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Januar 1990

Vier Jahre nach dem Weil3buch zur Vollendung des freien Binnenmarkts ist im
November 1989 ein Bericht einer unabhangigen Expertenkommission im Auftrag
der EG-Kommisson erschienen, der die okologischen Folgekosten des freien
Binnenmarkts versucht zu ermitteln. Der Bericht der sogenannten "Task Force"
gliedert sich in eine Analyse der statischen, der dynamischen, der sektoralen
und der raumlichen Auswirkungen des freien Binnenmarkts, Die statischen
Auswirkungen ergeben sich aus der Beseitigung der Grenzkontrollen und der
damit notwendigen Harmonisierung der Standards. Die dynamischen Auswirkun-
gen sind Folge des Wachstums. Die sektoralen und die regionalen Auswirkungen
sind Ergebnis der Neuaufteilung des européischen Wirtschaftsraumes durch die
Unternehmen. In der Analyse werden weitgehend die Beflurchtungen der
Umweltverbande zu den zum Teil dramatischen Fehlentwicklungen, die der
Binnenmarkt auslost, bestatigt. In den abschlielRenden Kapiteln wird vor alem
eine verstarkte Ausrichtung an marktwirtschaftlichen Instrumenten des
Umweltschutzes eingefordert.

Als Folge der Beseitigung der Grenzen stellt der Bericht vor allem folgende

Fehlentwicklungen heraus:

- Sondermill droht als frei handelbare Ware behandelt zu werden, bevor
einheitliche Abfallbeseitigungsstandards existieren. Das Gefalle in der EG ist
erheblich und eine ausformulierte Vermeidurlgsstrategie existiert noch nicht.
Ein Sondermulltourismus in der EG droht Vermeidungsstrategien und
geordnete Beseitigungsstrategien gleichermaf3en zu unterlaufen, da die billige
Deponierung auf unzureichend gesicherten Deponiender teureren Entwicklung
umweltvertraglicherer Produktliriien vorgezogen wird, Dies gilt vor alem fir
den grofliten Soridermullexporteur der EG. die BRD.

- Die fehlende Berlucksichtigung der 6kologischen Folgekosten des Energiesy-
stems bei der Harmonisierung der indirekten Steuern und bei der Formulie-
rung des freien Binnenmarkts fir Energie wirkt sich kontraproduktiv fur
Energieeffizienzstrategien und fur regenerative Energiequellen aus (vgl, auch

EG-Kommisson: Energie und Umwedt 1989).



- Die Liberalisierung des Guterverkehrs verscharft die Preiskonkurrenz zu
Lasten der Bahn. Eine weitere Verschiebung des Giutertransports auf die
Straf3e ist zu befurchten.

Als dynamische Wirkung wird vor alem die Auswirkung auf die Luftreinhaltung

untersucht:

- Die Wachstumseffekte des Binnenmarkts werden die Wirksamkeit der
europaischen Luftreinhaltepolitik vermindern. Lediglich bei SO, wird esin den
nordlichen EG-L&andern zu Emissionsverminderungen kommen. Diese liegen aber
weit unter den Reduktionsraten von 9095%, die notwendig sind, un eine
weitere Versauerung der Boden aufzuhalten (vgl. dazu auch: Bakker 1989). Be
den anderen Luftschadstoffen (vor alem Stickoxide) reicht die Einfuhrung
des Katalysators und anderer Luftreinhaltemal3nahmen gerade dazu aus, einen
weiteren Anstieg der Schadstoffe zu verhindern. Die CO, - Emissionen, die flr
den Treibhauseffekt verantwortlich sind, drohen bis 2010 uni bis zu 41% zu
wachsen, wenn sich die "optimistischen” Wachstumsprognosen des Cecchini-
Berichts (4% jahrl. Wachstum) bewahrheiten. Dabe hat sich auch die EG in
Toronto dazu verpflichtet, die CO,-~Emissionen um mindestens 20%bis 2005 zu
reduzieren.

- Der zur Bekd&mpfung des Treibhauseffekts von der EG-Kommisson angestrebte
Ausbau der Atomenergie (um 124% bis 2010, vgl. Energy 2010, Okologische
Briefe Nr. 50) wird wegen seiner unwégbaren Risiken kritisiert. Aufderdem
bestéatigt der Bericht, dal3 der Ausbau der Atomenergie der teuerste Weg der
Bekampfung der Luftverschmutzung ist.

- Dea Zuwachs des Guterverkehrs auf der Strafle um 30-50% im né&chsten
Jahrzehnt wird die Umweltschaden dramatisch anwachsen lassen.

Die mit dem Binnenmarkt verbundenen dkonomischen und regionalen Konzentra-
tionsentwicklungen werden Umweltprobleme in Verdichtungsraumen zuspitzen.
Eswird zahlreichegrof3stadti sche Agglomerationen geben, deren Belastungsgren-
ze Uberschritten wird.

De zum Ausgleich der Negativfolgen des Binnenmarkts gedachte Regionalfonds
bericksichtigt die o©kologische Dimension vollkommen unzureichend. Die
Industrialisierung der Landwirtschaft in der Peripheriewird Landfluchtprobleme,
Uberschnelle Verstadterung und das Wachstumeiner agroindustriellen Landwirt-
schaft zur Folge haben. Erosion, Uberforderte kommunale Infrastrukturen und



die chemisclie Uberlastung von Boden und Wasser werden die 6kologischen
Begleiterscheinungen sein.

Es kommt zu einer Zuspitzung der Umweltfolgen der in den Mittelmeerraum
strebenden Touristenstrome. In den nachsten 5 Jahren werden fur Spanien und
Italien jeweils 10 Millionen und fur Griechenland 8 Millionen mehr Touristen
erwartet. Es fehlen gemeinsame Konzepte zur umweltvertraglichen Bewéltigung
dieser Entwicklungen.

Angesichts dieser Problementwicklungen fordert der Bericht nicht nur die
Verschéarfung von Umweltstandards und mehr marktwirtschaftliche Instrumente
in der europaischen Umweltpolitik, sondern vor allem einen umweltpolitischen
Kurswechsel. Eine sektorale okologische Strukturpolitik soll gegentber dem
bisherigen nachgeschalteten Umweltschutz mehr an Bedeutung gewinnen. Statt
nur auf Filtertechnologien zu setzen, mussen umweltvertrégliche Produktlinien
und ein integrierter Umweltschutz gestarkt werden. Die Task Force argumentiert,
dal3 die Kosten des traditionellen nachgeschalteten Umweltschutzes mit dem
Reinigungsgrad derart ansteigen, dal3 er ab einem bestimmten Reinigungsgrad
weder effizient noch o©kologisch wirksam ist. Mit Filtertechnologien (z.B.
Katalysator) lassen sich zB. die gesamten NOx-Emissonen maxima um 20%
reduzieren. Daher mussen integrierte und sektoral e Korizepte entwickelt werden.
Diese These wird durch eine andere Studie zur europaischen Luftreinhaltepolitik
bestétigt: Mit dem Einbau von Filtern alleine ist es nicht moglich, durchschnitt-
liche SO,-Verminderungen von 90%zu erreichen, die notwendig sind, un eine
Versauerung der européischen Bdden zu verhindern. Selbst wenn das technisch
maxima Mogliche umgesetzt wird, mussen die derzeitigen Ausgaben zur S02-
Verminderung von jahrlich 4590 Mrd. DM auf 32,7 - 35,6 Mrd. DM ansteigen (BRD:
von 2,95 auf 7,52 Mrd. DM). Eine Energieeffizienzstrategie wird sich demgegen-
Uber als effektiver und effizienter erweisen (vgl. Bakker 1989, S. 74-83).

Die Notwendigkeit solcher Konzepte, die an einem gezielten Umbau der grofdten
ProblembereicheV erkehr, Energie, Landwirtschaft und Chemiewird insbesondere
auch anhand der Hilflosigkeit der EG-Kommisson bel der Durchsetzung der
Trinkwasserrichtlinie deutlich. Die EG neigt zur Formulierung von konkreten
Umweltqualitatszieleri, Uberlat deren Umsetzung aber weitgehend den



Nationalstaaten. So wurden zwar die vori der Weltgesundheitsorganisation
empfohlenen Grenzwerte fur Trinkwasser Ubernommen, diezur Erreichurig dieser
Grenzwerte aber notwendige Anderung der Agrarpolitik riicht in gleichem Malze
vollzogen. Nicht einmal ein EG-einheitliches Zulassungsverfahren fur Pestizide
war bisher durchsetzbar - obwohl dieses zur Vollendung des Birinenniarkts
erforderlich ist. Es ist daher niicht verwunderlich, da3 die Koinmisson gegen die
meisten Mitgliedstaaten eiri Vertragsverletzungsverfahren einleiten mufdte, weil
die Grenzwerte der Trinkwasserrichtlinie nicht eingehalten werden konnten.

Angesichts des von der Task Force identifizierten Handlungsbedarfs fallen die
empfohleneri Mal3nahmen weit hinter der Problemdimension zuriick. Zum Telil
stehen die Vorschlage sogar in Widerspruch zu der selbst postulierten Abkehr
vom nachgeschalteten Umweltschutz.

Allerdings gibt es auch einige bemerkenswerte Ansdtze, die sich aus zentralen
Annahmen der neoklassischen Umweltokonomie ergeben. So wird das erweiterte
Verursacherprinzip eingefordert, das den Verursachern nicht nur die Kosten fur
die gesetzlich vorgeschriebenen Malinahmen aufbirdet, sondern auch die
gesamten Okologischen Folgekosten. Konsequerit durchdacht ist eine solche
Forderung &uf3erst radikal. So wirde zB. die Internalisierung der 0kologischen
Folgekosten des Autoverkehrs einer Erhdhung der Mineraldlsteuer um 2 DMA
entsprechen (UPI 1989, S. 16) Eine derartige Korrektur des Preissystems soll
allerdings zum Teil ordnungsrechtliche Mal3nahmen ersetzen (Task Force S. 8.12).
Umgesetzt werden soll das erweiterte Verursacherprinzip nicht nur durch
Abgaben, antizipatorische Risikoanalysen und durch eine verscharfte Produkt-
und Produktionshaftung, sondern auch durch sog. Verschmutzungslizenzen.
Konkreter wird der Bericht bei seinen Vorschldgen zur Internalisierung
okologischer Folgekosten allerdings nicht. Er hat aber jetzt schon eine Debatte
Uber Okosteuern in der EG ausgel 6st, die Ende 1990 in konkrete Vorschlage der
EG-Kommisson munden soll.

Weiterhin werden die Mdglichkeiten einer weitestgehenden Dezentralisierung der
europaischen Urnweltpolitik untersucht. Da die Zahlungsbereitschaften und die
Praferenzen in Europa sehr unterschiedlich sind, nimmt der Bericht an, dal} eine
effiziente Umweltpolitik eine weitestgehende Dezentralisierung voraussetzt, Aus
diesem Grund wird die Umsetzung des Subsidiaritétsprinzips eingefordert, das
eine Zentralisierung von umweltpolitischen Konipetenzen nur danri al s gerechtfer-



tigt ansieht, wenn die lokale oder nationale Politikebene keine geeigneten
Ldsungen finden kann. Der Bericht halt aber offen, ob das Subsidiaritatsprinzip
im Sinne einer Mindestharmonisierung verstanden werden soll, das trotzhoher
europaischer Standardsinzelnen Landern weitergehende Maldnahmen offenhélt,
oder im Sinne einer "Inkonkurrenzsetzung der Staridards" nach dem neueri
Harmonisierungsansatz der gegenseitigen Anerkennurig (siehe Meno '89,
Hey/Jahns-Bohm 1989). Beide Optionen werden sowohl fur den anlagen-, als auch
fur den produktbezogerieri Umweltschutz erwiihrit - aber es wird Kkeirie
eindeutige Entscheidung getroffen.

Ausfuhrlich werden verschiedene Bereiche diskutiert, wo eine Dezentralisierung
moglich ist (vgl. Siebert 1989). Die EC soll sich soweit wie moglich auf gemeinsame
Qualitatswerte beschranken, und die Wahl der Instrumente deri National staaten
Uberlassen. Harmonisiert werden sollen lediglich Genehmigungsverfahren, Test-
und Notifizierungsverfrihren, sowie verfahren zur Umweltvertraglichkeitspru-
fung. Grenzwertef ur stationare Anlagen sollen allenfalls dann al s Mindestnormen
erlassen werden, wenn eine Festlegung auf Qualitatswerte nicht moglich ist. Auch
bei stationaren Anlagen 011 das Prinzip der Dezentralisierung gelten. Im Falle
grenzuberschreitender Luft- oder Wasserverschmutzung sollen eher bilaterale
Verhandlungsl6sungen gefunden werden, statt EG-weite Normen.

Die Harmonisierung der Standards soll tber den Marktmechanismus laufen. Die
"Inhonkurrenzsetzung der Standards"” wird dabei nicht alsProblein arialysiert.
Wenn unterschiedliche Praferenzen zu uriterschiedlichen Standards fiuhren, und
wenn dies zur Produktionsauslagerung umweltintensiver Industrien in weniger
entwickelte Regionen fuhrt, dann wird sich dort die Umweltbelastung derart
verscharfen, dal3 auch dort langfristig zu verschéarften Vorschriften gegriffen
werderi muf3. Es soll also eine Harmonisierung uUber den Marktmechanismus
stattfinden.

Bei Produktstandards soll soweit wie moglich das Prinzip der Konsumentensouve-

ranitat gelten. Wb das Produkt mdoglicherweise nur den Konsumenten direkt
schéadigt, reichen eineverbesserte Produkthaftung und die Konsumenteninforma-
tion aus. Ansonsten soll in diesem Falle das Prinzip der gegenseitigen Anerken-
nung gelten. Es wird aber nicht ausgeschlossen, daf3 es auch Falle gibt, bei

n

denen das " Pfaridflaschenurteil Danemark” zur Anwendung kommen soll. Be

diesem Urteilsspruch hat der europaische Gerichtshof dem Schutz der Umwelt



Vorrang vor der Verwirklichung des freien Binnenmarkts gegeben. Danemark
hatte Einwegflascheri weitgehend verboten, und dies wurde aus Umweltgrinden
gestattet, obwohl es die Exporteure von Einwegflaschen schadigt.

Um auch die Industrie von der Notwendigkeit verscharfter Umweltstandards zu
Uberzeugen, wird eine makrookonomische Simulationsanalyse angestellt, die die
volkswirtschaftlichen Auswirkungen einer Umweltinvestitiori in der H6he von 126
des Bruttosozial produkts beschreiben soll. Die Wirkungen auf alle volkswirt-
schaftlichen GrofRen sind dabei wesentlich besser, wenn eine koordinierte
Umweltpolitik in Europa stattfindet, als wenn nur Alleingange gemacht werden.
So schaffen unkoordinierte Umweltinvestition in der Hohe von 1%6des Bruttoso-
zialprodukts 81 000 Arbeitsplatze, gemeinsame Investitionen aber 106 000
Arbeitsplatze in der BRD (S. 10.5). Gleichzeitig bringt der Bericht aber auch
okoriomische Argumentef lr eine Vorreiterrolle im Umweltschutz. Der européische
Umweltmarkt in der Grofe von Ca 40 Mrd. ECU wird zu fast 40% von der BRD
beherrscht. BRD und Schweden sind in der E5 Marktfiahrer in der Umwelttechno-

logie. Diesist Ergebnisder relativ scharfen Auflagen in diesen Landern (S. 9.4f).

Grundsétzlich sind die Alternativvorschlage des Task-Force Berichts allerdings
aulerst durftig. AulBer einem klaren Bekenntnis zur Notwendigkeit wvon
Okosteuern in der EG, zum erweiterten Verursacherprinzip und zum Subsidiari-
tatsprinzip finden sich wenig konkrete Vorschlage. Der Bericht ist konzeptionell
unverbindlich und sehr interpretationsfahig. Es wurde zwar keine eindeutige
Entscheidung fir einen ausschlieflich marktwirtschaftlichen Umweltschutz
getroffen, aber die Orientierung an einer Umweltpolitik, die auf die monetare
Internalisierung externer Kosten, auf das Funktionieren des Preismechanismus
und die o©kologische Problemldsungsfahigkeit von Mérkten vertraut, wird
Uberdeutlich.

Dies steht in eineni eigentumlichen Widerspruch zur eigenen Erkenntnis, dal3
sektoral e Konzepteentwickelt werden mussen. Ba den groRen Umweltproblemsek-
toren Energie, Verkehr, Landwirtschaft und der Eritsorgung von chemischen
Produkten handelt es sich nicht um " Mérkte", sondern um ein Gemisch aus
offentlichen oder quasioffentlichen Moriopoleri und Markten, sowie eéinem hoheri
Grad an Staatsintervention (vgl.Beckenbach 1988). Der 6kologische Umbau dieser
Sektoren kann sich daher nicht auf die 6kologische Korrektur des Preissystems

und das Setzen von Standards beschranken. Es sind auch institutionelle



Veranderungen vonnodten - die vor alem auf eine Dezentralisierung von
Entscheidungskompetenzen hiriwirken mussen, wie sie in Forderungen nach einer
Rekommunalisierung der Energiewirtschaft, der Starkung des offentlichen
Nahverkehrs in landlichen Raumen oder einer Regionalisierung der Agrarpolitik
zum Ausdruck kommen. An diese heikle Aufgabe wagt sich der Bericht trotz
seines Pladoyers fur Dezentralisierung nicht heran. Es wird auch riichl die
Bedeutung staatlicher Investitionen in diesen Sektoren als Element einer
vorsorgenden Umweltpolitik diskutiert. Ba dem Aufbau umweltvertraglicher

I nfrastrukturen haben dieo6ffentlichen Gebietskorperschaften eine herausragen-
de Radlle (v.a. bei Verkehr und Energie). Die TASK FORCE bleibt daher - trotz
eigener Bekenntnisse vom Gegenteil - sehr in der " End-of-pipe-Philosophie™ des

traditionellen Umweltschutzes verhangen.

Dies wird vor alem auch an Passagen zur Sondermullproblematik deutlich.
Einerseits werden dieregierungsoffiziellen Bekenntnisse zur Mullvermeidung und
zur Regionalisierung der Entsorgung wiederholt, anderseits fordert der Bericht
aber auch den europaischen Mulltourismus. Die "naturlichen komparativen
Standortvorteile" sollen bei der Mullentsorgung genutzt werden (S. 8.11), was
nichts anderes bedeutet, als dald sie dort stattfinden soll, wo der politische
Widerstand an geringsten ist. Die Philosophie der komparativen Kostenvorteile
versagt bei der Mullproblematik. Siefuhrt zur Senkung der Entsorgungskosten
und damit zu einer Verringerung der Rentabilitat von Vermeidungstechriologien
(wie Ubrigens auch bem freien Binnenmarkt flir Energie und bei der Deregulie-
rung des Gutertransports (vgl. Hey 1989, S. 173ff).Zwar ist grundsatzlich riichts
gegen eine Effizienzsteigerung und Kostensenkung durch eine verbesserte
Arbeitsteilung einzuwenden - wenn diedamit verbundenen Produktivitatsgewinne
aber an die Produzenten weitergegeben werden, dann ist dies ©kologisch
kontraproduktiv. Konsequenterweise schlagt die TAXK FORCE auch nur eine
Harmonisierung der Grenzwerte fur Maullverbrennungsanlagen und der
Sicherheitsstandards fur Deponien vor (S. 3.34), nicht aber Elemente einer
Abfallvermeidungspolitik, wie z.B. der schrittweise Ausstieg aus der Produktion
halogenisierter Kohlenwasserstoffe, die Verminderung des Einsatzes von
Schwermetallen, eine Verminderung von Verpackungsmaterialien oder die
drastische Verteuerung der Mullentsorgung etc.

Die Defizite des Task Force Berichts konnen an dieser Stelle nicht ausgeglichen
werden. Aul3er einer Reihe wichtiger Einzelforderungen existieren noch keirie



ausformuliertenStrategien fur den 6kologischen Umbau der grof3en Problemsek-
toren, die einerseits die unterschiedlichen Problem- und Interessenlagen in der
EG berucksichtigen und anderseits eine sinnvolle Arbeitsteilung der politischen
Ebenen von der Kommune, Uber die Region, die Nation bis zur EG entwickelt
haben. Uber o6kologische, okonomische, soziale und politische Kriterien einer
solchen Arbeitsteilung ist bisher ebensowenig geforscht worden, wie Uber die
richtige Mischung und Dosierung von Instrumenten, die hierzu beitragen kénnte
oder Uber die politische Realisierbarkeit einer solchen Strategie. Eine Forschung
hieruber wéare vonnoten.

Aus den Einzelforderungen lassen sich allerdings bereits Konturen einer
Umbaustrategie flr die EG erkennen. Dies soll exemplarisch an Guterverkehrs-
markt verdeutlicht werden, Derzeit verursacht der LKW 32% der durch den
StralRenverkehr verursachten Stickoxidemissionen, 55%aller SO2-Emissionen und
70%aller Dieselpartikelemissionen. Nach einem Urteil des EUGH von 1985 muf3 der
Guterverkehr auf der Straf3eliberalisiert werden. Dies macht die Harmonisierung
der Kraftfahrzeugsteuern, der Mineral 6lsteuern und der Arbeitsbedirigungen fur
LKW-Fahrer notwendig. Neben der Harmonisierung dieser Rahmenbedingungen
mussen auf européischer Ebene noch die Harmonisierung der Schadstoffgrenz-
werte fur LKWs, Geschwindigkeitsregelungen und Tonnagebegrenzungen zur
Diskussion gestellt werden, Aul3erdem i st auch an Mal3nhahmen zur Attraktivitats-

steigerung der Bahn zu denken.

Be der Harmonisierung der KFZ-Steuer fur LKWs stehen verschiedene Moddle
zur Diskussion: Einerseits eine Orientierung an den relativ hohen Steuern der
BRD (9364 DM/Jahr je 38-Tonner), andererseits die Einfuhrung einer Schwerver-
kehrsabgabe, die nach dem Territorialprinzip erhoben werden soll, d.h. sie soll
dort erhoben werden, wo der Lastwagen fahrt. Zudem existiert ein vom
Europdischen Umweltbiro und dem Zentrum fur Energieeinsparung und
Umwelttechnologie iri Holland ausgearbeiteter Entwurf zur Umlage der KFZ-
Steuer (fur PKW9 auf die Mineraldlsteuer. Diesem Vorschlag zufolge wirde sich
die Mineral6lsteuer von 256 ECU/1000 1 auf 530 ECU/1000 1in der BRD erhdhen.
Bea Dieselkraftstoffen lage die Erhohung in der BRD bei 86 ECU (vgl. Blegjenberg
1989). All diese Steuerharmonisierungen miif3ten als Mindestsétze formuliert
werden, um weitergehende nationale MalRnahmen zu ermdéglichen. Auf3erdem ware



eineregel maRige Revision nétig, um eine Anpassung an 6kologische Erfordernisse
zu ermdoglichen.

Zur Verbesserung der Arbeitsbedingungen von LKW-Fahrern gehort einerseits
die Forderung nach einem Nachtfahrverbot fiur LKWs und eine Begrenzung der
maximalen Fahrzeiten bzw. der Ruhezeiten analog zu den Bedingungen bei der
Bundesbahn. Die Emissionsgrerizwerte fur LKWs betragen bei Stickoxiden derzeit
das Dreifache der US-Normei, die ab dem 1.10. 1991 gelteri sollen. Eine
Anpassung an den Stand der Technik ist hierzu ebenso erforderlich, wie eine
Senkung der Larmgrenzwerte. Europaweit fordert der VCD aul3erdem ein
Tempolimit (80 km/h) und eine Tonnagebegrenzung auf 28 Tonnen nach dem
Vorbild der Schweiz.

Durch diese Mischung aus fiskalischen Instrumenten, Geboten und Normen
werden die derzeitigen Wettbewerbsverzerrungen zugunsten des LKW -V erkehrs
ausgeglichen. Notig sind allerdings auch europaische Rahmenbedingungen, die
die Leistungskraft der Bahn starken. Erhebliche Verbesserungen sind hier auf
der Ebene der Logistik und der Fahrplangestaltung notwendig, die unnotige
Fahrtunterbrechungen an den Grenzen vermeiden. Die Bahn mu3 durch
koordinierte Investitionsprogramme insbesondere im Grenzuberschreitenden
Verkehr attraktiver gestaltet werden. Und schliellich ist die Wettbewerbsdiskri-
minierung der Bahn bei der Kostenkalkulation aufzuheben. Esist eine gespaltene
Kostenrechnung einzufuhren, die die Infrastrukturkosten von den laufenden

Kosten trennt und die Infrastrukturkosten durch den Staat Ubernimmt.

Zur Gestaltung solcher Rahmenbedingungen ist die européaische Ebene (beim
Verkehr insbesondere auch die Einbeziehung Osteuropas) die geeignete Ebene.
Die Funktion des National staats wére die V erscharfung solcher Rahmenbedingun-
gen, wo sich diesals notwendig erweist und die Umsetzung dieser Rahmenbedin-

gungeri iri neue V erkehrskonzepte. Dabei kommt den Regionen eine immer grof3ere
Bedeutung zu. Zu diskutieren ware eine Dezentralisierung der Planungs-

Investitionszustandigkeit f ir den Regionalverkehr auf regionale Gebietskdrper-
schaften - also eine Entflechtung der Bundesbahn bem Regionalverkehr nach
dem schwedischen oder dem schweizer Vorbild. Weiterhin mufdten ortliche und
zeitliche Zufahrtsbeschrankungen, bzw. die regionale Ausweisurig von LKW-

Routen durch die regionalen Gebietskérperschaften mdglich sein.



Eine solche Form der Arbeiteteilung der politischeri Ebenen wirde dem
Subsidiaritatsprinzip entsprechen, da es die Haridlungsmoglichkeiteri der
Regionen erweitert, obwohl gleichzeitig eine Zentralisierung von Kompetenzen
stattfindet. Sie wirde aber einen Konsensin der Notwendigkeit einer drastischen
Anderung der Verkehrsmittelwahl voraussetzen. Selbst die EG-Kommisson lidlt
in ihrem Zukunfteszenario Energie 2010 solche einschneidenden Veranderungen
fur notwendig - auch wenn sie keine konkreten Mal3nahmen vorschl &gt.
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