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Praambel

Der DGB und seine Mitgliedsgewerkschaften setzen sich fiir effiziente und flachendeckende
Mobilitat ein, die fiir alle zuganglich und bezahlbar ist. Mobilitat ist eine wichtige Grundlage fir
die Sicherung von Beschaftigung. Die Gestaltung von Mobilitdt muss am Gemeinwohl und unter
Beteiligung der Gewerkschaften, Betriebsrate und Beschaftigten sowie der Bevolkerung ausge-
richtet werden.

Beschaftigte sind vielfach von Mobilitatspolitik betroffen. Sie erbringen Mobilitatsdienst-
leistungen, sind Produzenten von Verkehrsmitteln oder Verkehrsinfrastruktur und nutzen das
Mobilitdtsangebot — nicht zuletzt, um einen oder mehrere Arbeitsplatze zu erreichen, sich zu
versorgen und ihre Freizeit zu gestalten. Durch die Flexibilisierung der Arbeitsmarkte steigt
unfreiwillige Mobilitdt an. Darlber hinaus ist eine funktionierende Verkehrsinfrastruktur von
groBer Bedeutung fiir die deutsche Wirtschaft. Ohne leistungsféhige Verkehrswege gibt es keine
Versorgung der Betriebe mit Vorleistungsprodukten und Rohstoffen sowie keinen Transport zum
Kunden.

Der Anspruch der Gewerkschaften an eine nachhaltige Mobilitat ist umfassend: Beschaftigungs-
sicherung und gute Arbeitsbedingungen in der Verkehrswirtschaft, hohe Lebensqualitdt und der
Erhalt von Mobilitat fir alle sozialen Gruppen bei gleichzeitiger Einhaltung der Klimaziele. Die
Fehlentwicklungen in den letzten Jahrzehnten gingen zulasten der Beschaftigten — gerade auch in
der Verkehrswirtschaft. Globalisierung, Riickzug des Staates, Privatisierungen und Liberalisierung
bedeuten vor allem Druck auf Lohne und Arbeitsbedingungen, Arbeitsplatzabbau und Prekari-
sierung. Der DGB und seine Mitgliedsgewerkschaften fordern eine andere Arbeitsmarkt- und
Arbeitszeitpolitik, die fur alle Menschen ein gutes und sicheres Einkommen und ein Leben in
Wiirde sichert, sowie bezahlbare Mobilitat fir alle als Teil der Daseinsvorsorge.

Fiir den DGB gilt, dass Verkehrsinfrastruktur einerseits Teil der staatlichen Daseinsvorsorge und
andererseits ein wichtiger Standortfaktor fiir Wirtschaft und Beschaftigung ist. Damit ist es eine
wichtige staatliche Aufgabe, den Bau, die Erhaltung und den Ausbau von Verkehrsinfrastruktur
sicherzustellen. Schon seit Jahren reichen die Mittel, die der Bund, die Lander und die Kommunen
flr die Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur bereitstellen, bei Weitem nicht aus.

Die anhaltende Unterfinanzierung der Verkehrsinfrastruktur in Deutschland hat zu einem
massiven Substanzverzehr bei den Verkehrswegen geflihrt. Die Vernachlassigung der Verkehrs-
infrastruktur hat direkte und indirekte Folgen fiir Verkehr, Wirtschaft, Klimaschutz und Beschéf-
tigte. Marode Brlicken, abgenutzte Gleisanlagen und baufallige StraBen sind fiir alle ein
Sicherheitsrisiko und zunehmend ein wirtschaftliches und soziales Risiko. Defekte Verkehrswege
verursachen Staus oder Umwegverkehr und schaden zusatzlich der Wirtschaft und Umwelt.
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Der Zerfall der Infrastruktur in Deutschland fiihrt zu Standort- und Wettbewerbsnachteilen,
gefahrdet Arbeitspldtze und schrankt die Lebensqualitat ein. Die Zukunftsressource Verkehrs-
infrastruktur darf nicht weiter vernachlassigt werden. Daher fordern der DGB und seine Mitglieds-
gewerkschaften eine Zukunftsinvestitionsoffensive fiir Verkehrsinfrastrukturen mit ausreichenden
Mitteln und zielfihrenden Instrumenten.
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1. Deutschland braucht
moderne und leistungsfahige
Verkehrswege

Deutschland braucht als starker Industrie- und Dienstleistungsstandort moderne und leistungs-
fahige Verkehrswege. Sie schaffen die Voraussetzung fiir den reibungslosen Transport von
Produkten zu den Produktionsstatten und verbessern den Zugang zu den Beschaffungs- und
Absatzmarkten entlang der logistischen Kette. Sie sind die Grundlage fir arbeitsteiliges
Wirtschaften auf nationaler, europaischer und internationaler Ebene und Basis fiir eine
leistungsstarke deutsche Wirtschaft, die Arbeitsplatze und Wohlstand sichert.

Die Wirtschaft ist auf leistungsfahige Verkehrsadern ebenso angewiesen wie die Pendlerinnen
und Pendler, die taglich oder wochentlich groBBe Entfernungen zu einem oder mehreren
Arbeitsplatzen zurlicklegen missen. Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer nutzen nicht nur
Mobilitdtsangebote, sie erbringen auch Mobilitatsdienstleistungen, produzieren Verkehrsmittel
oder erstellen Verkehrsinfrastruktur. Im Verkehrssektor und den angrenzenden Sektoren, die
sich unmittelbar dem Bedarfsfeld Mobilitét zurechnen lassen, arbeiten in Deutschland rund
acht Prozent aller Beschdftigten an Mobilitdtsprodukten und Mobilitatsdienstleistungen.
Deutsche Unternehmen zdhlen zu den weltweit fihrenden Anbietern von StraBen- und Schie-
nenfahrzeugen, Schiffen, Flugzeugen sowie des Materials fir die Infrastruktur. Nicht nur die
Arbeitsplatze im Mobilitdtssektor und in der Transport- und Logistikbranche sind auf eine
intakte Verkehrsinfrastruktur angewiesen. Branchen mit einem hohen Exportanteil und einige
Dienstleistungsbereiche, wie zum Beispiel der Handel und der Tourismus, brauchen effiziente
Transportwege.

Die Bereitstellung von Verkehrsinfrastruktur ist ein wichtiger Teil der staatlichen
Daseinsvorsorge. Unsere Gesellschaft bendtigt ebenso intakte Verkehrswege, um soziale
Kontakte aufrechtzuerhalten und Partizipationsmdglichkeiten an den verschiedenen gesell-
schaftlichen Aktivitaten zu nutzen. Mobilitat schafft personliche Freiheit und Lebensqualitat.
Nur eine funktionierende Verkehrsinfrastruktur garantiert eine selbstbestimmte Mobilitat
fur junge und alte Menschen, sowohl in der Stadt als auch in landlichen Regionen. Der
demografische Wandel zeigt sich nicht nur in einem gréBer werdenden Anteil alterer
Menschen, sondern auch in regionalen Disparitdten zwischen Wachstumskernen und
Entleerungsraumen. Daraus ergeben sich infrastrukturelle Anpassungserfordernisse, um
die staatliche Daseinsvorsorge zu sichern und weiterzuentwickeln. Immer mehr Menschen
verhalten sich multimodal. Eine ungentigende Infrastruktur kann zur Bremse fiir Multi-
modalitdt werden.

Neuere Entwicklungen auf dem Arbeitsmarkt wie flexible Arbeitsmarkte, standige Erreich-

barkeit oder wechselnde Einsatzorte auch auBerhalb Deutschlands verlangen von immer
mehr Beschftigten mehr und unfreiwillige Mobilitat. Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer
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tragen die Kosten, Energie und den Zeitaufwand fiir diese zusatzliche Mobilitat und sind insofern
besonders auf eine reibungslose Infrastruktur angewiesen.

Mobilitat ist die Grundlage wirtschaftlichen Handelns. Eine gute Verkehrsinfrastruktur ist ein
Standort- und Wettbewerbsvorteil Deutschlands. Deutschland ist im weltweiten Vergleich noch
gut aufgestellt und besitzt ein dichtes Netz von StraBen, Schienen, Wasserstraen, Hafen und
Flughafen. Aber diese Vorteile sind gefahrdet, wenn aufgrund des Substanzverfalls Beschran-
kungen der Befahrbarkeit oder Sperrungen von Briicken und anderen Verkehrshauten notwendig
werden. Weite Teile der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur sind in die Jahre gekommen und
teilweise schon mehr als hundert Jahre alt. Notwendige ErhaltungsmaBnahmen wurden vernach-
lassigt oder aufgeschoben, weil sie nicht etatisiert wurden. Hinzu kommt ein Mengenwachstum
im Guter- und Personenverkehr im Nah- wie Fernverkehr. Der Zerfall der Infrastruktur fiihrt zu
Standort- und Wettbewerbsnachteilen.

Um den bisherigen Standortvorteil zu erhalten, muss die Infrastruktur als wichtiger Teil des
Volksvermégens bedarfsgerecht, auf hohem Niveau und funktionierend erhalten, und zum

Teil auch ausgebaut werden. Eine intakte Verkehrsinfrastruktur ist Grundlage fiir ein leistungs-
fahiges Verkehrssystem, fiir effektive wie effiziente Mobilitdt und sichert die Zukunftsfahigkeit
Deutschlands. Gleichzeitig sind negative Auswirkungen des Verkehrs und von Verkehrsinfra-
strukturprojekten zu minimieren und eine breite Beteiligung der Biirgerinnen und Birger sowie
der Gewerkschaften und der Verbande zu gewahrleisten, um dem Anspruch einer nachhaltigen
Mobilitat gerecht zu werden.

Fir ein hochentwickeltes und exportstarkes Land wie Deutschland, das in der Mitte Europas liegt,
ist eine dichte und gute Verkehrsinfrastruktur unverzichtbar.
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2. Verkehrsinfrastrukturpolitik
verlangt nach einem neuen
Stellenwert

Aufgabe der Verkehrsinfrastruktur ist es, die Voraussetzungen fiir die Mobilitat von Menschen
und den Transport von Giitern zu schaffen. Die oben genannten Fakten machen deutlich, dass

die Verkehrsinfrastruktur insgesamt einen hohen gesellschaftlichen und 6konomischen Mehrwert
ermoglicht. Sie ist Voraussetzung flir Beschaftigung und Lebensqualitat. Seit vielen Jahren wird in
den Erhalt, die Modernisierung und den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur zu wenig investiert. Das
weist darauf hin, dass der Infrastrukturpolitik ein nachrangiger Stellenwert zugeschrieben wird.

Um Wirtschaft und Gesellschaft zukunftsfahig zu gestalten, muss die Infrastrukturpolitik einen
neuen Stellenwert erhalten. Ihre Bedeutung muss als Rahmen gestaltender Faktor fiir die
praktische Wirtschafts-, Industrie- und Raumordnungspolitik wahrgenommen werden.

Mit Hilfe der Verkehrsinfrastrukturpolitik kann der Strukturwandel besser bewaltigt werden.
Unzureichende Verkehrswege (StraBe und Schiene) und -anbindungen (OPNV) behindern die
Entwicklung bereits bestehender Unternehmen, verhindern die Ansiedlung neuer Unternehmen
und wirken als Bremse des notwendigen Strukturwandels. Eine Anpassung der Infrastruktur ist
darlber hinaus zur Bewaltigung des demografischen Wandels notwendig. Infrastrukturpolitik
muss Uber Konjunkturprogramme hinaus die gesamtwirtschaftliche Lage stabilisieren und
wichtige Impulse fiir Wachstum und Beschaftigung liefern.
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3. Verkehrsinfrastrukturpolitik
einbinden in einen Masterplan
Mobilitat

Der DGB und seine Mitgliedsgewerkschaften fordern einen Masterplan Mobilitdt fiir Deutschland.
Nach Vorbild des Masterplans Gterverkehr und Logistik sollen mit gesellschaftlich breit
angelegter Beteiligung Ziele, MaBnahmen und Umsetzungsstrategien festgelegt werden, um
Mobilitat zukunftsfahig und nachhaltig auszugestalten.

Die Verkehrsinfrastrukturpolitik muss in den Masterplan Mobilitat eingebunden sein. Zum
Zielbiindel der Verkehrsinfrastrukturpolitik sollten neben der besseren Erreichbarkeit folgende
Dimensionen gehdren: Bestandssicherung, Weiterentwicklung der Verkehrswege, Verkniipfung
der Netze im Personen- und Giiterverkehr, Hinterlandanbindung unserer See- und Binnenhafen
als Basis von funktionierenden Logistikketten, Sicherheit, Larmreduzierung, Umwelt- und Klima-
schutz, Mobilitatschancen fiir alle, Reduktion unerwtinschter Mobilitatsbediirfnisse und Bezahl-
barkeit.

Dabei gilt es, den aktuellen und zukiinftigen Bedarf nach Mobilitat und Verkehrswegen auch
kritisch zu bewerten und in einem breiten Konsens gegebenenfalls Wege zu seiner Einddmmung
zu finden. So fihren zum Beispiel die Entwicklung der Mietkosten in Ballungszentren sowie

die steigende Zahl von Beschaftigten, die zur Existenzsicherung mehreren Arbeitsverhaltnissen
nachgehen missen oder an wechselnden Einsatzorten arbeiten, zu einem Anstieg des Mobilitats-
bedarfs, der auch von den Betroffenen iiberwiegend als unerwiinscht empfunden wird.

Das rasante und fortschreitende Wachstum des Personen- und besonders des Giiterverkehrs
stellt fir Deutschland als europaisches Transitland eine groBe Hausforderung dar. Dazu muss das
Verkehrsnetz zwingend auf gutem Niveau erhalten, bedarfsgerecht ausgebaut und intelligent
verkniipft werden. Die kiinftige Rolle aller Verkehrstrager muss in dem Masterplan Mobilitat
definiert werden, die Verkehrstrager je nach ihren spezifischen Starken eingesetzt werden. Alle
politischen MaBnahmen miissen auf die Ergebnisse dieser Analyse ausgerichtet werden. Neben
einer intelligenten Verkniipfung aller Verkehrstrager ist die Verlagerung des Verkehrs auf umwelt-
und klimavertragliche Verkehrsmittel notwendig.

Zudem geniigt es nicht, alle paar Jahre einen neuen Bundesverkehrswegeplan zu erstellen und zu
beschlieBen. Ein Bauplan, der zu mehr als f(infzig Prozent am Ende doch nur Wunschvorstellung
bleibt, hilft bei den notwendigen Veranderungen hin zu steigender Lebensqualitét bei nachhaltig
guter Mobilitat nicht weiter. Die bisherige Erstellung des Bundesverkehrswegeplans muss refor-
miert und an den Vorgaben durch die EU orientiert werden. Gleichzeitig muss ein deutsches
Gesamtverkehrsnetzkonzept aufgestellt werden, das die oben postulierten Forderungen aufnimmt
und zu deren Verwirklichung beitrdgt. Dabei hat der Erhalt vorhandener Verkehrswege und die
Engpassbeseitigung Prioritat.
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Der DGB setzt auf Qualitatserhalt und Verbesserung des bestehenden Verkehrsnetzes. Grundlage
fur die Bewertung und Weiterentwicklung ist ein jéhrlich zu erstellender Infrastrukturbericht,

der der Offentlichkeit vorgelegt wird, um Transparenz herzustellen und Entscheidungsprozesse
nachvollziehbar zu machen.

Ausrichtung von Mobilitat am Gemeinwohl muss Vorrang vor kurzfristigen politischen Interessen
haben. Dazu gehért auch eine Neujustierung der politischen Entscheidungsebenen. So darf es
nicht Sache der Kommunen oder der Lander sein, Flughafen zu errichten. Umgekehrt kann nicht
der Bund Uber einzelne UmgehungsstraBen entscheiden.

Die zentrale strategische Herausforderung bei der Entwicklung des Masterplans Mobilitat besteht
darin, dass nachhaltige Mobilitat fiir alle Blrgerinnen und Biirger bezahlbar und zuganglich
bleibt. Auch bei groBeren Investitionen des Staates und steigenden Energiekosten dirfen nicht
Teile der Bevélkerung in ihrer Mobilitat ausgegrenzt werden. Mobilitatspolitik hat deshalb die
Aufgabe, den strukturellen Wandel hin zu umweltvertraglicher Mobilitét sozial und ohne beschaf-
tigungspolitische Verwerfungen zu gestalten.
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4. Staatliche Verantwortung
heil3t auch Gute Arbeit in der
Verkehrswirtschaft und Tariftreue

Der DGB und seine Mitgliedsgewerkschaften sehen den Staat in der Verantwortung, eine
zukunftsfahige Verkehrsinfrastruktur in Deutschland zu sichern und verkniipfen diesen Anspruch
mit Beschaftigungssicherung und guten Arbeitsbedingungen in der Verkehrswirtschaft. Die
Beschaftigung auf dem ersten Arbeitsmarkt muss gesichert werden und die Kriterien des
DGB-Index Gute Arbeit fiir die Beschaftigten im Verkehrssektor, einschlieBlich des Verkehrs-
wegebaus, umgesetzt werden.

Aufgrund der Erosion des Tarifvertragssystems und der abnehmenden Tarifbindung konnte sich
der Niedriglohnsektor ausdehnen. Gerade die 6ffentliche Beschaffung hat eine groBe dkono-
mische Bedeutung. Deshalb miissen (iber die Marktmacht des Staates als offentlicher Auftrag-
geber die Merkmale flir gutes Wirtschaften durchgesetzt werden und der Druck auf die Léhne
beim Wettbewerb um offentliche Auftrage begrenzt werden. Bei Investitionen des Staates sind
zwingend Tariftreueregelungen und Mindestlohnbestimmungen einzuhalten.

Fiir den DGB sind Tariftreuegesetze ein wichtiger Beitrag gegen Lohndumping. Tariftreue- und
Mindestlohngesetze sollten daher in allen Bundesléndern, Bundesbehdrden sowie im offentlichen
Dienst die Vergabe von Auftragen an die Einhaltung der Tarifvertrage und einen Mindestlohn
binden. Dies gilt selbstverstandlich auch und im Besonderen beim Erhalt, Bau und Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur.
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5. Unterfinanzierung der
Infrastruktur gefahrdet
Wirtschaft und Arbeitsplatze
am Standort Deutschland

Die aufgezeigten Befunde Gber Struktur und Entwicklung der Infrastrukturpolitik zeigen, dass auf
die Bedeutung der Verkehrswege seit Jahren nicht angemessen reagiert wird. Die Infrastruktur

ist seit Jahrzehnten erheblich unterfinanziert. Dies hat zu einem massiven Substanzverzehr bei
den Verkehrswegen des Bundes, der Lander und gemeindlichen StraBen und Bauwerken gefihrt.
Deutschland gehdrt innerhalb der OECD zu den investitionsschwachsten Landern. Schon seit
1992 geht die staatliche Investitionstatigkeit zurlick. Die Quote der Bruttoanlageninvestitionen
am Bruttoinlandsprodukt ist in den letzten Jahren dramatisch gesunken. Erstmals ist 2010 auch
das Nettoanlagevermdgen des StraBennetzes gesunken. Das bedeutet, dass lange aufgebautes
gesamtgesellschaftliches Vermogen an Wert verliert und nicht fir kiinftige Generationen gesichert
wird. Diese Entwicklung muss gestoppt werden.

Dem Erhalt und bedarfsgerechten Ausbau des Verkehrsnetzes ist in den vergangen Jahren keine
Prioritdt eingerdumt worden. Allein der Zustand der 38.800 Autobahnbriicken gibt Anlass zur
Sorge und erfordert kiinftig deutlich hohere Investitionen in den Erhalt und die Sanierung der
Substanz.

Die Haushaltsmittel des Bundes reichen nicht aus. Sie sind nicht am Bedarf orientiert. Laut des
Berichtes , Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung” von Dezember 2012, der so genannten
Daehre-Kommission, fehlen fiir den Erhalt des Bestandnetzes und zur Deckung des Nachhol-
bedarfs flir unterlassene Erhaltung in der Vergangenheit in den nachsten 15 Jahren jahrlich

7,2 Milliarden Euro.

In den Kommunen stellt sich die Lage besonders dramatisch dar: Nach Berechnungen des
Deutschen Instituts fir Urbanistik (Difu) liegt der kommunale Investitionsbedarf fiir den Zeitraum
von 2006—2020 allein fiir die OPNV-Infrastruktur bei rund 38,4 Milliarden Euro und bei kommu-
nalen StraBen und Briicken bei 162 Milliarden Euro.
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Bereich Erhaltung Nachholbedarf Summe
StraBe, davon: 1,55 1,0 2,55
— Bund 0,8 0,5 1,3
- Land 0,45 0,3 0,75
— Kreis 0,3 0,2 0,5
Schiene, davon: 1,2 0,2 1,4
— Bund incl. SPNV 1,0 0,2 1,2
— NE-Bahnen 0,2 k.A. 0,2
Wasser, davon: 0,5 0,5
— BundeswasserstraBen 0,5 k.A. 0,5
— LandeswasserstraBen k.A. k.A.
Gem.str./OSPV, davon: 1,3 1,45 2,75
— GemeindestraBen 0,95 1,2 2,15
—OSPv 0,35 0,25 0,6
4,55 2,65 7,20

Ersatz- und Nachholbedarf fiir alle Baulasttrager (in Mrd. Euro p.a.) aus:
Bericht der Kommission , Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung”, Dezember 2012

Die Mittel aus dem Gemeindeverkehrsfinanzierungs- und dem Entflechtungsgesetz sind die mit
Abstand wichtigsten Finanzierungsquellen fiir die kommunale Verkehrsinfrastruktur.

Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) hat dazu beigetragen, dass in vielen
Kommunen die Verkehrsinfrastruktur angepasst, ausgebaut und verbessert wurde. Problematisch
ist aber, dass mit den Mitteln aus dem GVFG-Bundesprogramm nur Erstinvestitionen geférdert
werden. Dies hat dazu geflhrt, dass die Lander und Kommunen heute mit der Verantwortung fiir
Instandhaltung allein da stehen. Es wurden Investitionen angereizt, ohne die Nachhaltigkeit zu
prifen.

Bei den Schienen- und Wasserwegen sind Neu- und Ausbauvorhaben und die Beseitigung von
Engpassen dringend notwendig, besonders um das Wachstum im Giiterverkehr in Zukunft zu
bewaltigen. Die Schieneninfrastruktur stoBt an ihre Kapazitatsgrenzen. Wegen des hohen Investi-
tionsrlickstandes sind erhebliche Mittel notwendig zur Qualitatssicherung und Verbesserung des
bestehenden Verkehrsnetzes, aber auch flir den Aus- und Neubau. Es missen die infrastruktu-
rellen Voraussetzungen geschaffen werden, damit der Schienengterverkehr wachsen kann. Dazu
gehdren ein leistungsfahiger Ausbau der Seehdfen-Hinterland-Anbindungen sowie ein Ausbau
der Umschlaganlagen fiir den kombinierten Verkehr. Zur Harmonisierung des europaischen
Bahnbetriebes sind einheitliche technische Standards im Schienennetz notwendig. Die Umrlstung
auf international normierte Systeme stellt eine groBe, auch finanzielle, Herausforderung dar.
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WasserstraBen haben ein groBes Potenzial als dritter, zur Verfligung stehender, Verkehrsweg. Sie
werden bisher aber noch vernachlassigt. Engpassbeseitigung und umweltvertrdglicher Aushau
sind notwendig, um die Attraktivitat dieses Verkehrstragers zu steigern.

Weil notwendige Erhaltungsinvestitionen unterbleiben, verschlechtert sich der Zustand der
Verkehrswege laufend. Damit verfallt gesamtgesellschaftliches Vermdgen in seiner Substanz. Auf
Dauer steigen die Kosten zur Behebung der Schaden weiter an. Vor diesem Hintergrund bedarf es
einer grundlegenden Neubestimmung der Infrastrukturpolitik in Deutschland. Denn Investitionen
in die wichtigsten Verkehrsadern im StraBen-, Schiffs- und Schienenverkehr, den 6ffentlicher
Personennahverkehr (OPNV) sowie in Flughéfen stérken den Wirtschaftsstandort und sichern
Arbeitsplatze.
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6. Verlassliche und nachhaltige
Rahmenbedingungen
fir die Finanzierung von
Verkehrsinfrastrukturprojekten

Fiir die Finanzierung von Infrastrukturprojekten sind verlassliche und nachhaltige Rahmen-
bedingungen zu schaffen. Es ist Zeit fiir eine Zukunftsinvestitionsoffensive der éffentlichen
Hand. Wir sehen vorrangig den Staat in der Pflicht, die Verkehrsinfrastruktur als Teil der Daseins-
vorsorge bereitzustellen und ihren Erhalt und bedarfsgerechten Ausbau zu finanzieren. Nur

mit einer Erhéhung des Investitionsetats bei Bund, Landern und Kommunen ist es mdglich,

eine wettbewerbsféahige Infrastruktur zu erhalten. Der Bundesetat fiir Bundesverkehrswege
muss gemaB des Befunds der Kommission , Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung” um
7,2 Milliarden Euro fiir die nachsten 15 Jahre erh6ht werden.

Gleichzeitig mUssen die heutigen Finanzierungsinstrumente (-gesetze) hinterfragt und neu
ausgerichtet werden. Dazu gehdren auch Investitionsprogramme, die die Voraussetzung schaffen,
dass die Verkehrstrager ihrer Verantwortung zum Klimawandel und zur Emissionsverringerung
(z.B. EEG-Reform einschlieBlich OPNV, Larmemissionen im Schienengiiterverkehr, Schadstoff-
emissionen der Binnenschifffahrt) gerecht werden kénnen.

Gerade die Steuerreformen der letzten Dekade haben konjunkturbereinigt zu jahrlichen Steuer-
mindereinnahmen in Héhe von 50 Milliarden Euro bei Bund, Landern und Kommunen gefiihrt.
Die daher insgesamt zu knappen Finanzmitteln flihrten dazu, dass bis heute verschiedene
Politikfelder in Konkurrenz um die vorhandenen Haushaltsmittel treten mit dem Ergebnis, dass
Investitionen auch im Bereich der Verkehrsprojekte zurlickgefahren wurden. Deshalb fordert

der DGB seit langem eine stéarkere Besteuerung von Vermégen und sehr hohen Einkommen, um
mehr Einnahmen fiir die klammen 6ffentlichen Haushalte zu generieren und damit die Zukunfts-
investitionen zu finanzieren. Dabei miissen klare und am Ziel einer nachhaltigen Mobilitat orien-
tierte Prioritaten fiir die zu realisierenden Verkehrsprojekte gesetzt werden.

Der Riickzug des Bundes aus der Finanzierung der OPNV-Infrastruktur und des kommunalen
StraBenbaus muss gestoppt werden. Die Lander und Kommunen brauchen Planungssicherheit.
Dies gilt auch fiir die Bestellung von Nahverkehrsleistungen mit Regionalisierungsmitteln, deren
Revision ansteht. Bekanntlich lduft das GVFG-Bundesprogramm 2019 aus. Dies gilt auch fiir die
sogenannten Entflechtungsmittel, die ebenfalls 2019 ersatzlos wegfallen, aber schon 2014 den
Landern nicht mehr zweckgebunden zur Verfligung stehen. Um einen leistungsfahigen offent-
lichen Personenverkehr zu gewahrleisten, muss es eine gesetzlich verlassliche und zukunftsfahige
Lésung geben.

Der DGB halt es fiir sinnvoll, die Gemeindeverkehrsfinanzierung insgesamt auf eine neue

Grundlage zu stellen. Im Kern muss es darum gehen, die bisher getrennten Forder- und Finan-
zierungssysteme flr Regional- und Nahverkehre sowie den GemeindestraBenbau zusammenzu-
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fihren; die bisher auf verschiedene Topfe verteilte Finanzierung starker zu biindeln und transpa-

renter zu gestalten.

Neben der klassischen Haushaltsfinanzierung und der gezielten Inanspruchnahme von Mitteln
der EU (z. B. TEN-T, Strukturfondsmittel) sind auch andere Finanzierungsinstrumente wie die
Lkw-Maut hinzuzuziehen. Die Einnahmen aus der Lkw-Maut miissen in das gesamte Verkehrs-

system zurlickflieBen. Am Grundsatz, dass Verkehr auch Verkehr bezahlen soll, halten wir grund-

satzlich fest. Die bereits bestehenden Instrumente der Nutzerfinanzierung wie Lkw-Maut und
Trassenerlose miissen zielfihrend weiterentwickelt werden. Einnahmen aus der Nutzung von
Infrastruktur sollten reinvestiert werden.

Angesichts der strukturellen Unterfinanzierung des Infrastrukturbudgets muss zwar auch

iber neue Finanzierungsinstrumente entschieden werden. Vorrangig gilt es aber, die Steuer-
einnahmen der 6ffentlichen Hand nachhaltig zu verbessern und damit unter anderem Verkehrs-
infrastrukturinvestitionen aus den 6ffentlichen Mitteln zu finanzieren. Fiir den DGB und seine
Mitgliedsgewerkschaften darf eine weitere Nutzerfinanzierung jedoch nicht zu einer stérkeren

Mehrbelastung der Birgerinnen und Biirger fihren. Neue Formen der Finanzierung, wie beispiels-
weise eine Nahverkehrsabgabe, missen sozial ausgewogen umsetzbar sein und deutlich zu einem

gesellschaftlichen Mehrwert beitragen. NutznieBerfinanzierung fir ErschlieBungsmaBnahmen

kann nicht nur zur Finanzierung von StraBenbau herangezogen werden, sondern auch zur OPNV-

ErschlieBung beitragen. Bei der Ausgestaltung von neuen Finanzierungsinstrumenten mussen
soziale Kriterien vorrangig berlicksichtigt werden.
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/. Verkehrsinfrastrukturentwicklung

europaisch angehen

Die Verkehrsinfrastruktur Deutschlands lasst sich nicht isoliert betrachten, sondern muss schon
allein wegen der geografischen Lage in der Mitte Europas europaisch gedacht und angegangen
werden. Schon seit den 90er Jahren wird die Idee grenzilberschreitender Verkehrsplanung
verfolgt. Das transeuropaische Verkehrsnetz (TEN-T) verfolgt die Ziele des reibungslosen Funktio-
nierens des Binnenmarktes und der Starkung des wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalts.
Damit sind konkrete Projekte gemeint, die einen hohen europaischen Mehrwert aufweisen fiir
die Verbesserung der Mobilitat von Biirgerinnen und Biirgern sowie fir den Giiter- und Waren-
austausch der Wirtschaft.

TEN-T umfasst Verkehrsinfrastrukturen wie StraBen, Eisenbahnstrecken, Binnenwasserwege,
Meeresautobahnen, See- und Binnenhéfen sowie Flughafen. Nach den aktuell entwickelten
Leitlinien der Union werden die Projekte flir das Kernnetz und ein erganzendes Netz unter-
schieden. Fir die Differenzierung der Projekte wurden umfangreiche Kriterien entwickelt und
der MaBstab des europdischen Mehrwertes neu eingefiihrt. Fiir diese Infrastrukturentwicklung
der Netze stellt die Europdische Union Mittel tiber die Fazilitat , Connecting Europe” (CEF) zur
Verfligung. Dabei konzentriert sich die Forderung auf grenziiberschreitende Streckenteile. Wegen
der notwendigen Kofinanzierung ist die Umsetzung schleppend und die Realisierung aufgrund
der Schuldenbremse besonders schwierig.

Der Kompromiss, auf den sich die Staats- und Regierungschefs zum Mehrjahrigen Finanzrahmen
2014 bis 2020 geeinigt haben und der eine erstmalige Kiirzung des EU-Haushaltes bedeutet, ist
nicht akzeptabel. Die Entscheidung der Mitgliedstaaten wird die bereits deutlich gewordenen
negativen Auswirkungen der Austeritatspolitik in Europa auf die Beschaftigung verstarken und
die Qualitat des Wirtschaftsstandortes Europa weiter verschlechtern.

Deshalb fordert der DGB die Beibehaltung der Finanzierungslinie CEF von rund 50 Milliarden
Euro, wie von der Europdischen Kommission vorgeschlagen. Da die Bestimmungen des Fiskal-
paktes einer Kofinanzierung und damit der Umsetzung von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen

im Wege stehen, sollen sie entweder keine Anwendung auf diese finden oder man sollte auf

die Kofinanzierung ganzlich verzichten. AuBerdem legte der DGB im Dezember 2012 einen
zehnjahrigen Marshallplan mit jéhrlichen Investitionen von 260 Milliarden Euro, darunter jéhrlich
zehn Milliarden Euro fiir die Modernisierung der europdischen Infrastruktur, vor. Diese Inves-
titionen sollten ber eine New Deal-Anleihe finanziert und mithilfe der Einnahmen aus einer
zukiinftig einzufiihrenden Finanztransaktionssteuer getilgt werden, sodass den Staaten keine
Kosten entstehen. Zudem fordert der DGB die Verstandigung auf neue Finanzierungsinstrumente,
klare Prioritatensetzung entsprechend dem europdischen Mehrwert der Projekte sowie eine
frilhzeitige und umfassende Beteiligung aller Stakeholder im Planungsprozess.

16 DGBposition



8. Ohne breite gesellschattliche

Beteiligung und Transparenz keine

nachhaltige Infrastrukturpolitik

MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur stoBen in den letzten Jahren zunehmend
auf 6ffentlichen Widerstand der Bevélkerung. Die Biirgerinnen und Birger fiihlen sich nicht
rechtzeitig und umfassend in den Entscheidungsprozess, insbesondere bei GroBprojekten,
eingebunden. Solche GroBprojekte binden viel Geld, das anderorts fehlt oder zu Fahrpreis-
erhohungen fiihrt. Dies schafft erhebliche gesellschaftspolitische Konflikte und fiihrt im Ergebnis
zu mangelnder Akzeptanz und zu Politikverdrossenheit.

Infrastrukturprojekte ,leben” von der Unterstiitzung durch die Biirgerinnen und Biirger. Diese
Unterstiitzung kann nur erreicht werden, wenn eine breite Offentlichkeit, inklusive der Gewerk-
schaften, friihzeitig und umfassend an der Planung von Projekten beteiligt wird. Ein solches auf
Akzeptanz zielendes Verfahren tragt dazu bei, mogliche Konflikte friihzeitig zu entscharfen und
damit Planungen zu beschleunigen. Allerdings geht es nicht vordergriindig darum, Akzeptanz fiir
GroBprojekte zu schaffen und Widerstand zu reduzieren, sondern darum, Biirgerkompetenz in den
Gestaltungsprozess konkret einflieBen zu lassen und Infrastrukturentscheidungen nachhaltiger
und verlasslicher zu treffen. Eine umfangliche Partizipation im Planungsverfahren erhoht zudem
die Legitimation.

Zwar sieht das deutsche Planungsrecht eine Beteiligung betroffener Blrgerinnen und Biirgern
sowie der interessierten Offentlichkeit an Vorhabensplanungen bislang schon vor, aber die
bisher praktizierte Erdrterung hat zu einer nur geringen Biirgerbeteiligung gefhrt. Bisher setzt
das Beteiligungsverfahren an einem zu spaten Zeitpunkt ein und ist zu wenig weitgehend.
Mehr Partizipation ist notwendig, um zu besseren Entscheidungen zu kommen. Das bedeutet
konkret, dass bei Infrastrukturaushau Biirgerbeteiligung friihzeitig, noch vor der Detailplanung,
zu Standortfragen und Alternativen ergebnisoffen durchzuftihren ist. Dabei muss die Kommuni-
kation zwischen Biirgern, Verbanden, Gewerkschaften, Behorden, Planern und Politikern tiber
anstehende Entscheidungen intensiv und friiher stattfinden. Denn nur wer miteinander redet,
kann Losungen finden.

Mehr Biirgerbeteiligung funktioniert nur mit Guter Arbeit im 6ffentlichen Dienst und der Bereit-
stellung der erforderlichen personellen Ressourcen. Gelingende Partizipationsprozesse und die
allgegenwartige Arbeitsverdichtung im 6ffentlichen Dienst sind nicht miteinander vereinbar.
Sowohl flir die Planungs- als auch fiir die Beteiligungsverfahren sind ausreichend viele, qualifi-
zierte und motivierte Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter eine unerldssliche Voraussetzung.

Die Beteiligung der Beschaftigten hat eine hohe Bedeutung zur Stdrkung der Unternehmens-

entwicklung. Dies gilt auch im Speziellen fiir die Hersteller von Verkehrstragern und -infrastruktur
und die an InfrastrukturmaBnahmen beteiligten Unternehmen. Ein verbindliches Mitbestimmungs-
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system bietet eine verlassliche Grundlage dafiir, dass Beteiligung tatsachlich — auch in schwie-
rigen Fragen — stattfindet.

Die deutsche Unternehmensmitbestimmung erfillt eine wichtige Demokratiefunktion, die nicht zu
unterschétzen ist. Demokratisch legitimierte Arbeitnehmervertreterinnen und -vertreter sorgen fir
mehr Transparenz und erhohen die Qualitat der Unternehmensentscheidungen. Sie helfen bei der
Losung von Widerspriichen zu Gunsten einer starkeren Nachhaltigkeit. Die Expertise der Beschaf-
tigten soll im gesamten Prozess von Infrastrukturentscheidungen zentral einbezogen werden.

Die Verbindlichkeit der mit Beteiligung gefundenen Entscheidung muss am Anfang stehen.

Eine erfolgreiche Birgerbeteiligung filhrt im Endeffekt zu einer schnelleren Umsetzung des
Bauvorhabens. Ohne friihzeitige, umfassende und ergebnisoffene Beteiligung und Transparenz ist
der Bau von Verkehrsinfrastruktur hingegen nicht nachhaltig.
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