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Die Akademie fiir Technikfolgenabschdtzung in Baden-Wiirttemberg gab in
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Zwischen- und Abschlussberichte von durchgefiihrten Forschungsprojekten
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Akademie zu geben.
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Vorwort

Zum 31.12. 2003 stellt die TA-Akademie auf Beschluf3 des Landes ihren Betrieb ein.
Dieser letzte Band der nun 25 Arbeitsberichte aus dem Themenbereich Verkehr und
Raumstruktur versammelt das, was aus den letzten zwei Jahren ausserhalb der voll-
endeten Projekte noch zu berichten lohnt. Im vergangenen Jahrzehnt haben die Mit-
arbeiter des Teams mit groBem Engagement die Freiheit und auch den Anspruch der
Akademie zu nutzen gewusst. Unsere Bilanz weist Inhalte aus, die nur in einer Aka-
demie in dieser Tiefe und Schérfe erarbeitet und vermittelt werden konnten. Dazu
gehorte auch der Mut zu unkonventionellen Vorschlagen und unkonventionellen Me-
thoden, die im Methodenkanon der Verkehrswesen-TA weiter Verwendung finden
werden.

Die seit 1994 veranstalteten Workshops im Themenbereich Verkehr und Raumstruk-
tur haben als Ort der intensiven Kommunikation und Diskussion insgesamt iiber
1000 Teilnehmer und fast 80 Referenten versammelt. Auf einige eigene Entwicklun-
gen sind wir besonders stolz, so z.B. auf die Analysen zur Bewertung im Verkehrs-
wesen, auf die Diskursformen des erweiterten Nutzerbeirats und nicht zuletzt auf die
mit Collegae aus anderen Bereichen angebotenen Kompaktseminare fiir Hoch-
schulen, die allein im vergangenen Jahr von rund 200 Studierenden der FH Weingar-
ten besucht worden sind. Vom Handbuch fiir die Reaktivierung von Schienenstre-
cken iiber die Ansitze der Landschaftsbewertung im Refugien-Projekt bis hin zu den
Empfehlungen an die Schweiz beziiglich des Ausbaus der Telematik haben wir viele
spezielle Fragen des groen Themenbereichs Verkehr und Raumstruktur vertiefen
kdnnen.

Die Leistungen der Akademie verdanken sich in erster Linie den Kolleginnen und
Kollegen, unter denen die folgenden ldngerfristigen Mitarbeiter des Themenbereichs
besonders genannt sein sollen:
Dipl.-Geogr. Jens Brenner Dipl.-Geogr. Monika Herrmann
Dipl.-Geogr. Marita Nehring Dipl.-Geogr. Kerstin Pauls.

Diese Arbeit wire ohne die groBziigige Forderung durch unseren Bereichsvorstand,
Herrn Dr. Diethard Schade nicht denkbar gewesen und auch nicht ohne die offene
Diskussionsatmosphére, die die Akademie interdisziplindr ausgezeichnet hat. Ein
besonderer Dank gilt auch den externen Projektpartnern, den Referenten und Mitdis-
kutanten, Ratgebern und Ratsuchenden, ohne die eine derart fruchtbare Arbeit nicht
moglich gewesen wiire.

Dr.-Ing. Marcus Steierwald und Dipl.-Geogr. Sabine Martens
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Teil 1: Verkehrspolitik im Riickblick

Am 12.3.2002 fand in der Folge der Veranstaltungen zum 10-jdhrigen Jubildum der
Akademie fiir Technikfolgenabschédtzung auch ein Workshop zum Themenbereich
»Verkehr und Raumstruktur statt. Zu dieser Veranstaltung am 12. Mérz 2002 in
Stuttgart-Hohenheim wurde mit einem Faltblatt eingeladen, das die folgende Pro-
grammatik enthielt:

10 Jahre Verkehrspolitik

Nicht nur das 50jdhrige Landesjubildum wird in diesem Jahr gefeiert. Auch die Aka-
demie fiir Technikfolgenabschdtzung in Baden-Wiirttemberg begeht ihr 10jdhriges
Bestehen und nimmt dies zum Anlass, mit einer Reihe von wissenschaftlichen Veran-
staltungen auf die Entwicklungen innerhalb dieser Dekade zuriickzublicken. Im The-
menbereich ,, Verkehr und Raumstruktur* sollen dabei das Erreichte und die noch
offenen Fragen in der Verkehrspolitik aus verschiedenen Perspektiven beleuchtet
werden.

Seit Bestehen eines staatlich beeinflussten Verkehrswesens haben sich die Leitbilder
in der Verkehrspolitik und -planung immer wieder gewandelt: Im 19. Jahrhundert
stand die allgemeine Zugdnglichkeit von Verkehrswegen im Zentrum des Interesses,
zu Anfang des 20. Jahrhunderts riickte die exakte und effiziente Bauausfiihrung in
den Vordergrund, seit den 70er Jahren wurden Okologie und Nachhaltigkeit zu Leit-
themen.

Die letzten zehn Jahre sind geprigt von der Offnung der Grenzen, von den Auswir-
kungen der Wiedervereinigung und nicht zuletzt von den Folgen eines rasanten Ver-
kehrswachstums. Diese Faktoren lassen erkennen, dass Verkehrspolitik zwar im
Lande gemacht wird, aber wesentlich von Entwicklungen bedingt wird, die nicht in
Zugriff oder Verantwortung des Landes stehen. Die Arbeitsgruppen am Nachmittag
werden sich daher auch der Frage widmen miissen, welche Entwicklungen noch zu
erwarten sind ... und wie man ihnen begegnet.

Leider konnte die sehr lebhafte Diskussion des Workshops nicht mehr ausgewertet
werden, doch sprechen die engagierten Beitrége, die im Folgenden abgedruckt sind,
fiir sich. In den Arbeitsgruppen des Workshops setzte sich diese Diskussion fort und
bekréftigte den Bedarf an Foren und Plattformen, auf denen ein Freiraum des enga-
gierten und ,herrschaftsfreien Diskurses* auch im Habermas’schen Sinne existiert,
um abseits der politischen und wirtschaftlichen Bedingtheiten zu Lésungen anzure-
gen.
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Dr. Detlef M. Hug
Chefredakteur ,, Mobilitdit“, Frankfurter Rundschau

Verkehrspolitik 1992-2002 — Eine kritische Bilanz

,»Sie alle sind heute morgen auf die ein oder andere Weise hierher gekommen. Dabei
haben Sie die verschiedensten Verkehrsmittel benutzt. Die Wahl des Verkehrsmittels
treffen Sie, bevor Sie sich auf die Reise machen. Sie wigen Vor- und Nachteile ab
und entscheiden dann, ob Sie sich per Flugzeug, Bahn, Auto, OPNV, Fahrrad oder zu
Fuf3 auf den Weg machen. Es ist gut, dass die Verkehrsinfrastruktur in unserem Land
diese Wahlmdglichkeiten bietet. Denn nur so haben Sie die Moglichkeit, das Ver-
kehrsmittel auszuwéhlen, das fiir Sie personlich gerade am praktischsten, schnellsten
oder bequemsten ist. Das meine ich, wenn ich sage: Mobilitdt bedeutet Freiheit! Mo-
bilitdt bedeutet Lebensqualitit!“.

Kommt Thnen das vielleicht bekannt vor? Haben Sie kiirzlich eine Rede gehort, die
genauso anfing? Maoglich ist das. Ich habe diese Sétze einer Rede des Bundesver-
kehrsministers entlichen. Nicht einer! Gleich mehrerer.

Der Verkehrsminister beginnt seine Reden ndmlich dfters mit genau diesen Worten.
Sollten Sie also in nichster Zeit die Gelegenheit haben, eine Rede von ihm zu héren,
achten Sie doch mal darauf.

Wir Journalisten nennen so etwas einen ,,Stehsatz®. Stehsétze sind so allgemein und
»zeitlos® formuliert, dass man sie bei nahezu jeder Gelegenheit wieder verwenden
kann.

Verkehrsminister unterhalten meist einen sehr umfangreichen verkehrspolitischen
Stehsatz, auch wenn sie noch nicht sehr lange in Amt und Wiirden sind. Die Erkli-
rung ist einfach: Weil die Bundesverkehrsminister in der jliingeren Vergangenheit
offenbar nur Ein- oder Zweijahresvertrige bekommen haben, libernehmen sie ein-
fach den Stehsatz ihres jeweiligen Vorgéingers.

Was ich damit sagen will, und damit komme ich nun zum eigentlichen Thema mei-
nes Vortrages: Die Verkehrspolitik der vergangenen zehn Jahre ist vor allem durch
eines gekennzeichnet: durch Kontinuitdt. Man kann das freilich auch weniger nett
formulieren, oder wie wir Journalisten sagen, iiberspitzen: Die Verkehrspolitik
zeichnet sich seit langem durch konzeptionelle Ideenlosigkeit aus, durch das eiserne
Festhalten an alten — nicht bewéhrten! — Strickmustern. Und das gilt nicht nur fiir die
Zeit zwischen 1992 und 2002, also fiir die letzten Jahre der Kohl-Regierung und die
ersten Schroder-Jahre.

Aus meiner Sicht hat 1998 in der Verkehrspolitik kein Regierungswechsel stattge-
funden! Ich mdchte Thnen das anhand des verkehrspolitischen Stehsatzes des ehema-
ligen Amtsinhabers Bodewig illustrieren: ,,Mobilitdt ist fiir die groe Mehrheit der
Menschen ein gutes Stiick Freiheit und Lebensqualitét. Ich spreche von der Freiheit,
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seinen Arbeitsplatz und Lebensort frei zu wéhlen und auch erreichen zu kdnnen. Und
ich spreche davon, die Freizeit dort verbringen zu kénnen, wo man mochte.*

Das war so ein Stehsatz des Kurt Bodewig. Und er klingt ja auch ganz gut. Der Inhalt
erscheint einem irgendwie vertraut, ja fast schon wie selbstverstdndlich. Klar
verbringe ich meine Freizeit dort, wo ich mochte. Recht hat der Minister. Hat er?
Gibt es ein Recht auf uneingeschrinkte Freizeitmobilitdt? Gibt es eine ,,Fahrt ins
Griine* ohne Grenzen? Doch wohl nur, wenn die negativen Folgen des ausufernden
Freizeitverkehrs fiir Mensch und Natur ausgeklammert werden.

Denken wir aber an die Menschen, die ihren Feierabend im eigenen Garten verbrin-
gen wollen, die mit ihren Nachbarn auf der Strafle einen Schnack halten wollen, die
im Biergarten um die Ecke in Ruhe ihr Glas Wein genielen wollen. Sie werden
durch die Abgase, durch den Liarm oder einfach nur durch die bloBe Existenz der
wachsenden Blechlawine in ihrer Lebensqualitét arg beeintrachtigt.

Meine beiden Kinder zum Beispiel. Die konnen ihre Freizeit nicht dort verbringen,
wo sie gerne mochten. Die wiirden ndmlich am liebsten direkt vor unserer Haustiir
auf der Strafle spielen. Das geht aber nicht, denn die ist natiirlich fiir die Autos reser-
viert. Bliebe der Biirgersteig. Aber auch der steht ihnen nicht uneingeschriankt zum
Spielen und Toben zur Verfiigung, der ist ndmlich meistens von Autos zugeparkt.
Oder fragen sie mal jemanden, der in der Ndhe des Frankfurter Flughafens wohnt,
was er von der uneingeschrinkten Freizeitmobilitit seiner Mitmenschen hélt.

Seit nicht mehr nur Wohlhabende in die Ferne fliegen konnen, sondern auch Kreti
und Pleti im Billigflieger, seit der Last-Minute-Urlaub auf Mallorca billiger ist als
ein kleines Ferienhaus im Schwarzwald, seit ein Flug von Frankfurt nach Mailand
weniger kostet als das Schone-Wochenend-Ticket der Bahn, starten die Flieger von
Frankfurt im Minutentakt. Fiir die Anwohner heilit das: kein Kaffeekranzchen mehr
im eigenen Garten, kein Spaziergang durch den Stadtwald, kein Nickerchen im Pal-
mengarten mehr. Es ist laut, es stinkt nach Kerosin, und mancher hat auch einfach
nur Angst vor einem abstiirzenden Jumbo. Ist das die Lebensqualitit, die gemeint
1st? Wohl kaum. Warum aber wird dann bei jeder Gelegenheit ein Hohelied auf die
mobile Freizeit gesungen, auf das Streben in die Ferne? Ist das vielleicht der ,,blinde
Fleck* des Verkehrsministers? Beschiftigt er sich von Amts wegen nur mit Men-
schen in Bewegung? Dann wére hier ein erster Ansatzpunkt fiir mégliche und notige
Verianderungen.

Kommen wir zu einem weiteren verkehrspolitischen Stehsatz. Der lautet: ,,Mobilitit
muss bezahlbar bleiben!* Auch dieser Satz ist eingéingig, klingt gut, ist ein Garant fiir
tobenden Applaus. Aber was sagt er eigentlich konkret aus? Soll ,,bezahlbare Mobili-
tat™ heiBlen, dass ein Durchschnittsverdiener das Recht hat auf, sagen wir mal, 20 000
Flugmeilen, 15 000 Auto-Kilometer und 5000 Kilometer mit Bus und Bahn pro Jahr?
Oder gentigen 15 000 Flugmeilen und 10 000 Auto-Kilometer, dafiir bleiben Bus und
Bahn ohne Kilometerbegrenzung? Oder ist dieser Stehsatz ein Plddoyer dafiir, dass
Verkehr wieder billiger werden muss? Das liegt nahe. Denken Sie etwa an die Ver-
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bal-Attacke des Ministers gegen die Mineraldlwirtschaft. Pilinktlich zur Osterreise-
welle ging mal wieder der Benzinpreis um ein paar Cent in die Hohe. Ein willkom-
mener Anlass fiir den Rheinlénder, sich als Anwalt der ach so gebeutelten Autofahrer
aufzuspielen. Wider besseren Wissens drohte er den Olkonzernen mit kartellrechtli-
cher Uberpriifung. BloBe Wahlkamp-Rhetorik, mdgen Sie sagen. Und vermutlich
haben Sie Recht damit. Aber in jedem Falle sind solche populistischen AuBerungen
ein falsches Signal an die Autofahrer. Die werden so ndmlich in ihrer Meinung be-
stirkt, trotz endlicher Olreserven, trotz Klimawandel, trotz Abgas- und Lirmemissi-
onen konne alles bleiben, wie es ist, diirfe ihnen auch kiinftig nichts und niemand die
freie Fahrt ins Wochenende verderben.

Im Ubrigen: tun wir nicht so, als sei der Autofahrer dem Preisdiktat der Olkonzerne
hilflos ausgeliefert. Das ist er ganz und gar nicht. Allein der richtige Umgang mit
dem Gaspedal spart im Schnitt 30 Prozent Kraftstoff. Aulerdem bieten die Autoher-
steller mittlerweile zahlreiche Modelle an, die nur fiinf Liter oder sogar nur drei Liter
auf 100 Kilometer verbrauchen. Doch leider stehen sich diese Benzin-Spar-Autos bei
den Héndlern die Reifen platt. Stattdessen verlangt der Kunde nach immer mehr
Leistung. Jeder 4. neu zugelassene Pkw in Deutschland hat inzwischen mehr als 110
PS unter der Haube, ist damit also vollig iibermotorisiert. Die Autos werden immer
schneller: Der Anteil der Pkw im Bestand, die schneller als 180 km/h sind, ist in den
vergangenen zehn Jahren um mehr als 76 Prozent gestiegen, dagegen hat sich der
Anteil der Wagen, die maximal 150 km/h laufen, halbiert.

Fortschritte in der Antriebstechnik, die den Spritkonsum hétten reduzieren konnen,
werden so weitgehend wieder zunichte gemacht. Oder denken Sie an den Boom der
gelindegéingigen Freizeitfahrzeuge, die zwar niemand wirklich braucht, die dafiir
aber viel zu viel verbrauchen. Vor diesem Hintergrund erscheint mir der Einsatz sei-
tens des Verkehrsministeriums fiir die armen Autofahrer unangemessen, die ja so
arm gar nicht sein kdnnen, denn bei der Anschaffung eines neuen Autos greifen sie
immer tiefer in die Tasche.

Der durchschnittliche Neuwagenpreis stieg in den vergangenen zehn Jahren immer-
hin um 3500 Euro auf nunmehr knapp 20 000 Euro. Und das Extra mit den hdchsten
Steigerungsraten ist die Klimaanlage, die den Spritverbrauch eines Pkw zum Beispiel
im Stadtverkehr deutlich steigen lidsst. Uberhaupt, mir scheint so, als habe die Bun-
desregierung kein besonders grofles Interesse daran, dass der Verkehr weniger Kraft-
stoff verbraucht und die Abhingigkeit unserer Konjunktur von der Olpreisentwick-
lung abnimmt. Oder warum hinkt sie bei der Umsetzung einer EU-Richtlinie um
mehr als ein Jahr dem Zeitplan hinterher, die zum Kauf sparsamer und umwelt-
freundlicher Autos motivieren soll? Ich meine die CO,-Kennzeichnungspflicht. An
den Autos in den Verkaufsrdumen sollen kiinftig Hinweise zum CO,-Aussto3 ange-
bracht werden. Verbraucherschiitzer wollen eine auch fiir Laien verstidndliche Kenn-
zeichnung, das Bundeswirtschaftsministerium hort aber lieber auf die protestierende
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Auto-Lobby, die alles, was die Lust am Autofahren ddmpfen konnte, reflexartig ab-
lehnt.

Zur gleichen Zeit arbeiten Bonner Beamte des Verkehrsministeriums an der so ge-
nannten Kennzeichen-Ausnahme-Verordnung, die allein fiir den Schroder-Freund
und ehemaligem VW-Chef Ferdinand Piech geschaffen wurde?, damit die VW-
Luxuslimousine Phaeton mit einem selbst-leuchtenden Kennzeichen iiber unsere
Straflen rollen darf. Nicht etwa aus Sicherheitsgriinden, sondern nur weil es besser
aussieht. Statt sich nur um die Autofahrer zu sorgen, hétte der Minister besser daran
getan, auch mal ein Wort fiir die Bahn-Fahrer einzulegen. Doch zur drastischen Ver-
teuerung des Wochenend-Tickets zum 1. April 2002 durch die Markt beherrschende
Deutsche Bahn hat der Minister lieber geschwiegen. ,,Mobilitdt muss bezahlbar blei-
ben!®, so ein typischer Stehsatz. Die Subventionierung des StraBlen- und Flugver-
kehrs muss endlich authoren, sagt dagegen die Europdische Umweltagentur. Sie be-
klagt, dass sich die EU-Mitglieder nicht an ihre gemeinsam getroffene Vereinbarung
halten, und die externen Kosten des Verkehrs fiir Umweltschidden, fiir Unfille und
fiir Staus bisher nicht in die Gestaltung der Transportpreise mit einbeziehen.
Besonders deutlich wird das derzeit im Flugverkehr. Nicht zuletzt durch Billiganbie-
ter wie etwa Ryanair kommt es zu einem dramatischen Verfall der Flugpreise. Luft-
hansa fliegt derzeit deutschlandweit fiir nur 143 Euro — inklusive Gebiihren. Fiir die-
sen Dumping-Preis wirbt die Airline ausgerechnet mit dem Slogan ,,Bahn frei!*.
Dabei ist beim Verkehrsministerium nach wie vor die Rede davon, dass der inner-
deutsche Flugverkehr auf die Bahn verlagert werden soll. Bei dem momentanen
Preiskampf ist das nur noch bloes Wunschdenken.

Vor lauter Benzinwut, die von einer kdmpferischen Allianz aus ADAC und Bild-
Zeitung immer wieder geschiirt wird, wird auBBer Acht gelassen, dass die Preise fiir
Bus und Bahn in den vergangenen Jahrzehnten deutlich stirker gestiegen sind, als die
Kosten fiir den Kraftstoff. Daran hat auch die im Prinzip richtige, aber schlecht ver-
marktete Okosteuer der rot-griinen Bundesregierung nichts dndern kénnen.

Die langsame, aber stetige Verteuerung der Energie ist aus meiner Sicht die richtige
Strategie, sie verlangt allerdings von den Verantwortlichen einen langen Atem.

Bei dieser Gelegenheit mochte ich die Autobahn-Maut fiir Lkw lobend erwéhnen,
deren Einfiihrung durch Bodewigs ungeschicktes Taktieren beinahe noch verhindert
worden wire. Die nutzergerechte Anlastung der Infrastrukturkosten ist richtig und
wichtig. Dass man mit den jetzt festgelegten Mautgebiihren keine Verlagerung des
Giiterverkehrs wird initiieren konnen, ist schade, dndert aber nichts an der Richtig-
keit der Maut.

Wenn erst einmal die Infrastruktur dafiir vorhanden ist, bereitet der Einstieg in eine
dynamische Mautgebiihr, die den aktuellen Auslastungsgrad der Stralen beriicksich-
tigt, keine weiteren Probleme. Und auch das Kommen der Pkw-Maut ist dann wohl
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nur noch eine Frage der Zeit, denn allein aus verkehrlicher Sicht halten sie die Fach-
leute fiir unumgénglich.

In kaum einer Rede des Verkehrsministers fehlt die Prognose, derzufolge wir in den
kommenden Jahren mit einem weiteren massiven Verkehrswachstum rechnen miis-
sen. Der Personenverkehr soll danach bis zum Jahr 2015 um 20 Prozent wachsen, der
Giiterverkehr soll sogar um mehr als 60 Prozent zulegen.

Fiir ihn ist diese Prognose offenbar eine verldssliche Voraussage zur kiinftigen Ver-
kehrsentwicklung, die unumkehrbar ist. Denn im Anschluss an diese Zahlen erlautert
der Minister gern, wie viele Milliarden die rot-griine Bundesregierung in den kom-
menden Jahren in den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur stecken will.

Mir scheint, dass die Verantwortlichen aus den Fehlern der Vergangenheit nicht ge-
lernt haben. Prognosen geben doch keine Aussicht auf eine Zukunft, die heute bereits
fix ist, die der Mensch nicht mehr beeinflussen kann. Die Frage ist doch, wie man
mit solchen Prognosen umgeht. Schaut man sich die in der Vergangenheit gemachten
Prognosen zum Verkehr der Zukunft an, stellt man fest, dass sie in den meisten Fil-
len nicht eingetreten sind. Wie etwa die am Ende des 19. Jahrhunderts populdre
Prognose, spitestens im Jahre 1930 werde London vollkommen mit Pferdemist ver-
schmutzt sein. Oder nehmen sie die Prognosen des Verbandes der Automobilindust-
rie, der Pkw-Verkehr werde kiinftig kaum mehr zunehmen. Jedes Jahr gibt der VDA
eine solche Prognose, sie haben offensichtlich aber nicht die Aufgabe, verldssliche
Voraussagen zum PKW-Verkehr zu machen, sondern politische Eingriffe in das
Marktgeschehen zu verhindern. So heifit es im VDA-Jahresbericht 1997: "Der Stra-
Benverkehr wichst nicht ins Uferlose." In der Ausgabe 1998: "Grenzen des Wachs-
tums in Sicht", das Jahr darauf: "Abnehmende Zuwachsraten im Pkw-Verkehr", und
im Band 2000: "Mobilitdtswachstum bleibt tiberschaubar". Bei aller gebotenen prog-
nostischen Vorsicht darf man auch der jlingsten Einschidtzung der Autolobbyisten
getrost widersprechen.

Alle zuriickliegenden Voraussagen der Verkehrsentwicklung wurden von der real
anschwellenden Fahrzeuglawine iiberrollt. Gegenwértig wéchst die globale Pkw-
Flotte doppelt so schnell wie die Weltbevolkerung — jedes Jahr kommen 50 Millio-
nen neue Autos hinzu. Bis zum Jahr 2030, schitzt das Ifeu-Institut, werden mehr als
2,3 Milliarden Autos auf unserem Globus unterwegs sein. Freilich, auch diese Prog-
nose kann sich natiirlich als falsch erweisen. Und: Selbstverstindlich kann die Politik
auch versuchen, das Eintreten dieser Prognose zu verhindern.

Doch auch die jetzige Bundesregierung scheint die freie Fahrt gegen die Wand nicht
bremsen zu wollen. Rot-griin traut sich nicht, mit der mobilen Wéhlerschaft (Ach-
tung: Wechselwihler!) offen iiber den dringend notwendigen Umbau des Verkehrs-
systems zu debattieren. Stattdessen werden Beruhigungspillen — Instrumente aus der
verkehrspolitischen Mottenkiste, an denen nur die Namen wie "Anti-Stau-
Programm" oder "Zukunftsprogramm Mobilitét" neu sind — produziert. Und von vie-
len gutglaubigen Wéhlern geschluckt. Doch besteht kein Zweifel daran, dass dieses
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Lavieren und Hangeln durch die Wahlperioden bei unserer Reise ins Morgen-Land
nicht mehr lange funktionieren wird.

Der Mobilitdtsbedarf ist keine konstante Grof3e, die irgendwann einmal gedeckt ist.
Die Hoffnung, das Stralennetz dem steigenden Verkehrsaufkommen anpassen zu
konnen, endet wie das Rennen zwischen Hase und Igel — bevor die frische Asphalt-
decke befahrbar ist, sind die neuen Autoschlangen auch schon da.

Neue Verkehrstriger wie der Metrorapid werden zur Entlastung der StraBlen aber
kaum beitragen, sondern im Wesentlichen neue Mobilitdtswiinsche wecken und be-
friedigen.

Das gilt auch fiir die neuen Hochgeschwindigkeitsstrecken der Deutschen Bahn. Die
beiden kleinen Stidte Montabaur und Limburg an der Neubaustrecke Koln-
Rhein/Main zum Beispiel werben bereits mit giinstigen Wohnungsmieten und Im-
mobilienpreisen um Pendler, die in Frankfurt arbeiten, die hohen Mietpreise dort
aber nicht linger bezahlen wollen oder konnen. Tatsdchlich ziehen die ersten schon
um, ziehen die Preise bereits an. Statt Verlagerung von Verkehr wird auf diese Weise
neuer Verkehr geschaffen — unterstiitzt durch die Entfernungspauschale, die zwar
mehr Steuergerechtigkeit gebracht hat, gleichzeitig aber den Berufsverkehr subventi-
oniert und stiitzt.

Wenn aber einer Verlagerung von Verkehr auf umweltfreundliche Verkehrstrager
Grenzen gesetzt sind, dann kommt man irgendwann an einer Vermeidung von Ver-
kehr nicht mehr herum. Das wirft natiirlich Fragen auf. Darf der Staat iiber Sinn und
Unsinn von Mobilitdtswiinschen entscheiden? Darf er dem Biirger vorschreiben, wie
viel Mobilitdt er braucht?

Fachleute wie der Verkehrsokologe Udo Becker oder Hans-Jiirgen Ewers von der TU
Berlin verneinen das klipp und klar. Beide sagen aber auch, der Preis sei das beste
Mittel, um die negativen Folgen der Mobilitit auf das politisch gewiinschte Mal3 zu
begrenzen. ,,Kostenwahrheit ist nicht alles, aber ohne Kostenwahrheit ist alles
nichts", sagt Becker, und dem kann man wohl nur zustimmen.

Kommen wir zu einem anderen Thema, das mir personlich sehr am Herzen liegt, der
Verkehrssicherheit. Die Verkehrssicherheitskampagne ,,Gelassen lauft’s des Ver-
kehrsministeriums hat im vergangenen Jahr eine Auszeichnung erhalten. Nicht dass
Sie mich falsch verstehen, ich génne dem Ministerium diese Anerkennung. Ich glau-
be jedoch nicht, dass sich mit dieser Kampagne die Zahl der Toten und Verletzten
auf unseren Stralen nennenswert reduzieren lisst. Auf EU-Ebene hat man eine kon-
krete Zielvereinbarung getroffen, bis 2010 soll die Zahl der Toten halbiert werden.
Das ist ein sehr anspruchsvolles Ziel, das Deutschland leider nicht offiziell iiber-
nommen hat. Die Bundesregierung lehnt es ab, sie will sich nicht auf eine konkrete
Zielmarke festlegen lassen. Stattdessen verweist man auf die schon erreichten Erfol-

ge.
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Tatsdchlich sinkt die Zahl der Verkehrstoten seit Jahren — zwar langsam, aber stetig.
Dabei wirken jedoch Prozesse zusammen, die nicht alle unbedingt erfreulich sind:
Tausende Verkehrsopfer, die frither starben, werden heute von der Intensivmedizin
zwar gerettet, allzu oft allerdings — etwa nach schweren Hirnschidden — in ein bis zum
Lebensende kaum ertrégliches Leid.

Unfille mit Kindern gehen auch deshalb zuriick, weil sie immer seltener ,,drauflen
spielen diirfen. Viele Kinder diirfen aus Angst der Eltern nicht allein auf der Straf3e
spielen und haben in einer Kindheit in Wohnung oder eigenem Garten jede unabhén-
gige Entwicklung zu unterlassen. Und zur Schule werden sie von den besorgten El-
tern gebracht — mit dem Auto!

Die Angst vor dem Verkehrsunfall beeinflusst also massiv unser Leben. Trotzdem
zogert die Verkehrspolitik, handelt nicht energisch genug. Sie setzt auf Appelle, die
wenig fruchten. Und sie setzt auf technische Losungen, die teuer sind, deren Wirkpo-
tenzial aber umstritten ist.

Dazu zwei Beispiele: Die Bundesregierung bereitet gemeinsam mit den anderen EU-
Mitgliedern eine Richtlinie zum Schutz von Fufigingern vor. Darin werden die Au-
tohersteller verpflichtet, die Fronten ihrer Fahrzeuge so zu gestalten, dass die Verlet-
zungsgefahr fiir Fuligdnger bei Kollisionen moglichst gering gehalten wird.

Ich habe in Frankfurt eine Tagung zu diesem Thema besucht, dort diskutierten Un-
fallforscher und Fahrzeugingenieure {iber konstruktive Maflnahmen am Pkw und ihre
potenziellen Wirkungen fiir den FuBBgingerschutz. Da lassen sich die Ingenieure ei-
niges einfallen, die Ideen reichen von aktiven Motorhauben tiber automatisch ausfah-
rende StoBstangen, Airbags am Windschutzscheibenrahmen bis hin zu neuartigen
Nachtsichtsystemen, damit Autofahrer die Passanten am Straenrand auch bei Dun-
kelheit frithzeitig erkennen. Das alles ist, so sagen die Fachleute, technisch machbar.
Vielleicht auch bezahlbar. Aber, und das wird bei langerem Nachfragen deutlich, der
Nutzen fiir den FuBgéngerschutz ist von den Experten kaum abzuschitzen. Denn die
Richtlinie und alle geplanten Maflnahmen sind auf Kollisionsgeschwindigkeiten von
maximal 40 km/h ausgelegt. Das Problem ist nur: die meisten FuBgénger werden bei
viel hoheren Kollisionsgeschwindigkeiten schwer verletzt oder getotet. Was also ist
zu tun, immerhin sterben im Jahr in Deutschland rund 600 Fu3génger bei einem Zu-
sammensto3 mit einem Auto. Die Fachleute geben eine eindeutige Antwort: Die
wirksamste MaBnahme zum Schutz der Fullgénger ist eine Reduzierung der Ge-
schwindigkeit der Pkw. Im Klartext heilit das: flichendeckend Tempo 30 in den In-
nenstddten wiirde viele FuBBgdngerkollisionen verhindern, zumindest aber deren Fol-
gen dramatisch verringern. Viele Unfallopfer kimen mit dem Schrecken und leichten
Blessuren davon. Flachendeckend Tempo 30 im Stadtgebiet wiére schnell einzufiih-
ren — und sofort wirksam — und es wiirde nichts kosten. Im Gegenteil, man konnte
noch die Ausgaben fiir die zahllosen Tempo-30-Zonen-Schilder sparen.

Ich mdchte ihnen ein weiteres Beispiel geben: Das ist das Handy-Verbot im Auto. Zu
einem Telefonier-Verbot konnte sich die Bundesregierung nicht durchringen, statt-
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dessen wurden Freisprecheinrichtungen vorgeschrieben. Folge: Die Zulieferindustrie
hat Millionen mit Nachriistsdtzen verdient, und die Autofahrer kénnen jetzt guten
Gewissens telefonieren — selbst bei Tempo 200 auf der Autobahn. Und das tun sie
auch. Das Problem ist nur: Wie gerade erst jetzt wieder eine britische Studie zeigt,
beeintrachtigt das Telefonieren am Steuer das Fahrverhalten noch stérker als Alkohol
im Blut. Gegeniiber einem betrunkenen Fahrer ist die Reaktionszeit eines Telefonie-
rers noch einmal um 30 Prozent ldnger. Dabei, und das sollte die Verantwortlichen
eigentlich authorchen lassen, macht es kaum einen Unterschied, ob die Probanden
mit dem Handy oder mit einer Freisprechanlage telefonierten.

Auch hier liegt der Schluss nahe: Die technische Maflnahme ist teuer, bewirkt aber
kaum etwas. Ein generelles Telefonierverbot im Auto dagegen hétte nichts gekostet,
aber viel fiir die Verkehrssicherheit gebracht.

Verstehen Sie mich bitte nicht falsch: ich bin nicht generell gegen Sicherheitstechni-
ken, so auch nicht gegen konstruktive MaBBnahmen am Pkw zum Fuligidngerschutz.
Ich meine nur, dass man vor Einfithrung dieser Techniken itiberlegen sollte, ob ande-
re MafBnahmen nicht zielfiihrender sind.

Warum aber setzten die Verkehrspolitiker so verbissen auf die teure, mitunter jedoch
wenig wirksame Technik? Die Antwort lautet: Weil sie so den Biirgern suggerieren
will, Sicherheit sei auch ohne eine nachhaltige Verédnderung des Verkehrs- und Fahr-
verhaltens, ohne Einschriankungen bei Schnelligkeit und Komfort zu haben. Nur: Das
stimmt in den meisten Fillen leider nicht, die Politik macht den Biirgern also ledig-
lich etwas vor, damit sie keine unbequemen Antworten geben muss.

Wer aber im Verkehrsbereich umsteuern will, wer mehr Sicherheit will, mehr Um-
weltschutz, mehr Larmschiitz, der muss den Biirgern auch unbequeme Wahrheiten
sagen konnen. Dann muss man nicht ldnger den unbequemen Umstieg vom Auto auf
Bus oder Bahn als ,,Integration der Verkehrstrager* schonreden. Denn egal wie eine
Park-and-ride-Anlage gestaltet ist, das Reinfahren und Abstellen des eigenen Wa-
gens, das Umsteigen auf Bus oder Bahn kostet Zeit und Miihe. Deshalb geniigt es
auch nicht, solche Anlagen zu errichten, und dann zu hoffen, dass sie auch ange-
nommen werden.

Warum sollte ein Autofahrer, der schon seinen Wagen unterhalten muss, zusétzlich
ein OPNV-Ticket kaufen? Warum sollte er den Zeitverlust und die Unbequemlich-
keit durch das Umsteigen auf sich nehmen? Freiwillig wohl kaum. Man muss also
mit flankierenden MafBnahmen dafiir sorgen, dass die Menschen tatsdchlich umstei-
gen. Man muss das Autofahren unbequemer machen, man muss die Geschwindigkeit
des Pkw so stark verringern, dass der OPNV trotz Umsteigeprozedur einen deutli-
chen Zeitvorteil bekommt.

Die Mallnahmen dafiir sind Thnen allen bekannt, es reicht von Tempo 30 {iber limi-
tierende Ampelschaltungen, Einrichtung von Bus- und Fahrradspuren sowie Park-
raumbewirtschaftung. Das sind selbstverstidndlich unbequeme Wahrheiten fiir Leute,
die es bislang gewohnt sind, in ithrem Wagen bei angenechmen Temperaturen und
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Musik nach Wahl direkt vor ihre Biiro- oder Geschéftstiir zu fahren. Das erfordert
von den Politikern auch eine Portion Stehvermdgen. Sie miissen den Biirgern auch
sagen konnen, dass sie nicht alles haben kdnnen, was sie sich wiinschen: Einer repra-
sentativen Umfrage von Prognos zufolge, ist eine deutliche Mehrheit der Bevolke-
rung flr niedrigere Preise fiir Busse und Bahnen, fiir mehr Park-and-ride-Anlagen,
fiir die Ausdehnung von FuBlgéngerzonen, fiir mehr verkehrsberuhigte Zonen, fiir den
Ausbau des Bus- und Bahnnetzes, fiir den Ausbau des Radwegenetzes usw. Von den
Befragten waren tibrigens fast 80 Prozent Autofahrer.

Das Problem dabei ist nur: Den hohen Anspriichen steht keine entsprechende Zah-
lungsbereitschaft gegeniiber, hohere Abgaben zur Finanzierung dieser MaBBnahmen
lehnt die Mehrheit ab. Und es kommt noch etwas hinzu: Die meisten Autofahrer wol-
len nicht nur nicht dafiir bezahlen, sie wiirden die meisten Angebote auch gar nicht
selbst wahrnehmen wollen. Umsteigen sollen ndmlich immer nur die anderen, man
selbst bleibt seinem Auto lieber treu. Hier sind die Verkehrspolitiker gefordert, die
Biirger miissen auf diese Widerspriiche aufmerksam gemacht werden, es muss Ta-
cheles geredet werden.

Ich fiirchte jedoch, dass wir darauf vergeblich warten. Denn der Wettbewerb der bei-
den groBen Volksparteien um die Wéhler der so genannten Mitte fiihrt auch im Be-
reich der Verkehrspolitik zur Ununterscheidbarkeit — vielleicht nicht in der Pro-
grammatik, aber im realen Handeln.

Die kritische Haltung gegeniiber dem iiberbordenden Autoverkehr, die die SPD wih-
rend ihrer Zeit als Opposition durchaus glaubwiirdig vertreten hat, ist seit der Regie-
rungsiibernahme schnell ad acta gelegt worden.

Das zarte Pflinzchen Okosteuer, mit dem die Verschwendung endlicher Ressourcen
durch die libermotorisierten Pkw hétte beendet oder zumindest beschrinkt werden
konnen, wird vom eigenen Gértner vernachldssigt. Die Trennung von Netz und Be-
trieb bei der Bahn, von Bodewig bei seinem Amtsantritt vollmundig angekiindigt, ist
wieder vom Tisch. Und die Lkw-Maut in der jetzigen Form wird nicht zu einer Ver-
lagerung des Giiterverkehrs von der Straf3e auf die Schiene beitragen.

Stattdessen vermeldete Bodewig stolz, dass noch nie so viele neue Stralen gebaut
wurden und noch werden, wie unter der jetzigen rot-griinen Regierung. Stralenbau
16se nicht nur die Verkehrsprobleme, sagt er, sondern schaffe dariiber hinaus auch
viele Arbeitspldtze. Das haben freilich auch schon die Verkehrsminister Klimmt,
Miintefering, Wissmann, Krause, Zimmermann usw., usw. gesagt.

Und was ist mit den Griinen? Hatten sie 1998 nicht die Verkehrswende versprochen,
das Vermeiden, Verlagern und vertrégliche Gestalten von Verkehr? Die Griinen ha-
ben sich aber schon bald aus der Verkehrspolitik verabschiedet, nachdem sie sich mit
der ,,Flinf-Mark-pro-Liter-Benzin“-Diskussion die Finger verbrannten. Danach setzte
bei den Griinen eine Rolle riickwirts, eine ,,Verkehrswende™ in die Vergangenheit
ein: Man forderte sich selbst auf, das Auto kiinftig nicht mehr anzufeinden. Rezzo
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Schlauch bekannte sich 6ffentlich zu seiner Liebe zum Auto. Und auf Autobahn-
Raststitten putzten griine Parteifunktiondre kostenlos die Windschutzscheiben von
Pkw. Aber nicht etwa, um den Blick der Autofahrer fiir die negativen Folgen des
Autoverkehrs zu schirfen, sondern um ihnen zu zeigen, wer sie an der freien Fahrt
mit Tempo 200 auf der Autobahn wirklich hindert. Der bose Brummi ndmlich.

In Nordrhein-Westfalen geht die Ex-Oko-Partei noch einen Schritt weiter, um an der
Macht bleiben zu kénnen. Man stimmte fiir den ,,Ruhrgebiets-Rapido®, also fiir den
Metrorapid, ein Verkehrsmittel, das sie zuvor massiv bekdmpft haben.

Vielleicht kénnen Sie nach diesem kurzen Diskurs durch den verkehrspolitischen
Stehsatz verstehen, warum ich der Meinung bin, dass aus verkehrspolitischer Sicht
1998 kein Regierungswechsel stattgefunden hat. Kontinuitdt und Konzeptionslosig-
keit bestimmen die Verkehrspolitik heute genauso wie vor zehn Jahren. Damals hat
man die Chance vertan, in Ostdeutschland ein anderes, ein besseres Verkehrssystem
aufzubauen. Man hat die alten Fehler wieder gemacht, und das alles im Zeitraffer-
Tempo. Auf der griinen Wiese wurden Hunderte von Einkaufstempeln aus dem Bo-
den gestampft, die nun zum Ausbluten der Innenstddte fithren — und die Menschen
vom Auto abhidngig werden ldsst.
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Verkehrspolitik im Ubergang

Einleitung

Das Thema lautete urspriinglich ,,10 Jahre Verkehrspolitik in Baden-Wiirttemberg®,
wurde dann aber umfassender formuliert. Abgesehen davon, dass die Periodisierung
nicht einleuchtete, war das Thema zu eng. Grofle Spielrdume fiir eine eigenstindige
Landesverkehrspolitik gab es in dem vergangenen Jahrzehnt ebenso wenig wie fiir
eine Bundesverkehrpolitik. Der Verkehr wurde das, was er eigentlich schon immer war,
nimlich eine europiische Angelegenheit. Das Thema: ,,Verkehrspolitik im Ubergang*
eroffnet die Moglichkeit, langfristige Entwicklungslinien aufzuzeigen.

Entwicklungslinien

1. Ausgangslage

Die deutsche und européische Verkehrspolitik ist als Kontinuum zu verstehen, bei dem
sich bestimmte Epochen abgrenzen lassen. Aus Raumgriinden, beginnt die anschlieen-
de Darstellung mit dem Ende des Zweiten Weltkriegs.

Die Stunde Null war freilich nicht auch im Verkehrsbereich die Stunde Null. Vielmehr
bestanden bereits Strukturen im Personen- und Giiterverkehr, die beim Neuaufbau mehr
oder weniger erhalten blieben: Die zerstorte Verkehrsinfrastruktur bewirkte nicht allein
die desolate Lage der Deutschen Bahn; der Stralenbau erwies sich schon in der Vor-
kriegszeit als chronisch unterfinanziert'; der Schifffahrtsverkehr unterstand lingst weit-
gehend dem Regime des internationalen Rechts; die Freiheit des Luftverkehrs im deut-
schen Luftraum war erneut die Freiheit der Siegermédchte, das Prinzip der Lufthoheit
blieb fiir Jahrzehnte ausgehShlt’.

Nicht einmal hinsichtlich der Verkehrsverwaltung wurde volliges Neuland beschritten.
Die Besatzungsméchte machten von der Option der Errichtung (neuer) zentraler deut-
scher Verwaltungsabteilungen auf den Gebieten “des Transportwesens, des Verkehrs-
wesens”, die das Potsdamer Abkommen vom 2.8.1945 vorsah, nicht Gebrauch. Die
Verkehrsentwicklung spielte sich vielmehr zunédchst in den Besatzungszonen ab. Durch
die deutsche Kapitulation verlor die Reichsbahn ihre einheitliche Leitung’. Thr Ausein-
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anderfallen war durch die Abgrenzung der westlichen Besatzungszonen und der sowje-
tischen Besatzungszone unvermeidbar. Die Einteilung Deutschlands in Besatzungszo-
nen wirkte sich auch auf die Eisenbahninfrastruktur aus®. Nach den Lindergriindungen
in den Westzonen verwalteten die Lander die bisherigen Reichsautobahnen und Reichs-
strallen iibergangsweise selbst. Hierflir gab es allerdings, namentlich in der amerikani-
schen und britischen Besatzungszone und spéteren Bizone, unterschiedliche Organisati-
onsmodelle. Als Vorldufer der zentralen Verkehrsverwaltung der Bundesrepublik zeigte
sich die Verkehrsverwaltung des Vereinigten Wirtschaftsgebiets’: Durch Abkommen
vom 10.9.1946° wurde der “Verwaltungsrat fiir Verkehr” gegriindet. Dieser schuf sich
mit dem “Verwaltungsamt fiir Verkehr” eine eigene Behorde, die liber vier Hauptver-
waltungen (Hauptverwaltung der Eisenbahnen - HVE, Hauptverwaltung der Straflen -
HVSt, Hauptverwaltung der Binnenschifffahrt - HVB und Hauptverwaltung des See-
verkehrs - HVSee) verfiigte. An die Stelle des “Verwaltungsrats fiir Verkehr” trat am
9.8.1947 ein Direktor der “Verwaltung fiir Verkehr” (VfV). Das Gesetz iiber den Auf-
bau der Verwaltung fiir Verkehr vom 12.9.1948 installierte die zentrale Verwaltungs-
behorde “Verwaltung fiir Verkehr des Vereinigten Wirtschaftsgebietes” mit den glei-
chen Aufgaben, “wie sie sonst zum Geschéftsbereich eines Verkehrsministeriums geho-
ren.”® Aus den vier Hauptverwaltungen wurden vier Abteilungen. Auf diesen Unterbau
konnte nach Inkrafttreten des Grundgesetzes der Bundesverkehrsminister zuriickgreifen.

2. Deutsche Entwicklung

Die Nachkriegsentwicklung fiihrte zu einer Verankerung des Staatsbahngedankens
im Grundgesetz. Art. 87 Abs. 1 Satz 1 GG a.F. verpflichtete die Organisation der
Deutschen Bundesbahn zur Staatlichkeit und wies die Verwaltungskompetenz eindeutig
dem Bund zu. Dem hatte das Bundesbahngesetz vom 13.12.1951 (BGBI. I S. 955)
Rechnung zu tragen. Die zahlreichen Reformvorstellungen, die sich in etlichen Novel-
lierungen des Bundesbahngesetzes niederschlugen, mussten sich an diesen verfassungs-
rechtlichen Rahmen halten.

In den Nachkriegsjahrzehnten driickte der erste Verkehrsminister der Bundesrepublik,
Dr.-Ing. Seebohm der Verkehrspolitik seinen Stempel auf’, der zu Recht immer wieder
auf die eminente Bedeutung der Autobahnen fiir die Wirtschaft hinwies. Dennoch lief
der Wiederaufbau der FernstraBBen in der Bundesrepublik zunichst nur schleppend an,
gewann dann an Schwungkraft und kam schlieBlich namentlich in den alten Bundeslan-
dern nur noch schleppend voran. Bis zur deutschen Einigung lassen sich grob vier Ent-
wicklungsphasen unterscheiden. Der daran ankniipfende ,,Ausbau Ost* ist immer noch
nicht abgeschlossen.
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a) Beseitigung der Kriegsschiden

Zunichst konzentrierten sich alle Bemiihungen auf die technische Wiederherstellung
der zerstorten Verkehrswege'’. Die Rekonstruktions- oder Instandsetzungsphase dauerte
von 1949-1955. 1955 belief sich die Lange des Betriebsstreckennetzes der Bundesauto-
bahnen wieder auf rund 2200 km.

b) Aufbau

Erst ab 1956 konnte der Bau der Bundesautobahnen in groerem Umfang fortgesetzt
werden''. Es begann eine erste intensive Aufbauphase. Innerhalb eines Zeitraums von
rund 15 Jahren war nunmehr der Bau von rund 2000 km neuer Autobahnen vorgesehen.
In der Zeit zwischen 1955 und 1970 gelang es tatsidchlich, das Netz der Autobahnen um
rund 2250 km auf rund 4400 km zu verldngern. In dieser ersten Bauphase ging es in
erster Linie darum, die fehlenden Nord-Siid-Verbindungen zur Verkniipfung der Wirt-
schaftsrdume herzustellen.

¢) Netzverdichtung

Das starke Wirtschaftswachstum in den frithen 60er Jahren und der damit verbundene
Zuwachs im Kfz-Bestand fiihrte zur Notwendigkeit eines dichteren Autobahnnetzes. Es
begann die Phase der Netzverdichtung, die von 1970 bis 1985 andauerte'?. Vorgesehen
war ein Gesamtnetz von rund 18.000 km Autobahnen und autobahnihnlichen Straflen
mit einem Anteil von rund 2100 km 6- bzw. 8-streifigen Abschnitten. Im Zeitraum von
1971 bis 1975 erfolgte die Fertigstellung von rund 2100 km Autobahnen und autobahn-
dhnlichen Stralen. Allerdings zeigten sich Kollisionen mit Raumanspriichen anderer
Planungen, die eine Einbettung der Fachplanung in die Raumordnung erforderlich
machten'®. Bereits in dieser Zeit schoss sich die Widerstandsbewegung gegen alle
GroBprojekte auch auf den StraBenbau ein'’. Der Umweltschutz war zum beherrschen-
den Thema geworden. Speziell dem Natur- und Immissionsschutz musste beim Stra-
Benbau Rechnung getragen werden. Dies geschah u.a. durch Streichung von Planungen
fiir rund 7000 km Autobahnen und autobahndhnliche StraBBen. Nunmehr gingen die
Vorstellungen von einem Gesamtnetz der Autobahnen im Endzustand mit rund 10.500
km Streckenldngen aus. 1985 wies das westdeutsche Autobahnnetz eine Lénge von rund
8350 km auf. Von 1970 bis 1985 stieg demgegeniiber die durchschnittliche Belastung
der Autobahnen von 22.000 Kfz/24 h auf rund 32.500 Kfz/24 h an.

d) Netzvervollstindigung

Obwohl alle Prognosen auf eine Zunahme des Kfz-Bestands hindeuteten, beliel man es
1985 beim vorgesehenen Endzustand von rund 10.500 km Gesamtstreckenldnge und
begriff den Zeitraum von 1985 bis 2000 als Phase der Netzvervollstindigung'®. Das
Augenmerk konzentrierte sich nunmehr auf Erhaltung und Verbesserung der Funktions-
fahigkeit des bestehenden Netzes. 1989 belief sich die Netzldnge der Bundesautobahnen
auf 8.772 km; die mittleren DTV-Werte betrugen 39.800 Kfz/24 h.
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e) Deutsche Einigung

Wihrend die Nachkriegsentwicklung in der Bundesrepublik Deutschland durch beein-
druckende Ausbau- und NeubaumaBnahmen im Verkehrsbereich gekennzeichnet ist,
war die DDR nicht einmal in der Lage, die Verkehrsinfrastruktur im Vorkriegszustand
zu erhalten. Zum Zeitpunkt der deutschen Einigung erinnerte der verkehrliche Zustand
im Beitrittsgebiet an die unmittelbaren Nachkriegsverhéltnisse im alten Bundesgebiet.
Da Infrastruktur und Schienennetz der Eisenbahnen im Beitrittsgebiet keinen den west-
europdischen Standards geniigenden Personen- und Giiterfernverkehr gestatteten, waren
in groBem Umfang Neubaumafinahmen erforderlich, die noch andauern. Zuvor galt es,
alte Verbindungen wieder herzustellen, "Liickenschlussmafinahmen" zu treffen und
Eisenbahnstrecken wiederherzustellen'®. Auch das Autobahnnetz im Beitrittsgebiet war
seit 1945 weitgehend unveridndert geblieben. Wegen des generell schlechten Erhal-
tungszustands der StraBen'’ erwiesen sich InstandsetzungsmaBnahmen sowie netzerwei-
ternde StraBenneubauten als unumginglich'®. Thre zeitgerechte Planung und Zulassung
hitte mit den 1989 vorhandenen rechtlichen Instrumentarien nicht bewéltigt werden
koénnen'. Die gebotene Modernisierung des Verkehrsplanungsrechts bestand in einer
Harmonisierung der 6kologischen und 6konomischen Belange. Die deutsche Einigung
wurde zum Katalysator der Beschleunigungsdiskussion™. Speziell auf die Verhéltnisse
der neuen Bundesldnder bezogen war das Gesetz zur Beschleunigung der Planung fiir
Verkehrswege in den neuen Landern sowie im Land Berlin (Verkehrswegeplanungsbe-
schleunigungsgesetz) vom 16.12.1991 (BGBI. I S. 2174), dessen Instrumentarien in das
bundesweit geltende Gesetz zur Vereinfachung der Planungsverfahren fiir Verkehrswe-
ge (Planungsvereinfachungsgesetz - PIVereinfG vom 23.12. 1993 (BGBI. I S. 2123)
einflossen.

3. Europiische Entwicklung

Wesentliche Voraussetzung fiir jeden Bund ist die Homogenitit der Bundesmitglie-
der. Die europiische Integration wurde nur moglich, weil sich Europa dank seiner his-
torisch gewachsenen Verkehrsinfrastruktur zu einem durch Gemeinsamkeiten gepragten
homogenen Wirtschafts- und Kulturraum entwickelte. Die Wurzeln des européischen
Verkehrswesens reichen zuriick bis in die vorhistorische Zeit. Von der Verkehrsinfra-
struktur des romischen Reichs zehren wir heute noch. Selbst im unwegsamem Mittelal-
ter waren Millionen von Menschen unterwegs und verbreiteten Ideen, Techniken und
Giiter. Europa wuchs zusammen. Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde der Verkehr zum
Tréger des Integrationsgedankens. Er zdhlte zu den Wirtschaftssektoren, fiir die die eu-
ropdischen Vertrdge von Anfang an eine gemeinsame Politik vorsahen. So ist es auch
geblieben. "Verkehr" bedeutet im europdischen Recht die rdumliche Fortbewegung von
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Personen und Giitern. Die europdische Verkehrspolitik umfasst auch die Schaffung und
Unterhaltung der fiir die Raummobilitét erforderlichen Infrastruktur. Die Verkehrspoli-
tik der Gemeinschaft beschriankte sich aber bis in die jliingste Vergangenheit auf Ansét-
ze. Die ersten Bemiihungen der damaligen Montanunion um ein einheitliches Ver-
kehrswegenetz, die ihren Niederschlag in gemeinsamen Formulierungen auf der Konfe-
renz von Messina im Jahr 1955 und dem Ausschussbericht (Konzept der "Infrastruktur
von europdischer Bedeutung")?' fanden, schlugen ebenso fehl wie der sog. "trunk route
plan" der Kommission vom 21.6.1960. Der "Denkschrift {iber die Grundausrichtung der
gemeinsamen Verkehrspolitik"** und dem "Aktionsprogramm fiir die gemeinsame Ver-
kehrspolitik"* der Kommission entzog der Rat in seiner Entscheidung vom 28.2.1966>*
den Boden. Die Erweiterung der Gemeinschaft im Jahr 1973 bot der Kommission An-
lass, sich wieder stirker der Forderung einer gemeinschaftlichen Infrastruktur zuzuwen-
den®. Man erkannte jetzt klarer, dass im Bereich der Verkehrsinfrastrukturpolitik der
Mitgliedstaaten offentliche Aufgaben auch auf gemeinschaftlicher Ebene zu erfiillen
sind, fiir die freilich gemeinsame Kriterien und Rahmenbedingungen festgelegt werden
mussten. 1978 nahm der Rat den Vorschlag der Kommission auf Einfithrung eines insti-
tutionalisierten Konsultationsverfahrens an. Praktisch bedeutsamer erwiesen sich die
auf einem weiteren Vorschlag der Kommission®’ beruhende Einfiihrung sekundarrecht-
licher Finanzierungsinstrumente. Seit 1982 ergingen zahlreiche spezielle Verordnungen,
die Zuschiisse zu nationalen Verkehrsprojekten mit gemeinschaftlicher Bedeutung vor-
sahen. Dieses Arrangement dimpfte das Interesse an anderen Formen einer gemeinsa-
men Verkehrsinfrastrukturpolitik. Schubkraft entfaltete erst das Urteil des Europdischen
Gerichtshofes vom 22.5.1985%%. Auf die Zustindigkeit der EU fiir die Herstellung, Un-
terhaltung und Finanzierung einer gemeinschaftlichen Verkehrsinfrastruktur ging der
EuGH nicht ndher ein, forderte aber den Rat auf, zusétzlich zu den Liberalisierungs-
malnahmen der Verkehrsmirkte "BegleitmalBinahmen" in der ihm richtig erscheinenden
Reihenfolge zu ergreifen. Unmittelbare Folge war die Zustimmung des Rates zum sog.
Masterplan fiir eine gemeinsame Verkehrspolitik”. Eines der Hauptziele dieses Plans
sollte die Organisation der fiir die Gemeinschaft wichtigsten, den Erfordernissen des
Binnenmarkts angepassten Verkehrsachsen sein. Zu diesem Zweck wurde die Koordi-
nierung von Ausbauplanungen der Mitgliedstaaten ins Auge gefasst, die Achsen von
europdischem Interesse beriihren. Ferner bemiihte man sich durch Finanzhilfen die nati-
onale Verkehrsplanung zu beeinflussen. Die Anstrengungen verliefen erfolglos. Zum
1.1.1993 trat die Erginzung des EGV um die Art. 129 b bis d durch den Maastricht-
Vertrag in Kraft. Art. 129 b Abs. 1 EGV gibt als allgemeine Zweckbestimmung des 3.
Teils Titel XII die Verwirklichung der Ziele der Art. 7 a und 130 a EGV an. Praziser
benennt Art. 129 b Abs. 2 EGV das Zielobjekt: Die Tétigkeit der Gemeinschaft ist auf
den Verbund und die Interoperabilitit einzelstaatlicher Netze und den Zugang zu diesen
Netzen gerichtet. Transeuropdisch sind Netze, durch die mehr als zwei Mitgliedstaaten
verbunden werden. Substrat der transeuropidischen sind die einzelstaatlichen Netze. Eine
origindre Infrastrukturpolitik ist der EU verwehrt. Thre Téatigkeit ist lediglich komple-
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mentidr. Sie besteht in der Aufstellung von Leitlinien, in Aktionen zur Gewdhrleistung
der Interoperabilitdt und in der Unterstiitzung finanzieller Anstrengungen der Mitglied-
staaten.

Die Verkehrsinfrastrukturpolitik in Europa wurde bis vor kurzem weitgehend als natio-
nale Aufgaben der jeweiligen Mitgliedstaaten gesehen. Die Planung der Fernverkehrs-
wege entsprach schwerpunktméafig den nationalen Verkehrsbediirfnissen. Als Schwach-
punkte einer nur national orientierten Infrastrukturplanung machte die Kommission den
unzureichenden Ausbau wichtiger internationaler Verkehrsachsen, insbesondere im Ost-
West-Verkehr, Engpédsse und mangelnde Verkniipfung der Verkehrsinfrastrukturen in
den Grenzrdumen, mangelnde Kompatibilitit der Verkehrssysteme, Abstimmungsprob-
leme bei grenziiberschreitenden Infrastrukturplanungen und Finanzierungsengpésse
aus®’. Nach Ansicht der Kommission behindern diese Unzulénglichkeiten die Entwick-
lung der europdischen Wirtschaft und schwéchen deren Wettbewerbsfahigkeit. Daher
setzte sich die Kommission fiir die Schaffung leistungsféhiger transeuropéischer Netze
ein. Ziel der Netze soll es sein, den Biirgern, Wirtschaftsbeteiligten sowie den regiona-
len und lokalen Gebietskorperschaften in vollem Umfang die Vorteile zukommen zu
lassen, die sich aus der Schaffung eines Raums ohne Binnengrenzen ergeben. Zur Ver-
wirklichung des Ziels auf dem Verkehrssektor erging die Leitlinienentscheidung des
Rates Nr. 1626/96 vom 23.7.1996 {iber gemeinschaftliche Leitlinien fiir den Aufbau
eines transeuropidischen Verkehrsnetzes’'. Eine der wichtigsten Aufgaben der nationa-
len Verkehrsbehorden ist es, an der Formulierung solcher Bestimmungen mitzuwirken
und sie effektiv umzusetzen.

Rechtliche Rahmenbedingungen

1 Ausgangslage

Das Grundgesetz hat sich fiir den Staat als Organisationsform des sozialen Zusammen-
lebens entschieden. Der Staat wird im Innenverhéltnis durch seine Zwecke definiert.
Der heutige Staat garantiert als Verfassungsstaat in erster Linie die individuelle Frei-
heit. Individuelle Freiheit erwichst nicht nur aus der Abwehr von staatlichen Eingriffen,
sondern ebenso aus der Teilhabe am Gemeinschaftsleben. Garant der Freiheit kann der
Staat nur sein, wenn er eine adiquate Infrastruktur gewihrleistet’”. Die Staatszwecke
werden durch Staatsaufgaben konkretisiert. Origindre Staatsaufgaben sind die Aufga-
ben, die der Staat erfiillen muss. Hierbei wire es anachronistisch, allein die Aufgaben
als origindre Staatsaufgaben einzuordnen, die nur hoheitlich erfiillt werden konnen.
Dem modernen Staat obliegen auch Leistungsaufgaben, die er nicht dem freien Spiel
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der Kréfte iiberlassen darf. Bei der Leistungserfiillung steht dem Staat ein weiter Gestal-
tungsspielraum zu. Er kann die Wahrnehmung der Aufgabe Privaten {iberlassen, darf
sich aber nicht aus seiner Verantwortung fiir die Erfiillung der Aufgabe stehlen. So ist
es eine origindre staatliche Aufgabe, die Verkehrsmobilitit der Bevilkerung sicher-
zustellen und hierfiir die fiir das Funktionieren der Industriegesellschaft unentbehrliche
Verkehrsinfrastruktur zu gewihrleisten.

2 Grund- und Menschenrecht auf (Verkehrs-) Mobilitat

a) Grund- und Menschenrecht

Mobilitit bedeutet Beweglichkeit. Die rdumliche Beweglichkeit ist Grundbedingung
menschlicher Existenz. Zur rdumlichen Mobilitdt z&hlt die Moglichkeit, sich fortzube-
wegen, Entfernungen zuriickzulegen sowie Personen und Giiter zu transportieren, die
Verkehrsmobilitit. Die Verkehrsmobilitit hat grund- und menschenrechtliche Rele-
vanz. Die Grundrechtsrelevanz der Verkehrsmobilitdt zeigt sich, wenn man die Ver-
fassungen der EU-Mitgliedstaaten auf den Mobilitdtsgehalt ihrer Grundrechte abfragt.
In allen Verfassungsordnungen der EU-Staaten ist es Hauptzweck der Grundrechte, ein
Gegengewicht gegen die Staatsmacht und damit einen Freiraum der Gewaltunterworfe-
nen zu schaffen. Dabei hingt die Existenz auf bestimmte Lebensbereiche bezogener
Grundrechte nicht von ihrer textlichen Ausformulierung ab. Freiheitspositionen beste-
hen auch ohne ausdriickliche Benennung im Verfassungstext. Freiheitliche Verfas-
sungsordnungen kennen daher neben den benannten auch unbenannte Grundrechte.
Das Grundrecht auf Mobilitidt muss daher nicht ausdriicklich normiert sein.

b) Grundgesetz

So wird im Grundgesetz die Mobilitdt nicht genannt und ist dennoch grundrechtlich
verbiirgt. Der gegen diesen vor einigen Jahren entwickelte Ansatz ** erhobene Einwand,
das Grundrecht auf Mobilitdt werde im Grundrechtekatalog des Grundgesetzes nicht
erwahnt™, ist daher ebenso trivial wie unschidlich. Die Grundrechte des Grundgesetzes
sind primér Freiheitsrechte, lassen sich also auf eine generelle Freiheitsposition zuriick-
fiihren, die in der allgemeinen Handlungsfreiheit ihren Ausdruck gefunden hat*”. Die in
Art. 2 Abs. 1 GG verortete allgemeine Handlungsfreiheit wird durch speziellere Vor-
schriften konkretisiert, die bestimmte Freiheitsrechte ausdriicklich benennen. Das
schlieBt nicht aus, weitere Freiheitspositionen auf die allgemeine Handlungsfreiheit zu
stiitzen. Das Bundesverfassungsgericht hat mobile Tatigkeiten wie das Veranstalten von
Sammlungen®, das Reiten im Wald®’ oder gar das Fiihren von Kraftfahrzeugen®® unter
Art. 2 Abs. 1 GG subsumiert. Ebenso kann man beim (generellen) Grundrecht auf Mo-
bilitdt vorgehen.
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Primdr erwachsen aus den Grundrechten Abwehrrechte gegen den Staat. Bei zahlrei-
chen Grundrechten ist der Abwehrgehalt aber nur nachrangig. Sie sind obsolet, wenn
der Staat nicht die Voraussetzungen fiir ihren Gebrauch garantiert. Hier gilt es, die
Grundrechte als Leistungsrechte oder zumindest Teilhaberechte umzudeuten. Zu unter-
scheiden sind dann derivative und originire Teilhaberechte®. Derivative Teilhaberech-
te besagen, dass der Staat, wenn er iiberhaupt Leistungen erbringt, niemanden willkiir-
lich von den Leistungen ausschlieBen darf*. Unterhilt der Staat eine Verkehrsinfra-
struktur, kann er bestimmte Personenkreise nicht ohne Verstol gegen den Gleichbe-
handlungsgrundsatz willkiirlich fernhalten. Ein Eingriff liegt dann nicht nur im Gleich-
heitsverstof3, sondern besteht bereits im Zwang zur ausschlieBlichen Nutzung bestimm-
ter Verkehrseinrichtungen. In erster Linie dienen derivative Teilhaberechte der Abwehr
einer Ungleichbehandlung. In diesem Sinne bedeutet Grundrecht auf Mobilitdt ein
Grundrecht auch auf Mobilitdt. Bei den origindren Teilhaberechten geht es dagegen
nicht um die Verteilung des Vorhandenen, sondern um Anspriiche auf neue staatliche
Leistungen. Solche Leistungsgrundrechte orientieren sich an der Konzeption der "realen
Freiheit" und sind damit Ausprigung einer sozialstaatlichen Grundrechtekonzeption.
Unmittelbar auf das Grundgesetz gestiitzte Leistungsanspriiche gegen die Exekutive
sind im Hinblick auf den Gewaltenteilungsgrundsatz, die Unbestimmtheit des An-
spruchsobjekts und die haushaltsrechtlichen Vorgaben bedenklich. Ob, selbst unter dem
Vorbehalt des jeweils Moglichen und Angemessenen, ein Anspruch gegen den Staat
besteht, (zusétzliche) Mobilitit zu schaffen, ist daher fraglich. Davon unabhéngig ergibt
sich aus den Grundrechten auch objektives Recht*'. So besagt der objektive Gehalt der
Freiziigigkeit, dass das Grundgesetz Freiziigigkeit prinzipiell will, mag sie individuell
auch ausgeschlossen sein. Wihrend der objektive Gehalt der Grundrechte immer noch
an das subjektive Grundrecht ankniipft, fehlt die subjektive Komponente bei den Ein-
richtungsgarantien, die bestimmte Einrichtungen vor einfachgesetzlichen Verdnde-
rungen schiitzten*”. Thr grundrechtliches Pendant ist das derivative Teilhaberecht. Re-
gelmiBig wird der Gemeingebrauch an Strallen als Hauptbeispiel fiir ein nur derivatives
Teilhaberecht angefiihrt. Ferner soll er nur institutionell garantiert sein. Es gentige,
wenn es Gemeingebrauch gebe. Die Beibehaltung eines bestimmten Gemeingebrauchs
konne nicht verlangt werden. Das trifft jedoch mit Riicksicht auf das subjektive Grund-

recht auf Mobilitiit nicht ausnahmslos zu*’.

Alle Grundrechte sind in unterschiedlicher Intensitédt einschrankbar. Die Schrankenzie-
hung ist eine Aufgabe des Gesetzgebers, der seinerseits Schranken zu beachten und ins-
besondere kollidierende Grundrechte und sonstige Rechtsgiiter abzuwégen hat. Bei der
Abwiégung ist es von ausschlaggebender Bedeutung, welches Gewicht dem einzu-
schrinkenden Grundrecht, hier dem Grundrecht auf Mobilitit, im Rahmen der gesamten
Verfassungsordnung zukommt. Dem weiten Verstidndnis der allgemeinen Handlungs-
freiheit korrespondieren die weitreichendsten Beschrdnkungsmoglichkeiten. Nicht nur
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die Rechte anderer und das Sittengesetz konnen der allgemeinen Handlungsfreiheit ent-
gegengehalten werden, sondern auch die "verfassungsmiflige Ordnung", worunter prak-
tisch die gesamte Rechtsordnung zu verstehen ist*. Das Verstindnis von Art. 2 Abs. 1
GG als Auffanggrundrecht nétigt indessen nicht dazu, die speziell thematisierten Frei-
heitsrechte in threm Schutzbereich gleichsam abzuschotten und die Thematisierung wei-
terer Freiheitspositionen ausschlieBlich der allgemeinen Handlungsfreiheit zuzuweisen.
So wird der allgemeinen Handlungsfreiheit hdufig eine Ergidnzungsfunktion im Sachzu-
sammenhang mit anderen benannten Freiheitsrechten zuerkannt®. Ist aber eine Kombi-
nation speziell benannter Freiheitsrechte mit der allgemeinen Handlungsfreiheit mog-
lich, dann muss auch die Idealkonkurrenz spezieller Freiheitsrechte moglich sein, fiir
die zur Kennzeichnung eines grundrechtsiibergreifenden Lebenssachverhalts eine neue
Bezeichnung gewihlt werden kann*. In diesem Sinn lisst sich das Grundrecht auf Mo-
bilitdt als Kombinationsgrundrecht verstehen. Die meisten benannten Grundrechte
weisen im Ubrigen bereits in ihrem Schutzbereich einen eigenstindigen Mobilititsge-
halt auf. So ist nicht nur der Mobilititsgehalt der Freiziigigkeit evident'’. Vielmehr lau-
fen vor allem die wirtschaftlichen Grundrechte ohne Mobilitdt leer. Existenzbedingung
der Grundrechte ist die Mobilitét, so dass man auch insoweit abstrahierend ein Grund-
recht auf Mobilitét vor die Klammer ziehen kann. Da dieses Grundrecht induktiv und
additiv gewonnen wurde, gibt es, je nachdem in welchem Sachzusammenhang die Mo-
bilitdt steht, verschieden weitgreifende Beschrankungsmdglichkeiten. Die GroBziigig-
keit, mit der in der Praxis Mobilitdtsbeschrinkungen angeordnet werden, hiangt demge-
geniiber ersichtlich mit der verkiirzten Vorstellung zusammen, es werde nur in die all-
gemeine Handlungsfreiheit eingegriffen. Das Grundrecht auf Mobilitét steht jedoch in
der Mehrzahl der Fille dem Schutzbereich stirkerer Einzelgrundrechte ndher. Ferner
hingen die Grundrechtsschranken davon ab, welche Grundrechtsart beschriankt werden
soll. Ein Eingriff in Abwehrrechte bedarf besonderer Rechtfertigung, da der Abbau von
Mobilitdt in Besitzstinde eingreift. Bei den Teilhaberechten sind Gleichheitsverstof3e
ohne sachlich gerechtfertigten Differenzierungsgrund zu ahnden®. Bei Leistungsrechten
ist lediglich ein Mindeststandard garantiert. Folgt man der iiberwiegenden Ansicht,
dann wire der materielle Garantiegehalt der allgemeinen Handlungsfreiheit durch die
Abstinenz staatlicher Eingriffe unzuldnglich und anachronistisch umschrieben. Die heu-
tige allgemeine Handlungsfreiheit trdgt ein Moment der Teilhabe an staatlichen Leis-
tungen in sich*’. Das bedeutet aber, dass auch die Beseitigung oder Verweigerung von
Teilhabemdglichkeiten der Legitimation bedarf, die sich nur auf der Ebene des Verfas-
sungsrechts erreichen ldsst. Auch gegen die Vorenthaltung der Teilhabe an staatlichen
Leistungen stellt Art. 2 Abs. 1 GG eine Schranke dar. Die Reduzierung von Mobilitit
wird nur durch Gemeinwohlgiiter mit Verfassungsrang gerechtfertigt.

¢) Internationales Recht
In den anderen EU-Mitgliedstaaten ist die Rechtslage vergleichbar’’. Die Analyse der
internationalen Menschenrechtskonventionen fiihrt im Hinblick auf das Menschenrecht
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auf Mobilitiit zu einen dhnlichen Ergebnis. Explizit erwdhnen die Menschenrechtskon-
ventionen das Menschenrecht auf Mobilitét nicht. Die meisten in den Menschenrechts-
katalogen aufgefiihrten Menschenrechte wiren jedoch ohne Mobilitdt inhaltsleer. Das
gestattet es, abstrahierend auch von einem Menschenrecht auf Mobilitdt, mindestens
aber von einem Menschenrechtsgehalt der Mobilitdt zu sprechen.

3 Daseinsvorsorge

a) Rechtsbegriff

Der Ausdruck ,,Daseinsvorsorge* wurde 1938 von Ernst Forsthoff in den juristischen
Sprachgebrauch eingefiihrt’'. Er kniipfte an einen soziologischen Befund an: Der effek-
tive Lebensraum des Menschen war gewachsen, der beherrschte Lebensraum ge-
schrumpft. Dadurch sah Forsthoff eine Situation entstanden, in der die Lebensgiiter
nicht durch die Nutzung eigener Sachen, sondern im Wege der Appropriation zugéng-
lich gemacht werden miissten’. Die ,,Veranstaltungen® zur Befriedigung der Ap-
propriationsbediirfnisse nannte Forsthoff Daseinsvorsorge™. Zunéchst machte er nur die
Darbietung lebensnotwendiger Leistungen zum Gegenstand rechtlicher Uberlegungen™.
Wiirden solche Leistungen vom Staat erbracht, so ergebe sich das Problem der Teilha-
be: ,,Was wird, wenn der Staat die Abhéngigkeit des einzelnen von ihm zum Mittel der
Beherrschung macht?>”. Die Antwort lag auf der Hand: Auch die Daseinsvorsorge ist
offentliche Verwaltung und unterliegt 6ffentlich-rechtlichen Bindungen, gleichgiil-
tig, in welcher Rechtsform sie erfolgt.

Die Qualifizierung einer Aufgabe als Aufgabe der Daseinsvorsorge zieht somit rechtli-
che Folgen nach sich; es handelt sich um einen rechtlich relevanten Begriff, der auf
der Ebene des einfachen Rechts die Vorgaben des Verfassungsrechts reflektiert.

Das gilt auch fiir das Gemeinschaftsrecht. Bereits der alte Art. 90 EGV (jetzt Art. 86
EG) stellte der Ausrichtung der Europidischen Gemeinschaft auf eine wettbewerbsorien-
tierte Marktwirtschaft die ,,Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichen Inte-
resse* entgegen. Diese wurden zu Unrecht als Fremdkdrper im europédischen Binnen-
markt betrachtet. Bemiihungen des Europdischen Parlaments, die Stellung der unmittel-
bar dem Gemeinwohl verpflichteten Unternehmen aufzuwerten, fithrten zur Einfligung
von Art. 16, die das Verhéltnis von Wettbewerb und ,,Diensten von allgemeinem wirt-
schaftlichen Interesse® nicht unberiihrt ldsst. Die ,,Dienste von allgemeinem wirtschaft-
lichen Interesse* werden fiir den deutschen Sprachraum als ,,.Dienste der Daseinsvor-
sorge” bezeichnet™®. Daseinsvorsorge und Wettbewerb schlieBen sich nicht aus. In vom
Daseinsvorsorgegedanken gepriagten Lebensbereichen konnen jedoch auch nicht-
wettbewerbskonforme Maflnahmen zur sozialgerechten Steuerung des Markts vorgese-
hen werden. Die Daseinsvorsorge dient nicht nur dem Nutzen Einzelner, sondern in
erster Linie der Allgemeinheit. Sie ist deshalb nicht vollig von den oOffentlich-
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rechtlichen Bindungen freigestellt. Diesem gemeineuropéischen rechtlichen Erbe konne
sich weder das Gemeinschaftsrecht noch das nationale Recht entziehen. Der Wettbe-
werb im Rahmen der Daseinsvorsorge bedarf nicht allein um seiner selbst willen, die
Privatautonomie ist begrenzt. Im Bereich der Daseinsvorsorge kann allenfalls nur ein
regulierter Markt bestehen. Das gilt namentlich fiir den Verkehrsektor

b) Straflenwesen

Beim StraBBenwesen wird dem Daseinsvorsorgegedan