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MalRnahmenvorschlage zur Verbesserung der
Rahmenbedingungen im Verkehrssektor

|. Bewertung der MaRnahmenpakete | und I

Der BDI begrif3t die verkehrspolitischen ElementeMalinahmenpakete
I und Il der Bundesregierung zur Sicherung der Asptze, Starkung der
Wachstumskréafte und Modernisierung des Landes. ¥igiefempfehlun-
gen des BDI und seiner Mitgliedsverbande wurdegegrfiffen. So ste-
hen mit den Investitionsprogrammen insgesamt 4 Mrdo zusatzlich

fur Investitionen in die Bundesverkehrswege zurfifgung. Das Investi-
tionsvolumen fir die Bundesverkehrswege liegt damdiesem und im
kommenden Jahr nominal Gber 12 Mrd. Euro.

Um eine dauerhaft bedarfsgerechte Erhaltung undevosierung der
Verkehrswege zu gewéhrleisten, ist eine vollstamdgrchfinanzierung
der Verkehrsprojekte und damit eine Verstetigungldeestitionsmittel
in den Folgejahren erforderlich. Mit den zusatzéiclinvestitionen in die
kommunalen Infrastrukturen kénnen wichtige Modedarisngsmal3nah-
men eingeleitet werden. Dabei muss sichergestelitien, dass diese
Mittel zusatzlich und mdoglichst flexibel fur wachstsférdernde Investi-
tionen eingesetzt werden.

Die Umstellung der Kfz-Steuer auf GBasis zum 1. Juli 2009 ist rich-
tig. Damit werden eine Anschlussregelung an di&Sommer auslaufende
Steuerbefreiung fir umweltfreundliche Euro 4- undde5-Fahrzeuge
und langfristige Planungssicherheit flr die Verloteer geschaffen.

Die deutliche Aufstockung der Mittel fir die anwemdsorientierte For-
schung im Bereich der Mobilitat kann einen wichtiggeitrag fur unsere
nachhaltige Mobilitat leisten. Mit Blick auf die gdten Zustandigkeiten
der Bundesministerien BMBF, BMU, BMVBS und BMWi v&eine star-
kere Koordinierung hilfreich. Zudem sollten die @eferten Projekte Gber
die Laufzeit der Mal3inahmenpakete hinaus fortgefitertden kénnen.

Offentliche Investitionen sind von entscheidended&itung. Doch die
Politik ist zugleich aufgefordert, jetzt Malinahnznergreifen, die die
Realwirtschaft starken und keine Steuergelder koste
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Il. Wirtschaft entlasten, Investitionen fordern - MalRnahmen
fur Konjunktur und Arbeitsplatze, die kein Steuergeld
kosten.

Die deutsche Industrie fordert die Politik dringend, auch in der Ver-
kehrspolitik alle wichtigen Stellschrauben zu bearegum die wirtschaftli-
che Krise abzumildern und Deutschland struktunektérken. Planungsver-
fahren beschleunigen, Burokratie abbauen, Veramwngrklar zuordnen
und Aufgaben stringent verteilen, Effizienz steiggarivate Investitionen
ermoglichen, Hindernisse abbauen — darum musshesngn der Ver-
kehrspolitik. Zusatzliche Belastungen fur die Redbghaft sind strikt zu
vermeiden. Jetzt kommt es darauf an, die ChancKrier zu nutzen und
unser Land zu modernisieren. Daflr schlagt der B&in Mal3nahmen vor.

1. Effizienz bei Planung und Betrieb von Fernstralieigern

2. Private Investitionen in die Verkehrswege starken

3. Planungs- und Genehmigungsverfahren im Verkehrsbage
beschleunigen

4. Verkehrstelematik- und Verkehrsmanagementlésungetefn

5. Rahmenbedingungen fir einen wettbewerbsfahigereS8ehverkehr
verbessern

6. Zukunftsfahige Strukturen fur den Luftverkehrssamdeutschland
schaffen

7. Planungs- und Rechtssicherheit flr den Flughafé@aubkerstellen

8. Flugverkehrsmanagement im europaischen Luftrauimagrien

9. Leistungsfahigkeit der deutschen Seehéafen starken

10.Verantwortungsvolle und nachhaltige Mobilitdt duminksame, kos-

teneffiziente Instrumente fordern

1. Effizienz bei Planung und Betrieb von Fernstraffsteigern

Die komplizierten Beziehungen von Bund und Land&nPlanung, Bau,
Finanzierung und Betrieb von BundesfernstralRerefilnmitunter zu ge-
samtwirtschatftlich nicht optimalen Lésungen. Um Wstamskrafte zu
starken, miussen diese Beziehungen entflochtenadigkeiten klar zu-
geordnet und Finanzierungsfragen geklart werdenné@nnen die Investi-
tionsmittel fur unsere Verkehrswege so effizierng widglich eingesetzt
werden.
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* Bundesstral3en ohne Fernverkehrsbedeutung abstufemd in
Landerverantwortung geben

Bundesstral3en, deren Bedeutung fur den Fernvegesimy ist, sollten
abgestuft werden und damit in die ausschliel3licemNtwortung der
Lander Gbergeben werden. Nach vorsichtigen Schg&ruhaben etwa
18.000 bis 20.000 km der heutigen Bundesstral3ere ke rnverkehrs-
bedeutung mehr. Hinzu kommen rund 4.100 km autgiriatiele Bun-
desstral3en. Insgesamt waren damit bis zu 50 Prdeehieutigen Bun-
desstral3en von den Landern abgestuft zu Ubernelzagleich muss
dabei eine uneingeschrankte LeistungsfahigkeiMadekehrsnetzes
durch eine bedarfsgerechte Mittelausstattung gdeiétet werden. Mit-
telfristig missen die Kompetenzen des Bundes ineiBlerder Fernstra-
Benverwaltung weiter konzentriert und damit gestédeden.

« Bundesverantwortung fiir wichtige Fernstraen durchOffnungs-
klausel im Grundgesetz starken

Bisher tragt der Bund nur die Finanzverantwortuingdie Fernstral3en,
die Lander tibernehmen deren Planung, Bau und BeDier Bund soll-
te jedoch die Moglichkeit haben, flr besonders tigehFernstral3en,
die eine herausgehobene Bedeutung fur den natrooakkinternationa-
len Verkehr haben, die Aufgabenverantwortung ungiagdsan sich zu
ziehen. Artikel 90 Grundgesetz sollte erganzt werdamit der Bund
diese Infrastrukturen in eine bundeseigene Venngliibernehmen
kann. Bei der Erfillung der damit verbundenen ojpera Aufgaben
kann sich der Bund der Expertise Privater bedieD@&se Leistungen
konnen ausgeschrieben werden und auf der Basiaghkcher Verein-
barungen durch Private erbracht werden.

2. Private Investitionen in die Verkehrswege stanke

Die Verkehrswege in Deutschland missen dringestulegsfahig erhalten,
modernisiert und ausgebaut werden. Das gelingtiuibedarfsgerechten
Investitionen in die Verkehrsinfrastrukturen. Ptezénvestitionen in die
Verkehrswege bilden neben der traditionellen Haltsfirzanzierung eine
wichtige S&ule moderner Verkehrspolitik. Deshalliteso die Potenziale
Offentlich-Privater Partnerschaften fiir den Verlssbggebau besser ausge-
schopft werden.

* Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft (VIFG) weiterent-
wickeln

Die Bundesregierung ist aufgefordert, die schorKmalitionsvertrag
vom November 2005 vereinbarte Weiterentwicklung\derkehrsin-
frastrukturfinanzierungsgesellschaft (VIFG) zugrzagehen. Die
Einnahmen aus der Lkw-Maut sollten der VIFG dingkd in voller
Hohe flr Investitionen zugewiesen werden. Die Zviega#fung fur In-
vestitionen muss rechtlich und wirtschaftlich vediich werden.

Mit einer Maastricht-neutralen Kreditermachtiguiig die VIFG, zum
Beispiel begrenzt in Hohe einer JahreseinnahmeéldefMaut, kénnten
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zusatzliche Infrastrukturinvestitionen mobilisiartd nachhaltige Finan-
zierungskreislaufe geschaffen werden. Eine Krethahume durch die
VIFG wirde zudem zum Ausgleich zeitlicher Inkongrzen zwischen
der Mauteinnahme und der Realisierung der Vorh&legnagen. Damit
konnten die wirtschaftlichen Vorteile einer voriggin und bedarfsge-
rechten Realisierung von Verkehrsprojekten erscelosverden.

« Potenziale Offentlich-Privater Partnerschaften nutzn

Bund, Lander und Kommunen sind aufgefordert, dedf&itigen Po-
tenziale Offentlich-Privater Partnerschaften (PP®PYerkehrswege-
bau konsequent zu nutzen (z. B. A- und F-ModeN&).PPP kénnen
Vorhaben gegenuber traditionellen Beschaffungsforiméufig
schneller und effizienter realisiert und tUber dés@mte Nutzungsdau-
er optimiert betrieben werden. PPP-L&sungen sofleedbel ausges-
taltet werden. Sie sollten immer dann konsequergesietzt werden,
wenn ihre Vorteile in Wirtschaftlichkeitsuntersucigen nachgewie-
sen wurden. Die Bundesregierung ist aufgefordexthrbestehende
Hemmnisse fur PPP zu beseitigen und die gesetriRBahmenbedin-
gungen fur PPP weiter zu verbessern.

3. Planungs- und Genehmigungsverfahren im Verkehesyebau
beschleunigen

Die Verfahren zur Planung und Genehmigung von $tift&kturmalRnahmen
in Deutschland dauern haufig Jahre, nicht selteh dahrzehnte. Mit einer
Reihe von Beschleunigungs- und Vereinfachungsgesdtannten wichtige
Erfolge bei der Beschleunigung der Planungsverfabresicht werden. Der
vergleichsweise schnelle Aufbau moderner Infrastmga in den neuen
Bundeslandern hat gezeigt, dass Baurecht auchuts€dand binnen an-
gemessener Zeit geschaffen werden kann. Dennotéhleesnach wie vor
erhebliche Optimierungspotenziale. Bund und Lamsdedt daher aufgefor-
dert, gemeinsam weitere Malinahmen zu ergreiferiyenkehrsvorhaben
zugig zu planen und Investitionen bedarfsgerecttus@izen.

» Privates Projektmanagement im Planfeststellungsveahren

Die stark belasteten Planungsbehdrden kénnen guincdite Koordina-
toren unterstutzt werden, die die Abstimmung furddghe tbernehmen
koénnten, die nicht unmittelbar den Kern der plaseren Abwagung
betreffen. Insbesondere ist zu denken an:

die Organisation der Antragskonferenz;

die Erstellung von Verfahrensleitplanen;

die Fristenkontrolle;

die faktische Durchfiihrung von Anhérung und Offiikeitsbetei-
ligung etc.
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Ubertragung von Regelungen des Infrastrukturplanungbeschleu- Yo

nigungsgesetzes in das VwV{G

Aufgrund positiver Erfahrungen mit einigen Regelengles Infrastruk-
turplanungsbeschleunigungsgesetzes sollten dief#siallgemeine
Verwaltungsverfahrensgesetz tlbernommen werden.

= Entscheidungsfrist fir Behtrde zum Verzicht aukaiirorterungs-
termin;

= Verkirzung der Drei-Monats-Frist (Anhdrung von Beten) auf
einen Monat;

= Regelung entspr. 87 Abs. 1 S. 1 9. BImSchV, nacld@eBehdrde
die Vollstandigkeit der Antragsunterlagen innerhailiier Frist zu
priufen und die Vollstandigkeit zu bestatigen hat.

Straffungen beim Raumordnungsverfahren

Die raumordnerischen Feststellungen kénnten nigftrrim einem sepa-
raten Verfahren, sondern im Planfeststellungsveefalyetroffen wer-
den. Damit kénnten sich Doppelprifungen und Ubearsiclungen im
Raumordnungs- und Planfeststellungsverfahren velendassen.

Alternativ kbnnten die Umweltvertraglichkeitspriufien (UVP) in
Raumordnungs- und Planfeststellungsverfahren velibim,abge-
schichtet” werden, so dass UVP-Belange, die beiraifROV gepriift
wurden, im Planfeststellungsverfahren nicht ergeyprift werden
mussten. Eine derartige Abschichtungswirkung istéaur fakultativ.

Beweislastumkehr in der FFH- und Vogelschutz-RL

Umweltvertraglichkeitsprifungen stellen einen groBesten- und
Zeitfaktor in der Planungspraxis dar, wobei dieebigten Verbande in
der Regel die Mdglichkeit haben, mit Hinweis au$ d@rkommen sel-
tener Spezies Planungsverfahren zu verzégern.Hgsehleunigung
des Verfahrens kénnte durch Umkehrung der Beweistasicht wer-
den.

Alternativ sollten die Schwellenwerte fir UVP angbln oder auf
Neubaumaflnahmen beschrankt werden.

Ausweitung der Regelungen zum Sofortvollzug und Ereiterung
der Zulassung von Plangenehmigungen

Die heute mégliche Anordnung des Sofortvollzugs\tmhaben des
vordringlichen Bedarfs bei Bundesfernstral3en koanteAusbaumalf3-
nahmen mit geringem Leistungsumfang, Rastanlagéaneyweitert
werden. Die Eingriffintensitat in FFH-/ Vogelschgébiete ware relativ
gering.
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» Einfuhrung gesetzlicher Planvorbehalte im Planfestellungsverfah- Yo

ren

Zeitaufwendige Fragen, die rechtsschutzrelevautk, gitnnten in nach-
gelagerte Verfahren verschoben werden (8§74 AbsvgfG).

= Erstinstanzliche Zustandigkeit des Bundesverwaltunggerichtes

Im Rahmen des Infrastrukturplanungsbeschleuniguesgtges 2006
wurde u. a. die erstinstanzliche ZustandigkeitBl@sdesverwaltungs-
gerichtes fur insgesamt 57 Bundesfernstral3enpeofsdtimmt. Erste
Erfahrungen in der Anwendung dieser Vorschrift daudarauf hin,
dass es zu einem bereits im Rahmen der Beratungeketzentwurfes
von namhaften Fachleuten beflirchteten Verfahrem$stam Bundes-
verwaltungsgericht kommen kénnte. Vor diesem Hagrend sollte die-
se Regelung unverzuglich Gberpriuft werden, um ragsluingen fur ei-
ne Beschleunigung der anhangigen Verfahren zu dichég.

4. Verkehrstelematik- und Verkehrsmanagementlésungérdern

Telematik- und Verkehrsmanagementsysteme konnem ewesentlichen
Beitrag zu einer effizienteren und umweltschoneaddnobilitat leisten.
Voraussetzung dafur sind kompatible und flacheneled& Angebote. Die
Politik steht in der Pflicht, rasch die Rahmenbgdimgen fir die Einfuh-
rung erforderlicher Infrastrukturen und die Verfagkeit von Echtzeit-
Verkehrsdaten zu schaffen.

» Rechtliche Rahmenbedingungen fir Mehrwertdienste auder Basis
von Informationen aus dem Lkw-Mautsystem schaffen

Spezifische und aktuelle Verkehrsinformationen lgimdie Leistungs-
fahigkeit des StraRenguterverkehrs erheblich vedyashelfen. Das
deutsche Lkw-Mautsystem kénnte als Plattform dieaefder Dritte
so genannte Mehrwertdienste anbieten. Vor diesertekjrund bleibt
die Bundesregierung aufgefordert, die im Master@éterverkehr und
Logistik zugesagte Klarung der vertraglichen Rahmeeimgungen zur
Nutzung des deutschen Lkw-Mautsystems fir Mehnigmile bis 2009
zu beschleunigen. Diese Rahmenbedingungen sin@rdiedlage fur
die Einrichtung einer Telematics-Gateway-Gesell#di&G), der die
technische und organisatorische Umsetzung obagiiber hinaus
muss der Zugang zu einer solchen Mautplattform deadfiewettbe-
werbsneutral gesichert werden. Mit geeigneten pritgekten kdnnten
kurzfristig ausgewahlte Mehrwertdienste in der Braxprobt werden.
Die Bundesregierung sollte in enger Abstimmungdeit EU-Kommis-
sion klaren, ob eine TGG auch fir Pilotprojektesezvingende Vor-
aussetzung ist.
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* Frequenzvergabe fir die Car2x-Kommunikation beschlanigen Yo

Car2x-Kommunnikationsldsungen kénnen vor allemBiiitk auf ko-
operative Sicherheitssysteme und effiziente Mdtiiinen deutlichen
Mehrwert bieten. Deshalb hat die EU-Kommission iogAst 2008
europaweit Frequenzen fur die Car2x-Kommuikatioar{-Car oder
Car-to-Infrastructure) reserviert. Die Bundesragigy und die Bundes-
netzagentur sollten nun zugig die Frequenzvergabeichinierungsfrei
regulieren und die Vergabekonditionen erlassen.

» |IKT-LOsungen beim Infrastrukturausbau bertcksichtigen

Das frihzeitige Einbeziehen von IKT-Lésungen béighr, Neu- und
Ausbau der Verkehrswege insbesondere in Ballungséawnd an
Hauptverkehrsachsen kann dazu beitragen, knappetiidhe Gelder
effizienter einzusetzen. Leerrohre und weitere IKffastrukturen kon-
nen als Basis fur IKT-Losungen im Verkehr einenhtigen Beitrag fur
eine moderne Mobilitat und reibungslose Logistikten.

5. Rahmenbedingungen flur einen wettbewerbsfahigerhi®&nen
verkehr verbessern

Die Unternehmen der verladenden Industrie sinceangn leistungs- und
wettbewerbsfahigen Schienenverkehr angewiesenSEhesne leistet einen
unverzichtbaren Beitrag fur einen effizienten underlassigen Guterver-
kehr. Die Rahmenbedingungen fiir einen wettbewehiggan Schienenver-
kehr mussen weiter verbessert werden.

» Schieneninfrastrukturen gezielt ausbauen

Zahlreiche Herausforderungen der Eisenbahnen, soslere im grenz-
Uberschreitenden Verkehr, resultieren aus dem Mamgeerfigbaren
Infrastrukturkapazitaten. Die Politik ist daher adlem gefordert, einen be-
darfsgerechten Ausbau der Infrastrukturen im Senearkehr zu gewéahr-
leisten. Die mit den MalRnahmenpaketen | und Il ikgestellten Mittel leis-
ten einen entscheidenden Beitrag dazu. Neben defebaigenen Schie-
neninfrastrukturen missen dabei auch die nicht-esgidenen Schieneninf-
rastrukturen (NE-Infrastrukturen) bertcksichtigtrden, die einen wichti-
gen Beitrag fur ein leistungsfahiges Schienenndtrregen. Kurzfristig
sollten daher Mittel gezielt und bedarfsgerechhaua Sicherung und
Weiterentwicklung der NE-Bestandsnetze eingesetztien. Dartiber hin-
aus ist eine einheitliche und eigentiimerunabharfgigenzierungsgrundla-
ge fur funktional gleichartige Eisenbahninfrastuukin erforderlich. Mit
geeigneten Leistungs- und Finanzierungsvereinb&munguss eine
effiziente Bewirtschaftung der Infrastrukturen sicdiestellt werden. Die
rasche und luckenlose Ausstattung der Frachtkawidot dem europai-
schen Leit- und Sicherungssystem ERTMS muss bastblerealisiert
werden.



 Wetthewerb auf der Schiene weiter starken

Die deutsche Industrie hat in den vergangenen daiusitive Erfahrungen
mit dem Wettbewerb auf der Schiene gemacht. Ezinarheblichen Pro-
duktivitats- und Qualitatsfortschritte bei der Dstten Bahn AG und priva-
ten Wettbewerbern beigetragen. So ist der TransporGutern auf der
Schiene in jungster Zeit fur die Wirtschaft attraé&t geworden. Deshalb ist
die Politik gefordert, die Rahmenbedingungen faeaifairen Wettbewerb
auf der Schiene weiter zu verbessern und auchuaapaischer Ebene auf
eine vollstandige Offnung der Schienenverkehrsrednkizuwirken. Die
grundsatzlich positiven Erfahrungen mit der Entwiciy des Wettbewerbs
in Deutschland belegen, dass mit der konsequentamiing unternehmeri-
scher und hoheitlicher Aufgabenbereiche bei dearthigahnen der richtige
Weg eingeschlagen wurde. Auch internationale Eufiagpen im Eisen-
bahnwesen und in anderen Netzsektoren bestatigbeasangjahrige Re-
formpfad der Deutschen Bahn AG muss daher konseédorgesetzt. Dazu
gehort auch, fir das Unternehmen eine echte Rsigaingsperspektive zu
realisieren.

6. Zukunftsfahige Strukturen fur den Luftverkehrsahdort
Deutschland schaffen

Gerade als exportorientierte Volkswirtschaft braugautschland eine stra-
tegisch geplante, leistungs- und wettbewerbsfaRigghafeninfrastruktur.
Nur dann kann der Wachstumsmotor Luftverkehr sealle Wirkung ent-
falten. 40 Prozent des gesamten deutschen Expertew tUber die Flug-
hafen abgewickelt. Mit einem Flughafenkonzept di# Bundesregierung
Kernelemente flr eine zukunftsfahige Weiterentwiokj der Flughafenin-
frastruktur in Deutschland definieren. Doch dertmder Abstimmung
zwischen BMVBS und BMU vorgelegte dritte Entwurhes Flughafen-
konzepts hat sich von den urspriinglichen Zielseearweit entfernt.
Gegenuber den vorhergehenden Entwirfen stellneragutliche Ver-
schlechterung dar. Die Bundesregierung muss derekda Entwurf des
Flughafenkonzepts daher grundlegend revidierensoiitt dabei wieder an
die ursprtinglichen Intentionen anknipfen. Zugléstidie Bundesregierung
aufgefordert, zusatzliche Belastungen fur die Lerfeehrsbranche unbe-
dingt zu vermeiden. Das gilt insbesondere fur @ielante Umwandlung
des Luftfahrtbundesamtes in eine Anstalt des dftdr®n Rechts — eine
MalRnahme, die zu Mehrkosten fiur die Luftverkehrsghmaft von mindes-
tens 16 Mio. Euro jahrlich fihren wirde.

* Ein zukunftsfahiges Flughafenkonzept beschlie3en

Der — Uberwiegend von der Luftverkehrswirtschalibsefinanzierte —
Ausbau von Flughafen muss nachfragegerecht unadatredrfolgen
kénnen. Das gilt insbesondere fiir die grof3en Dealde in Frank-
furt/Main und Munchen, an denen zusatzliche Kaasait dringend be-
notigt werden. Kernelemente eines zukunftsfahigaghafenkonzepts
sind daher: ein ausdrickliches Bekenntnis zu eibedarfsgerechten
Ausbau von Flughéfen, insbesondere der Uberlasiatenkreuz-
Flughafen; ein klares Bekenntnis zu einem nachfjageehten Nacht-
flugbetrieb; die Festschreibung einer starker kimoedenden Rolle des
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Bundes bei der kinftigen Entwicklung der Flughaléfaren diese
Kernanliegen in den ersten Entwurfen des BMVBS &i¢h, so sind
sie im Zuge der Ressortabstimmung bis zur Unkenirkéit verwassert
worden. In dieser Form bietet der Entwurf keineéichende konzep-
tionelle Grundlage fur die strategische, leistungsd wettbewerbs-
fahige Weiterentwicklung der FlughafeninfrastruktubDeutschland
mehr. Die Bundesregierung muss den aktuellen Efhalrer grundle-
gend Uberarbeiten und vor allem in den genanntengGmkten revidie-
ren.

Aufgrund des zu erwartenden weiteren globalen Waahs des Luft-
verkehrs ist eine koordinierte Weiterentwicklung Blighafeninfra-
struktur von zentraler Bedeutung fiir den Luftverselund fur den
Wirtschaftsstandort Deutschland.

7. Planungs- und Rechtssicherheit fur den Flughafaasbau
herstellen

Um Flughafen bedarfsgerecht und zeitnah ausbau&armen, ist hin-
reichende Rechts- und Planungssicherheit unedisSie fehlt jedoch
derzeit, da die bereits am 7. Juni 2007 in Kraftegene Fluglarmnovelle
noch immer nicht durch ein umfassendes unterges®tsl Regelwerk um-
gesetzt worden ist. Mangelnde Rechts- und Planuwigsseit aber stellt
ein wesentliches Hemmnis flr private Investitionediese wichtige Zu-
kunftsinfrastruktur dar. Die Bundesregierung musses Hemmnis beseiti-
gen und jetzt zligig ein umfassendes untergesetzliBegelwerk zur Flug-
larmnovelle beschliel3en.

» Die Fluglarmnovelle zeitnah 1:1 umsetzen

Die Umsetzung der Fluglarmnovelle kommt nicht voirdon den ge-
planten drei Durchfihrungsverordnungen ist bis éeutr eine, die

1. FlugLSV, am 19.11.2008 beschlossen worden. DiUgLSV, die

so genannte Schallschutz-Verordnung, wird derdaitth Versuche des
BMU verzégert, die Schallschutzvorschriften mithitfer Verordnung,
abweichend von den klaren Vorgaben des Gesetzels enomal deut-
lich zu verscharfen. Ohne eine auf der Grundlagé-tlgylarmnovelle
von 2007 erlassene neue Schallschutzverordnuing othne an die neue
Rechtslage angepasste eindeutige Larmgrenzwerteehdie Flugha-
fen ihre kunftigen Schallschutzinvestitionen abhehnkalkulieren. Da-
von betroffen sind derzeit vor allem die grof3enl#aus/orhaben an den
Flughafen Frankfurt/Main und Minchen. Daher mussieVorgaben
der Fluglarmnovelle und damit der Wille des Geselhaygs rasch 1:1 in
den Durchfuhrungsverordnungen umgesetzt werden.

Angesichts des auch in Zukunft dynamisch wachsehdémerkehrs
sind Ausbau- und Erweiterungsinvestitionen der slshen Flughafen
dringend geboten. Daflr bendtigen sie hinreichddeehts- und Pla-
nungssicherheit auch fir die Larmschutzinvestitione
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8. Flugverkehrsmanagement im europdaischen Luftrausptimieren

Die Optimierung des Flugverkehrsmanagements impéisohen Luftraum
ist dringend erforderlich. Schon jetzt sto3t digo&ztat der Infrastruktur
vielfach an ihre Grenzen, sie halt mit der Nactéraght Schritt. Die be-
stehende Fragmentierung des europaischen Luftrantizsg der nationa-
len Grenzen verhindert eine optimale Nutzung degragééat und bedeutet
eine unndtige finanzielle Belastung fur den Luflsedr. Unnétige Strecken-
verlangerungen, die Behinderung des Verkehrsflussdglie Verschwen-
dung von Kerosin mit zusatzlicher Belastung der Whwind die Folgen.
Die Fragmentierung des europaischen Luftraums kdstd uftverkehrs-
wirtschaft und deren Kunden nach Angaben der Eusopé&n Kommission
pro Jahr mehr als 1 Mrd. Euro.

* Den ,Single European Sky* (SES) zlgig realisieren

Der Single European Sky als das zentrale verkeimgd-umweltpoliti-
sche Projekt der EU muss zeitnah verwirklicht wardéit seiner Rea-
lisierung kénnten sowohl Effizienz, Kapazitat uridi&rheit signifikant
gesteigert als auch die Umweltfolgen des Luftverketeutlich redu-
ziert werden. Die bisherige Fragmentierung desggischen Luftraums
bedingt weite Umwege und héufige WarteschleifeesBikonnten mit
Schaffung des SES vermieden werden. Der SES windeeKeinspa-
rungen in Milliardenhéhe erméglichen und zugleigh dmwelt scho-
nen. Mit der Realisierung des SES konnten die vaoiftverkehr verur-
sachten C@Emissionen um bis zu 12 Prozent reduziert und tiprai
Jahr bis zu 16 Mio. Tonnen G@ingespart werden.

9. Leistungsfahigkeit der deutschen Seehéafen stérke

Die stark exportorientierte deutsche Wirtschafinghohem Mal3e auf
effiziente Hafen und gut ausgebaute Hinterlandashimigen angewiesen.
Die Seehafen sind Schnittstellen fir den deutséhd#enhandel. Rund ein
Drittel des gesamten deutschen AulRenhandels wichdie abgewickelt.
Trotz eines fur 2009 vorausgesagten Riickgangs dei@erumschlags
der deutschen Seehéafen ist der langfristige Wantsttend ungebrochen:
bis 2015 wird sich z. B. der Containerumschlag iafegd Hamburg voraus-
sichtlich etwa verdoppeln und bis 2025 fast vefdofien. Angesichts die-
ses prognostizierten enormen Wachstums sind desaAuder hafenrele-
vanten Verkehrsinfrastrukturen sowie die Beseitgguon Kapazitatseng-
passen fur die Starkung der Leistungs- und Wetthesté@éhigkeit der deut-
schen Seehafen wie auch fur den Wirtschaftsstaimartschland insge-
samt essentiell. Als strategischer Leitfaden féralikiinftige Hafenpolitik
des Bundes kann das Nationale Hafenkonzept eingntigen Beitrag leis-
ten.

» Das Nationale Hafenkonzept verabschieden
Fur die dringend notwendige strategische Weiterehktung der hafen-

relevanten Verkehrsinfrastrukturen enthalt der etegte Entwurf eines
Nationalen Hafenkonzepts wichtige Elemente. Vortrager Bedeutung
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sind dabei ein gezielter, strikt an Bedarf und galktschaftlichem
Nutzen orientierter Ausbau der seewértigen Zufahuted Hinter-
landanbindungen sowie die Beseitigung von Kapaatigpassen in
den Hafen. Der Entwurf bekennt sich dazu und sc¢ldéagdetaillier-
tes Programm prioritar umzusetzender MalRBhahmenDierBundes-
regierung sollte das Nationale Hafenkonzept dab#nah verab-
schieden und mit der Umsetzung des MalRnahmenprogsaigig
beginnen.

10. Verantwortungsvolle und nachhaltige Mobilitdiudch wirksame, kos-
teneffiziente Instrumente fordern

Die Wirtschaft bekennt sich zum Ziel und ihrer \fev@ortung bei der Ver-
ringerung negativer Auswirkungen unserer modernebilat. Mit wirk-
samen und kosteneffizienten Instrumenten konntegitsavichtige Erfolge
erzielt werden. Doch die aktuellen Vorschlage ddrkommission zur In-
ternalisierung externer Kosten im Verkehr bedeeiae massive Verteue-
rung von Mobilitat ohne greifbaren Mehrwert fir dienwelt. In der Krise
darf die Realwirtschaft nicht weiter belastet werde

Vorschlage zur Novellierung der Eurovignetten-Richlinie in der
vorliegenden Form nicht weiter verfolgen

Die Bundesregierung ist aufgefordert, aktiv dataokzuwirken, dass
die Vorschlage der EU-Kommission nicht weiter vigfaverden. Sie
sind mit erheblichen methodischen und praktischreblPmen verbun-
den und werden deutliche Kostensteigerungen fuvdieschaft zur
Folge haben. Eine unmittelbare Verringerung deatiegn Auswirkun-
gen unserer Mobilitat ist jedoch nicht zu erwarfditht Preissteigerun-
gen durch die umstrittene Anlastung von Kostengdeamdie Minimie-
rung der negativen Auswirkungen des Verkehrs mussemittelpunkt
einer Strategie fur umweltfreundliche, verantwogswolle und nach-
haltige Mobilitat stehen. Insbesondere die Anlagtuon Staukosten im
Stral3enguterverkehr ist nicht gerechtfertigt, dsies hierbei — auch
nach einhelliger Auffassung der Wissenschaft —tnioh externe Kos-
ten handelt.
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