Seeschiffen

Binnenschifferpatentverordnung
Bodenabfertigungsdienstverordnung
BAB-Konzessionsabgabenverordnung
Gefahrgutverordnung Eisenbahn

4. EU-Vorlagen

4.1

4.2

Insgesamt tiberwiesen 282
davon abschlieRend behandelt , 251
Vorlagen der EU-Kommission und des Rates 216
federfUhrend: 112
mitberatend: 104

z. B.

e Grlnbuch - Faire und effiziente Preise im Verkehr



Richtlinienvorschlag zur Anderung der Richtlinie Gber den
Fihrerschein

We'3buch zum Flugverkehrsmanagement

Richtinienvorschlag zur Einfihrung einer Sicherheitsuntersuzhung
von Flugzeugen in Drittlandern

Richtlinienvorschlag Uber die Bedingungen flr den Betrieb von
Liniendiensten mit Ro-Ro-Fahrgastfahrschiffen

Mitteilung der Kommission Uber Transeuropéische Freeways fur
den Schienenglterverkehr

Gemneinschaftliche Leitlinien far den Aufbau eines
transeuropéischen Verkehrsnetzes

Richtlinienvorschlag Uber FlughafengebUhren

We:3buch tber eine Strategie zur Privatisierung der Eisenbzahnen
in der Gemeinschaft

4.3  Unterricntungen durch das Europdische Parlament 35
fede-funrend. 11
mitberetend 24
z B
o EntschliefRung zur gesarhteuropaischen Verkehrspolitik
o Entscriieung zur Mitteilung , Auf dem Weg zu einer neuen
Seeverkehrsstrategie"
« Entscnlielung zu Telematikanwendungen im Européischen
Verkehrswesen
« Entscnlieflung zum Grunbuch ,Faire und effiziente Preise i
Verkenr"
o Entscnlieflung zum Weibuch Uber Transeuropéische Fréeways fur
den SchiznengUterverkehr
5. Schriftliche Berichte des BMV gesamt: 104
z. B.

« Bericht zum Dreijahresplan fur den Ausbau des Schienenwegenetzes
des Bundes in den Jahren 1995 — 1997

 Berichte Uiber den Stand der Privatisierung der Autobahn Tank &
Rast AG

« Bericht Giber die Einrichtuung einer gemeinschaftlichen Datenbank
uber Verkehrsunfalle — Projekt Care

o Bericht zur Lage der Binnenschiffahrt

e Bericht zum Stand der Umsetzung der ,Elbe-Erklarung® vom
B Qantermher 1Q0A



e Bericht zum Stand der Umsetzung der Richtlinie Gber den Zugang

24

zum Markt der Bodenabfertigunasdienste auf den Flughafen der

Gemeinschaft .
« Bericht ber die notwendigen und geplanten Schritte zur Aufhebung

der Steuerbefreiung far in der Luftfahrt verwendete Mineralole

» Bericht zum Absturz eines Birgen-Air-Jets bei der Dominikanischen

Republik

e Bericht zu dem Eisenbahnungliick von Eschede am 23. Juni 1998

+ RegelméaRige Berichte Gber die jeweiligen Tagungen des EU-
Verkehrsministerrates

6. Reisen

6.1 Delegationsreisen

1895:
1996:

1997:
1998:

Wien, USA, Russische Féderation
Paris/Lille/London, Japan/Vietnam,
Finnland/Schweden/Danemark
Saudi-Arabien/Agypten, Frankreich
Chile/Brasilien

6.2. Berichterstatterreisen

1995:
1996:
1997:

Brissel
Berlin
Helsinki, NUrnberg

gesamt:

9



