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„Der Gedanke der
Nachhaltigkeit
muss Grundlage
und Maßstab der
europäischen
Verkehrspolitik
sein.“

Die Europäische Union steht in der
Verkehrspolitik vor gewaltigen Herausfor-
derungen. Der massive Anstieg des Ver-
kehrsaufkommens, überwiegend auf der
Straße und in der Luft, führt zu Überla-
stungserscheinungen und einer drastischen
Zunahme der Umweltbelastungen. Mobili-
tät – geschweige denn nachhaltige Mobili-
tät – wird immer mehr zur Farce.

Auch in den kommenden Jahren ist, u.a.
aufgrund von regionalen Arbeitsteilungen
sowie der Osterweiterung der Europäischen
Union, ein erhebliches Verkehrswachstum
zu erwarten. Dieser Anstieg der Verkehrs-
ströme kann weder von einem Verkehrs-
träger allein bewältigt werden, noch lassen
sich die Verkehrsprobleme allein durch
Verkehrswegebau oder durch die Verbes-
serung der Umweltbilanz der einzelnen
Verkehrsträger lösen. 

Bernd Lange, MdEP
Willi Piecyk, MdEP
Ulrich Stockmann, MdEP
(von links nach rechts)

VORWORT:
VERKEHRSPOLITIK AM SCHEIDEWEG
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Soll der Verkehrsinfarkt vermieden werden,
müssen wir endlich konsequent neue Wege
gehen und ökonomische Effizienz mit 
ökologischer Verträglichkeit verbinden.
Einerseits muss die Gemeinschaft reibungs-
und lückenlose Mobilität von Personen,
Waren und Dienstleistungen ermöglichen.
Andererseits muss sie den Zielen des
Umweltschutzes gerecht werden, den die
europäischen Verträge als integralen Be-
standteil sämtlicher Politikbereiche auswei-
sen.

Die europäische Verkehrspolitik muss also
das Spannungsverhältnis zwischen stetig
steigendem Verkehrsaufkommen und da-
raus resultierenden Umweltbelastungen
und ökologischen Folgekosten auflösen. Mit
anderen Worten: der Gedanke der Nach-
haltigkeit muss Grundlage und Maßstab der
europäischen Verkehrspolitik sein. 

Dies erfordert einen Paradigmenwechsel, in
dem Integration der einzelnen Verkehrs-

träger, Harmonisierung und partielle Li-
beralisierung Hand in Hand gehen. In 
diesem Sinne muss Verkehrspolitik zum
einen vom Gesamtsystem her gedacht 
werden und nicht von den einzelnen
Verkehrsträgern. Zum anderen ist neben der
Optimierung des Gesamtverkehrssystems
zugleich die Optimierung jedes einzelnen
Verkehrsträgers notwendig.

Ein nachhaltiges Verkehrssystem erfordert
daher die Umkehr von einer verkehrsträger-
spezifischen - hin zu einer verkehrsträgerü-
bergreifenden Politik unter Berücksichtung
der Belange des Umweltschutzes und des
rationellen Umgangs mit Energie. Nur
wenn diese verkehrspolitische Wende ge-
lingt, können der drohende Verkehrskollaps
und die sich anbahnende Umweltkatastro-
phe abgewendet werden.

In dem vorliegenden Heft möchten die Au-
toren Strategien für ein nachhaltiges Ver-
kehrssystem skizzieren.
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1.1. Verkehrspolitik und Binnenmarkt

Europa wächst zusammen. Die Schaffung
des gemeinsamen Binnenmarktes ließ den
grenzüberschreitenden Austausch von Gü-
tern und Dienstleistungen in der EU stetig
ansteigen. Den Unternehmen eröffnete die
Verwirklichung der Freiheit des Dienst-
leistungs-, Waren-, Personen- und Kapital-
verkehrs innerhalb der EU völlig neue
Möglichkeiten und trug zu tiefgreifenden
Veränderungen bei. Wesentliche Teile der
Güterproduktion wurden an kostengünsti-
gere Produktionsorte verlagert und die
Lagerhaltung auf eine produktionssynchro-
ne Lieferung umgestellt. Zugleich wurden
die Wege zwischen Rohstoffgewinnung,
Produktionsorten und Endverbrauchern
durch die zunehmende regionale Arbeits-
teilung immer länger. 

Diese Binnenmarkteffekte trugen maßgeb-
lich zu Wohlstand und Wirtschaftswachs-
tum in allen Ländern der EU bei, erforder-
ten aber zwangsläufig eine gravierende
Steigerung der Mobilität und der Transport-

kapazitäten. Die anstehende EU-Osterweite-
rung wird diesen Prozess weiter beschleuni-
gen.

Mobilität von Gütern und Personen war
und ist daher zentrales Element der europä-
ischen Binnenmarktstrategie. Insofern war
die europäische Verkehrspolitik bisher
primär darauf ausgerichtet, die Erhöhung
des Transportvolumens zu bewältigen. Wie-
derum der Binnenmarktlogik folgend, lag 
der Schwerpunkt der EU-Verkehrspolitik
auf der Öffnung und der Liberalisierung der
Verkehrsmärkte. 

Auf den ersten Blick ein Riesenerfolg:
Erreicht wurden erhebliche Kostensenkun-
gen, eine wesentlich höhere Dienstqualität
und ein erheblich breiteres Angebot der Trans-
portdienstleistungen. Das durchschnittliche
Wachstum des Verkehrsaufkommens lag
zwischen 1970 und 1998 stetig über dem
des Bruttoinlandsproduktes (2,5%). Perso-
nen- und Güterverkehr haben sich in den
letzten 30 Jahren mehr als verdoppelt.

1. HERAUSFORDERUNGEN EINER 
UMWELTGERECHTEN VERKEHRSPOLITIK
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Der Verkehrssektor ist damit ein sehr dyna-
mischer Wachstumsmarkt. Ökonomisch
zwar sehr erfolgreich, ökologisch aber in
höchstem Maße bedenklich, denn immer
deutlicher werden auch die Schattenseiten
dieser Entwicklung. Die einseitige Ausrich-
tung der europäischen Verkehrspolitik auf
die Schaffung freier Transportmärkte trägt
gleichzeitig zum Verkehrsinfarkt bei. Not-
wendig ist deshalb eine Neuausrichtung,
um durch die Integration und Optimierung
der einzelnen Verkehrsträger sowohl den
Mobilitätsbedarf des Binnenmarktes als
auch den Schutz von Umwelt und Ressour-
cen zu gewährleisten.

1.2. Die Verkehrssituation in Europa

Auf den europäischen Straßen kommt es
täglich auf einer Länge von 7.500 Kilo-
metern, das sind rund 10% des gesamten
Netzes, zu Staus. Die Kosten dafür liegen
nach der neuesten Schätzung bei minde-
stens 0,5% des BIP der Gemeinschaft. 

Bei Schiene und Flugzeug sieht die Lage
nicht anders aus: 20% des europäischen
Eisenbahnnetzes, rund 16.000 Kilometer,
gelten laut Kommission als Nadelöhre. Auf
den größten europäischen Flughäfen haben
mehr als 30% der Flüge Verspätungen von
über einer Viertelstunde. 

Weitaus gravierender sind jedoch die Folgen
des Verkehrsaufkommens für die Umwelt. 
In vielen Regionen Europas wurde die zu
vertretende Umweltbelastung bereits über-
schritten. 

Der Verkehr gilt als einer der Hauptver-
ursacher der CO2-Emissionen. Zwischen
1990 und 1998 haben sie durch die Zu-
nahme des Verkehrsaufkommens und der
damit verbundenen Zunahme des Ver-
brauchs fossiler Kraftstoffe in diesem
Sektor um 15% zugenommen. 

Die vom Verkehrssektor verursachten Treib-
hausgas-Emissionen verzeichneten dabei
die höchste Zuwachsrate aller Wirtschafts-
zweige. Dadurch gefährdet der Verkehr 
die Klimaschutzziele des Kyoto-Protokolls
schon heute erheblich.

Derzeit sind rund 28% aller CO2-Emissionen
in der EU auf den Verkehr zurückzuführen.
Davon entfallen rund 84% auf den Straßen-
verkehr. Andere Schadstoffemissionen sind
nach Einführung des Katalysators zwar
rückläufig, doch wird diese positive Ent-
wicklung zumindest zum Teil durch das
angestiegene Verkehrsaufkommen wieder

10. Mai 2000 auf
der Autobahn
München-Stuttgart.
Auf den Straßen der
EU staut sich der
Verkehr täglich auf
7.500 Kilometern, 
das entspricht 10
Prozent des Euro-
päischen Straßen-
netzes.
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relativiert. Die Entwicklung der einzelnen
Verkehrsträger in Bezug auf den Modal-
Split gibt Anlass zu großer Sorge. Insgesamt
sind in den letzten 30 Jahren deutliche Ver-
lagerungen zwischen den einzelnen Ver-
kehrsträgern zugunsten der Straße zu ver-
zeichnen. Der Anteil der Schiene ging im
Güterbereich von 21% auf 8,5%, im Bereich
der Personenbeförderung von 10% auf 
6% zurück. Der Anteil der Straße stieg dem-
gegenüber beim Güterverkehr von 31% auf
44% und beim Pkw-Verkehr von 65% auf
74%. 

Nicht nur die Luftverschmutzung, sondern
auch der Flächenverbrauch für den Bau
neuer Straßen ist problematisch: 1,2% der
gesamten Fläche der Europäischen Union
nimmt die Verkehrsinfrastruktur bereits
insgesamt in Anspruch. 93% davon entfal-
len auf Straßen. Allein zwischen 1990 und
1996 wurde jeden Tag die Fläche von zehn
Fußballfeldern für den Autobahnbau in
Anspruch genommen. Der Flächenverbrauch
geht weiter. 

Die Gründe für den schleichenden Sieg der
Straße sind vielfältig: Wachsender Wohl-
stand ließ die Nachfrage nach Pkw immens
steigen. Der Siegeszug des Lkw wurde
begünstigt durch die erfolgreich durchge-
führte Marktöffnung im Straßengüterver-
kehr, während sie bei der Bahn bis vor kur-
zem kaum vorankam. Mit diesem und wei-
teren Vorteilen des Lkw wie der flächen-
deckenden Verfügbarkeit, der hohen Flexi-
bilität und Geschwindigkeit kann die
Schiene bis jetzt nicht mithalten. 

Gleichzeitig brachte die Notwendigkeit
immer flexiblerer Lieferungen und der
Abbau teurer Lagerhaltung der Unterneh-
men sogenannte „Zero-Stock“ und „Just-in-
time“ Logistikkonzepte hervor. Der Lkw
dient immer mehr als „rollendes Lager“ auf
den europäischen Straßen. 

Hinzu kommen technische Probleme der
Bahn, wie unterschiedliche Spurweiten und
Signalsysteme in den einzelnen Mitglied-
staaten, die einen reibungslosen Verkehrs-
fluss auf der Schiene quer durch Europa er-
schweren. Nur auf längeren Strecken kann
die Bahn aber ihre Vorteile gegenüber der
Straße ausspielen. 

Für die Umwelt ist der Niedergang der
Schiene verheerend. Sie ist zusammen mit
den Wasserstraßen noch immer der mit
Abstand umweltfreundlichste Verkehrs-
träger. Da aber bislang die Kosten der Um-
weltverschmutzung kaum in die Beförde-
rungspreise der Verkehrsträger einfließen,
kann die Bahn, wie auch die Binnenschiff-
fahrt, diesen Umweltvorteil nicht im Wett-
bewerb mit den anderen Verkehrsträgern
ausspielen.

1.3. Alarmierende Prognosen

Setzt man voraus, dass sich diese skizzierte
Entwicklung der letzten 30 Jahre auch nach
der Osterweiterung fortsetzt, kommt man
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zu erschreckenden Prognosen, wie sie die
Europäische Kommission jüngst in ihrem
Weißbuch „Die europäische Verkehrspolitik
bis 2010: Weichenstellung für die Zukunft“
veröffentlicht hat. 

Der Verkehrsbedarf wird bis zum Jahr 2010
massiv ansteigen (+38% beim Güterverkehr,
+24% beim Personenverkehr). Gerade in
den neuen Mitgliedstaaten und in Grenz-
gebieten wird der Verkehr dramatisch
anwachsen.

Ohne gravierende Änderungen der europäi-
schen Verkehrspolitik erwartet die Kommis-
sion bis 2010, dass der Schwerlastverkehr
um fast 50% gegenüber 1998 zunehmen

und die Kosten der Staus um 142% (auf 80
Mrd. Euro im Jahr, also ca. 1% des BIP)
ansteigen werden.

Im Vergleich zum Jahr 1990 würden die
CO2-Emissionen des Verkehrssektors ohne
einschneidende Maßnahmen für eine Trend-
wende beim Verkehrswachstum bis zum
Jahr 2010 um 50% bis auf 1,113 Mrd. Ton-
nen steigen (1990: 739 Mio. Tonnen). Die
Klimaschutzziele der EU wären so nicht zu
erreichen.

1.4. Verkehrswende überfällig

Die Richtung der europäischen Verkehrs-
politik stimmt schon lange nicht mehr. Sie
muss dringend korrigiert werden. Der
Herausforderung, einerseits die Mobilität
von Personen, Waren und Dienstleistungen
zu fördern und wirtschaftliches Wachstum
zu sichern, andererseits aber den Zielen des
Umweltschutzes gerecht zu werden, die sich
die Mitgliedstaaten im Vertrag über die
Europäische Union auferlegt haben, muss
sich die EU jetzt stellen.

Nachhaltige Mobilität soll nicht nur mög-
lichst umweltfreundlich, sondern auch zu
niedrigen Kosten für die Gesellschaft als
Ganzes garantiert werden und zugleich eine
wettbewerbsfähige Wirtschafts- und Regio-
nalentwicklung unterstützen. 

„Die Erfordernisse des Umweltschutzes
müssen bei der Festlegung und Durch-
führung der in Artikel 3 genannten
Gemeinschaftspolitiken und -maßnah-
men insbesondere zur Förderung einer
nachhaltigen Entwicklung einbezogen
werden.“
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