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VERKEHRSPOLITISCHES  GRUNDSATZPROGRAMM DG BUND

1. Die Rolle des Verkehrs in der Umweltpolitik

Verkehr ist in unserem dichtbesiedelten und hochiﬁdu—
strialisierten Land zu einem der bedeutendsten Themen
der Umweltdiskussion geworden. Sowohl durch das stark
anwachsende Verkehrsvolumen als auch durch die Art und
Weise seiner Bewdltigung sind eine Vielzahl von Proble-
men entstdnden, die Natur- und Umweltschutz direkt be-

treffen.

Die Verkehrspolitik der letzten 30 Jahre ist durch die
einseitige Bevorzugung des Verkehrswegs StraBe und des
Verkehrsmittels PKW sowie durch die ebenso starke Ver-
nachlédssigung des Verkehrsmittels Schiene gepragt. So
wurden seit 1960 iber 200 Mrd DM in das StraBennetz der
Bundesrepublik Deutschland investiert, in das konkurrie—
rende Schienennetz dagegen nur rund 17 Mrd DM (1), Mit
diesen gewaltigen Aufwendungen wurde einerseits eine Ver-
dreifachung des Autobahnnetzes auf heute 8 000 km und ein
Neubau von iiber 30 000 km Bundes-, Landes- (bzw. Staats-)
und KreisstraBen erreicht und mit 486 500 km Lidnge das
dichteste und bestausgebaute StraBennetz in Europa ge-
schaffen (2). Andererseits hat diese gewaltige StraBen-
bauwelle, begleitet von einer immer heftiger werdenden
Stillegungswelle beim Schienennetz (siehe Anlage) zu so-
zialen Belastungen und Umweltbelastungen enormen Aus-
maBes gefiihrt. Sie sollen hier anhand von Zahlen aus dem

Jahr 1980 schlaglichtartig dargestellt werden:

- 1980 starben rund 13 000 Menschen im StraBenverkehr,
in den letzten 10 Jahren zusammen iiber 173 000, in den
letzten 25 Jahren iiber 400 000. Fast jeder 50. Bundes-
blirger wird im StraBenverkehr getldtel, mehr als die HAlf-
te werden im Laufe ihres Lebens mindestens einmal im

StraBenverkehr verletzt (3).



- Die vom StraBenverkehr verursachten Unfallkosten bezif-
" k]
fert die Bundesanstalt fir das StraBenwesen fiir 1980
auf rund 38 Mrd DM.

-~ Die Bleibelastung von Griinland in eineﬁ Streifen von
beiderseits 100 bis 200 m von FernstraBen wichst, sie
Uberschreitet'heute bereits die fir die Verwendung als

- Futtermittel geltenden EG-Grenzwerte um das 5- bis 10-
fache (4). Die Stickoxidemissionen des StraBenverkehrs
betragen knapp 45 Prozent der gesamten Stickoxidbe-
lastung in der Bundesrepublik Deutschland. Der StraBen-
verkehr gehort damit zu den Mitverursachern des wWald-

sterbens (5).

- 1980 wurden vom KFZ-Verkehr 8 Mio t Kohlenmonoxid,
280 000 t Kohlenwasserstotfe, 520 000 t Stickoxide,
100 000 t Schwefeldioxide und 216 000 t schwermetall-
haltige Stdube erzeugt (6). In Innenstiadten sind 99 %
des Kohlenmonoxidgehalts der Luft vom StraBenverkehr

verursacht (7).

- 1980 fielen 2 Mio Autowracks und 370 000 t Altreifen
an. Von den iiber 500 000 t Altdl aus Fahrzeugmotoren
gerieten mindestens 2 % (10 000 t) unkontrolliert in

die Gewzdsser (8).

- 40 % der Bundesbiirger fithlen sich durch L&Arm beldstigt,

Hauptverursacher ist der motorisierte StraBenverkehr (9).

- 1 Mio t Streusalz pro Jahr haben ‘'schwere Schidden an
der Vegetation bis zu 40 m beiderseits aller StraBen
und Grundwasservergiftungen verursacht (10). Jahrlich
sterben durch Streusalzeinwirkungen ca. 30 000 StraBen-

bdume.

- Ein Kilometer Bundesautobahn beﬁbtigt 80 000 bis 100 000

m’* Grundfldche, etwa soviel wie 1 000 Wohnungen. Die
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- Die durch das vorhandene, dichte StraBennetz geschaf-
fene Zerschneidung und Verkammerung der Landschaft hat
dazu gefiihrt, daB auch in l&dndlichen Gebieten kaum noch
unzerschnittene Flachen von mehr als 5 km Durchmesser
vorhanden sind. Viele Tierarten sind in ihrer natir-
lichen Ausbreitung gehindert, zahlreichen Populationen
droht heute bereits die Gefahr der Inzucht (12).

- 22,4 % des Endenergieverbrauchs und 42,5 % des Mineral-
Olverbrauchs in der Bundesrepublik Deutschland gehen
zu Lasten des StraBenverkehré. Der Anteil des StraBen-
verkehrs am Gesamtenergieverbrauch im Verkehr ist ge-
messen an seiner Verkehrsleistung unangemessen hoch

(siehe Anlage).

- Die einseitige FoOorderung des StraBenverkehrs hat zu
einem Abbau des Angebots an Gffentlichen Verkehrsmit-
teln als wesentlichem Element der Gffentlichen Daseins-
vorsorge gefiihrt. Von dieser Entwicklung sind insbe-
sondere diejenigen betroffen, die von der Benutzung des
Verkehrsmittels PKW ausgeschlossen sind, weil sie aus
Alters- oder Gesundheitsgriinden keinen Fiihrerschein be-
sitzen durfen oder sich die teure Beforderungsart PKW
nicht leisten kodnnen oder wollgn. Dieser Personenkreis,
die Mehrheit der BevOlkerung, ist von der freien Wahl
des Verkehrsmittels ausgeschlossen und in seiner Mobi-
litdt eingeschrdnkt. Hinzu kommt, daB gerade der vom
Straflenverkehr am meisten beldstigte Teil der Bevolke-
rung, die Bewohner der Innenstddte, nur unterdurch-
schnittlich motorisiert ist. Doch auch filir den PKW-Be-
sitzer gibt es hdufig mangels Angebots keine freie
Wahl des Verkehrsmittels: Aus der freien Wahl wird die

Notigung, den PKW zu benutzen.

Die Zeit zum Umdenken in der Verkehrspolitik ist also

ldngst gekommen!



2. Grundziige einer umweltgerechten Verkehrspolitik

Verkehrspolitik, die sich ihrer Verantwortung fiir die

Erhaltung von Natur und Umwelt bewuBt ist, muB sich die
Verringerung der oben genannten Belastungen fiir Mensch
und Natur zum Ziel setzen. Sie darf ihre Erfolge nicht
mehr an einer jdhrlich wachsenden Verkehrsleistung und

an einem jdhrlich wachsenden Verkehrsnetz messen.,

Umweltgerechte Verkehrspolitik mufR

- Bestandteil einer Regional- und Wirtschaftspolitik sein,
die eine Reduzierung des Verkehrs durch Dezentralisie-

rung und bessere Zuordnung von Funktionen ermoglicht,

- die vorhandenen Verkehrswege optimal ausniitzen, anstatt

Verkehrswege konkurrierend zueinander auszubauen,

- ihre Investitionen schwerpunktmiBig Bahn, Bus und Fahr-
rad zur Verfliigung stellen und Subventionen der umwelt-
feindlichen Verkehrsmittel PKW, LKW, Binnenschiffahrt

und Flugzeug einstellen,

- im uUbrigen gleiche Startbédingungen fir alle Verkehrs-

trdger und Verkehrswege schaffen.

Ziel einer umweltgerechten Verkehrspolitik muB es sein,

kurzfristig eine Umverteilung der Verkehrsanteile weg von

den umweltfeindlichen hin zu den umweltfreundlicheren
~ Verkehrsmitteln zu erreichen,

langfristig eine Reduzierung des motorisierten Verkehrs

anzustreben.

Umweltgerechte Verkehrspolitik muB insbesondere deutlich
machen, daB Mobilit&dt im Sinne der jederzeitigen Moglich-
keit der Ortsveradnderung dann ad absurdum gefiihrt wird,

wenn zur Befriedigung der Grundbediirfnisse Arbeiten, Bil-

den, Einkaufen und Erholen groBe Wege zwangsliaufig zurtick-



sowohl von Produktion als auch von Verbraucher- und Frei-
zeitverhalten. kdnnen zu einer Reduzierung des motorisier-
ten Verkehrs bei gleichbleibender Mobilitadt fiilhren. Nur
bei einer spiirbaren Reduzierung des gesamten motorisier-
ten Verkehrs sind Bahn und offentlicher Nahverkehr in der
Lage, PKW-, LKW- und Luftverkehr in nennenswertem Um-
fang zu ersetzen, ohne ihrerseits Natur und Landschaft
durch umfangreiche Neubauten zusidtzlich belasten zu mis-

sen.

3. Fernverkehr

a) Ziele:

Im Personenfernverkehr soll die Eisenbahn wieder zum
Hauptverkehrstrdager werden. In puncto Sicherheit, Zuver-
lassigkeit, Energiebedarf, Flidcheninanspruchnahme und
Umweltbeeintridchtigung (Ladrm, Abgase etc.) ist sie im
Fern- und Regionalverkehr allen anderen Verkehrsmitteln

iiherlegen.

Der Privat-PKW darf im Fernverkehr nur noch eine unterge-
ordnete Rolle spielen. Er behdlt seine Bedeutung im Zu-
bringerdienst aus der Fldche, in der Feinverteilung und
(mit abnehmender Tendenz) im Ferienreiseverkehr. Im letzt-
genannten Sektor ist der kombinierte Verkehr ("Autoreise-
zug") eine Ubergangsmodglichkeit, die Vorteile beider Ver-
kehrstrager sinnvoll miteinander zu verkniipfen und lang-

fristig Verkehr auf die Schiene zu ziehen.

Der motorisierte StraBenverkehr hat die von ihm verur-

sachten Umweltschdden kostenmdBig voll zu tragen.

Der Flugverkehr ist im Entfernungsbereich bis ca. 700 km
weder verkehrs- noch energiepolitisch sinnvoll. Der inner-
deutsche Flugverkehr hat allenfalls auf der Linie Ham-
burg - Minchen und (aus politischen Griinden) im Berlin-

verkehr Bedeutung, auf allen anderen Linien ist er einzu-



stellen. Der internationale Luftverkehr ist dezentral

von allen bereits bestehenden GroBflughdfen aus abzuwfk:
keln, um die bestehenden Kapazitdten optimal auszuniitzen.
Neu- und Erweiterungsbauten in Miinchen, Frankfurt, Stutt-
gart, Hamburg und Diisseldorf sind (auch unter dem Aspekt
des stdndig rlickldufigen Verkehrsaufkommens im Luftver-
kehr) nicht erforderlich.

Im Giuterfernverkehr muB der Bahntransport zur Regel wer-
den. Bei Transportweiten ab ca. 300 km ist anzustreben,
die Bahn zum alleinigen Verkehrstriadger zu entwickeln.
Fir Fldchen- und Energieverbrauch sowie die Emissionen
und die Verkehrssicherheit gelten hier die gleichen Afgu-

mente wie im Personenfernverkehr.

Um den Gliterverkehr auf die Schiene zu verlagern, ist
der kombinierte Verkehr (Containerverkehr, Wechselaufbau-
ten) stdrker als bisher zu fordern. Neuausweisungen von
Industrieansiedlungsfldchen diirfen nur dann erfolgen,
wenn die Moglichkeit des Gleisanschlusses fiir alle Be-
triebe sichergestellt ist (Anlage eines Industriestamm-
gleises). Um langfristig Gliter auf die Schiene zu ziehen,
ist als Ubergangslosung der Huckepackverkehr ('"rollende .
LandstraBe'") sinnvoll; zumindest solange, bis die iiber-
groflen Kapazitdten des StraBengiiterfernverkehrs abgebaut
sind und die Bahn ihre Transportorganisation auf eine

hohere Leistung eingestellt hat.

Der LKW ist im Giiterfernverkehr im wesentlichen als Zu-—
bringer zur Bahn und in der Feinverteilung einzusetzen. Da
alle Giiter, die auf LKW's verladen werden konnen, auch in
Containern transportierbar sind, wird der Vorteil des LKW's
(direkter Transport vom Versender zum Empfinger) bei ver-

starkter Containerisierung auch auf der Schiene erreicht.

Schiffstransport von Massen- und Schwergiitern soll auch

weiterhin nur auf den bereits bestehenden Wasserstrafen



b) Forderungen:

Luftverkehr: pje Mineralblsteuerbefreiung des inner-

il T

deutschen Luftverkehrs (mit Ausnahme des Berlinverkehrs)
ist abzuschaffen, Fir dann wegen mangelnder Rentabilitsit

entfallende Fluglinien sind ggf. Zugverbindungen zusdtz-

abzuwickeln, Dabei ist vornehmlich der Flughafen Koln/
Bonn zu berUcksichtigen.

StraBe: Weitere Straﬁenbaumaﬁnahmen dirfen nicht zu
einer neuerlichen Attraktivitétssteigerung des Verkehrs-

Systems StrafBe fihren. Der Ausbau des Fernstfaﬂennetzes
ist als abgeschlossen zZu betrachten.

Alle MGglichkeiten der Verkehrsentlastung von Ortsdurch-
fahrten (Auffécherung des Verkehrs, Verlagerung auf OPNV,
Verlagerung von Schwertransporten auf die Bahn) haben Vor-
rang vor dem Bau von Oftsumgehungen. |

Der Riickbau bzw, die Rekultivierung von nicht mehr beng-

tigten Stragen ist durchzufiihren. Der Aufgabenbereich der

AuBerhalb geschlossener Ortschaften ist eine Hochstge-

schwindigkeit von 80 km/h einzufilhren, auf Autobahnen
von 100 km/h,

kosten steuerméﬂig zZu belasten., Eine Erhthung der Achs-

lasten im StraBenguterfernverkehr darf wegen der damit

verbundenen, von der Allgemeinheit Z2u tragenden Kosten

(die Belastung ung Zerstorung der StraBen steigt mit der

4. Potenz der Achslast) nicht vorgenommen werden.

Die Einhaltung dep gesetzlich und tariflich festogesety-

ten Arbeitszeiten im HtrﬂHeantcrrernVerkehr muly  aeuih e



leistet werden.
Fern- und Regionalverkehr mit Bussen darf dort nicht
durchgefiihrt werden, wo ein paralleles Angebot auf der

Schiene besteht.

Eisenbahn: Das Eisenbahnnetz darf nicht weiter schrumpfen.

Der Schienenverkehr in der Fliche ist zu verbessern. Als
Mindestforderung muB die attraktive Anbindung jedes Mit-
telzentrums an das Schienennetz erhoben werden. Der im
weitrdumigen Fernverkehr bereits bewshrte Stundentakt-
fahrplan ist auf das gesamte Streckennetz der DB auszu-
dehnen und durch ein flichendeckendes Busnetz zu erginzen.
Die Reaktivierung bereits stillgelegter Linien ist zu prii-
fen. Durch Inbetriebnahme kleinerer Einheiten ist auch

auf schwach frequentierten Strecken ein konstenglnstiger
Betrieb zu ermdglichen. Bereits stillgelegte Strecken sind
sicherzustellen, eine anderweitige Nutzung der Trassen
darf nicht erfolgen.

Um den Anteil der Bahn im Ferienreiseverkehr zu erhdhen,
ist in stdrkerem MaBe als bisher der direkte Transport
von Reisegruppen vom Ausgangs- zum Zielort in Form von
Transportketten (mit Umsteigen) oder Kurswagen (ohne Um-

steigen) anzubieten.

Die notwendige Beseitigung von Engpidssen im Schienen-
netz sollte moglichst durch Verkehrsverlagerungen auf
parallele Linien und durch Anlage zusdtzlicher Gleise er-
folgen (Biindelung von Verkehrswegen). Streckenneubauten
durch bisher unbelastete Landschaften ohne ErschlieBungs-

funktion fir die durchfahrene Region sind zu vermeiden.

Die Ausbaugeschwindigkeit der Bahn muf3 sich auch den land-
schaf tlichen Gegebenheiten anpassen. Bei Neubauten sind
auch Abschnitte mit geringeren Fahrgeschwindigkeiten zu-

zulassen, wenn dadurch Landschaftsschaden vermieden wer-

A .. — -



Die Wegekosten des Schienenverkenrs sind in der gleichen
Weise vom Bundeshaushalt zu Ubernehmen, wie es fiir Stras-

sen und Wasserwege iiblich ist.

Die gemeinwirtschaftlichen und sozialen Leistungen der

DB miissen vom Auftraggeber Staat bezahlt werden.

Die Bundeslander und Gebietskorperschaften missen die Mog-
lichkeit erhalten und nutzen, von der DB nicht mehr be-

triebene Strecken in eigener Regie weiterzubetreiben.

Der Gliterverkehr auf der Schiene ist neu zu organisieren,
damit. ein moglichst direkter Transport ohne Umwege durch-
gefihrt werden kanh. Dabei ist insbesondere das Knoten-

punktsystem flexibler zu handhaben.

Wasserwege: Der Neu- und Ausbau von Wasserwegen ist we-

gen des damit verbundenen enorm hohen Fléchenverbrauchs,
der Zerstdrung von Biotopen und der unerwinschten ver-
kehrspolitischen Nebenwirkungen (zusdtzliche Verluste
fir die DB) einzustellen. Dies gilt insbesondere fiir den
Rhein-Main-Donau-Kanal und den begleitenden Ausbau des

Mains und der Donau.
Die Mineralblsteuerbefreiung der Binnenschiffahrt ist ab-

zuschaffen. Investitionen haben sich auf die Erhaltung

der bestehenden Anlagen zu beschrinken.

4, Nahverkehr

a) Ziele:

Im Nahverkehr sollen kleine Entfernungen (unter 2 km)
grundsdtzlich wieder sicher und angenehm zu FuB zurick-
gelegt werden konnen. Darliber hinaus ist das Fahrrad nicht
nur das billigste, umweltfreundlichste und fldchenspa-
rendste, sondern im Bereich bis 5 km Fahrtweitce auch das

Schnellste Verkehrsmittel . Deshalb kommt ihm In dicsem
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Entfernungsbereich zumindest bei den Fahrtzwecken, bei’
denen es nicht auf groBen Transportraum ankommt, auch
die Hauptrolle zu. Auch im groBeren Entfernungsbereich
des Nahverkehrs ist anzustreben, dem Fahrrad wieder Be-
deutung als Verkehrstridger sowohl im Berufs- und Ein-

kaufs-, als auch im Freizeitverkehr zuzuweisen,

Zweiter Hauptverkehrstréger im Nahbereich sind die &ffent—
lichen Verkehrsmittel. Dabei ist fir die Fliche und in
staddtischen Randbereichen als Zubringer zu Schienenver—
kehrsmitteln der Bus sinnvoll (evtl. mit Gasbetrieb). Bei
geringer Siedlungsdichte, wenn Linienverkehr mit GroB-
fahrzeugen nicht mehr vertretbar erscheint, konnen Klein-
fahrzeuge, die nach Bedarf verkehren (Rufbusse, Sammel -

taxis) eingesetzt werden.

Im Umland von GroBstszdten und im lidndlichen Raum miissen
Eisenbahnlinien, die von ihrer Linienfihrung her geeignet
sind (Siedlungsnéhe), wieder mit ihrer vollen Kapazitét
in den Sffentlichen Nahverkehr einbezogen und ggf. durch
Buslinien (Zubringer) erganzt werden. Dabei ist der ver-
einfachte Triebwagenverkehr (Einmannbetrieb) sinnvoll,
weil er die ginstigste Flachen- und Energienutzung im
motorisierten Nahverkehr darstellt,

Schienengebundene, stéddtische Nahverkehrsmittel (U- und
S-Bahn) sollen dort die Hauptlast des Verkehrs Uibernehmen,
wo die Siedlungsdichte eine ihrer Kapazitit entsprechende
Auslastung ermoglicht. Dariiber hinaus ist die StraBen-
bahn im stadtischen Bereich vorzuziehen. Sie greift auf-
grund ihrer problemloseren Trassierbarkeit am wenigsten
in das Stadtbild ein und hat keine\der U-Bahn vergleich-

baren Auswirkungen auf die Stadtstruktur.

Der PKW ist nur als offentliches Verkehrsmittel (Taxi)
zu fordern. Dabei ist insbesondere der Einsatz von Klein-

bussen (Sammeltaxjs) zu beginstigen. Die Rolle des Privat-
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mit Ausbau dieses Netzes seinen Verkehrsanteil im Nah-
verkehr stetig reduzieren. Lediglich bei der Feinver-
teilung in sehr diunn besiedelten Gebiclen und im Ge-
schaftsverkehr (Lieferverkehr) wird er seine Bedeutupg
weiterhin behalten miissen. Dabei sollte nicht mehr die
Einzelnutzung, sondern die gemeihschaftliche Nutzur.g des
PKW's (ein Fahrzeug - mehrere Besitzer und Nutzer) im

Vordergrund stehen.

Im Giiternahverkehr sollte die Bahn dort, wo sie vorhan-
den ist, wieder verstarkt genutzt werden. Dennoch wird

der Giiternahverkehr die Domdne der StraBe bleiben, da ein
vollkommen flachendeckendes Schienennetz weder wirtschaft-
lich noch bahnbetrieblich sinnvoll ist. Eine wesentliche
Aufgabe des StraBengiiternahverkehrs mul die Zubringer-

funktion zur Bahn werden.

b) Forderungen:

Offentliche Verkehrsmittel: Als platzsparendstes, billig-

stes und umweltfreundlichstes Verkehrsmittel fir groBere
Distanzen im stadtischen Nahverkehr sind StraBenbahnen
zu erhalten und zu fordern. Die Umstellung von StraBen-
bahn- auf Busbetrieb wird ebenso abgelehnt wie deren Er-
satz durch U-Bahnen. Eirgidnzungen von StraBenbahnnetzen
durch U-Bahn-Linien sind nur dort sinnvoll, wo die Kapa-
zitdt des StraBenbahnnetzes nicht mehr ausreicht. Platz
fir StraBenbahnen ist auf Kosten der Fldachen fir den PKW-

Verkehr zu schaffen.

Der offentliche Nahverkehr ist als Teil der Daseinsvor-
sorge zu betrachten. Daher sind seine nicht durch Ein-
nahmen gedeckten Kosten aus den Haushalten von Bund, Lan-
dern und Gemeinden vollstdndig zu bezahlen, genauso wie
alle nicht durch KFZ- und Mineraldlsteuern gedeckten Stras-
senunterhaltungskosten aus dem allgemeinen Steuerauf-

kommen bestritten werden.

MiBoanver- ind Radverkenr: i Rreiien seidtischer Yer-
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kehrsstraBen sind so zu reduziepen, daB mehr Platz fiir
FuBgédnger und Radfahrer geschaffen werden kann. Auf keinen
Fall darf die Anlage von Radwegen dazu fiihren, daB die
StraBe fiir den PKW-Verkehr freigerzumt wird oder daB der
ohnehin meist knappe Raum fiir FuBgédnger noch weiter ein-

geengt wird.

Die Anlagen fiir den FuBgdngerverkehr haben die Belange
von Behinderten stidrker zu berilicksichtigen, beispielswei-
se durch abgesenkte Bordsteinkanten, Rampen statt Treppen

und FuBlgdngerampeln mit akkustischen Zusatzsignalen,

Dem Radverkehr muB die Mdglichkeit geschaffen werden,
groBere innerstiddtische Strecken abseits der Hauptver-

kehrsstraBen zurilicklegen zu kénnen.

Dem Radverkehr muB die fir eine stidrkere Verbreitung er-
forderliche Infrastruktur bereitgestellt werden. Dazu
gehdren neben Radwegen auch geésicherte Abstellanlagen und

deutliche Beschilderungen.

Radverkehr ist in EinbahnstraBen auch gegen die Fahrt-
richtung einzurichten. EinbannstraBen werden i. d. R. nur
zur Parkraumgewinnung oder zur.Verkehrsberuhigung (Ver-
hinderung von Schleichverkehr) geschaffen. Beide Griinde
rechtfertigen nicht die Behinderung des zu fordernden

Radverkehrs.

Die kombinierte Nutzung von Rad und Bahn ist durch Schaf-
fung von gesicherten Abstellanlagen und Fahrradverleihen
an allen Bahnhofen zu fordern. Bei allen Schienenver-
kehrsmitteln ist die Mitnahme von Fahrrddern zu ermog-

lichen.

PKW-Verkehr: 1In Innenstddten darf kein zus&dtzlicher

Parkraum mehr geschaffen werden. Fir den gesamten offent-
lichen Parkraum in Innenstiddten sind fir das Abstellen

1 ] ~
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besserung des OPNV schrittweise zu verringern. Die frei-
werdenden Flachen sind zur Wohnumfeldverbesserung zu ver-

wenden,

Anlagen fiir die kombinierte Nutzung von PKW und offent-

lichen Nahverkehrsmitteln (Park and Ride) sind zu fordern.

Verkehrsberuhigung: Verkehrsberuhigung ist ein bedeuten-

der Beitrag zur Verbesserung der WohnverhZltnisse in den
Stadten und damit langfristig zur Verminderung von Pend-

lerverkehr.

Verkehrsberuhigende MaBnahmen dirfen sich nicht auf die
Verdrangung von Verkehr aus WohnstraBen auf wenige Haupt-
straBen (die dann noch gefdhrlicher werden) beschridnken.
Sie miissen vielmehr eine Reduzierung des gesamten moto-
risierten Verkehrs iiberhaupt zum Ziel haben. In diesem
Sinne sind alle hier genannten Eorderungen Bestandteil

einér anzustrebenden prinzipiellen Verkehrsberuhigung.

Jede von Gemeinden durchgefiihrte Verkehrsberuhigungs-
maBnahme darf sich nicht auf bauliche Aktivitéten be-
schranken. Sie muB durch eine intensive Offentlichkeits-
arbeit und durch eine permanente Verbesserung des OPNV

begleitet werden.

In allen WohnstraBen ist eine Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h einzufiihren und durch bauliche MaBnahmen zu un-

terstiitzen.

Fahrgemeinschaften und Nutzergemeinschaften sind ver-

starkt zu fordern.
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5. Investitions- und Ordnungspolitik

a) Die Investitionen des Bundes:

Die Forderung des BUND nach schwerpunktmzdBigem Ausbau
der umweltfreundlicheren Verkehrsmittel Bahn, Rad und
der bffentlichen.Nahverkehrsmittel steht im krassem Ge-
gensatz zu der von allen Bundesregierungen bisher ver-
folgten Investitionspolitik. Im Bundesverkehrswegeplan
'80 stellen die von 1981 bis 1990 im FernstraBenbau vor-
gesehenen Mittel in Hohe von 53,1 Mrd DM mit ca. 44 %
immer noch den weitaus groBten Anteil der gesamten Ver-
kehrsinvestition des Bundes dar (Stand Ende 1982). wird
der Forderung des. BUND entsprochen, den FernstraBenbau in
Zukunft auf Unterhaltungsarbeiten am bestehenden Netz. zu
beschranken, so werden hier ca. 30 Mrd DM frei, die zu-

gunsten der Schiene umgeschichtet werden konnen.

Die Investitionen in die ebenfalls erheblich umweltbe-
lastenden Verkehrstrager Luftfahrt und Binnenschiffahrt
in Hohe von 7,1 Mrd DM bis 1990 kdnnen ebenfalls zu-
gunsten der Schiene und des 6ffentlichen Nahverkehrs ein-

gespart werden.

Die auf diese Weise der Eisenbahn zuflieBenden Mittel
dirfen nicht nur in das Hauptstreckennetz der DB flieBen,
sie missen auch fiir das lange vernachlidssigte Zweigstrek-

kennetz sowie fiir den Fahrzeugpark verwendet werden.

Die Finanzhilfen des Bundes fiir den offentlichen Perso-
nennahverkehr und den kommunalen StraBenbau sollten

schwerpunktmédBig der Erhaltung und dem Ausbau von flichen-
deckenden Nahverkehrsnetzen sowie Radverkehrsanlagen ge-
widmet werden. Diese Investitionsmittel diirfen nicht nur
den ohnehin finanziell bevorzugten Ballungsrzumen zu-

flieBen. Weder der weitere Ausbau der teuren U-Bahn noch
der Bau stddtischer SchnellstraBen sind MaBnahmen einer

umweltgerechten Verkehrsnolitik.



wahrnehmen, die vom Bund fiir kommunalen StraBeribau. zur
Verfiigung gestellten Gelder zugunsten des OPNV umzu-

schichten.

Mittelkirzungen im Verkehrsetat diirfen auf keinen Fall
zu Lasten des umweltfréundlichen Verkehrstrigers Schiene
oder des Ausbaus des offentlichen Personennahverkehrs

und des Radverkehrs gehen.

b) Ordnungspolitik:

Der Grundsatz der "freien Wahl des Verkehrsmittels" ist

in der Vergangenheit durch die Investitions- und Ordnungs-
politik des Staates, die den StraBen- und Binnenschiff-
fahrtsverkehr einseitig gefordert hat, unterlaufen worden.
Der BUND h&lt diesen Grundsatz dann fir verfehlt, wenn
seine Interpretation zu konkurrierender, staatlicher
Forderung von Verkehrsmitteln ohne Riicksicht auf deren
Umweltschéddlichkeit filhrt. Der BUND fordert daher

- die Beendigung der Mineraldlsteuerbefreiung von Binnen-
schiffahrt und Luftverkehr. Die dabei erzielbaren jdhr-
lichen Einsparungen betragen ca. 800 Mio DM (13) und
liegen damit Uber den bei Stillegung von 33 % des DB-
Netzes zu erwartenden Einsparungen von 750 Midé DM (14).
Sie fihren weiterhin zu einer Erhodhung der Einnahmen
der DB von 200 bis 250 Mio DM pro Jahr (13);

- Beschrankung des Werkfernverkehrs auf den Entfernungs-
bereich bis zu 300 km und des gewerblichen StraBen-
giterfernverkehrs auf bis zu 700 km (Erhchung der Ein-
nahmen der DB um iber 200 Mio DM) (14);

- Einfiilhrung einer StraBenbenutzungsgebiihr fiir den Transit-

verkehr;

- Erhdhung der steuerlichen Belastung des StraBengiliter-
verkehrs entsprechend seiner tatsdchlich verursachten

Wegekosten;

e

o S,
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- Ausgleich des durch Wettbewerbsverzerrungen entstande-
nen Wegekostendefizits der DB (1981 3,2 Mrd DM, (15))
durch den Bund, wie dies bei anderen Verkehrstridgern

selbstverstidndlich ist;

- volle Ubernahme der durch Sozialtarife entstehende De-
fizite im Schienenpersonennahverkehr (1981 zusdtzlich
zu dem Wegekostendefizit 800 Mio DM, (15));

- Umlage s@mtlicher Steuern und Abgaben fiir PKW's als

verbrauchsbezogene Kosten auf die Mineraldlsteuer;

- Abschaffung der Kilometerpauschale zugunsten einer rei-
nen Entfernungspauschale, die unabhidngig vom benutzten
Verkehrsmittel angerechnet wird. Dabei sollen PKW-Kosten
nur dann abzugsfdhig sein, wenn Sffentliche Verkehrs—

mittel nicht vorhanden oder zumutbar sind.

Die Beseitigung der Wettbewerbsverzefrungen fir die Bahn
148t die in der Vergangenheit Ublichen, hdufigen Preis-
erhdhungen in Zukunft nicht mehr notwendig werden. Preis-
senkungen als Mittel der Attraktivitdtssteigerung sind

zu priifen.

6. Flankierende MaBnahmen

Raumordnung: In der Raumordnungspolitik und der Sied-

lungspolitik ist die Dezentralisierung von Funktionen an-
zustreben, so daB ein GroBteil der taglichen Wege ohne
Inanspruchnahme von Verkehrsmitteln erfolgen kann.

Verkehrserziehung: In der Verkehrserziehung muB davon

ausgegangen werden, dafB nicht die Eigenschaften des moto-
risierten StraBenverkehrs, sondern die Eigenschaften des
Menschen die MaBstidbe zu setzen haben. Verkehrserziehung

mufl sich vor allem an die Verkehrsteilnehmer wenden, von

denen Aie Mofshrdiima Arrmmn i (Tl o e el
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Kraftfahrzeugtechnik: Die heute fir den deutschen Markt

produzierten Kraftfahrzeuge entsprechen hinsichtlich der
von ihnen ausgehenden lUmweltbelastungen nicht dem Stand
der Technik. So 14Bt sich der von den KFZ ausgehende Larm

um 50 %, der AbgasausstoB gar um 90 % reduzieren (16).

Es wird daher gefordert, daB die Einhaltung dieser tech-
nisch moglichen reduzierten Werte schnellstens vollzogen

wird,

Neuzugelassene Kraftfahrzeuge sind spatestens ab dem
01.01.85 mit Abgaskatalysatoren auszustatten. Das erfor-
derliche bleifreie Benzin ist ab sofort flachendeckend

zur Verfigung zu stellen.

Eine Zulassung neuer Fahrzeuge darf nur dann érfolgen,
wenn deren Emissionen die technisch erreichbaren Mindest-

werte nicht uUbersteigen.

Die Abgas- und Larmemissionen der Kraftfahrzeuge sind
hoch zu besteuern.

Zur leichteren Uberwachung von zulidssigen Geschwindig-
keiten sind Uberwachungsinstrumente (Restwegeschreiber)

gesetzlich einzufihren.

Die technischen Uberwachungsamter miissen die Fahrzeug-
Uberpriifungen nicht nur nach technischen, sondern auch
nach Umweltkriterien (Abgas— und Lirmminderung) vornehmen.
Deshalb sind halbjghrig gesetzlich vorgeschriebene Larm-

und Abgastests vorzunehmen.

Motorsport: Jegliche Motor'"sport'"veranstaltungen zu Lan-

de, zu Wasser oder in der Luft sind wegen decr damit ver-
bundenen Energieverschwendung, der Larmbeldstigung und
der Umweltverschmutzung nicht erwiinzcht. Sie sind keine
sportveranstal tungen im eigentlicheh Sinne einer korper-
lichen Betadtigung und leisten keinerlei Beitrag zu einem
nmwe L L freund l icheren Verkehrsverhalten, An Sonn- und Fed -

rraygon cined e eandsdte lieh aicnt durcheufitheen
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Anlage:

Entwicklung der Lingen des StraBen- und Schienennetzes

seit 1960

Jahr Lange des StraBennetzes Lange des Schienen-
einschl., GemeindestraBen netzes im Personen-
(davon BAB + Bundesstr.) verkehr

1960 368 700 km (27 651 km) 28 300 km

1965 401 600 km (33 104 km) 27 400 km

1970 432 400 km (36 310 km) 25 600 km

1975 462 200 km (38 348 km) 24 200 km

1980 479 500 km (39 592 km) 23 200 km

1982 486 500 km (40 184 km) 21 600 km

(Aus: Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung, Ver-

kehr in Zahlen 1982;
gramm der DB)

sowie 6000-km-Stillegungspro-

Energieverbrauch und Verkehrsleistung bei StraBe, Schiene
und Luftverkehr 1981

Verkehrsmittel Verkéhrsanteil im Anteil am Gesamt-
Personen - Gliter energieverbrauch
Verkehr > im Verkehr
PKW/LKW 77,5 % 49,4 % 86,5 %
Schiene 7,0 % 25,2 % 4,5 %
Flugzeug 1,9 % - 6,8 %

(Aus: Deutsches Institut fir Wirtschaft

kehr in Zahlen 1982)

sforschung, Ver-
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Quellenangaben

(1)

(2)

(4)

(5)

(7) -

(8)
(9)
(10)

(11)

(12)
(13)
(14)

(15)

(16)

Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung (DIW),
Verkehr in Zahlen 1982, S. 32/33 und DB

DIW, Verkehr in Zahlen 1982, S. 110

Burkhardt, Die gesellschaftlichen Kosten des
Autoverkehrs, Freiburg 1980, 5. 47

U. Wasner/R. Wolff-Straub, Okologische Auswirkungen
des StraBenbaus auf die Lebensgemeinschaft des
Waldes, in: Mitteilungen der LLandesanstalt fiur
Okologie, Landschaftsentwicklung und Forstplanung
Nordrhein-Westfalen, Heft 1/1981

nach Umweltbundesamt in dpa-Umweltfragen 18/1982
Burkhardt, Die gesellschaftlichen Kosten ...,

5. 53 und Arbeitsgemeinschaft der Verbraucher in:
dpa-Umweltfragen 18/1982

E. A. Marburger, Die okonomische Beurteilung der
stddtischen Umweltbelastung durch Automobilabgase
Institut fir Verkehrswissenschaft Koln 1974
Burkhardt, S. 63/64

Burkhardt, S. 66

siehe (4)

J. Kandler, Grundziige einer Gesamtverkehrsplanung
unter dem Gesichtspunkt des Umweltschutzes,

Miinchen 1982

Ellenberg/Miiller-Stottele, Okologie und StraBe,
Bonn 1981

Ernst Haar, Der gemeinwirtschaftliche Auftrag der
DB, in: Zeitschrift fir offentliche und gemein-
wirtschaftliche Unternehmen 2/1982

siehe (13)

Geschaftsbericht 1981 der Deutschen Bundesbahn

jaut einer Untersuchung der Porsche AG im Auftrag
des Umweltbundesamtes

Oktoher 1983



In der Reihe "BUND-positionen'" sind bisher erschienen:

Nr. 1: Positionspapier zur finanziellen Lage der Deutschen

Bundesbahn und zur zukiinftigen Verkehrspolitik im
Bereich Schienenverkehr

Nr. 2: Pflanzenschutzrecht. Forderungen des BUND an eine
Neufassung

Nr. 3: Verkehrspolitisches Grundsatzprogramm

Nr. 4: Stellungnahme des BUND zu der Regierungserklidrung
"Unsere Verantwortung fir die Umwelt" von Bundes-
innenminister Friedrich Zimmermann

Nr. 5: Bodenschutzprogramm

Nr. 6: Chemikalien in Lebensmitteln und Verbraucherschutz

Nr. 7: Wasserprogramm

Nr. 8¢ Zur Lage der Landwirtschaft (Agrarpolitisches
Grundsatzprogramm)

In seiner Reihe "BUND-positionen'" bezieht der Bund fiir
Umwelt und Naturschutz Deutschland e. V. Stellung zu
wichtigen umweltpolitischen Themen und Ereignissen.

Die formulierten Aussagen geben den momentanen Stand der
Diskussion innerhalb des Verbandes wieder. Die "BUND-
positionen" stellen keinen Absolutheitsanspruch. Sie
sollen zur laufenden Diskussion Beitridge liefern. Nach
entsprechendem Zeitablauf und Vorliegen neuerer Erkennt-
nisse werden sie fortgeschrieben.

Die '"BUND-positionen'" sind zu beziehen iiber:

Bund fUr.Umwelt-und Naturschutz Deutschland & YV (RIIND)D






