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Vorwort

Das Verkehrssystem in Deutschland ist reformbedirftig. Und reformbe-
dirftig ist auch das Recht, das die Planung, die Finanzierung und die
Ordnung dieses Systems bestimmit.

Der Beitrag, den der Verkehrssektor zur Reduktion der Treibhausgas-
emissionen hatte leisten mussen, wurde nicht erbracht, das Reduktionsziel
des Klimaschutzgesetzes fiir 2022 verfehlt. Der Deutschlandtakt ist bislang
politische Ankindigung geblieben. Die Kosten, die mit der jahrzehntelan-
gen Konzentration auf den motorisierten Individualverkehr fiir Klima,
Umwelt, Leben, Gesundheit und lebenswerte Innenstidte verbunden sind,
werden zunehmend deutlicher.

Der vorliegende Band enthilt den Vorschlag eines Reformkonzeptes fiir
die offensichtlich notwendigen Verianderungsprozesse. Der hier vorgelegte
Entwurf eines ,Gesetzes zur Neuordnung des institutionellen Rahmens
fir eine nachhaltige Entwicklung von Verkehr und Mobilitit“ enthalt
zwei Schwerpunkte — zum einen das Bundesmobilititsgesetz als neuen
institutionellen Rahmen fir die Zielorientierung, Planung, Finanzierung
und Ordnung einer nachhaltigen Mobilitit und zum anderen die gesetz-
liche Umsetzung des Deutschlandtaktes durch umfangliche Anderungen
des Allgemeinen Eisenbahn- und vor allem des Eisenbahnregulierungsge-
setzes.

Diese Vorschlige fiir einen neuen rechtlichen Rahmen der Verkehrsent-
wicklung in Deutschland wurden in zwei Stufen entwickelt: Zunichst
hat der Verkehrsclub Deutschland e.V. (VCD) unter Mitwirkung eines
groflen Kreises von Expertinnen und Experten einen Regelungsvorschlag
(Entwurf fir die Regelungsinhalte eines Bundesmobilitatsgesetzes) erar-
beitet, mit dessen juristischer Umsetzung in einen Gesetzentwurf dann
die Herausgeber beauftragt wurden. Dazu war es notwendig, die unions-
rechtlichen (insbesondere im Hinblick auf den Deutschlandtakt) sowie
die verfassungsrechtlichen Rahmenbedingungen fir die vorgeschlagenen
Neuerungen auszuloten. Die beiden Rechtsgutachten, die daraus entstan-
den sind, werden ebenfalls hier veroffentlicht. Der Regelungsvorschlag
wird hier auf dem Stand veroffentlicht, auf dem er im Sommer 2021
abgeschlossen wurde. Bei dem hier abgedruckten Gesetzentwurf und den
Rechtsgutachten handelt es sich um tberarbeitete Versionen der Anfang
2022 abgeschlossenen und auf den Internet-Seiten des VCD ver6ffentlich-
ten Dokumente. Ein Uberblick tber die Konzeption des vorgeschlagenen



Vorwort

Regelungsprogramms findet sich in dem Beitrag von Dr. Jan Werner,
Mitglied des wissenschaftlichen Beirats des VCD, der an der Ausarbeitung
des Regelungsvorschlages mafgeblich beteiligt war. Sein Uberblick nimmt
Bezug sowohl auf den Regelungsvorschlag als auch auf den Gesetzentwurf
und ist diesen beiden Dokumente deshalb als aus fachlicher Sicht einfiih-
rende Orientierungshilfe vorangestellt.

Das Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicher-
heit hat das gesamte Vorhaben mafigeblich gefdérdert. Die Arbeiten an der
rechtlichen Umsetzung des Deutschlandtaktes wurden aulerdem finanzi-
ell ermoglicht dank der Unterstiitzung durch den Bundesverband Schie-
nennahverkehr (BSN), Mofair, das Netzwerk Europiischer Eisenbahnen
(NEE) sowie die Deutsche Bahn AG. Dartber hinaus gilt unser Dank
neben den wissenschaftlichen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern, die in
Passau und Frankfurt a.M. mitgewirkt haben und deren Mitautorenschaf-
ten bei den Rechtsgutachten und dem Gesetzentwurf ausgewiesen sind,
auch der tatkraftigen Mithilfe von Karin Michels, Sophie Peters und Sa-
rah Heidari in Frankfurt sowie Maria Mikhaylova in Passau. Schlieflich
danken wir den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der Geschiftsstelle des
VCD sowie den Expertinnen und Experten des Begleitkreises fiir vielfache
Anregungen und die vertrauensvolle Zusammenarbeit. Ein weiterer Dank
gebtihrt dem Nomos-Verlag und Herrn Prof. Dr. Matthias Knauff fir die
Veroffentlichung des Werkes in der Schriftenreihe zum Verkehrsgewerbe-
recht.

Frankfurt, Passau und Freiburg im Georg Hermes
November 2022 Urs Kramer
Holger Weifs
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Uberblick zur Konzeption des Gesetzesvorschlags

Jan Werner
Inbaltsverzeichnis
1. Herausforderungen fiir ein nachhaltiges 2.3.3 Strafenverkehrsordnung als
System von Mobilitit und Verkehr 12 Instrument zur Umsetzung
1.1 Momentaufnahme 2023 zu Mobilitit zielgerichteter Mobilitits- und
und Verkehr 12 Verkehrsentwicklungsplanung 28

2.3.4 Bundesforderung fiir Mafnah-

1.2 Wie sind wir zu unserem Verkehrssys- .
4 men der Lander und Kommu-

tem gekommen? 16
. . nen 28
1.3 Anforderungen an ein nachhaltigeres 2.3.5 Besondere Planungsthemen
Verkehrssystem 18 fur Bundesfernstraen 29
2. Konzeption des Bundesmobilititsgesetzes 21 2.3.6 Finanzierung des OPNV aus
2.1 Aufbau des Bundesmobilititsgesetzes 21 Bundesmitteln 29
2.2 Wesentliche Inhalte des Bundesmobi- 2.4 Eisenbahnrecht als Bestandteil des
lititsgesetzes 21 BuMoG 29
2.2.1 Zweck des Bundesmobilitits- 2.4.1 Gewihrleistungsauftrag des
gesetzes 21 Bundes fir den Eisenbahnver-
2.2.2 Ziele der Entwicklung von kehr 30
Mobilitat und Verkehr 22 2.4.2 Entwicklung von Fahrplanan-
2.2.3 Klimaschutz als gesetzlich vor- gebot und Schieneninfrastruk-
gegebenes Umsetzungsziel 23 tur 30
2.2.4 Planung von Mobilitit und 2.4.3 Entwicklung der Infrastruktur-
Verkehr auf Bundesebene 24 zugangsentgelte 33
2.2.5 Neuordnung der Finanzierung 2.5 Einfiihrung des Bundesmobilititsge-
von Mobilitat und Verkehr 26 setzes 33
2.3 Auswirkungen auf Lander und Kom- 3. Politische Einordnung des BuMoG 34
munen 27 3.1 Verkehrspolitik als gesellschaftliche
2.3.1 Ziele und Zielbeitrage fur Herausforderung 34
Mobilitit und Verkehr 27 3.2 Handlungsfahigkeit fiir die Verkehrs-

2.3.2 Mobilitatsentwicklungspla-
nung in Landern und Kom-
munen 28

und Mobilititspolitik 35

Dieser Text liefert einen fachlichen Uberblick iber den ,Entwurf fiir ein
Bundesmobilititsgesetz — BuMoG*“ sowie lber den vorlaufend erstellten
und im Sommer 2021 vorgestellten und 6ffentlich erorterten ,,Entwurf fiir
die Regelungsinhalte eines Bundesmobilititsgesetzes® (Regelungsvorschlag).
Das BuMoG ist nur der erste von acht Artikeln eines Mantelgesetzes mit
der Bezeichnung ,Entwurf eines Gesetzes zur Neuordnung des institutio-
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Jan Werner

nellen Rahmens fiir eine nachhaltige Entwicklung von Verkehr und Mobi-
litat* (Mantelgesetz).

Zur Entstehung: Ausgehend vom Wissenschaftlichen Beirat des VCD
wurde von Herbst 2020 bis Sommer 2021 der Regelungsvorschlag, getragen
vom Input vieler Verbinde und Privatpersonen, erarbeitet. Mitfinanziert
durch das Bundesumweltministerium (BMU) wurde der Regelungsvor-
schlag im Auftrag des VCD e. V. von Herrn Prof. Dr. Georg Hermes (Uni-
versitat Frankfurt a. M.), Herrn Prof. Dr. Urs Kramer (Universitat Passau)
und Herrn Dr. Holger Weiff (W2K Rechtsanwalte) bis zum Herbst 2021 in
das Mantelgesetz umgewandelt. Ausgeklammert blieb zunichst das Eisen-
bahnrecht. Mit Unterstiitzung durch das BMU, den Bundesverband Schie-
nennahverkehr (BSN), Mofair, das Netzwerk Europiischer Eisenbahnen
(NEE) sowie die Deutsche Bahn AG konnten im Herbst/Winter 2021/2022
auch die fiir notwendig erachteten Anderungen im Eisenbahnrecht (insbe-
sondere ERegG und AEG) konzipiert und als Gesetzestext ausformuliert
im Mantelgesetz erganzt werden.

Zur Zitierweise: Nachfolgend wird das BuMoG mit Verweisen in die
Paragrafen und bei Bedarf auch in Absitze zitiert. In eckigen Klammern
wird in Nummern des Regelungsvorschlags verwiesen. Dort finden sich oft
weitergehende inhaltliche und fachliche Erlduterungen, zum einen im je-
weiligen Regelungsvorschlag (linke Spalte) und zum anderen insbesondere
in den zugehorigen Erlauterungen (rechte Spalte).

Eigenstindig lesenswert ist die Begriindung des BuMoG (S. 203 ff.) — in
Bezug auf die Anderungen des Eisenbahnrechts (ERegG und AEG) ist sie
die einzige Erliuterungsquelle, da dieser Regelungskomplex noch nicht im
Regelungsvorschlag enthalten war.

Zu den Inhalten des vorliegenden Uberblicks: Kapitel 1 beschreibt die
Herausforderungen fir ein nachhaltiges System von Mobilitit und Verkehr,
die Anlass fir die Entwicklung des BuMoG waren. Kapitel 2 stellt die
wesentlichen Inhalte des BuMoG im Zusammenhang dar. Kapitel 3 umreifit
die mit dem BuMoG verbundenen verkehrspolitischen Herausforderungen.

1. Herausforderungen fiir ein nachhaltiges System von Mobilitit und Verkebr
1.1 Momentaufnabme 2023 zu Mobilitit und Verkebr
Mobilitit und Verkehr gehéren generell nicht zu den Konsensthemen in

Gesellschaft und Politik. Einigkeit herrscht in der 6ffentlichen Meinung
allenfalls bei zwei Aspekten: Unzufriedenheit mit dem Zustand des Ver-
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Uberblick zur Konzeption des Gesetzesvorschlags

kehrssystems und Arger tber individuell als ,,zu hoch“ empfundene Kos-
ten fiir Mobilitat.

Zu den Alltagserfahrungen der einen gehoren Stau und Parkplatzsuche,
fur andere verspitete oder ausfallende Zige und Busse und fir noch
wieder andere das Fehlen sicherer Radwege. Fast alle empfinden die oft
zugeparkten oder von vornherein zu schmal und zu unattraktiv angelegten
Gehwege als Zumutung. Aber Menschen sind Gewohnheitstiere: Negative
Alltagsumstinde werden oft ausgeblendet und es kommt zu einem ,Arran-
gement“ mit dem eigenen Verhalten. Die Nutzung der ,alltaglichen” Ver-
kehrsmittel geschieht ,automatisch® und wird nicht stindig neu erwogen.
Oft fehlt es auch an adiquaten Alternativen oder diese sind auferhalb
dessen, was zumutbar oder akzeptabel erscheint. Eine Verinderung ,ein-
gefahrener® Gewohnheiten ist hingegen oft dann moglich, wenn aufere
Umstinde hinzutreten, die eine Neujustierung des eigenen Verhaltens
erfordern. Dies ist typischerweise dann der Fall, wenn es Zasuren und
Umbruchssituationen in der personlichen Lebensgestaltung gibt (Schulab-
schluss, Berufsstart, Familiengrindung, Wohnortwechsel, Abschied vom
Berufsleben). Auch dufSere Ereignisse konnen hier Wirkung entfalten. Es
ist nicht ausgeschlossen, dass einige wegen des ,physisch erlebbaren Kli-
mawandels® ihre personliche Verkehrsmittelwahl stirker hinterfragen, als
es etwa in den letzten dreif8ig Jahren der Fall war. Verstairkende Wirkung
haben Inflation und speziell die Energiepreisentwicklung, so dass ofter
tiberlegt werden dirfte, ob und wie am ,,Mobilitatsbudget” gespart werden
konnte. Verfiigbarkeit und Eigentum am eigenen Auto sind aber fiir viele
Menschen auch Ausdruck von Status und Teil der eigenen Identitit. In
diesen Fillen dirfte die Automobilitit kaum zur Disposition gestellt wer-
den.

Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsmittelnutzung wirken sich gravie-
rend auf Gemeingiiter und Umwelt aus: Stadtische und auch lindliche
Riume werden oft von der Verkehrsinfrastruktur und dem Verkehrsauf-
kommen des flielenden, aber auch des ruhenden Verkehrs dominiert. Dar-
unter leidet regelmaflig die Aufenthaltsqualitit des 6ffentlichen Raums
als (potentiellem) Ort der Begegnung und des Verweilens, die Gesund-
heit (Larm und Luftschadstoffe) und faktisch die Bewegungsfreiheit vieler
Menschen.

Nach Umfang und Zeitpunkte konkretisierte Umweltziele fiir das Ver-
kehrssystem in seiner Gesamtheit gibt es (nur) in Bezug auf Klimaschutz
und Flachenverbrauch [vgl. Erlauterungen zu Nr.7 und 10 Regelungsvor-
schlag]. Die fiir 2030 gesetzten Ziele werden wohl verfehlt, weil die not-
wendigen Malnahmen einer verinderten Ausgestaltung sowohl des Ver-
kehrssystems wie der Siedlungsentwicklung eine mittel- und langfristige
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Jan Werner

Vorlaufzeit haben und nur in vollig unzureichendem Umfang begonnen
wurden. Zudem werden auf Bundesebene weiterhin Maffnahmen beibe-
halten oder neu ergriffen, die kontraproduktiv auf Klimaschutz und Re-
duktion des Flichenverbrauchs im Verkehr wirken. Wird nicht zigig um-
gesteuert, dann wird zur effektiven Erreichung der 2030er Ziele umfang-
reich auf ordnungspolitische Manahmen (Gebote und Verbote u. a. nach
StVO, Kfz-Zulassungsrecht, Baurecht) oder auf massive Verteuerung und
Kontingentierung fossiler Treibenergie (Emissionshandel fiir Verkehr und
Gebaude) zurtickgegriffen werden missen.

Stau- und Parkplatzknappheit sind oft ein Problem in Stidten und Me-
tropolen. Die verkehrspolitischen Auseinandersetzungen drehen sich da-
her oft um den grofstidtischen Verkehr oder den Stadt-Umland-Verkehr.
Der lindliche Raum sowie Klein- und Mittelstidte erfahren demgegentber
wesentlich weniger mediale Aufmerksamkeit. Dies sollte aber die Wahr-
nehmung nicht verzerren: In den Grofstidten wohnt ,nur® knapp ein
Drittel der Deutschen. Zudem liegen zwar vier Funftel der tiglichen Wege
unter zehn Kilometern. Die Wege im verbleibenden Funftel sind aller-
dings besonders lang und daher macht dieses Funftel der Wege 80 % der
Verkehrsleistung aus [vgl. Erlauterungen zu Nr. 41 Regelungsvorschlag].
Die Frage von Klimaschutz und Flichenverbrauch wird demzufolge im
Wesentlichen im tberortlichen Verkehr entschieden. Hier fehlen oft kon-
kurrenzfahige Alternativen zum eigenen Pkw und zum Lkw im Personen-
und Giterverkehr. Richtig ist aber auch, dass diese Alternativen ebenso in
den Stidten zu finden sein missen. Entscheidend ist dennoch: Ohne Ein-
beziehung des Gberortlichen Verkehrs und der landlichen Raume hat eine
Verkehrswende auch in den Stidten kaum eine Chance.

Unterdimensionierte Verkehrsinfrastruktur des offentlichen Verkehrs
und ein unzureichendes Angebot an offentlich zuginglichem Verkehr
konnten Ausdruck dessen sein, dass der Staat an den Ausgaben fiir das Ver-
kehrssystem gespart hat und es deshalb unzureichend ausgestaltet ist. Die
Wirklichkeit ist eine andere: Im Bereich Strafe hat der Staat sehr viel Geld
in das Fernverkehrsnetz investiert und ein flichendeckendes System mit
hoher Netzdichte aufgebaut. Allerdings wurde nie Gberprift, ob wir uns
dieses System auch langfristig mit allen Folgekosten leisten konnen. We-
der die Bundesverkehrswegeplanung noch die Bedarfsplangesetze priifen
die Finanzierbarkeit des Gesamtsystems tber den ganzen Lebenszyklus. Es
wird schlicht nach MafSgabe des Haushalts tiber die Finanzierung der je-
weiligen Neu- und Ausbaumafinahmen entschieden. Damit fehlt ein Sys-
tem, das den Modernisierungs- und Ersatzinvestitionsbedarf fir das gesam-
te Fernstraennetz in den Blick nimmt und das insbesondere fir Tunnel
und Briicken den mutmaflichen Zeitpunkt sowie die Anschaffungs- und
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Uberblick zur Konzeption des Gesetzesvorschlags

Herstellungskosten der zukiinftig notwendigen Ersatzinvestition abschitzt.
Ohne eine solche Lebenszyklusbetrachtung der Kosten und des Finanzie-
rungsbedarfs des angestrebten Gesamtsystems kann der Staat eigentlich gar
nicht valide Kosten und Nutzen von Neu- und Ausbaumaffahmen abwi-
gen. Angesichts der zunehmenden Briickenschiden (Sperrungen etwa in
Leverkusen, Wiesbaden, Liidenscheid) und dem fiir die Jahre 2021
bis 2030 angesetzten zweistelligen Milliardenbetrag fiir Ersatzinvestitionen
nur in Bricken [vgl. Erlduterungen zum Regelungsvorschlag Nr.29]
spricht vieles dafir, dass zunéchst eine vollstindige und valide Bewertung
der jahrlichen Kosten des mittel- und langfristig anstehenden Instandhal-
tungs- und Modernisierungsbedarfs erfolgen miisste, bevor tber weitere
Ausweitungen des Systems Strafe entschieden werden kann.

Im Bereich der Schiene sicht es anders aus, aber mit ahnlichem Ergeb-
nis: Lange und Kapazitit des Schienennetzes wurden seit den siebziger
Jahren und verstarke seit den neunziger Jahren des vorigen Jahrhunderts
weingeschrumpft®. Seit Mitte der 1980er Jahre — und dann verstirke im
Gefolge der Wiedervereinigung — wurden gleichzeitig Neubaustrecken
fiur den Fernverkehr geschaffen. Die Infrastruktur der Deutschen Bahn
AG unterlag nach ihrer Griindung 1993/94 iiber zwei Jahrzehnte einem
hohen Gewinndruck. Strecken mit geringer Nachfrage im Guter- und Per-
sonenverkehr wurden stillgelegt. Nicht unmittelbar betriebsnotwendige
Weichen sowie Ausweich- und Umfahrungsmoglichkeiten wurden aufge-
geben. Die Grundsanierung der hochbelasteten Strecken des Hauptnetzes
— insbesondere der damaligen Neubaustrecken — wurde vernachlassigt
bzw. ballt sich altersbedingt in den kommenden zehn Jahren. Das Schie-
nennetz weist damit ebenfalls einen hohen Sanierungs-, Ausbau- und Er-
weiterungsbedarf auf, wenn es zugleich — wie geplant — bis 2030 den
Deutschlandtakt realisieren und eine Verdoppelung der Nachfrage im G-
ter- und Personenverkehr bewaltigen konnen soll.

Das alles ware vielleicht verkraftbar, wenn es ein konsistentes und nach-
haltiges System der Finanzierung des Verkehrs geben wiirde. Dem ist aber
nicht so. Anders als z.B. in der Schweiz werden weder in der Planung
noch in der Wirklichkeit (Lkw-Maut) die externen Kosten des Verkehrs
internalisiert. Weder der Staat in seine Entscheidungen als planender
Investor noch individuelle Entscheidungen tber die Verkehrsmittelwahl
beriicksichtigen daher externe Folgekosten. Dies betrifft auch die Folgekos-
ten der zukiinftige regelmifig zu erwartenden Katastrophen der Klimakri-
se (Starkregen, Hochwasser, Dirre, Sturmfluten) sowie die Ausgaben fiir
Maflnahmen zur Erhéhung der Klimaresilienz. Nicht einmal die Kosten
der Nutzung der Verkehrsinfrastruktur werden verursachungsgerecht an-
gelastet. Zudem schrumpfen mit dem Umstieg auf elektrische Fahrzeuge
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die Erlése aus der Mineraldlsteuer, ohne dass addquater Ersatz auf der
Einnahmeseite des Haushalts vorgesehen ist.

Zwischenfazit: Deutschland hat sich ein Verkehrssystem mit unklarer
Finanzierungsperspektive geschaffen; sowohl Straffe als auch Schiene pri-
gen ein hoher Ersatzinvestitionsstau; und schlieflich fehlt im aktuellen
Zustand die Basis fiir einen zukiinftigen nachhaltigen Verkehr. Insbeson-
dere ist das Verkehrssystem nicht darauf ausgerichtet, die auf das Jahr
2030 bezogenen Ziele in Bezug auf Klimaschutz und Flichenverbrauch zu
erreichen. Gleichzeitig kommt es auf Schiene und Strafe zu Uberlastun-
gen. Vor allem in lindlichen Raumen fehlen (nutzbare) Alternativen zum
motorisierten Individualverkehr und zum Strafengiiterverkehr. Keine er-
quickliche Herausforderung!

1.2 Wie sind wir zu unserem Verkebrssystem gekommen?

Staatliche Planung (u.a. Autobahnbau durch die Reichsbahn in den
1930er Jahren, Bundesverkehrswegeplanung ab den 1970er Jahren), poli-
tischer Wille und mehrheitlicher gesellschaftlicher Wunsch — oder zumin-
dest Akzeptanz — haben ein vornehmlich auf das ,eigene Auto“ und damit
auf das ,System Stralle“ ausgerichtetes Verkehrs- und Siedlungssystem ge-
schaffen. Soweit Planung, Ordnung, Finanzierung und Besteuerung des
Verkehrs rechtlich determiniert sind, hat die auf Strafle und Krafifabrzeug
ausgerichtete Verkehrspolitik auch das Recht durchdrungen. Entstanden
ist ein enges, die Bewahrung des Status quo sicherndes Regelungsgeflecht,
welches nachfolgend schlagwortartig skizziert wird:

e Die Stralenverkehrsordnung (StVO) ist durchdrungen vom Primat
des Kraftfahrzeugverkehrs. Die Einrichtung von Radwegen oder Bus-
spuren benotigt eine typisierte Rechtfertigung. Auch eine fachlich fun-
dierte Verkehrsplanung kann die nach der StVO geforderten Nachwei-
se besonderer Rechtfertigungen nicht ersetzen.

e Das Kraftfahrzeug-Zulassungsrecht kennt — anders als z.B. in den
Niederlanden oder Danemark [vgl. Erlduterungen zu Nr. 43 Regelungs-
vorschlag] — keine nach Gewicht, Grofe, Kaufpreis oder externen Kos-
ten gestaffelten Zulassungskosten.

* Die Anwendung des Straflen- und Wegerechts ist auf das Primat
des Kraftfahrzeugverkehrs ausgerichtet. MafSstab fiir Bau und Ausbau
ist das zukiinftig zu erwartende ,regelmaflige Verkehrsbedirfnis®, das
regelmifig von den Bedurfnissen des Kraftfahrzeugverkehrs dominiert
wird.
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Uberblick zur Konzeption des Gesetzesvorschlags

Das Eisenbahnrecht ist nicht auf eine Maximierung des Trassenabsat-
zes im Personen- und Giterverkehr ausgerichtet und kann die fir den
Deutschlandtakt erforderlichen Infrastrukturnutzungsberechtigungen
auch dann nicht sicher bereitstellen, wenn die Infrastruktur genau auf
diese Taktlagen hin gebaut worden ist.

Das Steuerrecht fordert die private Nutzung von Dienstwagen derge-
stalt, dass die private Mitnutzung eines Dienstwagens der Oberklasse
nicht mehr kostet, als bei rein privater Nutzung fiir einen Kleinwagen
zu zahlen wire. Die verkehrsmittelspezifische Absetzbarkeit von Kosten
der Verkehrsmittelnutzung auf dem Weg zur Arbeit begiinstigt mittel-
bar den Pkw-Erwerb und setzt finanzielle Anreize fiir lingere Arbeits-
wege [vgl. dazu Erlauterungen zu Nr. 43 Regelungsvorschlag].

Das Mautrecht kennt keine intelligenten, an Kriterien der Nachhaltig-
keit bemessenen Straffenbenutzungsentgelte, beschrinkt sich zudem
bisher auf bestimmte Typen von Lkw und bezieht weder den Pkw noch
den Verkehr auf Landes- und Kommunalstraen ein.

Das Recht der Bodennutzungsplanung (Baurecht, Raumordnung,
Landesplanung) kennt zwar insbesondere im Raumordnungsgesetz
(ROG) sinnvolle Ziele und Grundsitze zur Vermeidung von Zersied-
lung und zur ErschlieBung auch mit dem OPNV, es ist aber ,zahn-
los“ und entfaltet kaum effektiv Wirkung in seiner praktischen Anwen-
dung.

In Bedarfsplangesetzen werden Mafnahmenkataloge aus der Bundes-
verkehrswegeplanung differenziert fiir die verschiedenen Bundesver-
kehrswege erfasst. Der so gesetzlich festgestellte Bedarf rechtfertigt fir
die gelisteten Maflnahmen die Planfeststellung. Die Umsetzung der
Maflnahmen ist jedoch weder terminiert noch finanziert. Bundesver-
kehrswegeplan und Bedarfsplangesetze treffen keine valide Aussage da-
zu, welchen positiven oder negativen Beitrag ihre Manahmen speziell
zum Klimaschutz und generell zur Entwicklung einer nachhaltigen
Mobilitit leisten.

Nach dem Klimaschutzrecht des Bundes hat das fiir Verkehr zustin-
dige Ministerium des Bundes die Einhaltung der fir den Sektor Ver-
kehr einschlagigen Klimaschutzziele zu verantworten.

Dieses ist kritisch, weil der Sektor Verkehr nicht allein von den Ver-
kehrswegen des Bundes gepragt wird. Erst erganzt um die in der Zu-
standigkeit der Lander und Kommunen liegende Verkehrsinfrastruktur
und deren Verkehrsangebote ergibt sich das den Sektor Verkehr pra-
gende Gesamtverkehrssystem. Hinzu kommt, dass ca. 98 % der tagli-
chen Wege den Regional- und Ortsverkehr betreffen [vgl. Erliuterun-
gen zu Nr. 41 Regelungsvorschlag]. Um Ziele fiir den Sektor Verkehr
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zu erreichen, missen daher Bund, Linder und Kommunen jeweils
thren Zielbeitrag leisten. Klimaschutzziele im Verkehrssektor konnen
daher nur im Sinne einer Gemeinschaftsaufgabe erreicht werden. Mit
der alleinigen Bundeszustindigkeit im Klimaschutzgesetz hat sich der
Bund der Moglichkeit beraubt, die Linder und Kommunen verbind-
lich in die Erreichung der den Verkehr betreffenden Klimaschutzziele
einzubinden.

Auch die Fokussierung allein auf die Sektorziele im Verkehr (= Ver-
ringerung des Verbrauchs von Diesel, Benzin, Kerosin) ist kritisch.
Klimaschutz im Verkehr wird damit sehr einseitig fokussiert. Die Kli-
mafolgen der Maffnahmen der Bundesverkehrswegeplanung und der
Antriebswende in den anderen Sektoren (Industrie, Energie) bleiben
aufer Betracht. Effektiver Klimaschutz bendtigt eine integrierte Be-
trachtung tiber die gesamte Wirkungskette der staatlich verantworteten
Mafinahmen. Bei nur selektiver Betrachtung der Wirkungen drohen
Zielverfehlungen in den nicht einbezogenen Sektoren. Hier ist auch
der Emissionshandel kaum wirksam, weil der Staat nur begrenzt auf
monetare Anreize reagiert.

1.3 Anforderungen an ein nachhaltigeres Verkebrssystem

Fir ein nachhaltiges Verkehrssystem sind wverbindliche Grenzen der Tragfd-
higkeit in Bezug auf Okonomie, Okologie und Grundrechtsgewihrleistung

zu

setzen. Innerhalb dieser Grenzen konnen Mobilitit und Teilhabe ge-

wihrleistet und die Belange des Giiter- und Wirtschaftsverkehrs gestaltet
werden:
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Zunichst sind dazu die Grenzen der 6kologischen Tragfahigkeit tber
das MafS der zuldssigen Inanspruchnabme von Umweltgiitern (vgl. §2
Abs. 1 UVPG) zu bestimmen. Fur einige der Schutzgiiter sind verbind-
liche gesamtstaatliche Grenzen unumganglich, weil sonst relevante
Umweltziele unumkehrbar verletzt werden (Klimaschutz, Biodiversitat,
Flichenverbrauch). Bei Zielen mit einem kleinrdumigen Bezug konnen
hingegen auch wirksame Schadensdimpfungs- oder Kompensations-
mafinahmen eine Rolle spielen.

Zudem ist das gerechtfertigte Ausmaf der systemnotwendigen Beeintrichti-
gungen und Eingriffe in Grundrechte (Gesundheit, Leben, korperliche
Unversehrtheit, allgemeine Handlungsfreiheit, Eigentum) im Sinne
einer grundrechtsgewiahrleistenden Tragfahigkeit zu definieren.
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e Schlieflich sind die Grenzen der 6konomischen Tragfahigkeit einer-
seits mit Blick auf die systembedingten Kosten und Folgekosten des
Verkehrssystems festzulegen und andererseits ist sicherzustellen, dass
die fir den Erhalt, Umbau und Ausbau des Gesamtverkehrssystems er-
forderlichen personellen und finanziellen Ressourcen adidquat ermittelt
werden und zeitgerecht verfiigbar gemacht werden kdnnen.

Die hier skizzierte ,dreifache Grenzziehung® stellt eine planerische He-
rausforderung fir Verkehrspolitik und -verwaltung dar. Sie erfordert
Priorititensetzung bei der Gestaltung des Verkehrssystems und dessen
Nutzungsbedingungen. Dies bedeutet, in den Grenzen der vorhandenen
Ressourcen und Handlungsoptionen eine effektive und zeitgerechte Ent-
wicklung zu einem ,tragfihigen Verkehrssystem® zu bewirken. Dazu sind
planerische Ermessensentscheidungen erforderlich, die bei gegebenen Res-
sourcen und unter Abwigung aller entscheidungsrelevanten Belange die-
jenigen Maffnahmen auswihlen, die den angestrebten Nutzen bestmog-
lich erreichen. Im bisherigen System der Bundesverkehrswegeplanung
sind derartige Ermessensentscheidungen zur zielorientierten Weiterent-
wicklung des Verkehrssystems nicht vorgesehen. Sie wiren auch gar nicht
moglich, weil wesentliche Voraussetzungen fehlen:

e Es fehlen Ziele fiir die Entwicklung des Verkehrssystems — sowohl
in seiner Gesamtheit als auch fur die Teilsysteme (Strafle, Schiene,
Wasser, Luft).

* Es gibt keine integrierte Bewertung von Maflnahmen tber die ver-
schiedenen Teilsysteme hinweg; Verlagerungswirkungen bleiben aufSer
Betrachtung.

¢ Die zeitgerechte Umsetzung von Maflnahmen spielt keine Rolle,
obwohl fiir Mobilitat, Klimaschutz und Biodiversitit der Faktor Zeit
hoch relevant ist.

e Es gibt keine verbindliche Obergrenze fiir die Ausgaben aus den
offentlichen Haushalten; weder projektbezogen noch fir die Gesamt-
planung.

Der Output der Bundesverkehrswegeplanung der letzten fiinfzig Jahre
ist insoweit systembedingt sogar schliissig, da es weder Ziele in Bezug
auf nachhaltige Mobilitit und die daraus abgeleitete Entwicklung des Ver-
kehrssystems in seiner Gesamtheit noch Fristen zur Umsetzung aufgeliste-
ter Maffnahmen oder Budgetgrenzen gab.

Kontinuierlich seit 1973 und verstirkt zwischen 2007 und 2013 werden
die vorstehenden Defizite bemiangelt [vgl. dazu Erlauterungen zu Nr. 21
Regelungsvorschlag]. Die Planung bedarf einer Umkehrung: Sie darf nicht
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wie bisher ,bottum up“ mit der Entwicklung von Maffnahmen beginnen.
Ausgangspunkt der Planung missen vielmehr mobilitatssichernde und
verkehrsfolgenvermeidende Ziele und Anforderungen an das Gesamtsys-
tem sein. Auf der Systemebene muss ,top down“ bewertet werden, mit
welchen Strategien welche Ziele konkret nach ,Maf§ und Zahl* erreichbar
sind. Aus diesen zielorientierten Strategien sind dann Mainahmen zur Sys-
tementwicklung abzuleiten.

Die Strategien und Mafnahmen einer derart korrigierten Planung wer-
den nicht wie bisher nur an der Verkehrsinfrastruktur ankniipfen. Um die
Systemeffizienz zu erhéhen und die Ressourceninanspruchnahme zu ver-
ringern sowie die Nachhaltigkeit von Mobilitat und Verkehr zu steigern,
dirften Strategien und Maffnahmen sinnvoll sein, die iber das Verkehrs-
system hinaus auch in vor- oder nachgelagerten Politikfeldern Wirkung
entfalten. Naheliegende Inhalte solcher Strategien sind:

¢ Vermeidung: Siedlungen mit moéglichst hohe Nutzungsmischung kon-
nen mehr Ziele in kurzer Entfernung erreichbar machen und so die
gleiche Mobilitit mit weniger Verkebr ermoglichen [vgl. zu den Begriff-
lichkeiten die Erlauterungen zu Nr. 2 Regelungsvorschlag]. Digitalisie-
rung im Sinne von Homeoffice und Videokonferenzen kénnen Mobili-
tdt obne Verkebr ermoglichen.

e Verlagerung: Die Nachhaltigkeit des Verkehrssystems in seiner Ge-
samtheit wird insoweit erhoht, als der motorisierte Individual- und
Wirtschaftsverkehr auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (OV,
Rad- und Fufiverkehr) verlagert wird. Gleiches gilt, soweit der Giiter-
verkehr mit dem Lkw auf Schiene oder Wasserstrale verlagert wird.
Auch hier gilt im Regelfall: Gleiche Mobilitit mit weniger (motorisiertem)
StrafSenverkehr!

¢ Nachhaltigere Ausgestaltung des Kraftfahrzeugverkehrs: Insbeson-
dere im Personenverkehr wurde der technische Fortschritt der letz-
ten drei Jahrzehnte nicht zur Verringerung des Einsatzes von Diesel
und Benzin genutzt. Ein nachhaltigerer Transport mit dem Pkw wire
moglich, wenn mehr Fahrzeuge elekerisch betrieben werden und/oder
wenn Gewicht und Motorisierung der Fahrzeuge wenigstens auf das
in den 1990er Jahren erreichte Niveau zuriickgefithrt wiirden. Auch
eine Erh6hung der Auslastung der Fahrzeuge hat Potenzial fiir mehr
Nachhaltigkeit, wenn es sich dabei um ,gemeinsame Wege“ und nicht
um ,,Hol- und Bringdienste® handelt.

Der Staat hat dafir zu sorgen, dass das von ihm organisierte Gesamtver-
kehrssystem die Grenzen der okologischen, 6konomischen und grund-
rechtsschutzbezogenen Tragfahigkeit nicht tberschreitet. Gelingt dies
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nicht, dann gewihrleistet der Staat Mobilitit durch Raubbau an den natiir-
lichen Ressourcen und/oder durch unwirtschaftlichen Einsatz von Haus-
haltsmitteln und/oder durch nicht erforderliche Eingriffe in Grundrechte.

2. Konzeption des Bundesmobilitdtsgesetzes
2.1 Aufbau des Bundesmobilititsgesetzes

Das Bundesmobilitatsgesetz ist Artikel 1 des vorgeschlagenen Mantelgeset-
zes ,Gesetz zur Neuerung des institutionellen Rabmens fiir eine nachhaltige
Entwicklung von Verkebr und Mobilitit“. Weitere Anderungen im Verkehrs-
recht sollen tber die Artikel 2 bis 8 des Mantelgesetzes implementiert
werden:

Artikel 2. Anderungen des Strafenverkehrsgesetzes und der StVO
Artikel 3. Anderungen des Bundesfernstrafengesetzes

Artikel 4. Anderungen des Bundesfernstrafenmautgesetzes

Artikel 5. Anderungen des Allgemeinen Eisenbahngesetzes

Artikel 6. Anderungen des Eisenbahnregulierungsgesetzes

Artikel 7. Anderungen des Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetzes
Artikel 8. Schlussvorschriften

Das Bundesmobilitatgesetz (Artikel 1) gliedert sich in sechs Abschnitte:

Allgemeine Vorschriften

Leitziele der Entwicklung von Mobilitit und Verkehr

Integrierte Mobilitits- und Verkehrsentwicklungsplanung des Bundes
Finanzierung von Mobilitat und Verkehr

Behorden, Aufgaben

Anwendungs- und Ubergangsbestimmungen

A A w e

2.2 Wesentliche Inhalte des Bundesmobilitdtsgesetzes
2.2.1 Zweck des Bundesmobilititsgesetzes

Das BuMoG soll den institutionellen Rahmen fir die Verkehrsentwick-
lung an den unterschiedlichen Erfordernissen nachhaltiger Mobilitat aus-
richten. Die Mobilititsbediirfnisse von Personen und die Bedirfnisse des
Wirtschaftsverkehrs sind dazu angemessen zu berticksichtigen. Dabei sind
die Leitziele des BuMoG (Abschnitt 2 des Gesetzes) und die auf Grund die-

21



Jan Werner

ses Gesetzes im Bundesmobilititsplan (vgl. § 13 BuMoG) konkretisierten
Anforderungen der Verkehrssicherheit und des Gesundheits-, Umwelt-
und Klimaschutzes zu beachten (vgl. §1 BuMoG [Nr.1 Regelungsvor-
schlag]). Um dies zu erreichen, verfolgt der Bund in seinem Verantwor-
tungsbereich eine durch das BuMoG geregelte zielgerichtete, integrierte,
ausfinanzierte Mobilititsgewdhrleistungs- und Verkehrsentwicklungspla-
nung (vgl. Abschnitt 3 BuMoG [Abschnitt IV Regelungsvorschlag]) und
fordert bzw. finanziert Maffnahmen von Planungen in den Landern, die in
vergleichbarer Weise auf die Sicherung nachhaltiger Mobilitit ausgerichtet
sind (§ 34 BuMoG [Nr. 47 Regelungsvorschlag]).

2.2.2 Ziele der Entwicklung von Mobilitat und Verkehr

Die in den §§ 3 bis 12 BuMoG [Nr. 3 bis 13 Regelungsvorschlag] ausformu-
lierten abstrakten Leitziele spannen in ihrer Gesamtheit den Rahmen fiir
die Entwicklung von Mobilitit, Verkehr und Verkehrsinfrastruktur auf.
Die Leitziele stehen regelmifig in Wechselwirkung zueinander. Unum-
ginglich entstehende Konfliktlagen sind im Wege integrierter Planung
(vgl. Abschnitt 3 BuMoG [Abschnitt IV Regelungsvorschlag]) zu identifi-
zieren und zu bewaltigen.

Individuell von Einzelnen einklagbare 6ffentliche Rechte sind mit den
Leitzielen nicht verbunden. Die abstrakten Leitziele finden Anwendung
durch Inbezugnahme in anderen Gesetzen im gesamten Rechtsrahmen des
Verkehrs. Die Leitziele nehmen ihrerseits verkehrsspezifische Vorgaben
anderer Politikfelder auf (z. B. Klimaschutz, Lairmschutz). Auf diese Weise
soll die fiir eine stringente Rahmensetzung notwendige Konsistenz staatli-
cher Vorgaben tiber alle betroffenen Rechtsgebiete erreicht werden.

Die Leitziele bauen einen Spannungsbogen auf. Dieser besteht zwischen
den Mobilititsbediirfnissen von Menschen (§4 BuMoG [Nr.4 Rege-
lungsvorschlag]) inklusive der Transportbediirfnisse der Wirtschaft (§35
BuMoG [Nr.5 Regelungsvorschlag]) einerseits und dem Interesse, die
negativen Folgen des Verkehrs fir Umwelt und Menschen soweit als
moglich zu reduzieren andererseits. Der Verkehr der Zukunft soll:

* verkehrsspezifische Uberbeanspruchung der natiirlichen Lebens-
grundlagen vermeiden (Klimaschutz, Energieeffizienz und Umwelt-
schutz (§§ 6, 9, 11 BuMoG [Nr. 7, 10, 12 Regelungsvorschlag]),

e Verkehrssicherheit und Gesundheitsschutz adiquat gewahrleisten
(§§ 7 und 8 BuMoG [Nr. 6 und 9 Regelungsvorschlag]),
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e die sozialen Unterschiede im Kontext von Mobilitit und Verkehr
verringern und

* zu lebenswerten Stidten, Dorfern und Regionen beitragen (§§ 10, 11
BuMoG [Nr. 8, 11 und 13 Regelungsvorschlag]).

Der Ausgleich zwischen den ,Mobilititsbediirfnissen“ einerseits und
dem Schutz vor ,negativen Verkehrsfolgen® andererseits erfolgt im Wege
von ,planerischen Ermessensentscheidungen®. Auf diesen basieren die
Festlegungen im Bundesmobilititsplan. In planerischer Bewertung der ab-
strakten Leitziele werden konkret messbare und damit auch operationali-
sierbare Umsetzungsziele (Ergebnis-, Qualitats- und Handlungsziele) fest-
gelegt (vgl. §2, §13 Abs. 2, §15 Abs. 1 Nr.3 BuMoG [Nr. 3, 21, 23 Rege-
lungsvorschlag]). Sie sollen in threm Zusammenwirken absichern, dass die
abstrakten Leitziele in angemessenem Umfang realisiert und inhirente
Zielkonflikte aufgeldst werden. Die Umsetzungsziele sind daher auf Basis
von Indikatoren zu bestimmen, die geeignet sind, den Grad der Errei-
chung der Leitziele wiederzugeben. Soweit es diesbeziiglich Standards und
Vorgaben in Fachgesetzen gibt, sind diese zu nutzen. Die Verkehrspolitik
auf Bundesebene entscheidet daher im Bundesmobilititsplan dariber, wel-
che Priorititen auf der Zielebene gesetzt werden.

2.2.3 Klimaschutz als gesetzlich vorgegebenes Umsetzungsziel

Das BuMoG setzt beim Klimaschutz eine verbindliche Zielvorgabe: Die
zielorientierte Planung ist darauf auszurichten, die den Verkehr betreffen-
den Vorgaben des Klimaschutzrechts umzusetzen. Die Bundesmobilitats-
planung wird somit zum ,Pflichtinstrument® zur Einhaltung der vom
Bund gesetzten Klimaschutzziele (§17 BuMoG [Nr.7 Regelungsvor-
schlag]). Grund hierfir ist, dass die Strategien und Mafnahmen zur Reali-
sierung der Klimaschutzziele im Sektor Verkehr sich nur bei gemeinsamer
Betrachtung der Umstellung auf klimaneutrale Antriebsenergie einerseits
(Antriebswende) und der Potenziale zur Verkehrsvermeidung — bzw. zur
Verlagerung auf klimafreundliche oder klimaneutrale Verkehrstriger und
Verkehrsmittel andererseits (Mobilitatswende) — entwickeln lassen. Ziel-
erreichung fiir den Klimaschutz ist daher nur gesichert, wenn dessen ver-
kehrsspezifische Ziele integraler Bestandteil der verkehrlichen Planungen
sind. Die Ziele kommen damit weiterhin aus dem Klimaschutzrecht. Sie
sind aber verbindliche Vorgabe fiir die Planungen im Sektor Verkehr, die
somit (auch) Instrument zur Umsetzung der Klimaschutzziele sind.
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Der Bedarf an verbindlichen Vorgaben zur Umsetzung der Klima-
schutzziele dndert sich auch nicht, wenn zukinftig auch fir die Sektoren
Verkehr und Gebidude ab Ende der 2020er Jahre ein Emissionshandel
gelten sollte. Dann werden Zertifikate in dem Umfang ausgegeben, wie
dies den EU-Klimaschutzzielen fiir die Sektoren Verkehr und Gebaude
entspricht. Damit wird fossile Treibenergie verknappt und teurer werden.
In Regionen mit hohen Reiseweiten und kaum nutzbaren Alternativen
zum privaten Pkw verteuert sich der MIV oder es werden private Inves-
titionen in den Umstieg auf nicht mit fossiler Energie betriecbene Pkw
erzwungen. Um in dieser Konstellation — insbesondere fiir den landlichen
Raum und in Gebieten mit niedrigeren Einkommen - eine nachhaltige
Alternative zum eigenen Pkw zu ermoglichen, sollte der Staat moglichst
frihzeitig in die Mobilititswende investieren.

2.2.4 Planung von Mobilitat und Verkehr auf Bundesebene

Der Bundesmobilititsplan soll mit zielgerichteter Planung die Entwick-
lung von Mobilitit und Verkehr sichern und zugleich negative externe
Wirkungen auf ein umwelt-, klima-, gesundheits-, stadt- und raumvertrig-
liches Maf§ reduzieren (§§13 bis 17 BuMoG [Nr.21-25 Regelungsvor-
schlag]). Er hat Mobilitit und Verkehrsfolgen integriert iiber das Gesamt-
netz der Bundesverkehrswege zu entwickeln. Ausgehend von den Umset-
zungszielen (vgl. oben Kapitel 2.2.2) sind in Iterationsschleifen die Umset-
zungsstrategien und die dazu erforderlichen Instrumente und Mafinah-
men festzulegen. Dazu gehort auch die Entwicklung der Verkehrsnetze
und die dafiir erforderlichen Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur des
Bundes. Bei einem solchen Verfahren sind Investitionen in die Infrastruk-
tur somit ein Ergebnis der Planung, stehen aber nicht in deren Zentrum.
Bisher fehlt eine solche zielorientierte Planung auf Bundesebene ebenso
wie die notwendige Verzahnung zwischen Bund und Lindern fiir bundes-
weite Umsetzungsziele und Strategien.

Der Planungshorizont des Bundesmobilititsplans umfasst die auf das
Beschlussjahr der Planung folgenden 15 Jahre. Wegen der langen Vorlaufe
bei der Realisierung von Verkehrsinfrastruktur und der langen Nutzungs-
zeitriume einer einmal geschaffenen Verkehrsinfrastruktur wird zudem
ein Entwicklungshorizont von dreiffig Jahren in die Planungsgrundlagen
einbezogen. Bereits der prognostische Blick in die Zukunft in 15 Jahren
ist aber von hohen Unsicherheiten gepragt. Dieses betrifft die Entwicklung
von Demographie, Wirtschaft, Verhalten, Nachfrage und Umweltwirkun-
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gen gleichermafen. Krisen und Zeitenwenden entziehen sich qua defini-
tionem einer Prognose.

Der Entwurf des BuMoG setzt auf Verbindlichkeit und Flexibilitit. Der
Bedarfsplan fiir die Verkehrsinfrastruktur nach § 16 Abs. 1 BuMoG enthilt
Entwicklungsinvestitionen fiir kurz-, mittel- und langfristig anstehende
Mafinahmen. Verbindlich entschieden wird nur uber die Maffnahmen,
deren Umsetzung innerhalb von finf bis sechs Jahren nach Beschlussfas-
sung ,durch Spatenstich oder Vertragsschluss“ begonnen wird. Die damit ver-
knapfte Verbindlichkeit dricke sich dadurch aus, dass es eine umfassende-
re Vorbereitung der Planungsentscheidung gibt (inklusive Strategischer
Umweltpriifung — SUP, vgl. Teil 3 UVPG), die Bedarfsfeststellung auch fiir
nachfolgende Planfeststellungsverfahren gilt und mit dem Beschluss des
Bundesmobilititsplans auch die Finanzierung verbindlich abgesichert
wird. Flexibilitat entsteht dadurch, dass die Planung alle fiinf Jahre fortge-
schrieben wird. Dies entspricht dem heute gesetzlich vorgesehenen Zyklus
der Uberprifung der Bedarfsplangesetze fiir die Entwicklung der Bundes-
verkehrswege. Allerdings findet in der Fortschreibung der Planung eine
Neubewertung statt, so dass neu entschieden wird, welche Mafnahmen
nun in die Realisierung kommen und welche neu in die Bedarfsplanung
aufgenommen oder wieder gestrichen werden. Es gibt nicht die (vermeint-
liche) Sicherheit des BVWP, dass, wer einmal einen Platz auf dessen
»Schleppliste” hat, irgendwann mit der Umsetzung an die Reihe kommt.

Der Zwang zur Ausfinanzierung erhoht die Verbindlichkeit der Pla-
nung und sichert Wirtschaftlichkeit in dem Sinne, dass Priorititen gesetzt
werden missen, um mit einem begrenzten Budget die Leitziele moglichst
optimal zu verwirklichen. Die Ausfinanzierung bezieht sich nur auf die
Projekte, die in den betrachteten funf Jahren (zuziiglich einem Jahr Puffer)
nach Beschlussfassung umgesetzt oder verbindlich begonnen werden (zu
diesem Realisierungshorizont siche §13 Abs.2 Nr.4 BuMoG [Nr. 46 (2)
Regelungsvorschlag]). Die prognostizierten Kostenbelastungen der nachs-
ten 15 bzw. dreiffig Jahre (Planungshorizonte, siche §13 Abs.2 Nr.1
BuMoG) sind in der Beschlussfassung aber mit zu berticksichtigen, auch
wenn sie vom Realisierungshorizont nicht erfasst werden. Auf diese Weise
soll sichergestellt werden, dass die systemspezifischen Folgekosten der Pla-
nungsentscheidungen auch fir nachfolgende Generationen tragbar sind.

In den Mittelpunkt der Planung ricke die planerische Abwiagung, die
klart, mit welchen Ambitionen welche Umsetzungsziele, Umsetzungsstra-
tegien und Maflnahmen verfolgt werden, um mit den gegebenen Mitteln
ein optimales Ergebnis zu erreichen (vgl. dazu § 14 BuMoG [Nr. 22 (3) Re-
gelungsvorschlag]).
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Die Vorbereitung der Planung ist gesetzlich geregelt (§ 19 BuMoG).
Sie dient der Vorbereitung bestimmter Planungsgrundlagen, die mit der
Entscheidung tber den Beginn des Planungsverfahrens zu veroffentlichen
sind (§20 Abs. 1 BuMoG). Frihzeitig bekannt zu machen ist das jeweilige
Gesamtkonzept zur Beteiligung der Planung (§ 18 Abs. 5 BuMoG [vgl. Un-
terabschnitt III Regelungsvorschlag]).

Die Umsetzung der Planung wird durch den Abschluss von Bedarfs-
planumsetzungsvereinbarungen abgesichert (§25 Abs.3 BuMoG), die ih-
rerseits Uber ein Umsetzungsbudget abgesichert werden (§ 30 Abs. 1 und 2
BuMoG). In vergleichbarer Weise werden Erhaltungsmaffnahmen und Er-
satzinvestitionen durch Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen er-
moglicht (§32 BuMoG). Uber die Umsetzung der Maflnahmen wird
jahrlich berichtet (§21 BuMoG). Mit Blick auf die Erreichung der Ziele
ist als Planungsgrundlage fir die Fortschreibung ein Monitoringbericht
vorzulegen (§ 23 BuMoG).

2.2.5 Neuordnung der Finanzierung von Mobilitit und Verkehr

Abschnitt 4 des Bundesmobilitatsgesetzes nimmt eine — partielle — Neu-
ordnung der Finanzierung von Mobilitit und Verkehr vor.

Die Bereitstellung der Verkehrsinfrastruktur ist eine aus den jeweili-
gen Haushalten zu finanzierende Aufgabe des Staates. Kommunen, Lander
und Bund sind jeweils fiir die Investitionen in die in ihrer Baulast, ihrem
Eigentum oder in ihrer Gemeinwohlverantwortung liegenden Verkehrsin-
frastrukturen zustindig (Strallen und Wege, Wasserstralen, Schienenwege,
Flughifen) (vgl. dazu §29 bis § 31 BuMoG [Nr. 43, 46, 48 Regelungsvor-
schlag]).

Die Bundesanstalt fiir Mobilitit und Verkebhr bewirtschaftet ein Umset-
zungsbudget fir die Maffnahmen des Bundesmobilititsplans (§ 30
BuMoG [Nr. 46 Regelungsvorschlag]). Ein Teil dieses Budgets ist fir Orts-
durchfahrten und Ortsumgehungen im Zusammenhang mit Bundesstra-
Ben reserviert; § 30 Abs. 3 BuMoG [vgl. Nr. 16 Abs. 2 Regelungsvorschlag].

Notwendige Erhaltungsmafinahmen und Ersatzinvestitionen in Be-
zug auf die Verkehrsinfrastruktur des Bundes sind durch Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarungen abzusichern, die die Bundesanstalt fiir Mobi-
litdt und Verkebr fir die verschiedenen Bundesverkehrswege abzuschlieffen
hat (§ 32 BuMoG [Nr. 45 Regelungsvorschlag]).

Zur Finanzierung der Entwicklungs- und Erhaltungsinvestitionen ist
ein Verkehrsinfrastrukturfonds des Bundes bei der Bundesanstalt fiir Mo-
bilitdat und Verkebr zu errichten (§ 31 i. V. m. § 37 BuMoG). Soweit dieser
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sich nicht aus Nutzerentgelten und Zuweisungen aus dem Bundeshaushalt
finanziert, ist er unter bestimmten Bedingungen auch berechtigt, Anleihen
und Kredite zur Finanzierung seiner Aufgaben zu begeben bzw. aufzuneh-
men (§31 Abs. 4 BuMoG). Dies erscheint notwendig, um den Ersatzinves-
titionsstau bewaltigen zu kénnen.

Der Betrieb der Verkehrsinfrastruktur des Bundes soll bevorzugt iiber
die Nutzung im Wege von fahrleistungsabhingigen Infrastrukturnut-
zungsentgelten fiir motorgetriebene Fahrzeuge (mit Ausnahme von Hilfs-
antrieben) finanziert werden. Die Nutzungsentgelte sollen im Rahmen der
Vorgaben des Europarechts so ausgestaltet werden, dass sie der Verkehrs-
lenkung und Kapazitatsteuerung dienen. Die Nutzungsentgelte konnen
dartiber hinaus zur Finanzierung staatlicher Aufgaben im Bereich Mobili-
tit und Verkehr verwendet werden (vgl. dazu § 33 BuMoG, [Nr. 44 Rege-
lungsvorschlag] sowie Artikel 4 zur Anderung der §§ 1, 3 und 11 des Bun-
desfernstralenmautgesetzes).

Fir Linder und Kommunen gilt, dass Teile der Vorhalte- und Betriebs-
kosten des offentlichen Personenverkehrs sowie Investitionen und Be-
triebskosten der Infrastruktur des Fu8- und Radverkehrs aus den jeweili-
gen Haushalten sowie aus riumlich und/oder zeitlich differenzierten Ent-
gelten fir die Nutzung bestimmter kommunaler Verkehrsinfrastrukturen
durch mit Kraftfahrzeuge finanziert werden. Das BuMoG setzt voraus, dass
auch kommunale Abgaben und Ertrige der Parkraumbewirtschaftung
nutzbar sind (vgl. dazu Artikel 4 zur Erginzung von § 3 Abs. 7 des Bundes-
fernstralenmautgesetzes [Nr. 44 Abs. 9 Regelungsvorschlag]).

Der Bund fordert die Mobilitits- und Verkehrsentwicklungsplanung in
den Lindern nach §34 BuMoG. Er sorgt zudem entsprechend §35
BuMoG fiir eine angemessene Finanzmittelausstattung aus dem Steuerauf-
kommen des Bundes. Die neu zu errichtende, rechtsfahige Bundesanstalt
fir Mobilitit und Verkehr nimmt eigene Aufgaben bei der Anwendung
des Gesetzes wahr, unterstiitzt das fiir Verkehr zustindige Ministerium
und untersteht dessen Aufsicht (§§37, 38 BuMoG [Nr. 52 Regelungsvor-
schlag]).

2.3 Auswirkungen auf Lander und Kommunen
2.3.1 Ziele und Zielbeitrige fiir Mobilitit und Verkehr
Die in Abschnitt 2 des BuMoG enthaltenen Leitziele sowie die im Bundes-

mobilititsplan festgelegten nationalen Umsetzungsziele des §15 Abs. 1
Nr. 3 BuMoG sind bei allen fiir Mobilitdt und Verkehr relevanten Planun-
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gen und Maffnahmen von Lindern und Kommunen zu beriicksichtigen
(§ 26 Abs. 1 BuMoG).

Bund, Linder und Kommunen haben ihren Beitrag zu den nationalen
Umsetzungszielen grundsitzlich selbst festzulegen (§26 Abs.2 BuMoG).
Abweichend dazu kann der Bundestag die Zielbeitrage der Lander zum
Klimaschutzziel bei Bedarf mit dem Bundesmobilititsplan festlegen (§ 28
Abs. 1 Satz 4 BuMoG).

2.3.2 Mobilitatsentwicklungsplanung in Landern und Kommunen

Die Liander haben regionale und lokale Planungstrager fiir die integrierte
und zielgerichtete Planung der Entwicklung von Mobilitit und Verkehr
zu bestimmen (§ 27 Abs. 1 BuMoG). § 27 BuMoG enthalt weitere Anforde-
rungen an die niher von den Lindern auszugestaltende Planung, insbe-
sondere in Bezug auf integrierte Standorte, Anforderungen des Radver-
kehrs sowie zu den Verknipfungen mit der Bodennutzungsplanung.

2.3.3 Straflenverkehrsordnung als Instrument zur Umsetzung
zielgerichteter Mobilitats- und Verkehrsentwicklungsplanung

Der Bundesmobilititsplan nach § 13 BuMoG sowie Mobilitits- und Ver-
kehrsentwicklungspline der Linder und Kommunen nach §27 BuMoG
sollen auch verkehrsordnende Mafinahmen, insbesondere im Sinne von
§ 45 StVO als Ergebnis ihrer Planung vorsehen konnen. Beispiele sind die
Einrichtungen von Busspuren oder Fahrradstralen, Vorgaben zu ge-
schwindigkeitsbegrenzten Bereichen oder Anforderungen an die Ampel-
schaltung.

Neben der dazu erforderlichen Anderung in §45 Abs. 9 der StVO sieht
Artikel 2 weitere Anderungen der StVO und auch Anderungen in §6
Abs. 1 und § 65 Abs. 4 StVG vor. Diese Anderungen zielen darauf ab, dass
die Leitziele des Bundesmobilitatsgesetzes an die Stelle der bisherigen Vor-
gaben zu den Zwecken der Rechtsverordnungen treten.

2.3.4 Bundesforderung fir MaSnahmen der Lander und Kommunen

Der Bund gewihrt den Lindern gemifl § 34 Abs. 1 BuMoG Finanzhilfen
fur die Forderung der Mobilitatsentwicklungsplanung nach §27 BuMoG.
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Mafstab fiir die Bemessung der Finanzhilfen sind die Beitrage zu bestimm-
ten Umsetzungszielen des Bundesmobilitatsplans. Weitere Anforderungen
des §34 BuMoG betreffen die Einbeziehung des jeweiligen Umlandver-
kehrs und die Berticksichtigung von Zielen und Grundsitzen der Raum-
ordnung.

Die Forderungen sind von den Landern tiber Programme auszureichen,
die im Benehmen mit der Bundesanstalt fiir Mobilitat und Verkehr aufzu-
stellen sind. Die Anforderungen an die Programme wurden angelehnt an
vergleichbare Férderungsmechanismen in der Schweiz (§ 34 Abs. 4 bis 6
BuMoG).

2.3.5 Besondere Planungsthemen fiir Bundesfernstraffen

Ein Teil des Umsetzungsbudgets des Bundesmobilititsplans ist gemaf § 30
Abs. 3 BuMoG fiir Ortsdurchfahrten oder Ortsumgehungen im Zusam-
menhang mit Bundesfernstrafen reserviert. Uber deren Lage und Gestal-
tung konnen die nach Landesrecht zustindigen Stellen im Wege der Mo-
bilitats- und Verkehrsentwicklungsplanung nach §27 BuMoG entschei-
den. Entsprechende Vorgaben fiir die Planfeststellung enthilt Artikel 3
mit einer Erginzung in § 17 Abs. 3 Bundesfernstraffengesetz. Davon unbe-
rahrt bleibt die Straenbaulast.

Durch Artikel 3 §1 Abs. 1a i. V. m. § 3 Abs. 1a Bundesfernstralengesetz
werden Bau und Unterhaltung von Radverkehrsanlagen und Gehwegen
an Bundesfernstraffen neu geregelt [vgl. Nr. 19 Abs. 4 und 5 Regelungs-
vorschlag].

2.3.6 Finanzierung des OPNV aus Bundesmitteln
Die Regelungen in § 35 BuMoG zur Finanzierung des OPNV aus Bundes-
mitteln treten an die Stelle des aufzuhebenden Regionalisierungsgesetzes.
Inhaltlich neu sind Beziige zu den den OPNV betreffenden Umsetzungs-
zielen und Strategien des Bundesmobilititsplans.

2.4 Eisenbabnrecht als Bestandtetl des BuMoG

Das Recht des Eisenbahnverkehrs bildet einen Mikrokosmos im Verkehrs-
recht, mit Schwerpunkten im Europarecht (Marktzugang, Interoperabi-
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litat, Finanzierung gemeinwirtschaftlicher Leistungen), und im Bundes-
recht (Verkehrsgewerberecht, Genehmigungs- und Zulassungsrecht, Regu-
lierung).

Unter Beachtung der europarechtlichen Vorgaben wurden zur Einbet-
tung des BuMoG in das nationale Eisenbahnrecht Anderungsvorschlige,
insbesondere fiir das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) und das Eisen-
bahnregulierungsrecht (ERegG), erarbeitet. Zudem werden Anpassungen
des Rechtsrahmens vorgeschlagen, um die Umsetzung des Deutschlandtak-
tes bei Ausgestaltung und Nutzung der Schienenverkehrsinfrastrukeur im
erforderlichen Maf§ gesetzlich abzusichern.

2.4.1 Gewahrleistungsauftrag des Bundes fiir den Eisenbahnverkehr

Der Bund hat gemaf$ Art. 87¢ Abs. 4 Satz 1 GG zu gewihrleisten, dass dem
Wohl der Allgemeinheit, insbesondere den Verkehrsbediirfnissen, beim
Ausbau und Erhalt des Schienennetzes der Eisenbahnen des Bundes sowie
bei Verkehrsangeboten auf diesem Schienennetz, soweit diese nicht den
Schienenpersonennahverkehr betreffen, Rechnung getragen wird. GemafS
Art. 87e Abs. 4 Satz 2 GG soll das Nahere durch Bundesgesetz geregelt wer-
den. Die eisenbahnspezifischen Inhalten des BuMoG und die dazu passfa-
higen Gesetzesinderungen im AEG und im ERegG treffen diese bislang
fehlenden naheren Regelungen.

2.4.2 Entwicklung von Fahrplanangebot und Schieneninfrastruktur
2.4.2.1 Deutschlandtake als Planungsprinzip fir effiziente Schiene

Das Netz der Deutschen Bahn AG hat auf vielen Strecken sowohl
dem Schienengiiterverkehr (SGV) als auch dem Schienenpersonenverkehr
(SPV) zu dienen. Dabei muss der Fahrplan des SPV die Bedirfnisse des
Schienenpersonenfernverkehrs (SPFV) und des Schienenpersonennahver-
kehrs (SPNV) beachten. Dies kann in effizienter Weise dadurch geschehen,
dass integrierte Taktfahrpline entwickelt werden. In diesen Taktfahrpla-
nen sind zudem Systemtrassen des SGV ausreichend zu berticksichtigen.
Zusammengenommen ergibt sich das dem Deutschlandtakt zugrunde lie-
gende Planungsprinzip.

Der Personen- und Giiterverkehr auf der Schiene ist gemaf§ § 14 Abs. 4
BuMoG als Bestandteil integrierter Planung auf der Grundlage eines in
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Etappen fur verschiedene zeitliche Zielhorizonte aufgeteilten Zielfahr-
plans zu entwickeln (Deutschlandtakt). Dieser Zielfahrplan bildet die Pla-
nungsgrundlage fiir einen anforderungsgerechten Ausbau und eine opti-
mierte Nutzung der Schieneninfrastruktur sowie fir die dazu erforderli-
chen Entwicklungsinvestitionen in Knoten und Schienenwege. Er enthilt
Anforderungen an Fahrzeiten, Anschliisse und Kapazititen, entwickelt da-
raus leistungsfihige Systemtrassen im Sinne des Artikel 6 § 1 Abs. 29d ER-
egG fiir den SPFV und des SPNV und legt die zur Entwicklung des SGV
erforderlichen Systemtrassen fest. Der Zielfahrplan berticksichtigt gemafS
§ 14 Abs. 5 BuMoG zudem die Erfordernisse der Einbindung tiberortlicher
Verkehrsangebote des OPNV an den Schienenpersonenverkehr und beach-
tet und integriert die Anforderungen europaweiter Schienenverkehre fiir
Giter und Personen.

2.4.2.2 Ziele und Anforderungen fiir die Entwicklung der Schiene

Der Bundesmobilititsplan kann konkrete Umsetzungsziele (§2 Nr. 12
BuMoG) fiir den Eisenbahnverkehr entwickeln (z. B. Verdoppelung Nach-
frage im Schienenpersonenverkehr von 2017 bis 2030). Diese Ziele, deren
Umsetzungsstrategien und die damit entsprechend dem Planungsprinzip
des Deutschlandtaktes verkniipften Maffnahmen konnen in einem eigenen
Teilbericht zur Entwicklung des Eisenbahnverkehrs enthalten sein (vgl.
§ 15 Abs. 3 BuMoG).

Um die jeweiligen Vor- und Nachteile der — bisher isoliert geplanten —
Verkehrstrager im Sinne eines multimodalen Gesamtsystems zielgerichtet
optimieren zu konnen, setzt das BuMoG in § 14 Abs.3 BuMoG die Pla-
nungsdirektive, dass die Schnittstellen zwischen den Verkehrstrigern zu
verbessern sind: Fir den Giiterverkehr sind die infrastrukturellen Voraus-
setzungen — hier insbesondere die Gleisanschlisse sowie Verladekapaziti-
ten — zu entwickeln, die erforderlich sind, um Gitertransporte unter mog-
lichst umfassender Einbindung von Eisenbahn und Wasserstraffe sowie
durch nachhaltige Transportalternativen im Zu- und Nachlauf sowie in
der Feinverteilung zu erméglichen.

2.4.2.3 Umsetzung der Ziele fir Infrastruktur und Systemtrassen
Die fiir den Zielfahrplan des Deutschlandtaktes jeweils etappenweise erfor-

derlichen Erhaltungs- und Ausbaumafinahmen sowie die MaSnahmen zur
Verbesserung der Verladekapazititen sind Bestandteil des Bundesmobili-
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titsplans. Sie werden im Bedarfsplan fiir die Verkehrsinfrastruktur abgebil-
det (vgl. § 14 Abs. 4 Satz 3 Nr. 1, § 15 Abs. 1 Nr. 5 Buchstabe a, § 16 Abs. 1
Nr. 1 BuMoG).

Fir eine effiziente und zielkonforme Auslastung der Eisenbahninfra-
struktur werden Systemtrassen mit bestimmten Merkmalen vorkonstru-
iert. Diese Merkmale werden aus den Festlegungen des Bundesmobilitits-
plans zum Deutschlandtakt entnommen und dber ein Netznutzungskon-
zept und einen Netznutzungsplan verfeinert (vgl. Artikel 6 §§ 9a bis 9d ER-
egG). Dabei werden auch unterjahrige Kontingente, z. B. fiir SGV-ad-hoc-
Verkehre berticksichtigt.

Die Systemtrassen sind zunichst an den vorgegebenen Zweck gebun-
den, der sich auch im Fahrplanprofil wiederfindet (Artikel 6 §9d Abs. 1
Satz3 1. V.m. § 9e Satz 1 ERegG). Kommt es nicht zur vorgegebenen Nut-
zung, dann werden die Trassen zu generell nutzbaren Multifunktionstras-
sen (Artikel 6 § 9e Satz 2 ERegG).

Konkurrierende Belegungen fiir Systemtrassen jeweils innerhalb des
Schienengtiterverkehrs und des Schienenpersonenverkehrs sind zunichst
durch Koordination zu ermdglichen. Soweit dies nicht gelingt, erfolgt die
Zuteilung auf die Anmeldung mit dem hochsten Regelentgelt (Artikel 6
§ 52 Abs. 8 ERegG).

Zur Absicherung getatigter Investitionen ist die Absicherung von Sys-
temtrassen Uber lingere Zeitriume moglich. Dazu konnen fir Verkehre
des SGV und des SPV Rahmenantrige mit Laufzeiten von regelmifig bis
zu finf Jahren und im Extremfall bis zu 15 Jahren gerechtfertigt werden
(Artikel 6 §49 ERegG). Werden mehrere konkurrierende Rahmenantrige
fur die gleiche Systemtrasse gestellt, so greift zundchst das Gebot der Koor-
dination und, soweit damit der Kapazititskonflikt nicht gelost werden
kann, anschliefend das hochste Regelentgelt (Artikel 6 §49 Abs. 12 ER-
egG).

2.4.2.4 Besonderheiten fur Systemtrassen und Verkehrsvertrige

Eine besondere Kollisionslage kann sich ergeben, wenn zwei EVU die glei-
che Systemtrasse des SPV anmelden wollen und eines der beiden EVU sich
in einem Verkehrsvertrag im Sinne von §15 Abs. 1 AEG zur Erbringung
gemeinwirtschaftlicher Leistungen verpflichtet hat und dafiir Ausgleichs-
leistungen erhalt.

Fir diesen Fall wurden Regelungen in Artikel 5 § 15 Abs. 2 bis 8 AEG
entwickelt, die sich an einer Ldsung orientieren, die hinsichtlich einer ver-
gleichbaren Konstellation im Personenbeférderungsgesetz (PBefG) gefun-
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den wurde: Kommerzieller SPV genief8t daher dann Vorrang, wenn er eine
yverbindliche Zusage“ gegeben hat, die mit den Systemtrassen des
Deutschlandtaktes verbundenen Leistungen ohne Abschluss eines Ver-
kehrsvertrages zu erbringen (Artikel 6 § 52 Abs. 7 ERegG i. V. m. Artikel 5
§ 15 Abs. 2 AEG). Der Pflichtengehalt der verbindlichen Zusage ergibt sich
aus Artikel 5 § 15 Abs. 4 AEG in Verbindung mit Spezifikationen nach Ar-
tikel 5 §15 Abs.3 AEG und den Regelungen zur Rechtsverbindlichkeit
und Sanktionierung der Zusage nach Artikel 5 § 15 Abs. 5 AEG. Relevant
ist dabei der Zeitpunkt der Zusage. Diese ist nach erfolgter Vorinformati-
on uber die beabsichtigte Vergabe eines Verkehrsvertrages abzugeben. Ver-
streicht eine Sechsmonatsfrist ohne verbindliche Zusage der Leistungser-
bringung auf kommerzieller Basis, dann erhalt die erforderlichen Zutei-
lungen das EVU, das fir Verkehrsleistungen, die diese Systemtrassen nut-
zen, einen Verkehrsvertrag abgeschlossen hat.

2.4.3 Entwicklung der Infrastrukturzugangsentgelte

In Artikel 6 §24 ERegG werden die Entgeltgrundsitze fiir Schienenwege
und Serviceeinrichtungen geregelt. Sie beziehen sich auf das ,Mindestzu-
gangspaket® (Trasse und Serviceeinrichtungen) und sind in Hohe der un-
mittelbar anfallenden Kosten aufgrund des Zugbetriebes anzusetzen.

Bestehende Vollkostenaufschlage sind abzuschmelzen, soweit dies die
Netzauslastung oder die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene erhoht und der
Betreiber der Schienenwege dadurch nicht dauerhaft Verluste einfihrt (Ar-
tikel 6 §24 Abs.2 Satz4 ERegG). Der Bund hat die Nachteile des Ab-
schmelzens der Vollkostenaufschlige fiir die Betreiber der Infrastruktur im
Eigentum des Bundes auszugleichen (§ 32 Abs. 4 BuMoG).

2.5 Einfiihrung des Bundesmobilititsgesetzes

Mit der Beschlussfassung iiber das im Entwurf vorliegende Mantelgesetz
werden die einzelnen Artikel zu unterschiedlichen Zeitpunkten in Kraft
treten.

Die Leitziele des BuMoG werden sofort rechtsverbindlich. Innerhalb
einer funfjahrigen Ubergangsperiode sollen nach und nach alle anderen
Regelungen in Kraft treten. Der Bedarfsplan fiir die Verkehrsinfrastruktur
(§ 16 BuMoG) tritt an die Stelle der bisherigen Ausbaugesetze fiir Bundes-
schienenwege und Bundesfernstrafen (vgl. §44 BuMoG). Regionalisie-
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rungsgesetz und Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz werden aufgeho-
ben, sobald deren Regelungsgehalt durch das BuMoG ersetzt wird (vgl.
§ 43 BuMoG).

Entscheidend ist die Vorbereitung und Beschlussfassung des ersten Bun-
desmobilitatsplans. Dieser soll an die Stelle der bisherigen Bundesverkehrs-
wegeplanung treten. Auf diesen ersten Bundesmobilititsplan sollen die
Anforderungen an dessen Fortschreibung entsprechende Anwendung fin-
den; dabei konnen Abweichungen zugelassen werden (vgl. §42 Abs. 1
BuMoG). Es ist davon auszugehen, dass der erste Bundesmobilititsplan
wegen des Umstellungsaufwands eine Vorbereitungszeit von drei bis vier
Jahren benoétigt. Diese Vorbereitung sollte vor der Beschlussfassung tiber
das BuMoG beginnen. Denkbar ist auch, dass der Gesamtprozess mit der
Erstellung des ersten Bundesmobilititsplans beginnt und dieser zum neun-
ten Artikel des Mantelgesetzes wird.

3. Politische Einordnung des BuMoG
3.1 Verkebrspolitik als gesellschaftliche Herausforderung

Das System ,Strafle und Kraflfahrzeug® ist mit Blick auf die Markedurch-
dringung einerseits das Ergebnis erfolgreicher Umsetzung gezielter staatli-
cher Planung sowie der Ausrichtung des einschldgigen Rechtsrahmens auf
die Forderung der Automobilitit und des Guterkraftverkehrs. Die damit
verbundene starke Umgestaltung von Straenriaumen, Stadten und Land-
schaften war andererseits von tragenden Gruppen in Gesellschaft und Poli-
tik gewollt oder wurde als ,,Preis der Modernisierung® akzeptiert. Gesell-
schaftliche und politische Positionierungen gegen eine prioritir auf ,Stra-
Be und Kraftfahrzeug® ausgerichtete Verkehrspolitik gibt es verstirkt seit
den 1980er Jahren. Es hat seitdem inkrementelle Anderungen fiir einen
ynachhaltigeren“ Rechtsrahmen und fiir eine stirker an den Zielen der
Nachhaltigkeit ausgerichtete Planung gegeben. Teilweise konnten techni-
sche Neuerungen (z. B. schwefel- und bleifreies Benzin, Katalysator) spezi-
fische Probleme l6sen. Teilweise wurden hehre Grundsitze ohne wirksame
Rechtsfolgen verabschiedet (§ 2 Abs. 2 Nr. 3 ROG) oder es wurde eine inte-
grierte Planung im Manteltext eines Bundesverkehrswegeplans (BVWP)
behauptet, die es faktisch in dessen Ausarbeitung nie gegeben hat. Im Sin-
ne eines klaren ,sowohl als auch® wurde ab den 1980er Jahren auch der Ei-
senbahnfernverkehr ausgebaut, ab den 1990er Jahren auch das OPNV-An-
gebot auf Schiene und Strafle geférdert und es wurde in der zweiten Deka-
de der 2000er Jahre auch die Bedeutung des Radverkehrs entdecke.
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Es herrscht allerdings gesellschaftlicher Dissens in der Bewertung der
vorab skizzierten Ausgangssituation und auch mit Blick auf die Entwick-
lung eines nachhaltigen Verkehrssystems und des damit korrespondieren-
den Rechtsrahmens zur Entwicklung von Mobilitit und Verkehr. Dieser
Dissens droht fatale Folgen zu haben: Mit der Spurbarkeit der Folgen
des Klimawandels und der wachsenden Verfehlung der Klimaschutzziele
nimmt einerseits der gesellschaftliche Handlungsdruck zu. Andererseits
bedarf es konsequenter staatlicher Infrastruktur- und Angebotsplanung,
um klimafreundliche Alternativen auch dort zu etablieren, wo sie sich
mangels Internalisierung externer Effekte rein betriebswirtschaftlich nicht
rechnen (z. B. Erschliefung lindlicher Rdume mit attraktiven oder zumin-
dest akzeptablen Angeboten des OPNV). Gleichzeitig gilt es, die Entlas-
tung des Straflenverkehrs durch die ,Verdoppelung des Schienenverkehrs
bis 2030“ zu bewerkstelligen — so die Aussagen der Koalitionsvertrage auf
Bundesebene aus den Jahren 2017 und 2021. Dies kann nur im Konsens
gelingen.

Bleibt der Dissens, fehlt es an stringenten Priorititen, um die vorhande-
nen Gestaltungsmoglichkeiten des Staates im Bereich Verkehr und Mobili-
tit wirksam einzusetzen. Die Verkehrspolitik droht zum Spielball stindig
neuer Notlagen zu werden und aus dem Krisenmodus nicht mehr heraus-
zufinden.

3.2 Handlungsfihigket fiir die Verkebrs- und Mobilitdtspolitik

Entsprechend dem Vorbild der erfolgreichen Einfithrung des Systems
Strafle und Kraftfahrzeug setzt auch das BuMoG auf staatliche Verkehrs-
und Infrastrukturplanung sowie auf Anderungen des Verkehrsrechts. Cha-
rakteristikum des BuMoG ist der zielgerichtete, integrierte Ansatz, der das
Verkehrssystem in seiner Gesamtheit in den Blick nimmt und die Starken
und Schwichen der verschiedenen Verkehrsmittel und Verkehrstrager in
der Planung und im Verkehrsrecht berticksichtigt.

Das BuMoG erméglicht eine zielgerichtete Handlungsfahigkeit in der
Mobilitits- und Verkehrspolitik in einem von hohem Handlungsdruck
gepragten Umfeld. Dazu sieht es folgende Kernelemente vor:

¢ Die Ziele der Entwicklung eines nachhaltigen Verkehrssystems und die
Strategien und Mafnahmen zu deren Realisierung sind in einem Bun-
desmobilititsplan zu entwickeln, der alle fiinf Jahre fortzuschreiben ist.
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* Der Rechtsrahmen wird punktuell so angepasst, dass eine zielgerichtete
Entwicklung des Verkehrssystems integriert tber alle Verkehrstriger
hinweg fiir Bund, Linder und Kommunen moglich wird.

e Linder und Kommunen werden ebenfalls zu einer zielgerichteten Pla-
nung von Mobilitit und Verkehr verpflichtet. So lassen sich die Pla-
nungen der verschiedenen Bezugsebenen verzahnen. Gesamtstaatliche
Ziele fur Verkehr und Mobilitit werden effektiv erreichbar (z. B. Kli-
maschutz).

Jeder Bundesmobilititsplan wird allerdings zu einer ,unbequemen Ent-
scheidung®, weil die Folgewirkungen in Bezug auf Nachhaltigkeit und
Sozialvertraglichkeit ebenso zu berticksichtigen sind wie die Interessen der
Wirtschaft und die langfristige Finanzierbarkeit des Systems:

e Verantwortung unter dem Dach des Mobilititsgesetzes bedeutet Aus-
einandersetzung mit Zielen fir die Entwicklung von Mobilitit und
Verkehr und den sich bietenden Alternativen, wie diese erreicht wer-
den kénnen.

¢ Die Komplexitat der Wechselwirkungen in Mobilitit und Verkehr lasst
sich nur mit ,unbequemen Entscheidungen® bewiltigen. Vermeintlich
einfache Losungen werden im Regelfall der Komplexitit nicht gerecht.

e Das BuMoG geht davon aus, dass die Ziele von Mobilitit und Verkehr
nicht simpel durch (mehr) Verkehrsinfrastruktur erreichbar sind. Die
Losung von Verkehrsproblemen kann und wird oft komplexer sein. Sie
wird regelmifig ein Set an Mafnahmen enthalten und kann z. B. auch
in der gezielten Aufwertung nahraumlicher Beziehungen (Entwicklung
nutzungsgemischter Gebiete) oder in der Forderung der Substitution
von Wegen durch Telekommunikation, Homeoffice oder Lieferdienste
liegen.

* Integrierte Planung soll die ,Arbeitsteilung® der Verkehrswege des
Bundes verbessern. Dazu sind objektive wie subjektive Vor- und Nach-
teile der Verkehrstrager Schiene und Strafe, der Systeme des individu-
ellen und des o6ftentlich zuganglichen Verkehrs sowie des motorisierten
und des nicht-motorisierten Verkehrs — jeweils bezogen auf Funktio-
nen, Riume und Zwecke — anzuerkennen und bei Planung und Gestal-
tung des Verkehrssystems zu berticksichtigen.

Der Bundesmobilitatsplan kann nur im Konsens von Bundesregierung,
Bundestag und Bundesrat beschlossen werden. Dieser Konsens steckt den
Rahmen fir die Entwicklung von Mobilitit und Verkehr jeweils fir finf
Jahre ab. Mit Ablauf dieses Zeitraums ist ein Nachjustieren fir die nichs-
ten fiunf Jahre vorgesehen, welches die Auseinandersetzung um ,,die richti-
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ge Verkehrspolitik® kanalisiert und — soweit als moglich — auf nationale
Ziele und Strategien und deren zeit- und ressourcengerechte Realisierbar-
keit bezieht.
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ten (Bund/Linder/Kommunen), Wirkungsbereiche (Antriebswende/Mobi-
litatswende) und Instrumente/Maffnahmen verbindlichen und auf der
Zeitachse aus den Zielen ,zurickgerechneten® Migrationspfad zur Ein-
haltung der Klimaschutzziele aufzuzeigen. Auch bei weiteren relevanten
Herausforderungen ist unklar, welche Ziele mit welcher Verbindlichkeit
angegangen werden und ob die dazu erforderlichen Strategien mit allen
relevanten Stakeholdern koordiniert und im erforderlichen Umfang ver-
bindlich gemacht werden. Zu diesen Herausforderungen gehdren zum
Beispiel: Uberlastete Verkehrswege, Staus und Uberlast im OPNV, feh-
lende Nachtzige in Deutschland und Europa, fehlende Radverkehrsinfra-
struktur, fehlende ErschlieRung mit OPNV und Bahn, Flichenverbrauch
im Kontext Verkehr und Siedlung, ...

Haupthemmnis fiir die fehlende ,Zielerreichungsfahigkeit® ist der un-
zureichende institutionelle Rahmen im Bereich Mobilitat, Verkehr und
Bodennutzung. Dieser sieht eine sektoral (Strale, Schiene, Wasserstrafe),
foderal (Bund, Lander, Kommunen) und fachlich (Raum-/Bodennutzungs-
planung, Verkehrsplanung, Stadtentwicklungsplanung) segmentierte Ver-
antwortlichkeit vor. Ziele und Mechanismen zur Entwicklung des Ver-
kehrssystems in seiner Gesamtheit sind nicht vorgesehen. Eine verbindli-
che Koordination zur Erreichung gesamtstaatlicher Ziele ist nicht ange-
legt. Die Verkehrsfolgen insbesondere auf Gesundheit, Klima und weitere
Umweltguter bewirken starke externe Effekte, die nur sehr begrenzt in den
Kosten des Verkehrs internalisiert sind. Der Verkehrsmarkt kann daher die
Herausforderungen auch nicht aus sich heraus bewiltigen. Deshalb ist erst
auf Basis geanderter institutioneller Rahmenbedingungen eine zielgerich-
tete Mobilitits- und Verkehrspolitik moglich.

Vor dem Hintergrund der skizzierten ,,institutionalisierten Ohnmacht®
im Bereich Verkehr einerseits und den verkehrspolitischen Herausforde-
rungen und der ,infrastrukturell bedingten Schwerfilligkeit des Sektors®
andererseits schliefen wir uns in Bezug auf Zeitdruck, Tiefe und Stofrich-
tung dem von der EU-Kommission konstatierten Verinderungsbedarfs an
(Mitteilung der EU-Kommission zur Strategie fiir nachhaltige und intelli-
gente Mobilitit von 2020):

» , Grundsdtzlich miissen wir uns vom bisherigen Paradigma der allméhlichen
Verdnderungen losen — denn wir brauchen eine fundamentale Transformati-
on (Ziffer 9).
o Wir miissen alle Hebel in Bewegung setzen und (Ziffer 11)
1) Mafnabmen ergreifen, um die derzeitige Abhdngigkeit von fossilen
Brennstoffen erbeblich zu verringern (indem bestebende Flotten durch
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emissionsarme und emissionsfreie Fahrzeuge ersetzt werden und die Nut-
zung erneuerbarer und CO2-armer Kraflstoffe gefordert wird);

2) entschlossen handeln, wm das Verkehrsaufkommen verstirkt auf nach-
haltige Verkebrstriger zu verlagern (insbesondere indem die Zahl der
Bahnreisenden und der Pendlerinnen und Pendler, die dffentliche Ver-
kebrsmuttel und aktive Verkebrstriger nutzen, erboht und ein betrdchtli-
cher Teil des Giiterverkebrs auf die Schiene, die Binnenschifffabrt und
den Kurzstreckenseeverkebr verlagert wird);

3) externe Kosten internalisieren (indem das Verursacherprinzip und das
Benutzerprinzip angewendet werden, insbesondere durch CO2-Beprei-
sung und Infrastrukturgebiibren).

Wir miissen dafiir sorgen, dass in einem vollstindig integrierten und nahtlo-

sen multimodalen Mobilititssystem nachbaltige Alternativen jetzt allgemein

verfiigbar werden (Ziffer 28).

Die EU kann sich nicht nur auf technische Losungen verlassen: Wir miissen

sofort handeln und unser Mobilitdtssystem umbauen, um dem Klimawandel

zu begegnen und die Umweltverschmutzung zu verringern (Ziffer 28).“

Das zur Verbesserung der institutionellen Rahmenbedingungen von uns
entwickelte Mobilititsgesetz hat vier Stringe, die es jeder fir sich wie ,rote
Fiden® strukturieren.

1.

Die zielgerichtete Entwicklung des Verkehrs ist nach unserer Ansicht
nur als gesamtstaatlich koordinierte Aufgabe zu bewiltigen. Simple Be-
griindung: Mobilitat ist Gberwiegend kommunal — die Gberwiegende
Zahl der Wege erfolgt im Binnenverkehr von Kommunen. Die Mehr-
zahl der fir den Klimaschutz relevanten Verkehrsleistung im Personen-
und Giterverkehr wird aber im tGberértlichen Verkehr und insbesonde-
re im Fernverkehr bewiltigt (4 % der Wege verursachen 44 % der Ver-
kehrsleistung im Personenverkehr). Verkehrsspezifische Ziele (Mobili-
tatssicherung, Klimaschutz, Vision Zero, Lairmschutz und lebenswerte
Stadte) lassen sich daher nur erreichen, wenn die Akteure in Bund,
Landern und Kommunen die gleichen Ziele anstreben und einer abge-
stimmten Strategie folgen. Das Mobilititsgesetz richtet sich in erster Li-
nie an den Bund. Es sieht aber vor, dass auch Linder und Kommunen
ihre Beitriage in die Zielbestimmung und die Strategien zur Zielerrei-
chung einbringen und daher gesamtstaatlich ,an einem Strang“ gezo-
gen wird. Die Verpflichtung auf gemeinsam erarbeitete Ziele und Stra-
tegien aller foderalen Ebenen in der Ausgestaltung von Mobilitit und
Verkehr ist daher ein Grundansatz des hier vorgelegten Mobilitatsgeset-
zes. Dessen ungeachtet gilt: Bund, Linder und Gemeinden planen ei-
genverantwortlich, konkretisieren dabei die Leitziele des Gesetzes fir
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ihren Verantwortungsbereich und legen im eigenstindigen planeri-
schen Ermessen die Mainahmen fest, die im jeweiligen Verantwor-
tungsbereich umzusetzen sind.

Nach unserer Ansicht erfordert die auf allen féderalen Ebenen zu ver-
folgende zielgeleitete und integrierte Planung von Verkehr und Mobili-
tat die Gleichbehandlung aller Verkehrstrager bzw. Verkehrsmittel un-
ter Anerkennung ihrer Stirken und Schwichen. Je nach Raumstruktur,
Verkehrszweck und verkehrlicher Vorbelastung des Umfeldes werden
daher unterschiedliche Verkehrstrager bzw. Verkehrsmittel zu praferie-
ren sein, weil Stirken und Schwichen im Binnenverkehr von Stidten
anders zu beurteilen sein werden als im Bereich diinn besiedelter land-
licher Rdume. Ein besonderes Defizit besteht auf Bundesebene: Dort
werden Mobilitit und Verkehr bisher weder zielgeleitet noch integriert
geplant und entwickelt. Dieses muss sich dndern, wenn Klima- und
Gesundheitsschutz im Verkehr und attraktive Alternativen zum mo-
torisierten Individualverkehr Realitit werden sollen. Die Kommunen
sind hier oft bereits weiter und planen Mobilitit und Verkehr in ziel-
gerichteter und alle Verkehrstrager und Verkehrsmittel integrierender
Weise.

Die bisherig praktizierten und oftmals auf Projekte bezogenen Finan-
zierungsstrukturen des Verkehrs sind dysfunktional. Sie sichern keine
verbindliche Betrachtung tber den Lebenszyklus, sie treffen keine
Vorsorge fir Ersatzinvestitionen (Stichwort: Briicken bei Bahn und
Strafde), sie internalisieren keine externen Kosten und sie kennen kei-
ne ,ausfinanzierte Planung®. Insbesondere die Bundesverkehrswegepla-
nung ist gekennzeichnet durch ein eklatantes Realisierungs- und Prio-
risierungsdefizit, in Form einer angestaubten Schleppliste nicht finan-
zierbarer Projekte.

Unser Vorschlag fiir ein Mobilititsgesetz entwickelt daher zunachst
Ziele und Strategien zur Verkehrsentwicklung und verkoppelt diese
dann mit dem daraus resultierenden Bedarf an Entwicklung der Net-
ze der Verkehrsinfrastruktur. Wir schlagen einen ausfinanzierten Infra-
strukturbedarfsplan an Stelle des bisherigen Bundesverkehrswegeplans
vor: Was erforderlich ist muss gebaut werden. Was gebaut wird, muss
prioritir erforderlich sein. Das funktioniert, wenn nur die Projekte
verbindlich werden, die im Realisierungshorizont der Planung von 5
Jahren auch aller Voraussicht nach sicher gestartet werden koénnen (+
ein Jahr Projeke- und Zeitpuffer firr Verzogerungen der Folgeplanung).
Die Forderung der Entwicklung des kommunalen Verkehrs in den
Landern durch den Bund muss so ausgelegt werden, dass sie passfahig
ist zu den gultigen Zielen und Grundsitzen der Raumordnung und
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Landesplanung sowie den Zielsetzungen und Strategien folgt, die der
Bund auf Basis des Mobilitatsgesetzes fiir alle foderalen Ebenen des
Gesamtstaates koordiniert. Allerdings sollte die Forderung selber durch
die Lander erfolgen. Der Bund macht die falschen Dinge, wenn er
tber Einzelprojekte in Stidten entscheidet. Da sind die Lander viel
sachnaher fir eine passfihige Forderentscheidung. Der Bund muss al-
lerdings sicherstellen, dass alle Lander die Mittel so verausgaben, dass
den bundesweit abgestimmten Zielen bestmoglich gedient wird.
Schlieflich ist der Rechtsrahmen des Verkehrs in sich nicht konsistent
und nicht auf gesamtstaatlich abgestimmte Ziele ausgerichtet. Hinter-
grund hierfiir ist, dass die diesbeziiglichen Gesetze fiir die verschie-
denen Verkehrstriger und Verkehrsmittel in isolierter Betrachtung
entstanden sind und nicht auf eine integrierte und zielgerichtete Ver-
kehrsentwicklung ausgerichtet worden sind. Dieses soll mit dem Bun-
desmobilititsgesetz zumindest partiell korrigiert werden. Relevant ist
hier insbesondere die Handlungsfahigkeit der Stidte und Gemeinden
in Bezug auf die Umsetzung kommunaler Planungen herzustellen.
Konkret bedeutet das: Eine Kommune, die einen ,fachgerechten Ver-
kehrsentwicklungsplan® aufstellt, der die Leitziele dieses Gesetzes in
einer ,planerischen Ermessensentscheidung® zur Anwendung bringt,
der muss fir die Umsetzung der Planung nicht nur an Fordermittel
kommen konnen, sondern muss auch die ,,verkehrsrechtlichen Anord-
nungen® der StVO (= Beschilderung, Fahrbahnmarkierungen, Lichtsi-
gnalanlagen) uneingeschrankt nutzen konnen, um das Ergebnis der
Planung umzusetzen. Es besteht kein Anlass, hier erginzende genera-
lisierte Nachweise entsprechend der StVO zu verlangen, die nur auf
das unmittelbare Umfeld der ,verkehrsrechtlichen Anordnung® Bezug
nehmen, wiahrend die ,fachgerechte Verkehrsentwicklungsplanung®
eine zugleich konkretere und inhaltlich wesentlich umfassendere Ab-
wigung in Bezug auf die betroffenen Rechtsgiiter trifft. Korrektur und
Irrtum miissen moglich sein und wenn die Abwigung vollig daneben-
lag, dann werden Gerichte oder die Wahlbevolkerung das Ergebnis
schon korrigieren.

Bei alledem gilt, dass nicht Verkehr, sondern Mobilitit sowie die Bedurf-
nisse fiir den Gitertransport der Ausgangspunkt der staatlichen Aufgabe
ist: Es geht zuniachst darum die Mobilitit von Menschen und Gitern
zu gewihrleisten. Mobilitit bedeutet auch nicht immer gleich Verkehr:
Die Ortsverinderung kann oftmals auch substituiert werden (Telekom-
munikation) oder es werden Wege verkiirzt, wenn lokale Versorgungsin-
frastruktur neu belebt wird (Burgerzentren, Einkaufsmoglichkeiten, Gas-
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tronomie). Verkehr bedeutet auch nicht immer gleich Bewegung: Auch
der Aufenthalt im offentlichen Raum und das Abstellen von Fahrzeugen
sind ,einzuplanen®. Gute Verkehrsplanung hat immer die Bedirfnisse
der Burgerinnen und Biirger sowie des Wirtschaftsverkehrs in den Blick
zu nehmen. Sie muss aber auch negative soziale und 6kologische Folge-
wirkungen von Verkehr erkennen und vermeiden kénnen. Zudem soll-
te sie erreichen, dass Mobilitit und Verkehr so entwickelt werden, dass
lebenswerte Stadte und Regionen gefordert und nicht beeintrichtig wer-
den (Innenentwicklung, Konzept der zentralen Orte). Vorausschauende
Planung darf in diesem Sinne nicht nur die aktuellen Bediirfnisse der
heutigen Nutzenden befriedigen und diese in die Zukunft projizieren,
sondern muss Konzepte entwickeln, die die skizzierten Herausforderungen
in Bezug auf Vermeidung negativer Folgewirkungen des Verkehrs unter
Berticksichtigung der Erfordernisse fir eine zukunftsfihige Mobilitit fiir
alle Menschen bewiltigen und durch Partizipation und aktive Beteiligung
auch in der Zivilgesellschaft tiberzeugen.

Verwaltungszustindigkeiten und politische Verantwortung miissen die
fortbestehenden politischen Grenzen der Kommunen, Linder und auch
Deutschlands tberschreiten konnen; Mobilitit und Verkehr setzen sich
auch tber diese hinweg. Im Kern geht es darum, dass mit dem Bundes-
mobilititsplan gesamtstaatliche Ziele und Strategien zur Weiterentwick-
lung des Verkehrssystems in seiner Gesamtheit entwickelt und beschlossen
werden. Bund, Lander und Kommunen missen dazu ,ihren Zielbeitrag®
leisten und die Manahmen zur Zielerreichung selber entwickeln und
zeitgerecht umsetzen.

Es ist daher weder Intention noch Wirkung des Mobilitatsgesetzes, dass
der Bund im Bereich der Mobilitits- und Verkehrspolitik an Stelle der
Liander und Kommunen treten soll. Das hier vorgelegte Bundesmobilitats-
gesetz setzt vielmehr den Rahmen fiir Setzung und Weiterentwicklung
von Zielen und Strategien zur Weiterentwicklung von Verkehr und Mo-
bilitit. Konkrete Instrumente und Mafinahmen kann und darf es aber
nur im Zustandigkeitsbereich des Bundes treffen. Dieser umfasst einerseits
die Verantwortung zur Entwicklung und Gestaltung der Verkehrswege
des Bundes und andererseits die Verantwortung fiir den Fernverkehr. Die
Verantwortung fiir die Verkehrswege in der Baulast oder im Eigentum von
Liandern und Kommunen liegt bei diesen. Der lokale Verkehr fillt in die
kommunale Planungshoheit. Es ist Sache des Landesgesetzgebers, die Ver-
antwortung fir die Entwicklung des lokalen, regionalen und landesweiten
Verkehrsdurch Landesrecht auszugestalten. Dieses Bundesmobilitatsgesetz
kann, darf und will dieses nicht tun.
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Das Bundesverfassungsgericht hat sich mit Beschluss vom 24.03.2021
wegweisend zur Zeitachse von Verdnderungen geduflert (BVerfG vom
24.03.2021 (Klimaschutz) — 1 BvR 2656/18 Randziffer 249):

»Grundlegend [...] fiir eine vorausschauende Schonung kiinfliger Freiheit
ist allerdings, dass der Gesetzgeber [mit] einer moglichst friihzeitigen Ein-
leitung der erforderlichen Entwicklungs- und Umsetzungsprozesse auch fiir
die Zeit nach 2030 Orientierung bietet und diesen damit zugleich ein hin-
reichendes MafS an Entwicklungsdruck und Planungssicherbeit vermittelt.
[...] Die frithzeitige Erkennbarkeit einer Verteuerung und Verknappung
CO,-relevanter Mobilitit konnte etwa auch dazu fiihren, dass grundlegende
Entscheidungen und Entwicklungen zu Berufs- und Arbeitsplatzwabl oder
zur Gestaltung von Arbeits- und Geschdftsabliufen rechtzeitig so getroffen
und eingeleitet wiirden, dass sie von vornherein weniger Mobilitdt erforder-
ten.

Die AuBerung steht zunachst im Kontext des verkehrsspezifischen Klima-
schutzes. Sie entfaltet fiir den Verkehr aber noch eine andere Dimensi-
on: Das Verkehrssystem ist trige und wird tber seine infrastrukturellen
Grundlagen traditionell eher langsam gesteuert und entwickelt. Der Bun-
desverkehrswegeplan wird alle 15 Jahre neu aufgelegt und bis zur Umset-
zung bereits beschlossener Maffnahmen vergehen schnell mal mehrere
Jahrzehnte. Eine solche Planung und Umsetzungsgeschwindigkeit ist nicht
geeignet um bis 2045 die wesentlichen Anderungen fir den Verkehr zu
bewirken. Es bedarf insofern sowohl inhaltlich einer Erweiterung der
Inhalte der Planung, als auch einer neuen Justierung auf der Zeitachse.
Die Planung muss einen Horizont von 15 und von 30 Jahren haben und
fir diese Ziele, Strategien und Mainahmen entwickeln. Der Realisierungs-
horizont darf aber nur bei fiunf Jahren liegen (+ ein Jahr Puffer). Nach
funf Jahren ist die Planung fortzuschreiben. Nur so kénnen die Planungen
fir die fiinf Jahre verbindlich umgesetzt werden und andererseits konnen
die Ziele oder auch die Strategien zu deren Realisierung neu justiert wer-
den, wenn es neuer Erkenntnisse in Bezug auf die Planung gibt oder
Technologiespriinge neue Moglichkeiten eroffnen oder sich neue Trends
und Verhaltensweisen herausgebildet haben, auf die zu reagieren ist.

Wir benotigen das Bundesmobilititsgesetz, um Verbindlichkeit in Zie-
len und Strategien auf der Zeitachse und im Verhaltnis zwischen Bund
und Lindern zu erreichen. Wir benoétigen das Gesetz, um Verbindlichkeit
in der Umsetzung des Bundesmobilititsplanes und agile aber verbindliche
Strukturen in der Nachsteuerung von Umsetzungszielen und Strategien in
einem ,bewegten Umfeld“ zu erreichen. Schlieflich wird eine gesetzliche
Basis bendtigt, um die vom Bund finanzierte Férderung des Verkehrs in
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Landern und Kommunen an den Zielen des Bundesmobilititsgesetzes zu
orientieren.

Das Gesetz verbessert die ,institutionellen Rahmenbedingungen“ und
ermoglicht eine verlédssliche zielgerichtete Ausgestaltung von Mobilitdt
und Verkehr. Das Gesetz selber gibt aber weder konkrete Ziele noch Stra-
tegien noch Ergebnisse der Mobilitits- und Verkehrsplanung vor. Aber
selbst ein passender regulativer Rahmen und die notwendigen Haushalts-
mittel sind nicht ausreichend, wenn nicht auch die Menschen in Deutsch-
land mitgenommen werden. In diesem Sinne ist der Bundesregierung mit
ihrer Aussage in der deutschen Nachhaltigkeitsstrategie 2021 (S. 56) zuzu-
stimmen: ,Die Verkebrswende kann nur gelingen, wenn Mobilitdt als unver-
zichtbarer Bestandteil des gesellschaftlichen Lebens, der weiterhin allen Men-
schen zugdnglich sein muss, anerkannt wird. Unter dieser Pramisse muss ein zu-
kunflsorientiertes Mobilitdtssystem geschaffen werden, das Gkonomisch, sozial
und okologisch ausgewogen ist. (...) Alle diese Faktoren fiihren zu einem Trans-
Sformationsprozess, der gesamtgesellschaftlich gestaltet werden muss. Ob dies ge-
lingt, wird mafSgeblich davon abhingen, inwieweit neue Mobilitdtsformen und
-losungen akzeptiert werden und den Lebenswirklichkeiten der Menschen mit
thren aktuellen und zukiinfligen Bediirfnissen entsprechen.“

Hinweise zum nachfolgenden Text

In der linken Spalte werden die durchnummerierten ,Regelungsvorschla-
ge“ und die angestrebten Gesetzesinhalte skizziert. In der rechten Spalte
werden Begriindungen und Hinweise formuliert, Zusammenhinge erlau-
tert und auf weiterfithrende Ausarbeitungen und/oder Literatur verwiesen.

Abschnitt . Zweck und Regelungsgegenstand dieses Gesetzes

Nr. 1. Zweck dieses Gesetzes

(1) Dieses Gesetz bezweckt, den institutionel-
len Rahmen fir die Verkehrsentwicklung so
an den Erfordernissen nachhaltiger Mobili-
tat auszurichten, dass insbesondere den Mo-
bilitatsbediirfnissen von Personen und den
Bedirfnissen des Wirtschaftsverkehrs im Ein-
klang mit den in diesem Gesetz geregelten
Leitzielen [siehe Abschnitt 1] oder auf Grund
dieses Gesetzes im Bundesmobilititsplan kon-
kretisierten Anforderungen der Verkehrssi-
cherheit und des Gesundheits-, Umwelt- und
Klimaschutzes entsprochen werden kann.
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Der institutionelle Rahmen der Verkehrsent-
wicklung war bisher nicht darauf ausgerich-
tet, gesamtstaatliche Ziele erreichen zu kon-
nen. Die Planung der Verkehrswege erfolg-
te sektoral (Strafle, Schiene, Wasserstrafie)
und horizontal (Bund, Liander, Gemeinden)
in zersplitterter Verantwortung. Gesamtstaat-
liche Ziele miussen aber erreicht werden kon-
nen, wenn den zeitkritischen Erfordernissen
z.B. des Schutzes von Klima und Biodiversi-
tat bzw. des Biotopschutzes entsprochen wer-
den soll. Gleichzeitig steht auch die Mobili-
tatsgewahrleistung vor neuen Aufgaben. Die-
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(2) Um den vorstehend benannten Zweck zu
erreichen, verfolgt der Bund in seinem Ver-
antwortungsbereich eine durch dieses Gesetz
geregelte zielgerichtete, integrierte, ausfinan-
zierte Mobilititsgewihrleistungs- und Ver-
kehrsentwicklungsplanung [siche  Ab-
schnitt IV] und fordert und finanziert Maf-
nahmen von Planungen in den Lindern, die
in vergleichbarer Weise auf die Sicherung
nachhaltiger Mobilitdit ausgerichtete sind
[siche Nr. 47].

(3) Die Leitziele dieses Gesetzes gelten ab des-
sen Bekanntmachung. Bestehende Regelun-
gen und Aufgaben der fir Verkehr zustindi-
gen Stellen des Bundes sind im Lichte dieser
Leitziele zu erfillen. Neue Prozesse, Instru-
mente und Aufgaben dieses Gesetzes sind suk-
zessive innerhalb einer Ubergangsphase von
funf Jahren nach Bekanntmachung anzuwen-
den, soweit nicht ein Regelungsvorschlag ab-
weichend konkrete zeitliche Ubergangsvorga-
ben enthilt. Der Grad der Anwendung des
Gesetzes in dieser Ubergangsphase ist abhin-
gig von der Laufzeit bestehender Regelungen,
vom Reifegrad laufender Prozesse sowie von
der erforderlichen Dauer fiir den Aufbau neu-
er Kapazititen oder der Neuausrichtung vor-
handener Prozesse und Kapazititen bei den
betroffenen Verwaltungen und Marktakteu-
ren. Der Ubergangsprozess ist vom fiir Ver-
kehr zustandigen Ministerium des Bundes zu
koordinieren und steuernd zu gestalten.

ses betrifft die Sicherung einer angemessenen
Mobilitit in lindlichen Ridumen auch ohne
cigenes Auto, den Erhalt bzw. die Ermaégli-
chung einer Alltagsgestaltung auf moglichst
kurzen Wegen und die damit verbundene
Aufwertung des Nahbereiches und generell
den Erhalt und die Rickgewinnung lebens-
werter Orte, Stadte und Regionen.

Nur wenn Mobilitit und Verkehr in ihrer
Gesamtheit zum Gegenstand der Planung ge-
macht werden, konnen die gesamthaft mit
dem Verkehr verbundenen Ziele und Er-
wartungen erreicht werden. Daher ist eine
integrierte Planung zwingend erforderlich,
die ihrerseits die Mobilititsbedurfnisse einer-
seits und die Vermeidung unerwiinschter
Verkehrsfolgen andererseits klar in den Blick
nimmt und dabei die jeweiligen Stirken und
Schwichen der verschiedenen Verkehrstrager
und Verkehrsmittel berticksichtigt.

Die Entwicklung von Mobilitit und Verkehr
lasst sich nicht abrupt verindern. Die Schaf-
fung neuer Angebote oder neuer Verkehrsin-
frastruktur benétigt Zeit. Auch verkehrsorga-
nisatorische MafSnahmen oder bestehende Fi-
nanzierungsstrukturen sind Teil langfristiger
Planungssicherheit und lassen sich nicht von
heute auf morgen veriandern, ohne die betei-
ligten Akteure in Chaos zu stirzen. Es bedarf
daher einer geregelten Ubergangsphase, in
der neue Instrumente und Ziele an Stelle der
bisherigen Regelungen treten.

Das Bundesmobilititsgesetz tritt nicht an
die Stelle bestehender Normen des Verkehrs-
gewerberechts  (Personenbeférderungsgesetz,
Allgemeines Eisenbahngesetz, Binnenwasser-
straengesetz, Luftverkehrsgesetz), des Regu-
lierungsrechts (Eisenbahnregulierungsgesetz)
oder des Straffen- und Straenverkehrsrechts
(BundesfernstrafSengesetz, Straffenverkehrsge-
setz, Straflenverkehrs-Ordnung). In diesen
Normen sollen aber gewisse Anderungen
vorgenommen werden, um einen moglichst
konsistenten Rechtsrahmen zu erzeugen. An-
dere Gesetze werden hingegen sofort oder
nach einer Ubergangszeit durch das Bundes-
mobilititsgesetz oder die auf seiner Grund-
lage beschlossenen Planungen ersetzt (u.a.
Regionalisierungsgesetz, Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetz, Bedarfsgesetze fiir die Ver-
kehrsinfrastruktur des Bundes).

S1



Verkehrsclub Deutschland e.V.

Nr. 2. Mobilitat, Verkehr und Verkehrsinfrastruktur im Sinne dieses

Gesetzes

(1) Mobilitit im Sinne dieses Gesetzes ist die
Moglichkeit, die eigenen Bedirfnisse nach
Erreichbarkeit insbesondere in Bezug auf ge-
sellschaftliche Teilhabe an Aktivititen und
Austauschprozessen oder in Bezug auf Versor-
gungs- und Erwerbsarbeit und Freizeit sowie
nach Versorgung mit Giitern und Informatio-
nen erfiillen zu kénnen.

(2) Verkehr im Sinne dieses Gesetzes ist
die realisierte physische Ortsverdnderung von
Personen oder Giitern, die auf unterschiedli-
chen Verkehrstrigern erfolgen kann (Straf§en/
Wege, Wasser, Schiene, Luft). Zum Verkehr
zdhlen der fliefende und der ruhende Ver-
kehr (Abstellen von Fahrzeugen bzw. Aufent-
halt von Personen im fiir Verkehr gewidme-
ten Raum). Digitale Kommunikation kann
physische Ortsveranderung substituieren und
ist insoweit Gegenstand dieses Gesetzes, als
die Substitution Auswirkungen auf Verkehrs-
aufkommen, Verkehrsleistung, Verkehrsauf-
wand sowie Folgen fiir die Leitziele aus Ab-
schnitt IT hat.

(3) Verkehrsmittel im Sinne dieses Gesetzes
sind Fahrzeuge zur Beférderung von Perso-
nen oder zum Transport von Gitern auf
einem Verkehrstrager. Fufiverkehr gilt als
Verkehrsmittel im Sinne von Satz 1. Offent-
lich zugingliche Verkehrsmittel sind solche,
die bestimmungsgemifl von der Allgemein-
heit durch Mitfithren von vorher erworbenen
Berechtigungsausweisen oder durch unmittel-
bare Bezahlung der Fahrt genutzt werden
konnen. Individualverkehrsmittel sind solche,
die ihrer Bestimmung nach der Allgemeinheit
nicht im Sinne von Satz 2 zuginglich sind.

(4) Verkehrsinfrastruktur im Sinne dieses Ge-
setzes sind die Verkehrswege der verschiede-
nen Verkehrstriger und deren verkehrsmittel-
spezifische Nebenanlagen und Versorgungs-
und Kommunikationssysteme. Infrastruktu-
ren der generellen Datenkommunikation, der
generellen Energieversorgung sowie Rohrlei-
tungen zum Giitertransport sind keine Ver-
kehrswege im Sinne dieses Gesetzes. Zu den
Verkehrswegen des Bundes gehdren die Bun-
desfernstraflen, die Bundeswasserstrafen und
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Die Begriffe Mobilitat, Verkehr und Verkehrs-
infrastruktur werden fiir die Zwecke der
Anwendung dieses Gesetzes definiert. Diese
Zwecke umfassen insbesondere die Zuord-
nung und Ausgestaltung der Planungsverant-
wortung und die Umsetzung bzw. Finanzie-
rung der Ergebnisse der Planung.

In anderen Zusammenhingen werden die Be-
griffe auch enger oder umfassender verwendet
werden. Dieses ist fir die Zwecke dieses Ge-
setzes nicht erforderlich und auch nicht hilf-
reich.

Die Begriffsdefinition als solche gibt noch
keine Auskunft dazu, in welcher Tiefe und
in welcher Weise sich dieses Gesetz mit
bestimmten Verkehrswegen auseinandersetzt
oder welche Anforderungen an die Gewihr-
leistung nachhaltiger Mobilitit zu stellen
sind. Dieses ergibt sich aus den nachfolgen-
den Regelungsvorschligen bzw. den in die-
sem Gesetz vorgesehenen Planungsprozessen.
Zielvorstellungen und  Begriffsdefinitionen
sind bewusst voneinander entkoppelt.

Zu Absatz 1: Mobilitit im Sinne dieses Geset-
zes ist allein auf Menschen bezogen. Im Kon-
text des EU-Rechts (hier VO 1315/2013) wird
»Mobilitit auch in Bezug auf Giter verwen-
det. In diesem Gesetz wird die Sicherung des
Transports von Waren und Leistungen (Wirt-
schaftsverkehr) [siche Nr.5] ohne Rickgriff
auf den Begriff Mobilitit geregelt.

Zu Absatz 2: Digitale Kommunikation kann
physische Ortsverinderung substituieren. Die
damit verbundene ,,Chance® zur Vermeidung
negativer Folgen von ,zu viel Verkehr ist
als Eingangsgrofe der verkehrsbezogenen Pla-
nung zu berticksichtigen.

Zu Absatz 3: Angebot und Nutzung der Ver-
kehrsmittel sind in unterschiedlicher Intensi-
tit Gegenstand der Verkehrsplanung. Inner-
halb des Personenverkehrs gibt es den motori-
sierten (PKW, Motorrad) und den nichtmoto-
risierten Individualverkehr (Radverkehr (in-
klusive E-Bike), den Fufverkehr (inklusive
Kleinstfahrzeuge nach §24 StVO) sowie die
offentlich zuganglichen Verkehrsmittel. Bei
den offentlich zuginglichen Verkehrsmitteln
handelt es sich einerseits um den gewerbli-
chen Personenverkehr auf Schiene und Strafie
(Schienenpersonenfernverkehr/Fernbus,
OPNV/SPNV jeweils nach AEG/PBefG) sowie



