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Fur ein mobiles Europa — Nachhaltige Mobilitat fir unseren Kontinent
- Halbzeitbilanz zum VerkehrsweilRbuch von 2001 -

Der Verkehrssektor ist ein wesentlicher Faktor, der fiir das reibungslose Funktionieren des Bin-
nenmarktes unerldsslich ist. Auf ihn entfallen rund sieben Prozent des europdischen Brutto-
inlandprodukts. Rund flinf Prozent der Arbeitspldtze in der EU sind im Verkehrsbereich ange-
siedelt. Aus diesem Grund hat die européische Verkehrspolitik eine immense Bedeutung fiir das
Wirtschaftswachstum und damit fir Arbeitsplétze und soziale Sicherheit in Europa. Die EU-Kom-
mission hat nun am 22.6.2006 ihre Halbzeitbilanz ,Fiir ein mobiles Europa — Nachhaltige Mobi-
litat fur unseren Kontinent* zum WeiRbuch: ,,Die européische Verkehrspolitik bis 2010: Weichen-
stellung fiir die Zukunft* von 2001 vorgelegt. Darin bewertet die Kommission den Erfolg der bis-
herigen Verkehrspolitik, formuliert Malinahmen fiir eine Strategie der nachhaltigen, innovativen,
sicheren und effizienzorientierten Mobilitdt innerhalb Europas und legt den Arbeitsplan fiir den
Zeitraum 2006 bis 2010 fest. SchwerpunktméBig setzt die Kommission bei der Formulierung
ihrer verkehrspolitischen Ziele auf intelligente Verkehrssysteme, Energieeffizienz und umwelt-
freundliche Kraftstoffe sowie auf einen Aktionsplan zur Giiterverkehrslogistik. Entsprechend der
Planung der finnischen Ratspréasidentschaft soll der Europdische Rat im Oktober 2006 die
Ergebnisse der Halbzeitbilanz und den darin aufgezeigten MalRnahmenkatalog diskutieren.

1. Hintergrund
Die EU betrachtet Mobilitat als eine wesentliche
Voraussetzung fiur die Wettbewerbsfahigkeit von
Industrie- und Dienstleistungsunternehmen in
Europa. Schon das erste verkehrspolitische
WeiRbuch ,Die kunftige Entwicklung der
gemeinsamen Verkehrspolitik® aus dem Jahr
1992 stellt deshalb den freien Verkehr von Per-
sonen, Gutern und Dienstleistungen in den
Mittelpunkt der politischen Betrachtung. Auch
das im Jahr 2001 folgende Weif3buch tibernahm
diese Zielstellung. Die darin formulierten An-
forderungen an eine europaische Verkehrspolitik
nennen effiziente und effektive Verkehrssysteme
als wesentliche Voraussetzung fir Wirtschafts-
wachstum, soziale Sicherheit und Umweltschutz
in Europa. Dieser Ansatz steht ganz im Einklang
mit der Lissabon-Strategie aus dem Jahr 2000.
Seit der Verdffentlichung des Weillbuches im
Jahr 2001 sind zahlreiche Rechtsvorschriften
verabschiedet worden, u.a.
- zur Wettbewerbsoffnung des Schienengiter-
verkehrs,
- zur Verbesserung der Sozialstandards im
StralRenverkehr und

- zum Aufbau eines einheitlichen europaischen
Luftraums.

Im Rahmen des Projektes der transeuropaischen
Verkehrsnetze wurden 30 vorrangige Projekte
durch die EU-Mitgliedstaaten definiert, die sich
nun in der Realisierungsphase befinden. Auller-
dem ermoglicht die Einflihrung einer Straflen-
gebuhrenrichtlinie die Finanzierung von Ver-
kehrsinfrastruktur. Weitere europaische Projekte
sind ,Marco Polo“ (intermodaler, d.h. kombi-
nierter Glterverkehr), ,Galileo“ (Satellitennaviga-
tionssystem), ,ERTMS* (Eisenbahnverkehrsleit-
system) und ,SESAR"* (Luftverkehrskontroll- und
Luftverkehrsmanagementsystem). Sie alle haben
ein modernes, auf Effizienz ausgerichtetes und
Ressourcen sparendes europaisches Verkehrs-
netz im Blickpunkt.

2. Entwicklung des Verkehrssektors

Zwischen 1995 und 2004 wuchs der europaische
Guterverkehr um jahrlich 2,8 Prozent. Die
Personenbeférderung lag im gleichen Zeitraum
bei einem durchschnittlichen Jahreswachstum
von 1,9 Prozent. Insgesamt wuchs der Guterver-
kehr von 1995 bis 2004 um 28 Prozent, die
Personenbeférderung um 18 Prozent.
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Wachstum und Beschéftigung im Verkehrssektor (Giiter- und Personenbeférderung)

Direkte Beschiftigte | Anteil am Gesamtverkehr Zuwachs 1995-2004
- in Mio. - - in Prozent - - in Prozent -

Giiter Personen Giiter Personen Giiter Personen

StraBenverkehr 2,6 1,7 44 84 +35 +19 PKW
+5 Busse

Schienenverkehr 1,2 10 7 +6 +9
Wasserverkehr* 0,2 42 <1 +29 k.A.
Luftverkehr* 0,4 0,1 8 k.A. +55
Quelle: EU-Kommission (2006) * innerhalb der EU
Das StralBenverkehrsnetz ist dabei nach wie vor voraussetzung zur raschen und effektiven

der am haufigsten genutzte Transportweg. Die
Guter- und Personenbeférderung auf dem Schie-
nenweg folgt mit deutlichem Abstand. Nach Fest-
stellungen der EU-Kommission scheint aber der
Rickgang des Giuterschienenverkehrs gestoppt
und in einigen Mitgliedstaaten sogar umgekehrt
zu sein. Gravierend sind der Anstieg der Glter-
beférderung auf dem Wasserweg sowie die
grof3e Bedeutung des Luftverkehrs flr die Perso-
nenbeférderung innerhalb der EU.

Fir den Zeitraum 2000 bis 2020 prognostiziert
die Kommission im gesamten Guterbeforde-
rungssektor einen Zuwachs um rund 50 Prozent.
Dabei erwartet sie fur den Strallenguterverkehr
55 Prozent, fir den Schienengiterverkehr 13
Prozent, fir den Kurzstreckenseeverkehr 59 Pro-
zent und fir die Binnenschifffahrt 28 Prozent
Steigerung.

Bei der Personenbeférderung sieht sie fir den
gleichen Zeitraum eine Steigerung um 35 Pro-
zent voraus. Dabei wird sich der Luftverkehr mit
einer Wachstumsrate von 108 Prozent am stark-
sten entwickeln, gefolgt vom Pkw-Verkehr mit 36
Prozent.

Durch den Personen- und Giterbeférderungs-
verkehr entstehen Umweltkosten von rund 1,1
Prozent des Bruttoinlandprodukts der EU. Vor
dem Hintergrund, dass der Verkehrssektor ein
wichtiger Wachstumsmotor fiir die europaische
Wirtschaft ist, aber gleichzeitig durch CO,-
Emissionen, Feinstaub oder Larm die Umwelt
belastet, zeichnet sich ein Zielkonflikt ab, den es
durch geeignete MaRnahmen zu Iésen gilt.

3. Zukunft der européaischen Verkehrspolitik

Das im Jahr 2005 eingeleitete Konsultations-
verfahren und die Wachstumsraten im Verkehrs-
sektor bestatigten die zentrale Bedeutung einer
europaischen  Verkehrspolitik, verdeutlichten
aber auch die Grenzen des verkehrspolitischen
Instrumentariums der EU. Nach Auffassung der
Kommission ist eine Neuausrichtung der poli-
tischen Mallnahmen unabdingbar. In ihrer Halb-
zeitbilanz schlagt die Kommission deshalb einen
MaRnahmenkatalog vor, der zu einem ganzheit-
liches Verkehrskonzept filhren soll. Ein standiger
Dialog zwischen europaischer, nationaler, regio-
naler und lokaler Ebene ist dabei die Grund-

Umsetzung einer europaischen Verkehrspolitik.
Wesentliche Kriterien fUr ein modernes euro-
paisches Verkehrssystem sind danach:

- kostengtinstige Verkehrsdienstleistungen,

- optimierte Nutzung aller Verkehrstrager (u.a.
kombinierter Verkehr, Co-Modality),

- Schutz der Umwelt durch Verlagerung auf
umweltfreundliche Verkehrstrager,

- Gewahrleistung der Energieversorgungs-
sicherheit,

- Schutz von Anbietern und Nachfragern von
Verkehrsdienstleistungen  (Passagierrechte,
Mindestnormen bei der Beschaftigung, Quali-
fizierung der Beschéftigten, Gefahrenabwehr
u.a.),

- Innovationen im Bereich Energieeffizienz,
alternativer Energien und intelligenter Ver-
kehrsmanagementsysteme.

Insbesondere sollen Verkehrsszenarien kinftig

mit einem Zeithorizont von 20 bis 40 Jahren ent-

wickelt werden.

Die groRten aktuellen Probleme im Verkehrs-

sektor sind die relativ einseitige Belastung der

StralRen - und damit auch der Stadte - und des

Luftraums sowie die daraus resultierende Be-

lastung der Umwelt. Das Ziel der europaischen

Verkehrspolitik ist daher, ein ausgewogenes Ver-

héaltnis zwischen StralRen-, Schienen-, Wasser-

stralen- und Luftverkehr herzustellen. Dazu ist
der weitere zlgige Ausbau des transeuropa-
ischen Verkehrsnetzes (TEN-V), das alle

Verkehrstréager sowie innovative Verkehrsmana-

gementsysteme umfasst, notwendig.

In dem vorgestellten Arbeitsplan legt die Kom-

mission einen Schwerpunkt auf die Optimierung

des Glterverkehrs, indem sie eine Logistik-
strategie noch in diesem Jahr im Rahmen eines

Konsultationsverfahrens diskutieren will, um im

Jahr 2007 einen Aktionsplan vorlegen zu kon-

nen. Ein zweiter Schwerpunkt ist der Ener-

gieverbrauch. Auch in diesem Bereich soll noch

im Jahr 2006 ein Aktionsplan fur Energieeffizienz

veroffentlicht werden. Parallel dazu sieht die

Kommission in der Entwicklung und Einfihrung

alternativer Kraftstoffe eine wichtige Aufgabe.
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4. Finanzierung

Die Mitgliedstaaten der EU, in deren alleiniger
Finanzverantwortung letztendlich die Verwirk-
lichung einer europaischen Verkehrspolitik liegt,
investieren zurzeit weniger als ein Prozent des
Bruttoinlandprodukts in ihre Verkehrsinfrastruk-
tur. Selbst der EU-Haushalt sieht bis zum Jahr
2013 nur eine geringe Erhéhung der TEN-V-
Mittel vor. Diese betrugen fur den Planungs-
zeitraum 2000 bis 2006 rund 4,37 Mrd. Euro.

Um die notwendigen Investitionen in die TEN-V-
Vorhaben zu realisieren, ist es nach Auffassung
der Kommission deshalb notwendig, alle verfiig-
baren Finanzquellen (TEN-Haushalt, Struktur-
und Kohasionsfonds, Kapitalmarktdarlehen), mit-
tels derer die Verkehrsprojekte kofinanziert wer-
den konnen, zu mobilisieren. Auch Entgelt-

Quellen:

systeme wie zum Beispiel die Lkw-Maut kénnen
als Finanzierungshilfe fur die Verkehrsinfra-
struktur und gleichzeitig als Instrument zur Ver-
kehrslenkung und -optimierung dienen. Ein Au-
genmerk sollte nach Auffassung der EU auf die
Entwicklung neuer Arten der Finanzierung gelegt
werden.

5. Weiteres Vorgehen

Die Halbzeitbilanz wird im Oktober 2006 im
Européischen Rat diskutiert werden. AulBerdem
will die Kommission eine 6ffentliche Konsultation
starten. Erst nach eingehender Bewertung der
Ergebnisse will sie die vorgeschlagenen Leit-
linien in konkrete MalBnahmen umsetzen.

- EU-KOMMISSION (2006): Mitteilung der Kommission an den Rat und an das Europaische Parlament: Fir ein
mobiles Europa — Nachhaltige Mobilitat fiir unseren Kontinent — Halbzeitbilanz zum Verkehrsweibuch der
Europaischen Kommission von 2001. KOM(2006) 314 endg. vom 22.6.2006.

- EU-KOMMISSION (2001): WeiRbuch — Die europaische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fur die

Zukunft. KOM(2001) 370 endg. vom 12.9.2001.
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