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1 Unzumutbar hohe Umwelt- und Gesund-
heitsfolgen des StraBenverkehrs

1*. Trotz Fortschritten in Teilbereichen, insbesondere
durch technische Mafinahmen zur Reduzierung der Luft-
schadstoffe, hat sich die Umweltproblematik im Ver-
kehrssektor bisher nicht entspannt. Die durch den Stra-
Benverkehr verursachten Folgeschdden an Gesundheit
und Umwelt sind nach wie vor unakzeptabel hoch. Ohne
politische Gegenmalnahmen sind weiterhin ein sehr ho-
hes Wachstum im Giiterverkehr und ein moderates
Wachstum im Personenverkehr zu erwarten. Zu den ein-
zelnen Problemfeldern ergibt sich folgendes Bild:

— Verkehrssicherheit: Obwohl die Verkehrssicherheit in
Deutschland in der Vergangenheit erheblich verbessert
wurde, und die Anzahl der durch den Stralenverkehr
verursachten Todesopfer zwischen 1991 und 2003 na-
hezu um 50 Prozent gemindert werden konnte, ist die
Teilnahme am StraBBenverkehr weiterhin eine der ge-
fahrlichsten téaglichen Aktivititen. Im Jahr 2004 waren
in Deutschland 5 844 getdtete und circa 440 000 ver-
letzte Stralenverkehrsteilnehmer zu beklagen. Beson-
derer Aufmerksamkeit bediirfen die schwéchsten Ver-
kehrsteilnehmer wie Kinder und Senioren. In Bezug
auf die Zahl der verungliickten Kinder unter 15 Jahren
wurden im Jahr 2000 in Deutschland mit 350 Todes-
opfern pro 100 000 Einwohnern dieser Altersklasse
die meisten Opfer im Vergleich aller EU-Staaten regis-
triert. Uberdurchschnittlich gefihrdet sind auch junge
PKW-Fahranfanger und Zweiradfahrer.

— Luftschadstoffe: Trotz des Riickgangs insbesondere
der Blei-, Partikel-, Stickstoffoxid- und Ozonbelastun-
gen gefahrden die durch den Stralenverkehr verur-
sachten Luftschadstoffe weiterhin in erheblichem
Ausmal die menschliche Gesundheit. Zu nennen sind
insbesondere das Lungenkrebsrisiko durch Dieselruf3-
partikel und die Entwicklung von chronischen Atem-
wegserkrankungen durch Kombinationswirkungen
verschiedener Luftschadstoffe. Die hochsten Schad-
stoffkonzentrationen in der Luft werden in den stark
besiedelten und verkehrsreichen Ballungszentren ge-
messen, sodass ein entsprechend grofler Teil der Be-
volkerung von den genannten Gesundheitsrisiken be-
troffen ist.

— Strafienverkehrsldrm: Der Anteil der Bevolkerung,
der sich durch Stralenverkehrsldrm beldstigt fiihlt, ist
mit 60 Prozent sehr hoch. 16,6 Prozent der Bevolke-
rung sind nachts Pegeln von mehr als 55 dB(A) und
15,6 Prozent sind tagsiiber Pegeln von mehr als
65 dB(A) ausgesetzt. Ab diesen Werten besteht ein er-
hohtes Risiko fiir Herz-Kreislauf-Erkrankungen.
Besonders wichtig ist der Schutz der Nachtruhe vor

Larmeinflissen. Belastungen durch Verkehrslarm
kdnnen zu Schlafstdrungen fiihren, die ihrerseits Leis-
tung und Befinden am Tage beeintrachtigen. Akute
und chronische Larmbelastungen koénnen die Gesund-
heit in Form von Herz-Kreislauf-Erkrankungen beein-
trachtigen und nachteilige Wirkungen auf das endo-
krine System haben.

— Lebensqualitit: Der Autoverkehr und der an die Be-
diirfnisse der Autofahrer angepasste Verkehrsraum
beeintrachtigen sowohl die Lebensqualitit der An-
wohner als auch die Mobilitdtschancen anderer Ver-
kehrsteilnehmer. Davon besonders betroffen sind Per-
sonen mit einer geringen Mobilitit und kleinen
Aktionsrdumen wie Kinder und Senioren, aber auch
Personengruppen, die in ihrer korperlichen oder geisti-
gen Leistungsfihigkeit eingeschrinkt sind.

— Natur und Landschafi: Flicheninanspruchnahme und
Landschaftszerschneidung durch den Stralenbau und
die damit verbundene Zerstdrung von Habitaten sowie
die Beeintrachtigung von Wanderungs- und Ausbrei-
tungsmoglichkeiten fiir Fauna und Flora sind derzeit
Hauptursachen des fortwahrenden Verlustes an biolo-
gischer Vielfalt, der oftmals irreversibel ist. Die glei-
chen Effekte schrinken auch die Nutzbarkeit der
Landschaft fiir die Erholung ein. Der Straflenverkehr
tragt weiterhin mafBgeblich zur Versauerung und
Eutrophierung von Okosystemen sowie zur Belastung
durch bodennahes Ozon bei. Hier bediirfen besonders
sensible Gebiete (wie der Alpenraum) eines besonde-
ren Schutzes.

— Klima: Der CO,-Ausstof3 des StraBenverkehrs hat sich
seit 1960 verfiinffacht, gleichzeitig ist der Anteil des
Verkehrssektors an den klimarelevanten CO,-Emis-
sionen in den letzten 40 Jahren auf ein Fiinftel der
Gesamtemissionen angestiegen. Zwar konnte durch
technische MaBnahmen eine Verminderung des spezi-
fischen CO,-Ausstof3es pro gefahrenem Kilometer er-
zielt werden, dieser Erfolg wurde aber durch eine
iiberproportional gestiegene Fahrleistung aufgehoben.
Daher wird der Straenverkehr sowohl im nationalen
wie auch im europdischen Kontext unter Klimaschutz-
gesichtspunkten ein duBerst problematischer Bereich
bleiben.

2 Umweltgerechte Mobilitatspolitik statt
Vorrang fiir den Automobilverkehr

2*. Mobilitét, verstanden als Summe der Mdoglichkeiten,
Interessen durch Ortsverdnderungen zu realisieren, ist
von Verkehr zu unterscheiden. Grundsétzlich ist mehr
Mobilitat fiir alle mit weniger Verkehr moglich. Nicht der
Verkehr, sondern die Mobilitdt der Biirger sollte die
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zentrale Zielgrofe der Verkehrs- oder Mobilitdtspolitik
sein. Mobilitét ist allerdings ein Wert unter vielen ande-
ren, und es gibt keinen Grund, diesem Wert einen grund-
sétzlichen Vorrang vor anderen Werten zuzumessen

Zukiinftige Mobilitétspolitik sollte sich nicht mehr der
vermeintlich normativen Kraft von Verkehrsprognosen
unterwerfen, wonach eine prognostizierte zunehmende
Verkehrsnachfrage durch das Bereitstellen einer entspre-
chenden Verkehrsinfrastruktur zu befriedigen ist. Die
damit verbundenen Umwelt- und Gesundheitsschiden
werden bisher als im Grundsatz unvermeidliche Neben-
wirkungen angesehen, die es lediglich abzuschwichen
gilt. Statt den Mobilititsbedarf vorrangig durch eine For-
derung des Automobilverkehrs zu befriedigen, sollte Mo-
bilitatspolitik versuchen, risikodrmere und umweltge-
rechtere Mobilitét fiir alle Bevolkerungsgruppen — auch
durch moderate Entschleunigung und Verkehrsvermei-
dung — zu fordern. Dies bedeutet selbstverstindlich kei-
nen Abschied vom motorisierten Individualverkehr, son-
dern seine sinnvolle Einbettung in eine tibergreifende und
umweltgerechte Mobilitétspolitik.

Die Festlegung von verbindlichen, konkreten und pro-
blembezogenen Umweltzielen fiir den StraBenverkehr ist
fiir eine umweltgerechte Mobilitatspolitik unumgénglich.
Die teilweise bereits bestechenden Ziele miissen an-
spruchsvoller und konkreter werden. Fiir die einzelnen
Problembereiche schldgt der SRU vor:

— Verkehrssicherheit: Die Bundesregierung sollte im
Rahmen einer Verkehrssicherheitsstrategie mdglichst
bald weit reichende nationale Ziele zur Verkehrs-
sicherheit festlegen. Diese sollten sich insbesondere
an den anspruchsvollen Politiken von Vorreiterstaaten
wie der Schweiz, Schweden oder den Niederlanden
orientieren. Eine Halbierung der Zahl der Verkehrsto-
ten und Schwerverletzten bis 2015 gegeniiber 2005 er-
scheint dem SRU als sachgerechtes Zwischenziel.

— Lufischadstoffe: Zum Schutz der Bevolkerung vor Ge-
sundheitsbeeintrachtigungen strebt die EU bis zum
Jahr 2010 fiir Feinstaub (PM,,) einen Immissions-
grenzwert von 20 pg/m3 an und hat fiir NO, einen ab
2010 giiltigen Grenzwert von 40 pg/m? im Jahresmit-
tel festgelegt. Zur Einhaltung dieser Qualitétsziele sind
in Deutschland noch erhebliche Schadstoffminderun-
gen nétig. Zudem miissen zum Schutz der Okosys-
teme die NO,-Emissionen entsprechend der EU-Richt-
linie zu Emissionshochstmengen bis 2010 um weitere
32 Prozent (Basisjahr 2000) gemindert werden. Der
SRU empficehlt, den Beitrag des Verkehrs zu diesen er-
forderlichen Schadstoffreduzierungen konkret zu be-
stimmen.

— Straflenverkehrslirm: Die segmentierte Betrachtung
verschiedener Larmquellen ist zugunsten der Beriick-
sichtigung des Gesamtldrms aufzugeben. Mittelfristig
sind fiir den Auflenpegel bei Tag 62 dB(A) als Praven-
tionswert und 55 dB(A) als Vorsorgezielwert anzustre-
ben. Fiir den AuBenpegel bei Nacht sind kurzfristig
55 dB(A), mittelfristig 52 dB(A) und langfristig
45 dB(A) als mafigeblich anzusehen.

28

— Lebensqualitdt: Es sollte in der alltdglichen Lebens-
welt ungestorte oder zumindest storungsarme Rédume
geben, die nicht lediglich als voneinander isolierte
Enklaven in ein vom Automobilverkehr dominiertes
Stadtbild eingelagert sind. Unter dem Aspekt der Le-
bensqualitit kommt es dariiber hinaus insbesondere
darauf an, die Mobilitdtschancen bisher benachteilig-
ter Gruppen (z. B. Kinder, Senioren, Behinderte) zu
verbessern. Aus diesem allgemeinen Ziel miissen auf
regionaler und lokaler Ebene konkretere, auf einzelne
Gruppen bezogene Zielsetzungen entwickelt werden.

— Natur und Landschaft: Das existierende Ziel- und
Schutzsystem des Natur- und Landschaftsschutzes ist
bei verkehrspolitischen Entscheidungen zu beachten.
Neben den erforderlichen rdumlichen Konkretisierun-
gen der bestehenden Naturschutzziele ist deren ver-
stirkte Beriicksichtigung im Planungsprozess von
hoher Bedeutung. Dabei sollen insbesondere unzer-
schnittene Rdume und Lebensraumkorridore hochran-
gig in die Abwigung eingestellt und vor weiterer Zer-
schneidung geschiitzt werden. In Bezug auf das
Wachstum der Siedlungs- und Verkehrsflache sollte
die Zielvorgabe der Nachhaltigkeitsstrategie — 30 ha/d
bis 2020 — konsequent umgesetzt werden, als Lang-
fristziel ist ein Nullwachstum der Verkehrs- und Sied-
lungsfléche anzustreben.

— Klima: Die deutschen Treibhausgasemissionen insge-
samt sollten bis 2020 um 40 Prozent gegeniiber 1990
gesenkt werden; bis 2050 ist eine Senkung um
80 Prozent gegeniiber 1990 anzustreben. Ausgehend
hiervon sollten auf Basis des Nationalen Allokations-
plans eine ldngerfristige Perspektive fiir die Verteilung
der CO,-Emissionsminderung auf verschiedene Sekto-
ren entwickelt und konkrete Reduktionsziele fiir die
einzelnen Verkehrsbereiche festgelegt werden. Hierbei
sind insbesondere die unterschiedlichen Vermeidungs-
kosten in den verschiedenen Sektoren bzw. in den ein-
zelnen Verkehrsbereichen zu beriicksichtigen.

3 Verkehrspolitische Strategien neu
bewerten

3*. Die Strategien der so genannten Verkehrswende
— Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung und techni-
sche Optimierung — stellen jeweils fiir sich betrachtet un-
erldssliche Bausteine einer umweltgerechten Verkehrs-
bzw. Mobilittspolitik dar. Bei der Diskussion um diese
Strategien sollten jedoch Ziel und Mittel nicht miteinan-
der verwechselt werden. Handlungsorientierend sollten
weniger die Strategien selbst, als vielmehr die oben ge-
nannten Umweltqualitétsziele sein. Dabei ldsst sich ent-
gegen den landldufigen Vorstellungen einer ,,Verkehrs-
wende“ keine Rangordnung zwischen den Strategien
feststellen; jede einzelne Strategie weist vielmehr ihre
spezifischen Starken und Schwéchen auf:

— Verkehrsvermeidung: Verkehrsvermeidung durch Ent-
koppelung des Verkehrswachstums vom Wirtschafts-
wachstum erscheint grundsétzlich méglich und steht
nicht im Widerspruch zu den Wachstumsimperativen
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moderner marktwirtschaftlicher Industrie- und Dienst-
leistungsgesellschaften.

— Verkehrsverlagerung: Die Verlagerung des Verkehrs
auf umweltvertréglichere Verkehrstrager kann in un-
terschiedlichem Mafle zur Umweltentlastung beitra-
gen. Besonders grof} ist das Entlastungspotenzial aber
im Nahverkehr der Ballungsrdume und auf strategi-
schen Korridoren. Dies kann auch durch eine addquate
Siedlungsstrukturpolitik gefordert werden.

— Technische Verbesserung: Eine technische Verbesse-
rung der Fahrzeuge weist nach wie vor gro3e Reduk-
tionspotenziale insbesondere im Hinblick auf den
Klima- und Immissionsschutz auf, die 6konomisch
vertretbar und auch politisch umsetzbar sind. Eine
technikorientierte Strategie kann zudem wichtiger
Wettbewerbsfaktor fiir die europédische Automobil-
industrie sein. Im Hinblick auf den Lirm- und ganz
besonders auf den Naturschutz haben technische Ver-
besserungen an den Fahrzeugen allerdings deutliche
Wirkungsgrenzen.

4 Entwicklungspotenziale in der Fahrzeug-
technik weiter ausschopfen

4*. Verbesserungen in der Fahrzeugtechnik haben in der
Vergangenheit bereits mafigeblich zur Reduktion der Um-
weltbelastungen des Stralenverkehrs beigetragen. Ohne
die stetige Steigerung von Motorleistung und Fahrzeug-
gewicht wiéren diese Effekte allerdings stirker ausgefal-
len. Da das vertrdgliche Mal an Larm- und Schadstoff-
emissionen nach wie vor Uberschritten wird, muss das
bestehende technische Potenzial konsequent ausgeschopft
und weiterentwickelt werden:

— Strafienverkehrslirm. Die geltenden Larmgrenzwerte
fiir Antriebe und Reifen sollten ziigig an den Stand der
Technik angepasst und durch langerfristige, zeitlich
gestufte Grenzwerte ergénzt werden, um die weitere
technische Entwicklung zu fordern. Die Messver-
fahren sollten so iberarbeitet werden, dass sie das
Larmemissionsverhalten der Fahrzeuge realistischer
abbilden. Dariiber hinaus sollten larmarme Fahrbahn-
decken weiterentwickelt und insbesondere in sensi-
blen Bereichen eingesetzt werden.

— Luftschadstoffe: Zur Reduktion der Emissionen von
Luftschadstoffen — insbesondere Stickstoffoxide und
Feinstdube — sollten die Abgasnormen fiir Diesel-
PKW und leichte Nutzfahrzeuge (EURO 5) sowie fiir
schwere Nutzfahrzeuge (EURO VI) mit anspruchvol-
len Grenzwerten fortgeschrieben werden. So kdnnen
bestehende Minderungspotenziale ausgeschopft und
weitere Anreize zur Entwicklung technischer MafBnah-
men zur Emissionsreduktion gesetzt werden. Notwen-
dig ist auch die Einfiihrung von Messverfahren, die in
der Lage sind, die Einhaltung der Grenzwerte iiber den
gesamten Fahrbetrieb wirklichkeitsgetreu zu iiberprii-
fen. Fiir die rasche Markteinfithrung emissionsarmer
Fahrzeuge sollten finanzielle Anreize oder ordnungs-
rechtliche Instrumente geschaffen werden. Hierzu ist
der Vorschlag der Bundesregierung, iiber eine Absen-

kung der Kfz-Steuer den Einbau von Partikelfiltern bei
PKW zu fordern, ein wichtiger Schritt.

— Klima: Obwohl alternativen Kraftstoffen (Biomasse,
Wasserstoff) zumindest in der langerfristigen Perspek-
tive ein erhebliches Minderungspotenzial beizumessen
ist, erscheint dem SRU eine weitergehende Ausschdp-
fung der technischen Potenziale zur CO,-Minderung
bei Kraftfahrzeugen mit konventioneller Antriebstech-
nik als vordringlich. In einem Zwischenschritt sollten
die durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen
der neu abgesetzten PK W-Flotte durch Einfiihrung ei-
nes Emissionshandels, der bei den Fahrzeugherstellern
ansetzt und mit dem derzeitigen Emissionshandelssys-
tem fiir Industrieanlagen verkoppelt ist, bis zum Jahr
2012 auf 100 g CO,/km gesenkt werden; als lidnger-
fristige Zielsetzung ist eine weitere Senkung anzustre-
ben. Zur nachfrageseitigen Stiitzung dieses Systems
sollte die Kfz-Steuer auf eine CO,-orientierte Bemes-
sungsgrundlage umgestellt, progressiv ausgestaltet
und bei Neuzulassung eines Fahrzeugs fiir mehrere
Jahre im Voraus erhoben werden. Um zu vermeiden,
dass die steigende Energieeffizienz der Fahrzeuge ei-
nen Anreiz zur Ausdehnung der Fahrleistung gibt,
sind weitere Erhohungsstufen der Kraftstoffpreise im
Rahmen der dkologischen Steuerreform unabdingbar.

5 Raumordnung und Verkehrswege-
planung strategisch reformieren

5*. Radiuserweiterung, Siedlungsdispersion und Ent-
mischung infolge zunehmender Suburbanisierung tragen
zur Verkehrserzeugung bei. Diesem Trend sollte mit einer
konsequenten Umsetzung verkehrsreduzierender Sied-
lungsstrukturen begegnet werden. Grundlage hierfiir soll-
ten die raumordnerischen Leitbilder der dezentralen Kon-
zentration mit Achsenstrukturen und des Konzeptes
Zentraler Orte sein. Diese raumordnerischen Leitbilder
diirfen durch die Ortliche Gesamtplanung nicht konter-
kariert werden. Vielmehr sollten die Kommunen verstérkt
auf verkehrssparende Strukturen im Rahmen der Bauleit-
planung hinwirken. Dafiir stehen ihnen vor allem die In-
strumente der stddtebaulichen Verdichtung und Nut-
zungsmischung zur Verfiigung.

6*. Derzeit wird die Verkehrwegeplanung weder auf ort-
licher noch auf {iberértlicher Ebene dem Anspruch ge-
recht, das Verkehrsgeschehen im Zusammenhang mit ei-
ner verkehrssparenden Raumentwicklung umweltgerecht
und sicher zu gestalten. Um der Verkehrswegeplanung in
dieser Hinsicht eine hohere Effektivitit zu verleihen,
schldagt der SRU folgende Systeméanderungen vor:

— Raumordnung und Verkehrswegeplanung: Die Bun-
desverkehrswegeplanung ist fiir das weitgehend voll-
endete Verkehrsnetz in Deutschland nicht mehr ange-
messen und sollte daher grundlegend reformiert
werden. Sie sollte transparenter und partizipativer,
strategischer und umweltgerechter ausgestaltet wer-
den. Die Bundesverkehrswegeplanung sollte mehr
sein, als ein Auswahlverfahren auf der Basis von Lén-
derwunschlisten. Sie sollte daher den strategischen
Zielen der Bundesraumordnung untergeordnet werden
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und als Suchprozess fiir die besten Losungen fiir 6ko-
logische oder verkehrliche Engpdsse ausgestaltet wer-
den. Die Bundesverkehrswegeplanung sollte sich auf
Verbindungen von zentraler nationaler oder internatio-
naler Bedeutung beschrinken und die Verantwortung
fiir regionale Verbindungen den Léndern tiberlassen.

— Moaglichkeiten eines marktorientierten Verkehrswege-
baus: Im Rahmen einer strategischen, umweltorien-
tierten Bundesverkehrswegeplanung konnte eine kon-
sequente, private mautbasierte Finanzierung des Aus- | —
und Neubaus sowie Betriebs neuer Fernstralenverbin-
dungen dafiir sorgen, dass der Fernstralenbau stirker
am Bedarf und nicht an kurzfristigen politischen Op-
portunitdten orientiert wird. Ein solches Privatisie-
rungsmodell fiir neue Autobahnen sollte als Alterna-
tive zur heutigen staatlichen Finanzierung gepriift
werden. Dabei kdnnen die Defizite der bislang prakti-
zierten Betreibermodelle weit gehend durch die An-
wendung des hier vorgestellten Barwertmodells mit
flexibler Projektlaufzeit vermieden werden.

— Transeuropdische Netze: Die Ausbau- und Investi-
tionsplanungen im Rahmen der Transeuropdischen
Netze sollten wie der Bundesverkehrswegeplan stér-
ker an zentrale, strategische Ziele der européischen | —
Raumentwicklung und der umweltvertraglichen Ver-
kehrsbewiltigung ausgerichtet, gegeniiber den natio-
nalen Verkehrswegeplanungen deutlicher abgegrenzt
und auf einige strategische Achsen redimensioniert
werden.

— Innerortliche Verkehrsplanung: Durch gesetzliche
Mindestanforderungen an eine formalisierte und ver-
bindliche Gemeindeverkehrsplanung sollte gewéhr-
leistet werden, dass die Gemeinden groB3erer Ballungs- | —
rdume die Probleme ihres oOrtlichen Verkehrs in
angemessener Weise durch integrierte Ziel- und Maf3-
nahmenkonzepte adressieren und diese Planungen
auch tatséchlich umsetzen.

6 Verkehrsaufkommen reduzieren,
Verkehrsstrome besser lenken

7*. Durch weitergehende MaBnahmen in der Verkehrs-
lenkung lassen sich Umweltbelastungen senken und die
Verkehrssicherheit erhdhen. Im Einzelnen empfiehlt der
SRU:

— Ordnungsrechtliche Instrumente: Die ordnungsrechtli-
chen Instrumente der Verkehrslenkung bediirfen einer
grundlegenden Weiterentwicklung. Zur Bekdmpfung
der kritischen Schadstoffbelastungen und zur Umset- | —
zung der EU-rechtlichen Minderungspflichten sollten
insbesondere bundeseinheitliche Rechtsgrundlagen
sowie geeignete Beschilderungs- und Kennzeich-
nungsregelungen in das Stralenverkehrsrecht einge-
fuhrt werden, die es den ortlichen Behorden effektiv
ermoglichen, den Verkehr in hoch belasteten StraB3en-
ziigen auf Fahrzeuge mit geringem Schadstoffaussto3
bzw. mit Partikelfilter zu beschridnken. Solche Ver-
kehrsbeschrinkungen sind zur Umsetzung der an-
spruchsvollen Partikel- und NO,-Grenzwerte des EU-
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Luftqualitétsrechts erforderlich, solange die EU nicht
den Einsatz moderner Abgasreinigungstechniken (ins-
besondere Partikelfilter) zwingend vorschreibt. Zur
Verminderung der hohen Lérmbelastung sollten die
Gemeinden verpflichtet werden, flichendeckend
Lérmsanierungsziele fiir solche Straenstrecken fest-
zulegen, an denen der Verkehrsldrm bei angrenzender
Wohnbebauung gesetzliche Schwellenwerte iiber-
schreitet.

Geschwindigkeitsbeschrinkungen: Zur Erhohung der
Verkehrssicherheit und zur Senkung von Umweltbe-
lastungen sollte die bisher unverbindliche Richtge-
schwindigkeit von 130 km/h auf Bundesautobahnen in
ein verbindliches Tempolimit umgewandelt und mit-
telfristig eine weitere Absenkung auf 120 km/h ange-
strebt werden. Im innerortlichen Bereich sollte mit
Ausnahme von Durchgangsstralen ein Tempolimit
von 30 km/h eingefiihrt werden. Zur besseren Durch-
setzung der bestehenden bzw. neu einzufithrenden Ge-
schwindigkeitsbeschrinkungen sind eine mafvolle
Ausweitung der Kontrollintensitdt und eine scharfere
Sanktionierung auch in Form temporérer Fahrverbote
anzustreben.

Okosteuer: Die Okosteuer auf Otto- und Dieselkraft-
stoffe sollte auch tiber die bisherigen Erhohungsstufen
hinaus weiterhin langsam, aber kontinuierlich und vor
allem fiir alle Beteiligten langfristig voraussehbar an-
gehoben werden. Um Ausweichreaktionen der Kraft-
fahrer (,,Tanktourismus*) zu vermeiden, sollte sich die
Bundesregierung auf EU-Ebene dafiir einzusetzen,
dass die Besteuerung von Kraftstoffen auf einem ho-
hen Niveau harmonisiert wird.

Straflennutzungsgebiihren: Stralennutzungsgebiihren
stellen grundsdtzlich ein sinnvolles Instrument zur
Steuerung der Verkehrsstrome dar. Die zum
2. Januar 2005 in Kraft getretene LKW-Maut ist im
Grundsatz zu begriilen, jedoch besteht in der konkre-
ten Ausgestaltung noch Nachbesserungsbedarf. Die
Bundesregierung sollte sich auf EU-Ebene im Rahmen
der Novellierung der ,,Eurovignetten“-RL dafiir ein-
setzen, dass auch externe Umweltkosten in die Gebiih-
renkalkulation der LKW-Maut einbezogen werden
konnen. StraBennutzungsgebiihren fir PKW (PKW-
Maut) sollten aus Akzeptanz- und Datenschutzgriin-
den sowie zur Vermeidung einer Verkehrsverlagerung
auf das untergeordnete StraBennetz vorlaufig nur zur
Entlastung von besonders verkehrsreichen Ballungs-
rdumen eingesetzt werden.

Telematik: Bei der Entwicklung und Anwendung tele-
matischer Systeme im Verkehr wird das Erreichen von
Umweltzielen noch immer weitgehend als Nebenef-
fekt betrachtet. Das grofte Umweltentastungspoten-
zial liegt in der Nutzung der Verkehrstelematik zur
Unterstiitzung anderer, insbesondere Okonomischer
MaBnahmen, deren Lenkungswirkung durch Tele-
matikeinsatz gezielt verstiarkt werden kann. Daneben
sollten die Effizienzpotenziale der Telematik bei der
ortlichen und tiberdrtlichen Verkehrsplanung verstarkt
mit dem Ziel beriicksichtigt werden, den Neu- und



Eckpunkte

Ausbau von Straen moglichst zu vermeiden. Den
staatlichen Planungstragern wird empfohlen, eine Ver-
netzung der Akteure aus Industrie, Forschung und
Kommunen zu fordern, damit sich die Entwicklung
und Anwendung verkehrstelematischer Dienste vor-
rangig auf solche Bereiche konzentriert, die nicht nur
im Hinblick auf eine bessere Ausnutzung der Ver-
kehrsinfrastruktur, sondern auch hinsichtlich einer
Umweltentlastung sinnvoll sind.

7 Verkehrserzeugende Anreize in anderen
Politikbereichen korrigieren

8*. Als ein wichtiger Schritt zur Realisierung des in der
Nachhaltigkeitsstrategie verankerten Ziels der Entkoppe-
lung von Wirtschafts- und Verkehrswachstum sollten un-
ndtig verkehrserzeugende Anreize aufBerhalb der Ver-
kehrspolitik, insbesondere in der Steuer-, Wirtschafts-,
Agrar- und Raumstrukturpolitik, korrigiert werden. Hier-
fiir gibt es, unter anderem auch aus Griinden der Haus-
haltskonsolidierung, ohnehin begriiBenswerte Reform-
bestrebungen der Bundesregierung. Im Einzelnen
empfiehlt der SRU:

— Verkehrsauswirkungspriifung: Die Bundesregierung
sollte das Instrument der Verkehrsauswirkungspriifung
systematisch fiir die Priifung von Gesetzesvorhaben
und Bundesprogrammen einsetzen und in den Umset-
zungsprozess des SUP-Gesetzes integrieren. Modell-
haft ist hierfiir auch das Vorhaben der Européischen
Kommission, die Folgenabschitzung ihrer Politik-
initiativen hinsichtlich der Auswirkungen auf Flachen-
verbrauch und Verkehrsentwicklung auszudehnen.

— Pendlerpauschale und Eigenheimzulage: Der SRU er-
achtet Pendlerpauschale und Eigenheimforderung
auch wegen ihrer verkehrserzeugenden Wirkungen als
dringend revisionsbediirftig. Die Pendlerpauschale
sollte schrittweise in eine entfernungsunabhingige
Pauschale umgewandelt werden; die Eigenheimforde-
rung sollte gestrichen werden.

— Sozialvorschriften im LKW-Verkehr: Durch die hiufig
zu beobachtende Nichteinhaltung der Sozialvorschrif-
ten im LKW-Verkehr — insbesondere der Vorschriften
zu den Lenk- und Ruhezeiten — werden die Transport-
kosten im LKW-Verkehr teilweise um bis zu
30 Prozent vermindert. Durch eine konsequentere
Uberwachung und héhere Strafen sollten ein unge-
rechtfertigter Wettbewerbsvorteil gegeniiber dem
Schienenverkehr und ein die Verkehrsnachfrage erho-
hendes Sozialdumping vermieden werden.

— Verkehrssparende Siedlungspolitik: Dem Trend zur
Entwicklung disperser Siedlungsstrukturen und zu zu-
nehmender Entmischung, der mafgeblich zur Ver-
kehrserzeugung beitrdgt, muss entgegengewirkt wer-
den. Dazu miissen das raumordnerische Leitbild
dezentraler Konzentration mit Achsenstrukturen und
das Konzept der Zentralen Orte flankiert durch den
Abbau verkehrserzeugender finanzieller Anreize kon-
sequenter als bisher in der Praxis umgesetzt werden.
Um dies zu ermdglichen, sind Regional- und Stadtpla-

nung einerseits und Verkehrsplanung andererseits en-
ger miteinander zu verkniipfen.

— Europdische Agrarpolitik: Die verkehrsinduzierenden
Folgen der Reform der europdischen Agrarpolitik und
ihrer nationalen Umsetzung sollten systematisch beob-
achtet und bilanziert werden. Das Potenzial zur
Verkehrsvermeidung im Rahmen der 2. Sdule der
Agrarpolitik (Férderprogramme fiir die ldndliche Ent-
wicklung) sollte genutzt werden. Hier bieten sich ins-
besondere Chancen bei der Stiarkung von Konzepten
regionaler Vermarktung, der regionalen Weiterver-
arbeitung von agrarischen Produkten und integrierter
Entwicklungsprogramme fiir landliche Raume.

— Europdische Strukturpolitik: Die Regionalfonds der
europdischen Strukturpolitik werden in ihrer derzeiti-
gen Ausgestaltung das Verkehrswachstum eher erho-
hen als drosseln. Die neue Programmierungsphase fiir
die Jahre 2007 bis 2013 sollte fiir die Forderung 6f-
fentlicher Investitionen in verkehrssparende Wirt-
schafts- und Raumstrukturen genutzt werden.

— Regionale Wirtschaftsforderung: Diejenigen Elemente
der regionalen Wirtschaftsforderung, die ausschlief3-
lich tiberregionales Wirtschaften stimulieren und da-
mit besonders verkehrsinduzierend wirken, sollten neu
bewertet und unter dem Aspekt der Reduzierung der
okologischen Kosten des Verkehrs umgestaltet wer-
den.

— Umwelt-Audit: Im Rahmen der EMAS II-Verordnung
(Umweltmanagement und Umweltbetriebspriifung)
sollten weitere Anreize zur verstérkten und systemati-
schen Beriicksichtigung von Verkehrsaspekten gesetzt
werden.

8 Fazit

9*. Trotz erheblicher technischer Innovationspotenziale
wird es ohne eine Drosselung des StraBenverkehrswachs-
tums nicht gelingen, die Umwelt- und Gesundheitsfolgen
des Straflenverkehrs auf ein akzeptables Niveau zu ver-
mindern. Prioritdre Handlungsfelder der Verkehrspolitik
sollten daher in Zukunft eine technische Innovationsstra-
tegie fiir leisere, sauberere und sparsamere Fahrzeuge so-
wie die Wachstumsfaktoren des Verkehrs beeinflussende
MaBnahmen sein. Leitfaden der Verkehrs-, Raumord-
nungs- und Wirtschaftspolitik sollte sein, dass ein hohes
Mobilititsniveau auch mit weniger Verkehr aufrechter-
halten werden kann.

Mit dem hier vorgeschlagenen Mafinahmenbiindel, das
technische Verbesserungen an den Fahrzeugen, den Ver-
kehrswegen und bei der Verkehrslenkung mit Vorschla-
gen zur Umgestaltung des Planungssystems, zur Korrek-
tur des Ordnungsrechts und zum Einsatz 6konomischer
Instrumente verbindet, wird es gelingen, den motorisier-
ten StraBlenverkehr deutlich umweltvertriglicher zu ge-
stalten. Dariiber hinaus kann eine auf Umweltinnovatio-
nen setzende Verkehrspolitik auch ein wichtiger
Wettbewerbsfaktor fiir die europédische Automobilindus-
trie sein.

31






Umwelt und StraBenverkehr
Hohe Mobilitat — Umweltvertraglicher Verkehr

1 Einleitung

1. Die negativen Auswirkungen des motorisierten Stra-
Benverkehrs auf die Gesundheit der Bevolkerung und die
natiirlichen Lebensgrundlagen stehen seit Jahrzehnten im
Zentrum umweltpolitischer Auseinandersetzungen. Be-
reits 1973 hat der SRU dem Thema ,,Auto und Umwelt*
sein erstes Sondergutachten gewidmet (SRU, 1973).
Rund 20 Jahre spéter hat er im Umweltgutachten 1994
,Fur eine dauerhaft-umweltgerechte Entwicklung® eine
skeptische Bilanz der Verkehrspolitik gezogen und ihre
Orientierung an einem Begriff von Mobilitdt gefordert,
der das Verkehrswachstum in die Schranken dauerhaft-
umweltgerechter Entwicklung weist (SRU, 1994). Seither
haben sich zahlreiche Institutionen mit Konzepten fiir
eine nachhaltige Mobilitdt befasst (z. B. Deutscher Bun-
destag, 1994; UBA, 1995; EEA, 2002, 2004; OECD,
2002).

2. Nach mehr als drei Jahrzehnten umweltorientierter
Verkehrspolitik ist die Bilanz ambivalent. Auf der einen
Seite haben erhebliche politische Bemiihungen auf natio-
naler und europdischer Ebene, technische Innovationen
und ihre Umsetzung in der Automobilindustrie sowie
neue Konzepte und Instrumente in der Verkehrswegepla-
nung und in der kommunalen Verkehrspolitik zweifellos
wichtige Erfolge vorzuweisen. Die Kraftfahrzeuge sind
leiser geworden, Kraftstoffe und Motoren wesentlich
schadstoffarmer. Der passive Schallschutz fiir die Bevol-
kerung ist mit hohen Kosten stark ausgebaut worden, die
kommunale Verkehrspolitik ist nicht mehr am einseitigen
Leitbild der ,,autogerechten* Stadt orientiert. Auf der an-
deren Seite hat vor allem das ungebremste Verkehrsmen-
genwachstum die technischen und planerischen Erfolge
in erheblichem Umfang relativiert und teilweise neue
Probleme hervorgerufen. Nach wie vor ist der Straf3enver-
kehr die dominante Larmquelle fiir die Bevdlkerung.
Trotz des 3-Wege-Katalysators ist die Stickstoffoxidbe-
lastung durch die Kraftfahrzeuge fiir Mensch und Natur
nach wie vor wesentlich zu hoch. Die Risiken der Fein-
stdube — insbesondere des Dieselrules — werden mogli-
cherweise Verkehrsbeschrankungen auslosen. An der
Emission des Treibhausgases CO, ist der Kraftfahrzeug-
verkehr mit rund 20 Prozent beteiligt. Der permanente
Verkehrswegeausbau in Deutschland hat nicht nur zu dem
hierzulande besonders hohen Flachenverbrauch maBgeb-
lich beigetragen; das engmaschige Straennetz ist auch
wesentlich mitursichlich fiir eine Verinselung von Natur-
rdumen und damit fiir die Beeintrachtigung von Natur
und Landschaft, fiir den Artenverlust und fiir den Verlust
von Erholungsraumen.

3. Nach alledem kann kein Zweifel daran bestehen,
dass die verkehrsbedingten Auswirkungen auf Umwelt
und Gesundheit noch immer unannehmbar hoch sind.
Berlicksichtigt man, dass in Deutschland weiterhin ein
hohes Wachstum des Giiterverkehrs und immerhin ein
moderates Wachstum des Personen-, insbesondere des
motorisierten Individualverkehrs, zu erwarten sind, so
sind grofle Herausforderungen fiir die Verkehrsumwelt-
politik offenkundig. Da das Verkehrsmengenwachstum
fiir die Misserfolge der Verkehrsumweltpolitik entschei-
dend ursédchlich ist, muss — im Gegensatz zu vielen 6f-
fentlichen Verlautbarungen mafigeblicher Entscheidungs-
triger — am Anfang jeder weiteren Betrachtung die
Einsicht der Verkehrswissenschaft stehen, dass Mobili-
tat, verstanden als Summe der Moglichkeiten, Interes-
sen durch Ortsverdnderungen zu realisieren, keineswegs
mit wachsendem Verkehr steigt, sondern im Verkehrs-
mengenwachstum unter Umsténden drastische Einbuflen
hinnehmen muss. Deshalb muss die entscheidende Ziel-
groBe einer dauerhaft-umweltgerechten Verkehrspolitik
die Mobilitdt der Biirger sein. Hohe Mobilitdt und auch
ein Mobilitdtswachstum sind mit weniger (Kraftfahr-
zeug-)Verkehr moglich. Allerdings ist eine solche Ver-
kehrspolitik schwierig und voraussetzungsvoll. Sie muss
auf Strukturverdnderungen zielen, unter anderem auf
verkehrssparende Siedlungsstrukturen, und dabei sicher-
stellen, dass keine kontraproduktiven staatlichen Anreiz-
programme wie die Pendlerpauschale und die Eigen-
heimforderung eine addquate Raumplanung zunichte
machen.

4. Zugleich ist aber zu betonen, dass es den ,,Konigs-
weg® einer Verkehrswende hin zu dauerhaft-umweltge-
rechter Mobilitdt sicher nicht gibt. Eine erfolgreiche
Verkehrsumweltpolitik erscheint ohne einen breiten In-
strumentenmix, einen Multiimpulsansatz, nicht moglich.
Erst eine groBe Fiille zahlreicher, auch kleiner Schritte
bietet Aussichten, das Mobilitdtspotenzial des Kraftfahr-
zeugverkehrs auszuschdpfen und zugleich die untragba-
ren Belastungen fiir Umwelt und Gesundheit auf ein
hinnehmbares Belastungsniveau abzusenken. Deshalb
umfasst das nachfolgende Gutachten — erstens — alle
Handlungsebenen, von der Europédischen Union {iber die
Mitgliedstaaten, die Bundeslédnder bis hin zu den Kom-
munen, — zweitens — alle strategischen Ansatzpunkte, von
der Ausschdpfung technischer Potenziale und der Suche
nach technischen Innovationen iiber die Raum- und Fach-
planung bis hin zur kommunalen Verkehrsplanung,
— drittens — eine Vielzahl von Instrumenten zur Lenkung
des Verkehrs, seien es 6konomische, seien es ordnungs-
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rechtliche wie etwa Geschwindigkeitsbeschrankungen,
und — viertens — die Korrektur verkehrserzeugender An-
reize in anderen Politikbereichen. Eine solche komplexe
verkehrspolitische Konzeption greift die bekannte Strate-
gie-Trias von Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung
und umweltgerechter Verkehrsgestaltung in kritischer
Weise auf, ohne die Potenziale der einzelnen Strategiean-
sdtze zu Uberschitzen. So scheinen etwa die Potenziale
einer Verkehrsverlagerung im Bereich des Fernverkehrs
eher schwer erschliebar zu sein. Im Bereich von Bal-
lungsrdumen koénnen dagegen durch Verkehrsverlagerung
beachtliche Beitrdge zur umweltvertraglichen Verkehrs-
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gestaltung geleistet werden, allerdings nur, wenn eine
konsequente Siedlungspolitik ohne konterkarierende fi-
nanzielle Anreizprogramme betrieben wird.

Das hier vorgeschlagene Gesamtkonzept einer Verkehrs-
umweltpolitik fiir den StraBenverkehr ermdglicht hohe
Mobilitdt mit weniger StraBenverkehr, der dariiber hinaus
umweltgerechter gestaltet wird. Dieses Konzept bietet
Chancen fiir Innovationen der deutschen Automobil-
industrie, es bietet eine attraktive Infrastruktur, weil Mo-
bilitat nicht im Verkehr ,,erstickt”, und es nimmt den ver-
fassungsrechtlich aufgegebenen Schutz der natiirlichen
Lebensgrundlagen ernst.



2 Auswirkungen des StraBenverkehrs auf Mensch und Umwelt

Wesentliche Ergebnisse

Die durch den Straenverkehr verursachten Folgeschédden
an Gesundheit und Umwelt sind nach wie vor unakzep-
tabel hoch.

Obwohl die Verkehrssicherheit in Deutschland in der Ver-
gangenheit erheblich verbessert wurde, ist die Teilnahme
am Stralenverkehr weiterhin eine der geféhrlichsten tdg-
lichen Aktivititen. Besonders gefdhrdet sind die
schwichsten Verkehrsteilnehmer wie zum Beispiel Kin-
der.

Trotz des Riickgangs insbesondere der Blei-, Partikel-,
Stickstoffoxid- und Ozonbelastungen gefahrden die durch
den Stralenverkehr verursachten Luftschadstoffe weiter-
hin in erheblichem Ausmaf die menschliche Gesundheit.
DieselruBlpartikel erhohen nachweislich das Lungen-
krebsrisiko und die Kombinationswirkungen der ver-
schiedenen Luftschadstoffe werden fiir die Entwicklung
von chronischen Atemwegserkrankungen verantwortlich
gemacht. Die hochsten Schadstoffkonzentrationen in der
Luft treten in den stark besiedelten und verkehrsreichen
Ballungszentren auf. Damit ist ein entsprechend groBer
Teil der Bevolkerung von den genannten Gesundheitsrisi-
ken betroffen.

Die Beléstigung gegeniiber Verkehrslédrm ist nach wie vor
hoch. Akute und chronische Belastungen durch Ver-
kehrslarm konnen zu Schlafstérungen fithren und iiber
weitgehend unspezifische autonome Reaktionen insge-
samt Risikofaktoren fiir Erkrankungen des Herz-Kreis-
laufsystems darstellen. Storungen des néchtlichen Schla-
fes auch unterhalb der Aufwachschwelle sind besonders
schéddlich fiir die Gesundheit. Mehr als 15 Prozent der Be-
volkerung werden nachts durch Pegel von mehr als
55 dB(A) belastet, ab denen negative Auswirkungen auf
die Gesundheit wahrscheinlich sind.

Der an die Bediirfnisse der Autofahrer angepasste Ver-
kehrsraum und der Autoverkehr beeintrachtigen sowohl

21 Gesundheit und Lebensqualitat

5. Die gesundheitsschddlichen Einfliisse des Straflen-
verkehrs werden von der Weltgesundheitsorganisation
(WHO) gemeinsam mit dem Rauchen und einer falschen
Erndhrung derzeit als die wichtigsten externen Faktoren
bewertet, die die Gesundheit der Menschen in Europa ne-
gativ beeinflussen (WHO, 2002). Verkehrsunfille sowie
verkehrsbedingte Schadstoff- und Larmimmissionen sind
fiir eine Vielzahl von Gesundheitsschidden und einen Ver-

die Lebensqualitit der Anwohner wie auch die Mobilitéts-
chancen anderer Verkehrsteilnehmer. Davon besonders
betroffen sind Personen mit einer geringen Mobilitdt und
kleinen Aktionsrdumen wie Kinder und Senioren, aber
auch Personengruppen, die in ihrer korperlichen oder
geistigen Leistungsfahigkeit eingeschrénkt sind.

Landnutzungsdnderungen in Form von Flacheninan-
spruchnahme und Landschaftszerschneidung durch den
StraBenbau und die mit ihnen verbundenen Habitatzersto-
rungen und -fragmentierungen sind derzeit die Haupt-
ursache des fortwahrenden Verlustes biologischer Vielfalt.
Die Verinselung der Natur und Landschaft unterbindet
den Genfluss zwischen getrennten Teilpopulationen, for-
dert die Gefahr von genetischer Verarmung und erhoht
das regionale Aussterberisiko fiir Arten und Sorten. Stark
fragmentierte Landschaften sind fiir viele Arten génzlich
unbewohnbar durch die Verringerung der HabitatgroBe
und Isolation der Habitate durch Zerschneidung.

Die Versauerung und Eutrophierung von Okosystemen
sowie die Belastung durch bodennahes Ozon sind europa-
weit schwerwiegende Umweltprobleme. Der Straflenver-
kehr tragt dazu in Deutschland in erheblicher Weise bei.

Okologisch besonders sensible Gebiete (wie der Alpen-
raum) bediirfen eines besonderen Schutzes. Derzeit feh-
len klare Zielvorgaben fiir nachhaltig umweltvertragli-
chen Verkehr.

Der Anteil des Verkehrs an klimarelevanten CO,-Emis-
sionen ist inzwischen auf ein Fiinftel der Gesamtemissio-
nen angestiegen. Verminderungen des spezifischen CO,-
Ausstofes wurden dabei durch gestiegene Fahrleistungen
kompensiert. Daher wird der Stralenverkehr sowohl im
nationalen wie auch im europdischen Kontext ein unter
Klimaschutzgesichtspunkten &duflerst problematischer Be-
reich bleiben, der zusitzlicher politischer Anstrengungen
bedarf.

lust an Lebensqualitét verantwortlich. Neben den unmit-
telbaren Folgen des Stralenverkehrs in Form von Unfall-
toten und -verletzten sind die Schadstoffe und der Larm
Risikofaktoren fiir kardiovaskulére, respiratorische und
stressbedingte Erkrankungen sowie fiir Krebserkrankun-
gen. Beriicksichtigt werden miissen auBBerdem soziale und
psychische Effekte, die die Lebensqualitdt des Menschen
beeintrachtigen. Betroffen von diesen negativen Einfliis-
sen sind nicht nur die direkten Nutzer des StraBen-
verkehrs, sondern die gesamte Bevolkerung. Besonders
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betroffen sind Personengruppen, die bereits in ihrer Ge-
sundheit beeintrichtigt sind (z. B. chronisch Kranke und
Behinderte) oder die aufgrund ihrer allgemeinen koérperli-
chen Entwicklung oder Konstitution weniger in der Lage
sind, mit diesen Stressfaktoren zurecht zu kommen (Kin-
der und Senioren).

2.1.1  StraBenverkehrsopfer

6. Trotz der konstant hohen Fahrleistungen im Straf3en-
verkehr und des steigenden Kfz-Bestandes (Abschn. 3.1.1)
ist die Anzahl der polizeilich erfassten Unfille mit Perso-
nenschaden seit 1979 in Deutschland leicht zuriickgegan-
gen und erreichte im Jahr 2004 mit 338 800 Unfillen
(15 Prozent aller Unfélle) den bisher niedrigsten Wert
(Statistisches Bundesamt, 2004a; 2005). Die Anzahl der
Getdteten und Verletzten ist im gleichen Zeitraum deut-
lich gesunken. Seit 1979 mit noch 15 558 Getéteten in
Deutschland (einschlieBlich dem Gebiet der DDR) sank
die Anzahl der Verkehrstoten um 62,3 Prozent (2004:

Abbildung 2-1

5 862), die der Verletzten nur um 16,9 Prozent, und zwar
von 530 071 auf 440 613 im Jahr 2004. Von diesen wur-
den 80 935 schwer verletzt, das heilit, sie wurden unmit-
telbar nach dem Unfall ldnger als 24 Stunden in einem
Krankenhaus stationédr behandelt (Abb. 2-1).

7. Die Verkehrsteilnehmer sind bezogen auf den genutz-
ten Straentyp (Autobahn, LandstraBle, innerstédtische
Straf3e, verkehrsberuhigte Zone) und die Art ihrer Fortbe-
wegung unterschiedlich stark gefdhrdet. Die meisten Un-
falle mit Personenschaden ereigneten sich im Jahr 2003
innerhalb von Ortschaften (etwa 65 Prozent), jedoch wur-
den hier nur 24,9 Prozent der tddlich Verungliickten re-
gistriert. Auf den Strafen auBerhalb von Ortschaften er-
eigneten sich dagegen 28,6 Prozent der Unfélle mit
Personenschaden, allerdings wurden hier 62,8 Prozent al-
ler bei Verkehrsunfillen todlich Verungliickten erfasst.
Auf den Autobahnen ereigneten sich lediglich 6,4 Prozent
aller Unfille mit Personenschaden, der Anteil der Getote-
ten betrug 12,3 Prozent (Tab. 2-1).

Die Entwicklung der Verkehrsopferzahlen — differenziert nach Verletzten insgesamt, Schwerverletzten,
Leichtverletzten und Getoteten — in Deutschland seit 1979 (bzw. 1991)
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SRU/SG 2005/Abb. 2-1; Datenquellen: Statistisches Bundesamt, 2004a; 2005
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Tabelle 2-1

Unfille in Deutschland mit Personenschaden und dabei Verungliickte im Jahr 2003 nach Ortslagen

Unfille mit Verungliickte (%)
Ortslage Personen- . Schwer- Leicht-
schaden (%) | Insgesamt Getétete verletzte verletzte
Innerhalb von Ortschaften 230 521 283 108 1 646 40 991 240 471
(65,0) (60,4) (24,9) (47,9) (63,8)
AuBerhalb von Ortschaften 101 367 149 614 4156 37912 107 546
(ohne Autobahnen) (28,6) (31,9) (62,8) (44,8) (28,6)
Autobahnen 22 646 36 061 811 6 674 28 576
(6,4) (7,7) (12,3) (7,8) (7,6)
Insgesamt 354 534 468 783 6613 85577 376 593
(100) (100) (100) (100) (100)
SRU/SG 2005/Tab. 2-1; Datenquelle: Statistisches Bundesamt, 2004b

Bei der Betrachtung der Unfallrisiken nach Art der Ver-
kehrsbeteiligung ist der hohe Anteil der PKW-Benutzer
an den Verkehrsopfern angesichts der Dominanz des
PKW im Straenverkehr nicht verwunderlich. Im
Jahr 2003 waren 59 Prozent der Verletzten und 57 Pro-
zent der Verkehrstoten PK W-Insassen (Tab. 2-2). Beson-
ders gefahrdet sind aber auch FuBBgénger, Radfahrer und
Fahrer von motorisierten Zweirddern. Auf diese Gruppe
entfallen 38 Prozent der Todesfdlle und 36 Prozent der
Verletzten. Gerade bei diesen Verkehrsteilnehmern ist die
Entwicklung der Verkehrsopferzahlen auf ldngere Sicht
weniger eindeutig positiv als bei den Fahrern und Mitfah-
rern von PKW. So hat die Anzahl der Personen, die als
Fahrer oder Beifahrer eines Mofas oder Mopeds einen
Unfall hatten und Verletzungen erlitten, seit 1991 sogar
zugenommen (Tab. 2-2). Auch die Zahl der bei Unfillen
gesundheitlich geschéddigten Radfahrer und Motorradfah-
rer zeigt im gleichen Zeitraum keine abnehmende Ten-
denz. Fine von der Bundesanstalt fiir Stralenwesen
(BASt) erstellte Studie prognostiziert bei gleichbleiben-
der Entwicklung der Unfallzahlen bis in das Jahr 2010 so-
gar einen weiteren Anstieg der verunfallten Fahrradfahrer
(BASt, 2001b). Das Risiko fiir einen Radfahrer, verletzt
oder getétet zu werden, ist derzeit bezogen auf einen Ki-
lometer Fahrstrecke 10- bis 13-mal hoher als fiir PKW-
Fahrer (RACIOPPI et al., 2004).

Auffillig ist ebenso der hohe Anteil der Fufigéinger und
Radfahrer, die bei Unfillen mit LKW-Beteiligung zu
Schaden kommen. So entfallen etwa 25 Prozent aller bei
Verkehrsunféllen mit LKW-Beteiligung schwerverletzten
und getdteten Personen auf diese Gruppe (ELLINGHAUS
und STEINBRECHER, 2002).

8. Fuflgidnger erleiden bei Verkehrsunfillen im Durch-
schnitt fast doppelt so schwere Verletzungen wie Auto-
insassen (RACIOPPI etal., 2004). Der Riickgang der
Verkehrsunfille mit todlichem Ausgang ist zu einem sehr
hohen Anteil auf Verbesserungen der passiven Sicherheit

in den Fahrzeugen zuriickzufiihren. Speziell die Entwick-
lungen von Gurt, Knautschzone und Airbag haben mal-
geblich dazu beigetragen, die Zahl der getdteten PK W-In-
sassen bei Unfillen deutlich zu reduzieren (BASt, 2001a;
Statistisches Bundesamt, 2002a). Die Einfithrung der An-
schnallpflicht und Verbesserungen in der Notfallmedizin
und im Rettungswesen haben ebenfalls zu dieser Ent-
wicklung beigetragen. Wie grof3 der Einfluss der letzten
beiden Faktoren ist, wurde bisher nicht deutschlandweit
untersucht. Die Daten des Traumaregisters und der Lang-
zeitunfallforschung der Medizinischen Hochschule Han-
nover weisen darauf hin, dass ein direkter Einfluss be-
steht (RUCHHOLTZ, 2000; Medizinische Hochschule
Hannover, 2004). Hinzu kommt, dass trotz des gestiege-
nen Verkehrsautkommens die absolute Anzahl an
Verkehrsunféllen durch bauliche Maflnahmen wie Fahr-
bahntrennungen durch Mittelstreifen, Anbringung von
Leitplanken sowie Verkehrsbeeinflussungsanlagen mehr
oder weniger konstant gehalten werden konnte (BASt,
2003a).

9. Bei der Betrachtung der Unfallrisiken nach Alter und
Geschlecht der Beteiligten zeigt sich unter anderem ein
iiberproportional hoher Anteil der Altersgruppe der 18- bis
24-Jahrigen an den Verkehrsopfern. Auf diese Gruppe
entfallen 23 Prozent der im StraBenverkehr Getdteten
bzw. 21 Prozent der Verletzten, obwohl sie nur etwa
8 Prozent der Gesamtbevolkerung ausmacht (BASt,
2003a). Gleichzeitig sind etwa drei Viertel der tddlich
Verungliickten dieser Altersgruppe Méanner. Bei Ménnern
zwischen 18 und 24 Jahren sind Verkehrsunfille die
haufigste Todesursache (Statistisches Bundesamt, person-
liche Mitteilung vom 18. Juni 2004). Dieser Geschlechter-
unterschied zeigt sich sowohl in den Verungliicktenstatis-
tiken wie in den Verursacherstatistiken (s. a. Tab. 9-7).
Etwa 8,6 Prozent der Verungliickten sind Kinder unter
15 Jahren, von denen wiederum 35 Prozent als Fahrrad-
benutzer, 34 Prozent als PKW-Insassen, 26 Prozent als
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Tabelle 2-2

Auswirkungen des Strafienverkehrs auf Mensch und Umwelt

Bei Strafienverkehrsunfillen Verungliickte in den Jahren 1991 bis 2003 nach Art der Verkehrsbeteiligung

Unfalltote

darunter Fiihrer (Mitfahrer) von:

Jahr msgesam 1\1}[?;:;2 Kraftrider | PKW Cl;slgs.%// Fahrrider | | EOmEe
Sonstige
1991 11 300 243 992 6 801 421 925 1918
1992 10 631 251 903 6431 373 906 1767
1993 9949 226 885 6128 309 821 1 580
1994 9814 222 934 5966 398 825 1469
1995 9454 183 912 5929 343 751 1336
1996 8758 134 864 5622 366 594 1178
1997 8 549 169 974 5249 331 679 1147
1998 7792 147 864 4741 319 637 1084
1999 7772 147 981 4 640 359 662 983
2000 7 503 157 945 4396 353 659 993
2001 6977 138 964 4023 317 635 900
2002 6 842 131 913 4005 337 583 873
2003 6613 134 946 3774 331 616 812
Unfallverletzte (in 1 000)
darunter Fiihrer (Mitfahrer) von:
Jahr nsgesam 1\1\4?;::12 Kraftrider | PKW E;Ifli_%// Fahrrider | | EOmEer
onstige
1991 505,5 15,7 39.4 313,6 20,6 70,0 46,3
1992 516,8 16,1 36,3 320,1 20,4 77,5 46,4
1993 505,6 14,8 343 320,9 20,5 71,2 43,8
1994 516,4 16,1 37,4 323,9 22,1 73,5 434
1995 512,1 15,6 37,2 322,6 22,6 71,6 42,5
1996 493,2 15,4 36,0 313,8 21,9 65,4 40,7
1997 501,1 17,8 41,2 308,2 22,2 72,0 39,7
1998 4973 18,8 38,7 311,5 22,1 67,7 38,8
1999 521,1 19,4 42,8 320,0 24,5 75,0 39,3
2000 504,1 19,2 40,2 309,5 243 72,7 38,1
2001 4948 18,7 37,7 3006,4 23,7 71,1 37,1
2002 476,4 17,9 37,4 292,0 22,7 70,2 36,3
2003 462,2 18,2 38,3 273,0 22,0 75,7 35,0

GKFZ = Giiterkraftfahrzeuge

SRU/SG 2005/Tab. 2-2; Datenquelle: Statistisches Bundesamt, 2004a; 2002
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FuBgénger und 5 Prozent als sonstige Verkehrsteilnehmer
(z. B. Motorzweirad, Omnibus) im Jahr 2003 zu Schaden
gekommen sind (Statistisches Bundesamt, 2004a). Dabei
waren Jungen mit einem Anteil von 58 Prozent der Opfer
dieser Altersgruppe stérker gefdhrdet als Madchen mit ei-
nem Anteil von 42 Prozent. Eine weitere besonders ge-
fahrdete Personengruppe sind altere Menschen. So sind
fast 40 Prozent aller im Straenverkehr verletzten oder
getoteten Radfahrer und Fuflgdnger iiber 65 Jahre alt
(Bundesédrztekammer, 2001).

10. Die im Straenverkehr auftretenden Verkehrsunfille
konnen auf verschiedene Unfallursachen zuriickgefiihrt
werden. Entscheidend sind dabei vor allem solche Ursa-
chen, die nicht durch verbesserte technische Sicherheits-
mafBnahmen wie zum Beispiel Verbesserungen der Sicher-
heit des Fahrzeugs selbst verhindert werden kdnnen. Dazu
zahlen in erster Linie Unfille, die durch Fehler des Fahr-
zeugfithrers ausgelost werden (vgl. Tab. 2-3). Die
haufigste Unfallursache ist dabei eine nicht den Verkehrs-
bedingungen angepasste, das heifit iiberhdhte Geschwin-
digkeit, gefolgt vom Fahren mit ungeniigendem Abstand
zum vorausfahrenden Fahrzeug und Nichtbeachten der
Vorfahrt. Unfille, die durch die Auswirkungen von Alko-
holgenuss verursacht werden, liegen an sechster Stelle. Es
muss bei den Daten allerdings darauf hingewiesen werden,
dass sie nur eine begrenzte Aussagekraft haben, da die Da-
tenerhebung mittels eines polizeilichen Formblattes direkt
am Unfallort erfolgt und so nur den ersten Eindruck des
Untersuchenden widerspiegeln und nicht an das Endergeb-
nis der Unfallursachenuntersuchung angepasst werden.

Neben dem Alkoholeinfluss kommen noch andere Ursa-
chen fiir Fehlverhalten im Straf3enverkehr in Betracht, die

in der Tabelle nicht genannt werden, zum Beispiel Ag-
gressionen und Miidigkeit, die durch den Konsum gerin-
ger Mengen Alkohol oder auch Medikamenteneinnahme
verstarkt werden konnen.

11. Im internationalen Vergleich zeigt sich, dass die An-
zahl der durch Verkehrsunfille Getdteten auch in anderen
Industrieldndern in den letzten Jahren abgenommen hat
(OECD, 2001). Im Vergleich der 25 EU-Mitgliedstaaten
hatte Deutschland im Jahr 2002 mit 83 Unfalltoten je
1 Million Einwohner die sechstniedrigste Zahl von Un-
falltoten (Abb. 2-2). Auffillig dabei ist, dass Lénder, die
bereits eine systematische Verkehrssicherheitspolitik mit
einer verbindlichen Zielsetzung verfolgen, wie zum Bei-
spiel die Niederlande, Schweden und das Vereinigte K&-
nigreich, mit die niedrigsten Zahlen an tddlich verun-
gliickten Verkehrsteilnehmern pro Einwohner aufweisen.

Vergleicht man allerdings die Unfélle mit Personenscha-
den zwischen den Léandern der EU, so hat Deutschland
mit 439 je 100 000 Einwohner im Jahr 2002 die viert-
meisten (Abb. 2-2). Ein Grund hierfiir ist wahrscheinlich
der sehr hohe PKW-Bestand und die hohe Verkehrs-
dichte. Ahnlich schlecht schneidet Deutschland ab, wenn
man die Zahlen der verungliickten Kinder unter 15 Jahren
miteinander vergleicht. Hier wurden in Deutschland im
Jahr 2000 mit etwa 350 verungliickten Kindern je
100 000 Einwohner dieser Altersgruppe die meisten Op-
fer im Vergleich aller europdischen Staaten registriert
(Statistisches Bundesamt, 2002a).

Die von der Bundesanstalt fiir StraBenwesen ermittelten
Kosten, die durch Personen- und Sachschidden im Stra-
Benverkehr in Deutschland verursacht wurden, beliefen
sich flir das Jahr 2001 auf 34,5 Mrd. Euro (BASt, 2003b).

Tabelle 2-3

Die héiufigsten Unfallursachen in Deutschland bei durch einen Fahrzeugfiihrer verursachten Verkehrsunfillen
(1999 bis 2003)
Unfallursache 1999 2000 2001 2002 2003
Anzahl

Nicht angepasste Geschwindigkeit 93951 88 157 88 770 80 790 78 728
Nichtbeachten der Vorfahrt 70 625 69 218 66 935 65 768 63 896
Ungeniigender Abstand 56 783 56412 55740 54 243 50 771
Fehler beim Abbiegen 37 654 36 622 36 165 35597 35580
Falsche Stralenbenutzung 35400 33313 32453 30920 32030
Alkoholeinfluss 26 377 25391 23 864 23 565 22 674
Fehler beim Uberholen 21427 20179 18 743 18 552 17 961
Fehler beim Ein- und Anfahren 21077 20 359 19 562 18 692 18 820
Falsches Verhalten gegeniiber Fullgéngern 19 513 18 975 18 798 18 226 17 677
Sonstige 110 720 107 166 105 833 105 046 105 156
Insgesamt 493 527 475792 466 863 451 399 443 293

Quelle: Statistisches Bundesamt, 2004b, verdndert
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Abbildung 2-2

Auswirkungen des Straf3enverkehrs auf Mensch und Umwelt

Im Jahr 2002 bei Stralenverkehrsunfillen Getotete je 1 Million Einwohner und Unfélle mit Personenschaden
je 100 000 Einwohner in den Mitgliedstaaten der EU
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21.2 Luftverschmutzung

Ubersicht iiber die Entwicklungen der verkehrs-
bedingten Schadstoffemissionen

12. Die Schadstoffemissionen des StraBenverkehrs ha-
ben in den letzten Jahren zum Teil deutlich abgenommen.
Dies betrifft insbesondere die Abgasemissionen von Koh-
lenmonoxid (CO), Stickstoffoxiden (NO,), fliichtigen
Kohlenwasserstoffen ohne Methan (NMVOC), Schwefel-
dioxid (SO,) und Partikeln (Staub) (Abb. 2-3). So zeigt
die Entwicklung der CO-, NMVOC- und SO,-Emissio-
nen von 1960 bis in die 1970er-Jahre einen kontinuierli-
chen Anstieg, gefolgt von einer stetigen Abnahme seit
Anfang der 1980er-Jahre. Inzwischen sind die Emissio-
nen unter die Werte von 1960 abgesunken. Fiir die NO,-
Emissionen ist eine Trendwende erst Ende der 1980er-
Jahre, fiir die Partikelemissionen erst Mitte der 1990er-
Jahre erkennbar. Die verkehrsbedingten Emissionen die-
ser beiden Schadstoffe liegen immer noch um das Dop-
pelte iiber den Werten von 1960. Hinsichtlich der Staub-
emissionen sind mittlerweile die Feinstaubfraktionen
(PM, und PM, ;) als zentrales Problem fiir die menschli-
che Gesundheit erkannt worden.

Im Unterschied zu den bisher genannten Luftschadstoffen
hat CO, keine direkte negative Wirkung auf die menschli-
che Gesundheit, sondern ist ausschlieBlich als Klimagas
von Relevanz. Aus diesem Grund wird auf die CO,-Pro-
blematik in Kapitel 2.3 vertiefend eingegangen.

13. Obwohl fiir fast alle vom Stralenverkehr emittier-
ten Luftschadstoffe mit Ausnahme von CO, im Zeit-
raum von 1990 bis 2002 ein abnehmender Trend zu be-
obachten war, haben die verkehrsbedingten Emissionen
immer noch einen grofen Anteil an den Gesamtemissi-
onen (s. Tab. 2-4; zur Belastung durch Luftschadstoffe
in Deutschland s. SRU, 2004b, Kap. 6.1). So liegt der
Anteil des Stralenverkehrs an den NO,-Emissionen bei
42 Prozent bzw. fir CO-Emissionen bei 37 Prozent.
Die Emissionsentwicklungen der wichtigsten Massen-
schadstoffe verliefen fiir den LKW- und PKW-Verkehr
innerhalb des angegebenen Zeitraumes zum Teil sehr
unterschiedlich. So haben die NO,-Emissionen des
PKW-Verkehrs sehr deutlich um 74 Prozent, beim
LKW-Verkehr lediglich um 4 Prozent abgenommen
(Tab. 2-4).

Abbildung 2-3

Entwicklung der Abgasemissionen aus PKW und LKW in Deutschland”
im Vergleich zum Emissionsstand 1960
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NMVOC = fliichtige Kohlenwasserstoffe ohne Methan, * Ost und West, auch fiir die Zeit vor 1990

SRU/SG 2005/Abb. 2-3; Datenquelle: UBA, Schreiben vom 1. September 2004
Schadstoffberechnungsmodell TREMOD, Version 3.1
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Tabelle 2-4
Anteile und Verinderungen der Strafienverkehrsemissionen in Deutschland
(Angaben in Prozent)
Anteil des PKW- Verinderungen det: Emissionsmengen
und LKW-Verkehrs 1990 bis 2002
an den Gesamt- Straflenverkehr
emissionen 2002 (LKW und PKW) LKW PKW
Kohlendioxid 18,5 + 11 + 52 + 3
Schwefeldioxid 0,5 - 96 -97 - 94
Stickstoffoxid 42 - 50 - 4 - 74
Kohlenmonoxid 37 -75 — 64 -75
NMVOC (fliichtige
Kohlenwasserstoffe
ohne Methan) 11 - 88 —46 -91
Stiube 9,6 - 38 —43" - 24"
* nur Partikel aus Dieselfahrzeugen
SRU/SG 2005/Tab. 2-4; Datenquellen: UBA, Schreiben vom 1. September 2004
Schadstoffberechnungsmodell TREMOD, Version 3.1; UBA, 2004b

Gesundheitsbeeintrichtigungen durch
verkehrsbedingte Luftschadstoffe

14. Aufgrund der zum Teil sehr deutlichen Emissions-
riickgénge (s. a. Tz. 12) haben die Belastungen durch ei-
nige verkehrsbedingte Luftschadstoffe deutlich abgenom-
men und sind inzwischen fiir die menschliche Gesundheit
— nach dem derzeitigen Stand der Erkenntnis — nur noch
von untergeordneter Relevanz. Dies betrifft insbesondere
die Kohlenmonoxid-, Blei- und Benzol-Immissionen. Im
Zentrum der derzeitigen Diskussion um adverse Gesund-
heitseffekte infolge von Luftverschmutzungen stehen die
Feinstdube. Hierbei muss beriicksichtigt werden, dass
sich die positiven Entwicklungen bei den Dieselpartikel-
emissionen nicht in den gemessenen Feinstaubimmissio-
nen widerspiegeln (Tab. 2-4). Es besteht zweifelsohne
eine Inkonsistenz zwischen Motor-Priifstand-Daten sowie
Auspuff-Szenarien und den Ergebnissen aus den Partikel-
sammlern.

Die Stickstoffoxid- und die Ozon-Belastungen sind eben-
falls weiterhin problematisch (EEA, 2004a; SCHNEI-
DER und KRZYZANOWSKI, 2004). Der Verkehr ist
eine der mafgeblichen Ursachen dieser Luftschadstoffe.
Fiir die meisten Luftschadstoffe (speziell Feinstdube und
NO,) werden die héchsten Konzentrationen in der Luft in
den sehr verkehrsreichen Gebieten — speziell den GroB3-
stadten — gemessen (UMK, 2002; SRU, 2004, Tz. 547 {.).
Von diesem Hot-Spot-Problem ist aufgrund des hohen
Urbanisierungsgrades ein nicht unerheblicher Teil der Be-
volkerung betroffen.

15. Bei der Partikel- bzw. Feinstaubbelastung wird da-
von ausgegangen, dass der Stralenverkehr durch Partikel-
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emissionen aus Motoren, durch Sekundéraerosole, Rei-
fenabrieb und Aufwirbelung etwa 45 bis 65 Prozent der
in Verkehrsndhe auftretenden PM,,-Spitzenbelastungen
(Partikelfraktion mit einem aerodynamischen Durchmes-
ser < 10 pm) verursacht (UMK, 2002). Dies entspricht in
etwa dem in Berlin ermittelten Anteil des StraBenver-
kehrs an der Feinstaubbelastung von 52 Prozent (KUHL-
BUSCH et al., 2003). Die Berechnungen fiir Stidte wie
Ludwigshafen und Koblenz liegen mit 28 Prozent bzw.
36 Prozent etwas niedriger.

Durch Reifenabrieb werden wesentlich grébere, also we-
niger lungengéngige Partikel emittiert, die aber aufgrund
der dem Reifenmaterial beigefiigten Extenderdle gesund-
heitsschédliche Polyaromatische Kohlenwasserstoffe
(PAK) enthalten. Diese PAK-Emissionen betragen zwar
nur wenige Prozent der gesamten PAK-Emissionen
Deutschlands, lassen sich aber mit vertretbarem Aufwand
durch die Verwendung von Extenderdlen, die nur noch
Spuren von PAK enthalten, deutlich verringern
(STENSCHKE und RAUTERBERG-WULFF, 2004).

Insgesamt ist im verkehrsnahen Bereich der Anteil der
besonders gesundheitsrelevanten Bestandteile des Fein-
staubs wie RuBpartikel und schwerlGsliche organische
Verbindungen deutlich héher als an den Hintergrundsta-
tionen (SRU, 2004, Tz. 536).

16. Die Wirkung von Feinstduben auf die menschliche
Gesundheit wurde vom SRU bereits in den Umweltgut-
achten 2002 und 2004 ausfiihrlich dargestellt (SRU,
2004, Tz. 537, 549; 2002a, Tz. 550 ff.). Es zeigen sich
zum einen ein Lungenkrebsrisiko durch Dieselru3partikel
wie auch gesundheitswirksame Effekte in Form von
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respiratorischen und kardiovaskuldren Erkrankungen.
Weiterhin besteht nachweislich ein Zusammenhang zwi-
schen der Feinstaubbelastung und atemwegbezogener so-
wie kardiovaskuldrer Mortalitdt bzw. Morbiditidt (SRU,
2004). Bei den gefundenen Wirkungen von Feinstduben
auf die Gesundheit spielen sowohl die ultrafeinen Partikel
(PM,,), feine Fraktionen beschrieben als PM, 5 wie auch
die Fraktionen zwischen 2,5 und 10 um Durchmesser
eine Rolle. Uber die Wirkung der ultrafeinen Partikel
(Durchmesser < 0,1 um) ist bisher wenig bekannt. Meh-
rere mogliche Mechanismen sind denkbar, die fiir eine er-
hohte Toxizitdt dieser Partikelfraktion sprechen (KRdL
im VDI und DIN, 2003a). Inhalierte ultrafeine Partikel
werden tief im Respirationstrakt deponiert. Sie haben im
Verhiltnis zu groberen Partikeln eine groBere Oberfléche
und konnen so mehr oberflichenabhingige Reaktionen
hervorrufen. AuBerdem konnen ultrafeine Partikel
schneller ins interstiticlle (das Zwischengewebe betref-
fende) Lungengewebe gelangen und iiber das Blut syste-
misch verfiigbar werden. Vor einer Ausscheidung iiber
die Niere kann eine Aufnahme in Zellen erfolgen. Abhén-
gig vom Ausmal} der Bioverfiigbarkeit ist aufgrund be-
kannter Wirkungszusammenhinge fiir ionale Metalle auf
Partikeln eine Interferenz mit Enzymfunktionen oder der
DNA denkbar.

Es gibt Hinweise dafiir, dass die Wirkung der Partikel
nicht nur von der Grof3e, sondern auch von ihrer Zusam-
mensetzung — diese sind Trdger von Schwermetallen,
PAK und Sduren — beeinflusst wird (SCHNEIDER und
KRZYZANOWSKI, 2004).

Fiir die Partikelbelastung konnten die bisher durchgefiihr-
ten Untersuchungen keine Wirkungsschwelle etablieren.
Es wird ein linearer Zusammenhang zwischen Exposition
und gesundheitlicher Wirkung angenommen. Aus diesem
Grunde kann davon ausgegangen werden, dass ein weite-
res Absenken der Schadstoffbelastung — auch unter die
derzeit bestehenden Grenzwerte (Tz. 17) — zu einer Redu-
zierung adverser Gesundheitseffekte fithren wiirde (s. a.
KRdL im VDI und DIN, 2003a; SRU, 2004).

17. Nach der 22. Bundes-Immissionsschutzverordnung
(BImSchV), die unter anderem die 1. Tochterrichtlinie
(TRL) der EG-Luftqualitdtsrahmenrichtlinie umsetzt, ist
ab dem Jahr 2005 fiir Feinstaub (PM,,) ein Immissions-
jahresgrenzwert von 40 pg/m? und ein Tagesgrenzwert
von 50 pg/m3 zum Schutz der Gesundheit einzuhalten.
Messungen an verkehrsnahen Messstationen zeigen, dass
dort zum einen die Anzahl der zuldssigen Uberschreitun-
gen des Tagesgrenzwertes (35) nicht eingehalten und zum
anderen der Tagesgrenzwert bis zum vierfachen {iber-
schritten wird (SRU, 2004, Tz. 534).

Vorbehaltlich einer Uberpriifung .,im Lichte weiterer In-
formationen tiber die Auswirkungen auf Gesundheit und
Umwelt, {iber die technische Durchfiihrbarkeit und iiber
die Auswirkungen auf Gesundheit und Umwelt™ ist in der
1. TRL vorgesehen, dass ab dem Jahr 2010 der Jahres-
grenzwert auf 20 pg/m?3 abgesenkt und die Anzahl der zu-
liassigen Uberschreitungen des Tagesgrenzwertes auf sie-
ben Uberschreitungen reduziert werden sollen (2. Stufe).
Diese Absenkung ist aus gesundheitspolitischen Griinden

wiinschenswert (SRU, 2004, Tz. 626). Nach dem derzei-
tigen Stand der Immissionsentwicklungen ist jedoch nicht
damit zu rechnen, dass eine solche Grenzwertverschér-
fung nach 2010 eingehalten werden kann, sofern nicht
wirksame MafBnahmen ergriffen werden.

18. Etwa 42 Prozent der Stickstoffoxidemissionen (NOy,
darunter in erster Linie Stickstoffmonoxid (NO) und
Stickstoffdioxid (NO,)) werden durch den Stralenverkehr
emittiert (Tab. 2.4). Die gesundheitlichen Risiken durch
NO, wurden bisher eher unterschétzt (s. a. SRU, 2004,
Tz. 611). Diese Noxen sind in der Vergangenheit haupt-
sdchlich im Zusammenhang mit bodennahem Ozon dis-
kutiert worden. Emittiert wird zu etwa 90 Prozent Stick-
stoffmonoxid, welches in der Auflenluft durch Ozon und
Peroxiradikale zu Stickstoffdioxid oxidiert wird (KRdL
im VDI und DIN, 2003b). Anderseits wird Stickstoffdio-
xid durch den kurzwelligen Anteil des Sonnenlichts zu
Stickstoffmonoxid unter Riickbildung von Ozon photoly-
siert.

Stickstoffoxide werden als Lungenreizgase eingestuft.
Dabei ist NO, chemisch stabiler als NO und kann auf3er-
dem biologische Membranen besser durchdringen. Fiir
NO, wurden anhand tierexperimenteller Studien Schadi-
gungen verschiedener Zelltypen des Atemtrakts nachge-
wiesen (KRdAL im VDI und DIN, 2003b). Auflerdem wur-
den die Auslosung von Entziindungsreaktionen, Zunahme
der Infektionsanfélligkeit und Lungenfunktionsstérungen
festgestellt. Neben der zellschddigenden Wirkung wurde
beobachtet, dass NO, zur Hyperreagibilitdt fiihrt. Hyper-
reagibilitét ist ein Risikofaktor fiir die Manifestation all-
ergischer Atemwegserkrankungen und steht wahrschein-
lich im direkten Zusammenhang mit Schidigungen des
die oberen Atemwege auskleidenden Epithels. Von der
WHO wird NO, zusitzlich als gentoxisch eingestuft
(WHO, 1997).

Die entziindungsférdernde Wirkung von NO im Atem-
trakt ist geringer ausgeprégt als von NO,. NO besitzt au-
Berdem eine Gefdll und Bronchien erweiternde Wirkung
(KRdL im VDI und DIN, 2003b).

19. Zum Schutz der menschlichen Gesundheit vor
Stickstoffoxiden sieht die 22. BImSchV Grenzwerte von
200 pug/m3 NO, im Stundenmittel und 40 pg/m3 NO, im
Jahresmittel vor, die allerdings erst ab dem 1. Januar 2010
voll einzuhalten sind. Bis dahin gilt zusétzlich eine Jahr
fiir Jahr linear abnehmende Toleranzmarge. Diese europé-
ischen Grenzwerte implizieren weiteren Handlungsbe-
darf, denn gegenwértig wird der kiinftige Jahresmittel-
Grenzwert an hoch belasteten Messstationen (in der Re-
gel an stark befahrenen Straflen in Ballungsraumen) noch
hiufig tiberschritten, und es ist im Hinblick auf die Belas-
tungstrends nicht damit zu rechnen, dass der Grenzwert
ohne weitere Reduktionsmafinahmen an allen Messstatio-
nen wird eingehalten werden koénnen (SRU, 2004,
Tz. 544). Gesundheitspolitisch erscheinen indessen noch
weitergehende Reduktionen angebracht. Aufgrund der er-
heblichen langfristigen gesundheitlichen Wirkungen hat
der SRU bereits im Umweltgutachten 2004 in Uberein-
stimmung mit der Kommission zur Reinhaltung der Luft
im VDI und DIN empfohlen, den Jahresmittel-Grenzwert
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langerfristig auf 20 ug/m3 abzusenken (SRU, 2004,
Tz. 547; KRAL im VDI und DIN, 2003b).

20. Neben den Stickstoffoxiden gehdren die fliichtigen
organischen Verbindungen ohne Methan (NMVOC) zu
den Vorldufersubstanzen fiir bodennahes Ozon. Der Ver-
kehr ist mit einem Anteil von 11 Prozent die zweitwich-
tigste Quelle fir NMVOC (Tab. 2-4). Bisher wenig be-
achtete Emissionsquellen sind der ruhende Verkehr und
die Betankung der Fahrzeuge. Diese Quellen verursachen
eine Vielzahl von fliichtigen Kohlenwasserstoffen, die
immerhin etwa 12 Prozent der vom Verkehr freigesetzten
NMVOC ausmachen (UBA, 2002a).

Ozon, das direkt auf den Menschen einwirkt, stammt zum
grofen Teil aus chemischen Reaktionen, die in Boden-
ndhe ablaufen. An der Ozonbildung, aber auch am Ozon-
abbau, sind Stickstoffoxide (s. a. Tz. 18), UV-Strahlung,
Kohlenwasserstoffe und andere Komponenten beteiligt.
In der Umwelt kommt Ozon immer in Kombination mit
anderen Photooxidantien (z. B. Peroxyacetylnitrat) sowie
Stickstoffoxiden, Schwefelsdureaerosolen und Staubpar-
tikeln vor. Aufgrund seiner oxidierenden Eigenschaften
ist es ein sehr starkes Reizgas, das die Schleimhédute der
Augen und den gesamten Atemtrakt angreift (BOCK
et al., 1998). Bei der Einatmung gelangt es infolge seiner
geringen Wasserloslichkeit bis tief in die Lunge. Ozon
fithrt zu einer dosisabhidngigen Abnahme der Lungen-
funktion, zur Freisetzung zahlreicher zelluldrer Mediato-
ren, zu Entziindungsreaktionen und Permeabilitdtsveréin-
derungen, zur Zerstorung von Mucus (Schleim) sowie zu
einer Hyperreagibilitit gegeniiber Substanzen mit Bron-
chien verengender (bronchokonstriktorischer) Wirkung
(s. a. SRU, 1994, Tz.235-241). Eine leichte, reversible
Einschriankung der Lungenfunktion, Entziindungsreaktio-
nen sowie bronchiale Hyperreagibilitdt wurde bei gesun-
den Versuchspersonen noch bei der geringsten Test-
konzentration von 160 pg/m3 Ozon bei 6,6 Stunden
Exposition festgestellt. Es ist nicht mdglich, einen
Schwellenwert fiir die Ozonbelastung wirkungsseitig ab-
zuleiten (SCHNEIDER und KRZYZANOWSKI, 2004).
Die Ozonwirkungen sind von der Konzentration, der Ex-
positionsdauer und dem Atemvolumen abhingig. Etwa
10 bis 15 Prozent der Bevolkerung zeigen eine besondere
Empfindlichkeit gegeniiber Ozon, Raucher und Ailtere
Menschen sind dagegen weniger sensitiv, was auf eine
Anpassung des Atemwegsepithels hinweist.

In Langzeitexpositionsexperimenten wurden bei Tieren
im Ubergangsbereich von Bronchiolen und Alveolen Ver-
dnderungen im Gewebe (Hyperplasien, Fibrosen, Ade-
nome etc.) und in der Zusammensetzung der Zelltypen
festgestellt (BOCK et al., 1998). Aulerdem wurde in vi-
tro bei Saugerzellen eine gentoxische Wirkung nachge-
wiesen.

Epidemiologische Studien zu Kurz- und Langzeiteffekten
bestitigen einen Zusammenhang zwischen der Ozon-
Konzentration und Einschrankungen der Lungenfunktion
sowie Entzlindungsreaktionen in der Lunge. Andere
Atemwegssymptome wie zum Beispiel Asthma sind da-
gegen mit der Kombination mehrerer Umweltschadstoffe,
die zusammen mit Ozon auftreten (wie zum Beispiel
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NO,, SO, und Partikeln) assoziiert. Dies spricht fiir ein
Zusammenwirken verschiedener Umweltkomponenten
bei der Entwicklung von chronischen Atemwegserkran-
kungen und bei der festgestellten erhdhten Mortalitét bei
so genannten Sommersmog-Situationen (BOCK et al.,
1998).

21. Zu den neuen verkehrsbedingten Luftschadstoffen
zdhlen die Edelmetalle (Platin, Palladium, Rhodium).
Diese Platingruppenelemente werden als katalytisch
wirksame Metalle in Autoabgaskatalysatoren eingesetzt,
um die Emissionen von NMVOC, CO und NO, zu min-
dern. Thermische und mechanische Belastungen tragen
zur Emission geringer Mengen der eingesetzten Platin-
gruppenelemente bei. Seit der Einfiihrung des Katalysa-
tors konnten ansteigende Immissionen von Platin, Palla-
dium und Rhodium beobachtet werden. Die in der Luft
gemessenen Edelmetallkonzentrationen sind sehr gering.
Uber die Wirkung von Platin gibt es bisher nur Erkennt-
nisse aus arbeitsmedizinischen Untersuchungen, aus de-
nen auf ein derzeit bestehendes Risiko fiir die Bevolke-
rung nicht riickgeschlossen werden kann. Aufgrund von
Epikutantestungen wurden Palladiumchlorid und biover-
fiigbare Palladium(II)-Verbindungen als hautsensibilisie-
rend eingestuft (s. a. KRANKE et al., 1995). In arbeits-
medizinischen Untersuchungen konnte hingegen fiir
metallisches Palladium weder eine Aufnahme noch eine
hautreizende und sensibilisierende Wirkung nachgewie-
sen werden. Fiir die Bewertung einer moglichen atem-
wegsensibilisierenden Wirkung von Palladiumpartikeln
liegen derzeit noch keine ausreichenden Daten vor
(KIELHORN, 2002; ABBAS et al., 2002). Bisher durch-
geflihrte Berechnungen fiir Palladium-Expositionen zei-
gen eine im Vergleich mit anderen Expositionswegen sehr
geringe Stoffaufnahme iiber die Luft. Nach dem derzeiti-
gen Erkenntnisstand kann man davon ausgehen, dass von
dieser Luftverunreinigung allein kein Gesundheitsrisiko
fir die Bevolkerung ausgeht (SRU, 2004, Tz. 1166 ff.).
Es muss allerdings auf den unzureichenden Kenntnis-
stand {iber diese Schadstoffbelastung hingewiesen wer-
den.

21.3

22. In den Umfragen des Umweltbundesamtes (UBA)
zur Beldstigung durch Verkehrsldrm wird der Stra3enver-
kehrslairm — seiner ubiquitiren Verbreitung entspre-
chend — am héufigsten genannt, gefolgt vom Luft- und
vom Schienenverkehrslirm (UBA, 2004a; 2000). Nach-
weislich ist der Anteil der Bevolkerung, der sich durch
den Lérm beléstigt fiihlt, immer noch sehr hoch (UBA,
2004a).

Larm

Akute und chronische Belastungen durch Verkehrslarm
konnen zu Schlafstorungen fithren, die autonome Funk-
tionssteuerungen (der willkiirlichen Kontrolle entzogene
Steuerung, die iiber das vegetative Nervensystem erfolgt)
modifizieren und letztlich einen Risikofaktor fiir Erkran-
kungen zum Beispiel des Herz-Kreislauf-Systems darstel-
len (s. Tz.29). Die physiologisch orientierte Lirmwir-
kungsforschung konzentriert sich auch auf Uberpriifung
eines Zusammenhangs zwischen verdnderten vegetativ-
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hormonellen Reaktionen und deren Auswirkungen auf
andere systemische Erkrankungen (BABISCH, 2000;
MASCHKE und HECHT, 2003).

2.1.3.1 Larmbelastung

23. Der StraBBenverkehrslirm unterscheidet sich vom
Luft- und Schienenverkehrslirm in seiner zeitlichen
Struktur, seinem Frequenzspektrum und den Maximal-
pegeln. Tagsiiber ist der Stralenverkehrsldrm bei hoher
Verkehrsdichte eher kontinuierlich und die Maximalpegel
oszillieren nur wenig um den Mittelungspegel. Nachts
fallt die Verkehrsdichte in den meisten Straen deutlich
ab; das Gerdusch ist nun eher intermittiert und die einzel-
nen Schallereignisse sind deutlich voneinander abgesetzt.
Demgegeniiber sind Luft- und Schienenverkehrsgerdu-
sche immer intermittiert.

Vom Bayerischen Landesamt fiir Umweltschutz werden
jéhrlich Berechnungen der Larmemissionen des StraB3en-
verkehrs fiir Deutschland durchgefiihrt (Bayerisches Lan-
desamt fiir Umweltschutz, 2004). Grundlage hierfiir sind
die Gesamtfahrleistung und die in der RLS-90 (Richtlinie
fiir den Larmschutz an Straflen) festgelegten Emissions-
pegel der Fahrzeuge. Die Daten zeigen, dass seit den
1960er-Jahren die Larmmenge in Deutschland um etwa
das Fiinffache zugenommen hat, wobei bis 1990 nur Be-
rechnungen fiir die alten Bundesldnder vorliegen. Seit
1992 haben sich die Werte wenig verdndert. Insgesamt
liegen die Larmemissionen der letzten zehn Jahre auf

einem mehr oder weniger konstant hohen Niveau
(Abb. 2-4). Bei den Daten muss allerdings beriicksichtigt
werden, dass die ermittelte Lairmmenge nur ein Indikator
fiir die Entwicklung der Belastung ist. Konkrete Aussa-
gen, welchen Larmpegeln die Bevolkerung durch den
StraBenverkehr ausgesetzt ist, konnen iiber diese Berech-
nungen nicht gemacht werden.

24. Berechnungen zur realen Belastung der Bevolke-
rung durch den Straenverkehr wurden fiir Deutschland
zuletzt 1999 vom Umweltbundesamt durchgefiihrt (UBA,
2000). Dabei zeigte es sich, dass 16,6 Prozent der Bevol-
kerung nachts Pegeln von mehr als 55dB(A) und
15,6 Prozent tagsiiber Pegeln von mehr als 65 dB(A) aus-
gesetzt sind, ab denen ein erhdhtes Risiko fiir Herz-Kreis-
lauf-Erkrankungen wahrscheinlich ist (Tab. 2-5).

Studien fiir das Land Sachsen konnten die Ergebnisse des
Umweltbundesamtes bestitigen. Dabei wurden als Belas-
tungsschwerpunkte die innerstddtischen Hauptverkehrs-
stra3en identifiziert (RINK, 2003).

Obwohl viele Menschen, insbesondere die Anrainer von
Bahntrassen und Flughdfen der simultanen Einwirkung
zweier bzw. sogar aller drei Verkehrslarmarten ausgesetzt
sind, erfolgt die Bewertung ausschlieBlich quellenorien-
tiert. Derzeit gibt es noch kein valides Verfahren zur
Schitzung der aus multiplen Quellen resultierenden Wir-
kung auf den Menschen, weder beziiglich der Beléstigung
noch der Storungen des Schlafes, der Kommunikation

Abbildung 2-4

Entwicklung der Lirmmenge durch Strafienverkehr in Deutschland
(Angaben in Prozent im Verhéltnis zu dem Bezugsjahr 1995)

120

100

80

60 ]

Lirmmenge (%)

nur alte Lander [

0 T T T T T T

N D RN O
SO N AN |

Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Umweltschutz, 2004
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Tabelle 2-5
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Berechnete Geriuschbelastung der Beviolkerung (alte Linder) durch Straflenverkehr im Jahr 1999

Mittelungspegel dB(A) Anteil der Bevolkerung belastet durch den StraBienverkehr in Prozent

tagsiiber nachts

>45-50 16,4 17,6
>50-55 15,8 14,3
>55-60 18,0 9,3

> 60— 65 15,3 4,2
>65-170 9,0 2,9
>70-175 51 0,2

>175 L5 0,0

Quelle: UBA, 2000

oder der Leistung, obwohl weiterreichende gesundheitli-
che Auswirkungen nicht ausgeschlossen sind (SRU,
2004; UBA, 2004a; ORTSCHEID und WENDE, 2001).
Im Umweltgutachten 2004 wurden bereits die exposi-
tionsbezogenen, gesundheitsspezifischen und psychologi-
schen Probleme bei der Bewertung von kombinierten
Larmquellen dargestellt (SRU, 2004, Tz. 644 {t.).

2.1.3.2 Larmbelédstigung

25. Am Tage wird durch Lirm eine Uberlagerung und
Stérung des Kommunikationsschalls hervorgerufen. Die
Folgen sind Beldstigung und Beeintrachtigung aller Leis-
tungen, bei denen die verbale Kommunikation eine
wesentliche Rolle spielt und bei denen das Erkennen
akustischer Signale hilfreich ist. Bei Erfragung der Larm-
beldstigung wird versucht, die Beldstigungswirkung ver-
schiedener Gerdusche fiir einen Bevolkerungsquerschnitt
zu ermitteln (KUCKARTZ und GRUNENBERG, 2002;

Tabelle 2-6

MASCHKE et al., 2003). Allerdings lasst die Hohe der
Beléstigung nicht zwangsliufig einen Schluss auf deren
gesundheitliche Auswirkungen zu.

In jahrlich durchgefiihrten représentativen Umfragen im
Auftrage des Umweltbundesamtes konnte gezeigt wer-
den, dass die Larmbeldstigung durch den Stralenverkehr
vor allen anderen Léarmquellen an erster Stelle steht
(Tab. 2-6). Von Beginn der Datenerhebung im Jahr 1991
bis Mitte der 1990er-Jahre hat die Larmbeléstigung abge-
nommen, gefolgt von einem Anstieg der Belédstigung
(KUCKARTZ und GRUNENBERG, 2002). Fiir die letz-
ten Jahre ist eine klare Aussage liber die Beldstigungsent-
wicklung nicht mdglich, da die Methodik der Datenerhe-
bung inzwischen etwas verdndert wurde. Insgesamt ist
der Anteil der Bevolkerung, der sich durch den Straflen-
verkehr beléstigt fiihlt, mit 60 Prozent immer noch sehr
hoch, wobei davon die Hélfte angibt, sich mittelmé&Big bis
duBerst beléstigt zu fithlen (Tab. 2-6).

Lirmbelistigung der Beviolkerung nach Geriuschquellen in Deutschland im Jahr 2004
(Angaben in Prozent)

Grad der Beliistigung
Geriuschquelle AuBerst gestort | stark gestort mel::glrl:lzﬁf etwas gestort nlilcblf tr h?;g:. ¢
und belistigt und belistigt gestort | und belistigt gesto

belistigt und belistigt
Stralenverkehr 4 6 20 30 40
Nachbarn 2 4 11 26 57
Flugverkehr 1 3 8 20 68
Industrie und Gewerbe 0 2 12 81
Schienenverkehr 1 2 5 12 80

Quelle: UBA, Schreiben vom 10. Januar 2005
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2.1.3.3 Gesundheitsstérungen durch Larm

26. Das Ohr betreffende (aurale) und sonstige (extra-
aurale) Larmwirkungen wurden vom SRU bereits aus-
filhrlich behandelt (SRU, 1999, Tz. 412 ff; 2002a,
Tz. 581 ff.; 2004, Tz. 634 ff.). Aurale, letztlich in die
Larmschwerhorigkeit miindende Wirkungen sind gele-
gentlich bei Heimwerkern, Sportschiitzen und Discobesu-
chern festzustellen, durch die Einwirkung von Ver-
kehrslairm aber nicht zu erwarten. Bei extraauralen
Wirkungen unterscheidet man akute Effekte (Belasti-
gung, Schlafstdorungen) und chronische Effekte (Verstir-
kung von Risikofaktoren).

Lirmwirkungen auf den Schlaf

27. Studien zur akuten Larmwirkung haben gezeigt,
dass ein Schutz der Nachtruhe vor Larmeinfliissen von
besonderer Wichtigkeit ist. Schlafstorungen werden als
besonders gravierend empfunden und im Sinne der WHO
als gesundheitlich relevant eingestuft. Sie sind messbar
anhand von Anderungen im Elektroenzephalogramm
(EEG), die von kurzzeitig erhohter Frequenz iiber einen
Abfall der Schlaftiefe bis hin zum Aufwachen reichen.
Das Aufwachen ist die starkste und bisher am intensivs-
ten untersuchte Reaktion auf der Verhaltensebene. Kinder
sind generell um 10 bis 20 dB(A) weniger empfindlich
als Erwachsene (EBERHARDT, 1987; KAHN, 2002).
Die Beziehung zwischen Reagibilitit und Alter innerhalb
der Gruppe der Erwachsenen ist unklar, da BASNER
etal. (2004) die geringste, PASSCHIER-VERMEER
et al. (2002) dagegen die hochste Empfindlichkeit in der
Gruppe der 40- bis 50-Jdhrigen fanden. Bestimmte Perso-
nengruppen, wie zum Beispiel Personen, die an altersbe-
dingter oder auch an einer durch eine Krankheit verur-
sachten Schlafstérung leiden, reagieren besonders
empfindlich auf néchtlichen Larm (z. B. PASSCHIER-
VERMEER et al., 2002).

Wihrend des Schlafes fiihren laute Gerdusche dazu, dass
die Schlafenden aufwachen und somit in ihrer Erholungs-
phase erheblich gestort werden. Larmbedingte Schlafsto-
rungen beeintrachtigen ihrerseits Leistung und Befinden,
was sich zum Beispiel in Konzentrationsstdrungen duf3ern
kann.

Gewdhnungen werden in nahezu allen laborexperimentel-
len Untersuchungen beobachtet und bestimmen das Reak-
tionsverhalten in der Realsituation. Vollstdndige Gewdh-
nungen sind aber nicht zu erwarten; deshalb reagieren
selbst langjdhrige Anwohner larmemittierender Verkehrs-
wege noch auf den Verkehrsldrm. Keine Gewdhnungsten-
denzen zeigen hingegen die im Schlaf hervorgerufenen
autonomen Funktionsdnderungen.

In einer methodisch aufwéndigen Untersuchung zur Wir-
kung des Fluglarms wurde erst kiirzlich bestitigt, dass die
Aufwachwahrscheinlichkeit mit dem Maximalpegel zu-
nimmt (BASNER et al., 2004). Die Haufigkeit 1&rmbe-
dingter Aufwachreaktionen nimmt mit der Anzahl der
Schallreize zundchst zu, die Aufwachwahrscheinlichkeit
bezogen auf den einzelnen Schallreiz jedoch ab, und in-
termittierte Gerdusche storen bei gleichem Mittelungspe-

gel stirker als eher kontinuierliche Gerdusche
(BASNER et al., 2004; OHRSTROM, 1995). Generell
lassen sich die néchtlichen Schlafstérungen nicht allein
durch den é&quivalenten Dauerschallpegel bewerten
(BASNER et al., 2004; PASSCHIER-VERMEER et al.,
2002).

28. Larm verursacht sympathikotone Erregungen des
autonomen Nervensystems mit méfiger Zunahme von
Herzschlagfrequenz, Geféawiderstand und Blutdruck und
vermehrter Ausschiittung von Stresshormonen (Adrena-
lin, Noradrenalin, Cortisol). Diese zunéchst funktionsge-
rechten unspezifischen Reaktionen werden direkt durch
Larm verursacht, also nicht durch Emotionen vermittelt,
konnen durch diese aber verstirkt werden. Larmwirkun-
gen auch unterhalb der Aufwachschwelle kénnen zu einer
gesteigerten Aktivitit des Hypothalamus-Hypophysen-
Nebennieren-Systems (HNN-System) fithren und eine ge-
steigerte Cortisolausschiittung auslosen. Bereits ab einem
Dauerschallpegel von 35 dB(A) am Ohr des Schlifers
und einem Maximalpegel von 45 dB(A) konnen relevante
Indikatoren fiir die Schlafqualitiat gestért werden. Der-
artige Storungen der endokrinen Regulationen physiolo-
gischer Abldufe sind wéhrend des Schlafes nicht kompen-
sierbar (MASCHKE et al., 2003).

Kardiovaskuldre Reaktionen werden am Tage durch Ma-
ximalpegel von 60 bis 70 dB(A) ausgeldst, wihrend des
Schlafes bereits durch 10 dB(A) niedrigere Pegel. Wéh-
rend sich am Tage eine Dosis-Wirkungsbeziehung ergibt,
scheint die autonome Reaktion in der Nacht dem Alles-
oder-Nichts-Gesetz zu folgen. Das bedeutet, erst ab einer
bestimmten Larmschwelle kommt es zu einer Reaktion,
unterhalb der Schwelle bleibt sie aus. Die Beziehung wird
durch individuelle Faktoren wie Alter und Larmempfind-
lichkeit modifiziert. Bei Personen mit Bluthochdruck-
erkrankungen liegt moglicherweise eine personliche Dispo-
sition zu stirkeren Reaktionen gegeniiber Stressoren wie
Lérm vor als bei kreislaufgesunden Personen (THEORELL,
1990). Die kardiovaskuldren Reaktionen sind nicht ge-
wohnungsfahig, deshalb werden sie von einigen Autoren
als potenziell pathogen eingestuft.

Lirmwirkung auf das Herz-Kreislauf-System

29. Herz-Kreislauf-Erkrankungen fithren die Mortali-
tatsstatistik an und chronische Larmbelastung wirkt als
Stressor und damit als ein mdglicher Risikofaktor in der
Genese von Bluthochdruckkrankheiten sowie ischdmi-
schen (auf mangelnde Durchblutung eines Organs oder
Gewebes zuriickzufithrende) Herzerkrankungen. Epide-
miologische Studien zur chronischen Larmwirkung zei-
gen einen Zusammenhang zwischen einer Larmbelastung
von mehr als 50 dB(A) in der Nacht und der Entstehung
von Bluthochdruck (SRU, 2004). Auflerdem wurde nach-
gewiesen, dass ab einer Straflenverkehrsldrmbelastung
von mehr als 65 dB(A) tagsiiber ein um 20 Prozent erhdh-
tes Herzinfarktrisiko besteht (UBA, 2000).

Es wird davon ausgegangen, dass Herz-Kreislauf-Erkran-
kungen durch lirmbedingte Schlafstorungen, autonome
Funktionsdnderungen und dem mit der Beldstigung asso-
ziierten Stress vermittelt werden (MASCHKE et al.,
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2003; BIERHAUS et al., 2003). Der Nachweis eines kau-
salen Zusammenhangs ist allerdings sehr schwierig, da
die beschriebenen Reaktionen unspezifisch sind und auch
durch zahlreiche andere Umweltfaktoren hervorgerufen
werden konnen. So héngt der StraBenverkehrslirm vom
Verkehrsaufkommen ab und ist daher von Beeintrachti-
gungen der Luftqualitidt begleitet, die ebenfalls als Ein-
flussfaktor mit zu beriicksichtigen sind. Zudem sind
Herz-Kreislauf-Erkrankungen sehr hiufig und manifes-
tieren sich erst nach vielen Jahren bzw. erst nach Jahr-
zehnten, wodurch eine Zuordnung von Ursache und Wir-
kung erschwert wird. In epidemiologischen Studien
wurde eine Zunahme gesundheitlicher Probleme meist
dann aufgezeigt, wenn Global- und Aggregatdaten erho-
ben oder wenn sowohl die Gesundheitsstdrungen als auch
die Larmbelastung von den Betroffenen erfragt worden
waren. Untersuchungen, in denen Bluthochdruck und
Herzinfarkte klinisch verifiziert und mit der quantifizier-
ten Larmbelastung individuell verkniipft wurden, konnten
seltener einen Zusammenhang nachweisen (BABISCH
etal.,, 1999; LERCHER und KOFLER, 1993). In einer
Studie zum Herzinfarkt an 4 680 Ménnern, die auch be-
zliglich der Larmbelastung an ihrer Wohnadresse unter-
sucht wurden, ergab sich ein erhohtes relatives Risiko in
der hochsten Belastungsstufe (66 bis 70 dB(A)) im Ver-
gleich zur niedrigsten (51 bis 55 dB(A)). In der nach zehn
Jahren erstellten Folgestudie war das Risiko eines Herz-
infarktes in der hochsten Belastungsstufe nicht mehr
signifikant gegeniiber den anderen Gruppen erhoht
(BABISCH et al., 1993; 1999).

In einer umfangreichen Studie an 4 115 Patienten zum
Herzinfarktrisiko (BABISCH, 2004) ergab sich bei Mén-
nern eine mit dem Straflenverkehrsldrm ansteigende In-
farktrate. Die odds ratio (= Kreuzproduktverhéltnis: ist
ein ,,Assoziationsmal3* fiir zwei kategoriale Variablen. Da
die odds ratio ein Verhiltnis beschreibt, bedeutet , kein
Unterschied* eine odds ratio von 1. Ein Wert grofler als 1
beschreibt ein Risiko fiir ein Ereignis, ein Wert kleiner
als 1 beschreibt einen ,,Schutz® vor einem Ereignis) be-
tragt 1,18 in den beiden hochsten Pegelkategorien gegen-
iber der Referenzgruppe und ist bei den Ménnern, die
mindestens zehn Jahre nicht umgezogen sind, mit
1,33 statistisch signifikant erhoht. Die Ergebnisse stiitzen
die Hypothese, dass chronische Einwirkungen von Ver-
kehrslirm das Risiko fiir ischdmische Herzkrankheiten
erhdhen.

Auch wenn die Frage nach der Kausalitit zwischen Ver-
kehrsgerduschen und kardiovaskuldren Erkrankungen
noch offen ist, kann eine gewisse epidemiologische Evi-
denz eines erhdhten Risikos von Bluthochdruckerkran-
kungen sowie Herzinfarkt im Zusammenhang mit der Ex-
position gegeniiber Stralenverkehrsldrm nicht geleugnet
werden. So ist das Risiko der Hypertonie (Bluthoch-
druck) oberhalb eines energiedquivalenten Dauerschall-
pegels (L) am Tag von 70 dB(A) und von ischdmi-
schen Herzerkrankungen oberhalb von L., am Tag von
65 dB(A) nicht zuriickzuweisen (BABISCH, 1998; 2000;
JOB, 1996; STANSFELD etal., 2000; van KEMPEN
et al., 2002).
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30. Der Begriff der Lebensqualitit wurde Mitte der
1960er-Jahre wirtschaftswissenschaftlich geprigt, um
verstarkt dem Umstand Rechnung zu tragen, dass das
wirtschaftliche Wachstum kein eigentliches Ziel darstellt,
sondern der Verbesserung der menschlichen Lebensver-
héltnisse dienen soll (GLATZER, 1990). Wéhrend als Le-
bensstandard die objektiv messbare Einkommenssituation
bezeichnet wird, soll die Lebensqualitét als Mal3 fiir das
subjektiv erlebte Wohlbefinden der Menschen dienen. Es
ist moglich, dass bei steigendem Lebensstandard die Le-
bensqualitét stagniert oder sinkt.

Lebensqualitat

Die Lebensqualitit kann aufgrund ihrer Subjektivitit
nicht objektiv gemessen werden. Sie muss indirekt tiber
verschiedene Indikatoren erfasst werden. Bei der Erfas-
sung von Lebensqualitit durch geeignete Indikatoren
werden im Allgemeinen verschiedene Lebensbereiche be-
riicksichtigt (z. B. Arbeitsbedingungen, Wohnverhélt-
nisse, personliche Gesundheit und Bildung, Sozialbezie-
hungen, Umwelteinfliisse des Wohnumfelds). Zur
Lebensqualitdt zdhlen dabei auch Gelegenheiten zur un-
gestorten Ausiibung von Tétigkeiten, die auch um ihrer
selbst willen geschétzt werden, wie etwa Spielen, Feiern,
Musizieren, Wandern, Spazierengehen, Kunstgenuss,
sportliche Betédtigung, Mufle usw.. Der Stralenverkehr
mitsamt seinen Auswirkungen zdhlt als entscheidende
Storquelle zu den Faktoren, durch welche die Lebensqua-
litdt hinsichtlich der genannten Tatigkeiten beeintréchtigt
wird.

Auch im Gesundheitsbereich gewinnt die Messung und
Bewertung von Lebensqualitiat zunehmend an Bedeutung —
insbesondere an solchen Punkten, wo bereits ein Ent-
wicklungsniveau erreicht ist, bei dem rein quantitative
MaBe an analytischer Aussagekraft verlieren oder zumin-
dest keine hilfreichen Kriterien oder Indikatoren mehr fiir
eine erreichte Entwicklung oder deren Vergleich darstel-
len (RADOSCHEWSKI, 2000). Hinsichtlich der gesund-
heitsbezogenen Lebensqualitét ist es lediglich mdglich,
dieses Konzept mithilfe geeigneter Indikatoren und
Messmethoden fiir ein bestimmtes Untersuchungsziel zu
operationalisieren und messbar zu machen, wobei die
Messmethoden jeweils fiir die entsprechenden Fragestel-
lungen angepasst werden miissen. Ein allgemein taugli-
ches MaB existiert nicht (RADOSCHEWSKI, 2000). Der
SRU hat das Konzept der gesundheitsbezogenen Lebens-
qualitit bereits im Bezug auf die Flugldrmbelastung von
Flughafenanwohnern genauer betrachtet (SRU, 2002a,
Tz. 595).

31. Neben den bereits behandelten Faktoren wie Ver-
kehrssicherheit, Luftverschmutzung und Larm hat der
StraBenverkehr noch einige andere, als negativ zu bewer-
tende Einfliisse auf die Lebensqualitdt. Im Zentrum steht
dabei die Einschrinkung der Bewegungsmoglichkeiten,
von der im besonderen Mafle die Verkehrsteilnehmer be-
troffen sind, die den motorisierten Stralenverkehr selbst
nicht aktiv nutzen. Besonderer Aufmerksamkeit bediirfen
dabei Kinder und alte Menschen. Bei Letzteren wird
damit gerechnet, dass deren Anteil an der Bevolkerung
stetig zunimmt und im Jahr 2050 mehr als ein Drittel
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erreichen wird (BMVBW, 2004a). Deutlich weniger Be-
achtung finden behinderte Menschen, die einen nicht un-
erheblichen Anteil an der Bevolkerung haben und deren
Bewegungsfreiheit nicht ausschlieBlich, aber auch vom
StrafBenverkehr eingeschriankt wird. So sind in Deutsch-
land derzeit etwa 6,7 Millionen Menschen als schwerbe-
hindert gemeldet (DV{R, 2003). Auflerdem wird das ge-
samte soziale Geschehen in Ortschaften und Stadtteilen
speziell in unmittelbarer Néhe zur Fahrbahn massiv durch
den Strallenverkehr beeinflusst.

Kinder und Strafienverkehr

32. Kinder haben bestimmte Grundbediirfnisse, die nicht
alleine vom hauslichen und familidren Umfeld abgedeckt
werden. Dazu gehoren das Bediirfnis nach Autonomie, so-
zialem Anschluss, Erleben der eigenen Wirksamkeit und
der Bewegungsdrang (ACHNITZ, 1997; BARTH, o. J.).
Das Ausleben dieser Bediirfnisse ist eine wichtige Grund-
lage fiir die Sozialisation von Kindern. Mit zunehmendem
Alter wachst die Selbststindigkeit der Kinder und der Le-
bens- und Bewegungsraum wird weiter ausgedehnt. Eine
kinderfreundlich gestaltete auBerhdusliche Umwelt for-
dert die Entwicklung der Kinder. Sie bietet Optionen, die
die Kinder nutzen kénnen, um ihre Bediirfnisse auszule-
ben. Fehlen diese Optionen, wird die Entwicklung der
Kinder begrenzt. Gerade in einer bestimmten Entwick-
lungsphase ist der so genannte Hausnahbereich fiir Kinder
sehr wichtig, da in diesem Raum die ersten von der Fami-
lie unabhingigen Erfahrungen mit der Umwelt gemacht
werden. Kinder, die in Stddten oder verkehrsdichten
Raumen leben, werden dabei oftmals in ihrer Bewe-
gungsfreiheit stark eingeschrankt (s.a. KRAUSE und
SCHOMANN, 1999). Entweder fehlt es an sicheren Auf-
enthaltsrdumen oder diese kdnnen nicht auf sicheren We-
gen erreicht werden. Die Eltern reagieren auf unterschied-
liche Weise auf die Einschriankungen und Bedrohungen
ihrer Kinder durch den Stralenverkehr. Eine hohe Ver-
kehrsbelastung fordert Umzugsbestrebungen (FLADE,
2003). Dies fiihrt hdufig — neben anderen Faktoren der
Wohnumfeldqualitit — zum Umzug von jungen Familien
mit Kindern aus den Stadtzentren an den Stadtrand, mit
den bekannten negativen Auswirkungen hinsichtlich der
Flacheninanspruchnahme (s. a. Tz. 646 f.), da dort unter
anderem ein weniger belastetes und ungefahrlicheres Um-
feld fiir ihre Kinder vorhanden ist. Als Konsequenz aus
diesen Bestrebungen zeigt sich dann auch ein sehr enger
Zusammenhang zwischen der Sozialschicht und dem
Wohnumfeld. Besser gestellte Familien konnen es sich
eher leisten, in die unbelasteteren Wohngebiete zum Bei-
spiel im Stadtrandgebiet zu ziehen. Familien aus unteren
Gesellschaftsschichten wohnen dagegen héaufiger in
Wohngebieten im Innenstadtbereich mit viel Verkehr, we-
nig Griinflichen und Spielpldtzen. Das Aufwachsen im
verkehrsbelasteten Raum wird als ein Grund gewertet, der
dafiir verantwortlich ist, dass mehr Kinder aus unteren als
aus hoheren sozialen Schichten in Verkehrsunfille verwi-
ckelt werden (LIMBOURG et al., 2000).

Die haufigste Reaktion der Eltern auf die wahrgenom-
mene Verkehrsunsicherheit ist aber die Einschrinkung
der Bewegungsfreiheit der Kinder. Kinder diirfen hiufig
nur noch in Begleitung das Haus verlassen. So zeigt es

sich, dass in den letzten zwanzig Jahren die Zahl der ohne
die Begleitung der Eltern zuriickgelegten Wege von Kin-
dern unter zehn Jahren deutlich zuriickgegangen ist
(ZIMMERMANN, 1997). Aus Angst vor den Risiken des
StraBBenverkehrs bringen die Eltern ihre Kinder zuneh-
mend selbst zur Schule oder auch zu Freizeit- und Sport-
veranstaltungen (RACIOPPI etal., 2004). Es ist ein
Trend zur generellen Begleitung der Kinder festzustellen
(KOHLER, 2002). In gleicher Weise hat die Aufenthalts-
zeit in den Wohnrdumen zugenommen. Man spricht auch
von einer ,,verhduslichten Kindheit“ (LIMBOURG et al.,
2000; ZINNECKER, 1979; 1990). Der Nachteil dieser
Entwicklung sind geringere Sozialkontakte mit anderen
Kindern, eher passives Erleben der Umwelt mittels Fern-
sehen und Computer, fehlende Selbststandigkeit und stei-
gender Bewegungsmangel. Kinder haben aus diesen
Griinden zunehmend schlechtere Bedingungen, um ihre
sensorischen, motorischen, kognitiven und sozialen Fa-
higkeiten altersgemif zu entwickeln (s. a. HUTTENMO-
SER, 1995). Der Bewegungsmangel ist zudem ein Ursa-
che fiir das hiufigere Auftreten von Ubergewicht,
motorischen Defiziten, Stoffwechselkrankheiten, Hal-
tungsschédden, stressbedingten Erkrankungen sowie fiir
eine erhebliche Einschrankung der gesundheitsbezogenen
Lebensqualitét (BOS, 2002; APUG, 2004; SRU, 2002,
Tz. 595). Die beschriebenen gesundheitlichen Beein-
trachtigungen haben in den letzten Jahren gerade bei Kin-
dern erheblich zugenommen (APUG, 2004).

Studien belegen, dass die so genannte Verhéduslichung
nicht generell fiir alle Kinder in der gleichen Intensitit zu-
trifft. Vielmehr wird die beschriebene Entwicklung in ho-
hem MafBle von der Beschaffenheit des unmittelbaren
Wohnumfeldes bestimmt (BLINKERT, 1993; 1997). In
einem giinstigen Wohnumfeld mit hoher Aktionsraum-
qualitdt halten sich Kinder im Durchschnitt ldnger alleine
auf als in einem stark durch den StraBenverkehr ein-
geschrinkten Umfeld. Im letzteren Fall wichst dann
auch der Bedarf an organisierter, nicht selbstbestimmter
Freizeitgestaltung. Auch der Vergleich von Kindern, die
auf dem Lande aufwachsen, und Stadtkindern zeigt be-
reits deutliche Unterschiede. Bei Grof3stadtkindern wer-
den héaufiger psychomotorische Defizite festgestellt
(LIMBOURG, 2000; BRANDT et al., 1997).

Mobilitit dlterer Menschen

33. Die Gruppe der Senioren ist dhnlich wie die der
Kinder keine homogene Gruppe, sondern unterscheidet
sich sehr in den Lebensstilen, Erwartungen und Lebensla-
gen. Seit den 1980er-Jahren hat sich das Verkehrsverhal-
ten dieser Gruppe verdndert. Insbesondere die Gruppe der
50- bis 65-Jahrigen nimmt in deutlich hoherem Maf3e ak-
tiv am Verkehrsgeschehen teil und greift dafiir zuneh-
mend auf den eigenen PKW zuriick (KROJ, 2002). Die
aktive Teilnahme am motorisierten Stralenverkehr hilft
oftmals dabei, alltigliche Dinge wie zum Beispiel Ein-
kéufe einfacher verrichten zu konnen. Die Moglichkeit
ein Privatauto zu nutzen erh6ht nachweislich das Aktivi-
tatsspektrum dlterer Menschen (MOLLENKOPF und
FLASCHENTRAGER, 2001). Bei den iiber 75-Jihrigen
zeigt sich dagegen kein quantitativer Unterschied in der
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Verkehrsteilnahme zu ihren Altersgenossen zu Beginn der
1980er-Jahre.

Mit steigendem Alter wichst zum einen der prozentuale
Anteil der Wege, die zu FuB3 zuriickgelegt werden, und die
Bedeutung des eigenen PKW und Fahrrads als Transport-
mittel nimmt ab (DRAEGER, 1999; MADER, 2001). In
Mannheim und Chemnitz durchgefiihrte Befragungen er-
gaben bspw., dass Wege zum Besuch von nahestehenden
Menschen von der Personengruppe der iiber 55-Jahrigen
an erster Stelle zu FuB3 durchgefiihrt werden, an zweiter
Stelle steht das Mitfahren im PKW und erst an dritter
Stelle werden solche Wege zur Pflege der sozialen
Kontakte mit dem eigenen PKW durchgefiihrt
(MOLLENKOPF etal., 1997). Zum anderen wird der
Verkehr, welcher gerade in den Stddten an Dichte stetig
zunimmt, immer mehr als Bedrohung empfunden
(ELLINGHAUS und STEINBRECHER, 1995). Studien,
in denen alte Menschen nach ihrem Sicherheitsempfinden
im StraBenverkehr befragt wurden, zeigen in den letzten
Jahrzehnten einen Anstieg der Anzahl an Personen, die
sich im Verkehr tiberfordert und benachteiligt fiihlen und
die aufgrund des hohen Verkehrsautkommens Angst ha-
ben, das Haus zu verlassen (WITTENBERG, 1986;
MOLLENKOPF et al., 1997). Dies kann dazu fiihren,
dass Altere sich zu bestimmten Zeiten weniger drauBen
aufhalten oder ein Grund dafiir sein, warum sich diese ge-
nerell mehr aus der Offentlichkeit zuriickziehen. Gerade
Senioren, die nicht mehr selbst Auto fahren, fiihlen sich in
hoherem MafBe in ihrer Mobilitét eingeschrankt und sind
mit ihrer Mobilitdt unzufrieden (MOLLENKOPF und
FLASCHENTRAGER, 2001). Das liegt unter anderem
daran, dass viele Versorgungseinrichtungen auf Nutzer in-
dividueller Verkehrsmittel ausgerichtet sind. Auerdem ist
die gesamte Verkehrsstruktur in keiner Weise an die Fé-
higkeiten der alten Menschen angepasst (DRAEGER,
1999). Mit hoherem Alter sehen und horen die Menschen
schlechter, reagieren und bewegen sich langsamer und
brauchen mehr Zeit fiir Entscheidungen. Hohe Geschwin-
digkeiten, kurze Ampelphasen und ein sehr dichter Ver-
kehr fijhren zur Uberforderung. Weitere Hindernisse fiir
die Mobilitdt sind Umwege durch die geringe Zahl siche-
rer Querungsmoglichkeiten iiber StraBlen, zu schmale
Gehwege, illegales Gehwegparken, mangelhaft abge-
senkte Bordsteine an Querungsstellen und schwierige Er-
reichbarkeit von Haltestelleninseln in Mittellage von Stra-
Ben. Alte Menschen, die aufgrund korperlicher Gebrechen
weit weniger mobil als junge Menschen sind, sind sehr
stark auf kurze Wege angewiesen, um grundlegende Be-
diirfnisse, die &rztliche Versorgung ebenso wie soziale
Kontakte einschlieen, befriedigen zu konnen. Sind die
kurzen Wege nicht gegeben, entsprechen sie nicht den Si-
cherheitsbediirfnissen der Senioren oder kdnnen die Ziele
mit dem traditionellen OPNV nicht altersgerecht erreicht
werden, kann mangelnde Mobilitdt fiir alte Menschen zum
Problem werden. Da viele dltere Personen alleine leben,
ist die Einschrankung der sozialen Kontakte ein wesentli-
cher Faktor, der die Lebensqualitit vermindert.

Mobilititsbeschrinkte Menschen

34. Neben den Senioren, die aufgrund altersbedingter
Erkrankungen schlecht zu Ful3 unterwegs sind und even-

50

tuell Gehhilfen benétigen, zéhlen auch andere Personen,
die in ihrer korperlichen und/oder geistigen Leistungsfa-
higkeit eingeschréinkt sind, oder Fullginger, die aufgrund
der Mitnahme von Reisegepiack und Kinderwagen eine
begrenzte Beweglichkeit aufweisen, zu den so genannten
,,mobilititsbehinderten = bzw. mobilitdtsbeschrinkten
Menschen® (RAU et al., 1997).

Im Zusammenhang mit Mobilitdtsproblemen korperlich
behinderter Menschen wurde der Begriff der Barrierefrei-
heit geprigt. Mit Barrierefreiheit ist gemeint, dass jede
Person zu allen Lebensbereichen einen umfassenden Zu-
gang und eine uneingeschrinkte Nutzung haben soll
(BMVBW, 2004a). Es liegt nahe, diese Forderung auf alle
mobilitdtsbeschrankten Menschen auszuweiten. Schét-
zungen zufolge macht diese Personengruppe insgesamt
etwa 20 Prozent der Bevolkerung aus. Fiir sie ergeben
sich in einem nicht an ihre Bediirfnisse angepassten Stra-
Benraum Nutzungsschwierigkeiten. Wege, die nur iiber
Stufen, Schwellen, Bordsteine und Treppen passiert wer-
den konnen, werden hdufig zu Mobilititshindernissen.
Andere Problembereiche sind enge Fullgingerwege, eine
extreme Gehwegneigung und Unter- wie auch Uberfiih-
rungen. Besonders mobilititsbehinderte Personen werden
vom ruhenden und flieBenden Verkehr dazu gezwungen,
Umwege zu machen. So verhindern bspw. eng parkende
PKW und ein hohes Verkehrsaufkommen das problem-
lose Uberqueren der Strafe. Mehrspurige StraBen ohne
Uberquerungshilfen stellen fiir Personen, die in ihrer Mo-
bilitat eingeschrankt sind, Hindernisse dar, die kaum
iiberwunden werden kénnen. Folglich ergeben sich Mobi-
litdtsbarrieren aus dem Verkehrsaufkommen und einer
StraBenraumgestaltung, in der die Bediirfnisse wenig mo-
biler Personen zu wenig beriicksichtigt sind. Dies steht im
klaren Widerspruch zu der Forderung der Barrierefreiheit.

Soziales Leben und Strafienverkehr

35. Wie im Zusammenhang mit den Einschrankungen
der Bewegungsmoglichkeiten von Kindern bereits er-
wihnt wurde, beeinflusst der Stralenverkehr auch in ho-
hem Mafle das soziale Leben in unmittelbarer Ndhe zur
StraBe (RIEDEL und SZEMEITZKE, 1995; BENZ-
RABABAH und MAHABADI, 1985; BAIER und
POTH, 1983). An verkehrsreichen Straflen gibt es deut-
lich weniger soziale Interaktionen als in verkehrsberuhig-
ten Zonen. Die Aufenthaltszeit der Anwohner auf der
Strafle und unmittelbar vor den Wohnungen ist erheblich
kiirzer. Dies hat natiirlicherweise Folgen fiir das soziale
Leben an solchen Strafen. Kontakte zwischen Nachbarn
finden selten statt und der StraBenraum wird nicht als
Freizeit- und Erholungsraum genutzt, da der Aufenthalt
dort aufgrund von Lirm und Autoabgasen als unange-
nehm empfunden wird und gerade fiir Kinder zu unsicher
ist. Dabei spielt nicht nur die zuldssige Geschwindigkeit
des motorisierten Individualverkehrs, sondern besonders
die bauliche Ausgestaltung des Stralenraums eine wich-
tige Rolle fiir dessen Attraktivitit (RETZKO und
KORDA, 1999). Wie bereits erwihnt, ist der wohnungs-
nahe Stralenraum fiir dltere Menschen und Kinder von
grofler Bedeutung. In gleicher Weise sind aber auch Fami-
lien oder Alleinerzichende mit Kindern dazu gezwungen,
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iiber grofere Distanzen geeignete Erholungs- und Frei-
zeitrdume aufzusuchen. Aufgrund der immer noch beste-
henden differenzierten Rollenanforderungen sind Frauen
in hoherem Mafle von Mobilititseinschrinkungen und
fehlenden Aufenthaltsrdumen betroffen (BSV, 2004). Sie
legen im Durchschnitt mehr Wege gerade im Rahmen der
Hausarbeit und Kindererziehung zuriick und haben im
Vergleich zu Méannern weniger Zugang zum motorisierten
Individualverkehr (MIV).

2.2 Natur und Landschaft
2.21 Flacheninanspruchnahme

36. Die Bundesregierung strebt eine Abnahme der Fla-
cheninanspruchnahme auf 30 ha/d bis zum Jahr 2020 an
(s. Bundesregierung, 2002a; SRU, 2004, Kap. 3.5). In den

Jahren 1996 bis 2000 wurden durchschnittlich rund
130 ha/d in Anspruch genommen, im Jahr 2001 117 ha,
im Jahr 2002 noch 105ha und im Jahr 2003 93 ha
(SCHOER und BECKER, 2003, S. 14, Statistisches Bun-
desamt, Pressemitteilung vom 8. November 2004). Das
Statistische Bundesamt fiihrt diesen leichten Riickgang
im Vergleich zu den Vorjahren auf die konjunkturelle Ent-
wicklung und den Einbruch der Bauinvestitionen zuriick
und sieht darin noch keine Trendwende in Richtung auf
das Nachhaltigkeitsziel (Statistisches Bundesamt, Presse-
mitteilung vom 6. November 2003). Die 12,5 Prozent der
Gesamtfliche Deutschlands, die fiir Siedlungs- und Ver-
kehrszwecke genutzt werden, teilen sich auf in
4,8 Prozent Verkehrsfliche sowie in 7,7 Prozent Sied-
lungsflache (Tab. 2-7). Die Tabelle 2-7 zeigt die Entwick-
lung der Siedlungs- und Verkehrsflache in Deutschland

Tabelle 2-7

Siedlungs- und Verkehrsfléiche in Deutschland (Stichtag 3. November 2003)

Anteil an der Bodenfliche Zunahme Zunahme gegeniiber
Deutschlands im Jahr 2002 dem Jahr 1993~
km? in Prozent km? in Prozent km? in Prozent
Siedlungsfldche 27470 7,7 302 1,1 3 605 15
Verkehrsfldache 17 280 4,8 81 0,5 839 5
Gesamt 44 750 12,5 382 0,9 4 444 11
Anteil an der Bodenfliche Zunahme Zunahme gegeniibe
des Landes im Jahr 2002 dem Jahr 1993*
km? in Prozent km? in Prozent km? in Prozent
Berlin 618 69,3 1 0,3 13 2,2
Hamburg 435 57,6 4 0,9 14 3,3
Saarland 511 19,9 2 0,4 24 4,9
Bremen 277 56,2 <1 02 11 5,1
Hessen 3166 15,0 17 0,6 164 55
Schleswig-Holstein™* 1761 11,2 20 1,3 110 6,7
Rheinland-Pfalz 2 694 13,6 18 1,1 190 7,6
Nordrhein-Westfalen 7 265 21,3 58 0,8 588 8,8
Baden-Wiirttemberg 4 800 13,4 39 0,8 406 92
Niedersachsen 6 121 12,9 43 0,7 580 10,5
Thiiringen 1441 8,9 14 1,0 165 12,9
Brandenburg 2480 8,4 30 1,2 302 13,9
Bayern 7 489 10,6 66 0,9 959 14,7
Sachsen 2123 11,5 21 1,0 299 16,4
Mecklenburg-Vorpommern 1617 7,0 39 2,5 254 18,6
Sachsen-Anhalt 1971 9,6 16 0,8 335 20,5
erstes Jahr, in dem fiir Deutschland in seinen heutigen Grenzen Zahlen vorliegen
** Es liegen nur Daten fiir 2001 vor.
SRU/SG 2005/Tab. 2-7; Datenquellen: Statistisches Bundesamt, 2003b; 2002b; 2001
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nach Bundeslindern (vgl. auch Abschn. 10.4.1). Zwi-
schen den Jahren 1993 und 2003 hat die Siedlungs- und
Verkehrsflache in Deutschland um das Fiinffache der Fla-
che der Stadt Berlin (892 km?) zugenommen. Mit Blick
auf den prozentualen Zuwachs liegen in diesem Zeitraum
die Lander Sachsen-Anhalt mit 20,5 Prozent und Meck-
lenburg-Vorpommern mit 18,6 Prozent an der Spitze. Ab-
solut betrachtet wandelten Bayern, Nordrhein-Westfalen
und Niedersachsen die hochsten Flachenumfinge in Sied-
lungs- und Verkehrsflaiche um (959 km?, 588 km? bzw.
508 km?).

37. Obwohl in den Jahren von 1996 bis 2000 nach Ana-
lysen des Umweltbundesamtes der mit {iber 80 Prozent
weit Uiberwiegende Anteil (106 ha/d) der zusitzlichen
jéhrlichen Flacheninanspruchnahme fiir Siedlungsflichen
genutzt wurde, ist die Flacheninanspruchnahme durch
Straflenverkehrsflichen mit einem Anteil von knapp
20 Prozent (22 ha/d) keineswegs zu vernachlidssigen
(UBA, 2003b, S. 55 ff.). Dabei entfiel weniger als ein
Viertel der zusitzlichen Flacheninanspruchnahme (etwa
5 ha/d) auf die Beseitigung von Kapazititsengpédssen im
Stralennetz, also auf den Neu- und Ausbau von Bundes-
fernstralen und sonstigen Hauptverkehrsstraen. Knapp
die Hélfte der Zunahme an Verkehrsflichen (ca. 10 ha/d)
diente direkt der ErschlieBung neuer Siedlungsflichen,
der Rest (ca. 7 ha/d) wurde fiir die ErschlieBung von Fla-
chen in der freien Landschaft in Anspruch genommen
(UBA, 2003b, S. 292 f.). Da verkehrspolitische MaBnah-
men und Entwicklung der Siedlungs- und Verkehrsfla-
chen sehr eng miteinander zusammenhéingen, erscheint es
nicht sinnvoll, die Probleme der Siedlungs- und der Ver-
kehrsflachen isoliert zu betrachten.

Generell sind Landnutzungsanderungen in Form von Fl&-
cheninanspruchnahme und Landschaftszerschneidung
und die mit ihnen verbundenen Habitatzerstrungen und
-fragmentierungen derzeit weltweit eine Hauptursache
des fortwdhrenden Verlusts biologischer Vielfalt (BLAB,
2004; BfN, 2002; HEYWOOD und WATSON, 1995). Zu
den Ursachen fiir den Artenriickgang der einheimischen
Farn- und Bliitenpflanzen tragt am meisten die direkte
Standortzerstorung bei; diese wird durch Baumafinahmen
im Bereich der Verkehrswege, Siedlungen, Industrie- und
Gewerbegebiete und durch den Rohstoffabbau hervorge-
rufen (BfN, 2002, S. 80). Auch die Funktionen der Boden
werden durch die Flacheninanspruchnahme, insbesondere
durch die Versiegelung der Boden, stark beeintréchtigt
oder zerstort (Tab. 2-10; vgl. SRU, 2004, Abschn. 9.2.1).

Der SRU hat fiir eine Strategie zur Minderung der Fla-
cheninanspruchnahme bereits Steuerungsansitze empfoh-
len (SRU, 2004, Abschn. 3.5.3; 2002b). Moéglichkeiten,
speziell den Flachenzuwachs der Verkehrsfliche durch
MaBnahmen der Raum- und Bauleitplanung zu vermin-
dern, werden in Abschnitt 10.4.3 vorgeschlagen.
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38. Anfang des Jahres 2003 verfiigte Deutschland iiber
ein StraBennetz fiir den {iberdrtlichen Verkehr von
231 581 km Lange (BMVBW, 2004b). Die Straflen fiir

Landschaftszerschneidung
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den iiberortlichen Verkehr, die rund 40 Prozent des Ge-
samtstrallennetzes ausmachen, setzen sich nach der Defi-
nition des Statistischen Bundesamtes aus den Autobah-
nen, Bundes-, Landes- und KreisstraBen zusammen.
Nicht zu den Straen des tiberortlichen Verkehrs gehoren
die Gemeindestraflen. Diese dienen dem Verkehr inner-
halb des Gemeindegebietes oder dem nachbarlichen Ver-
kehr zwischen Gemeinden oder dem weiteren Anschluss
von Gemeinden oder rdumlich getrennten Ortsteilen.

Deutschland wird durch die linienformige Infrastruktur
(Uberlagerung von StraBennetz, Schienennetz, Bundes-
wasserstraBen  und  Uberlandleitungen) in  etwa
118 000 Fliachen unterschiedlicher Grofe zerteilt (BBR,
2000, S. 154-157). Im Vergleich mit den meisten anderen
europdischen Landern weist Deutschland einen sehr ho-
hen Grad der Zerschneidung auf (EEA, 2001, S. 297).

2.2.2.1 Unzerschnittene verkehrsarme Raume

39. Im Jahr 1978 wurde erstmalig eine Karte der unzer-
schnittenen verkehrsarmen R&ume erstellt (Bundesfor-
schungsanstalt fiir Naturschutz und Landschaftsékologie
1978, heute Bundesamt fiir Naturschutz). Als unzer-
schnittene verkehrsarme Ridume (UZV-Riume) (BfN,
2002, S. 42) werden Raume bezeichnet, die

— eine MindestgroBe von 100 km? haben,

— von keiner Strale mit einer durchschnittlichen Ver-
kehrsmenge von mehr als 1 000 Kfz pro 24 h durch-
schnitten werden,

— von keiner Bahnstrecke (ein- oder mehrgleisig) durch-
schnitten werden und

— kein Gewisser enthalten, das mehr als die Hélfte des
Raumes beansprucht.

Im Gegensatz zu der Darstellung nach reinen Grofenklas-
sen des Bundesamtes fiir Raumordnung (BBR, 2000,
S. 156) werden der Ermittlung der UZV-Rdume Ver-
kehrsmengendaten zugrunde gelegt, die in gewissem
MaBe Riickschliisse auf verkehrsbedingte Belastungen
wie zum Beispiel Verkehrslarm oder Barriereeffekte zu-
lassen. Es ergeben sich 480 UZV-Ridume mit einer Ge-
samtflache von 80 062 km2, welche 22 Prozent der Land-
fliche entsprechen (s. a. Abb. 2-5; Tab. 2-8). Allerdings
haben auch Straflen mit weniger als 1 000 Kfz pro Tag
Auswirkungen auf Natur und Landschaft (vgl. Tab. 2-10).

40. Die Auswertungen des Bundesamts fiir Naturschutz
(BfN) zeigen, dass die unzerschnittenen verkehrsarmen
Réume insbesondere in Mecklenburg-Vorpommern,
Brandenburg und Thiiringen einen hohen Anteil der Lan-
desfliche einnehmen (Tab. 2-8). Eine weitere Verringe-
rung der Anzahl der UZV-Rédume ist durch folgende
Trends zu erwarten (GAWLAK, 2001):

— Erweiterung des tiberdrtlichen Stralennetzes,
— Erhohung des KfZ-Bestandes,

— Erhohung der Verkehrsleistungen (Personenkilome-
ter).
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Abbildung 2-5

Unzerschnittene verkehrsarme Riaume in Deutschland
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UZV-Raume > 100 km? Flachen,
die allein aufgrund des BAB-Neubaus
Mehrspurige Eisenbahn inden Jahren 1995-2001 entfallen

Siedlungsflachen groRerer Stadte

———  Bundesautobahn (2000 UZV-Riume > 100 km? Flachen,
- UZV-Raume > 100 km? Flachen auf die aufgrund der Planungen des

Basis von Bundes-, Landes- und in Uberarbeitung befindlichen
KreisstraBenverkehrszahlungen Bedarfplans StraRe bedroht sind

Quelle: BN, 2002, S. 44, Stand: 31. Dezember 2001
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Tabelle 2-8
Unzerschnittene verkehrsarme Raume (UZV-Réaume) in Deutschland
UZV- 15‘%'&" ﬁﬁe UZV-
Bundebiod) | Eimobner | B | gaame | D | (prosen | Riume
(km?) aroBe deli1 ;éll:lec;es- (Anzahl)
(km?)
Baden-Wiirttemberg 289 35753 3 830 136 11 28
Bayern 170 70 551 13 838 182 20 76
Brandenburg 86 29479 15613 195 53 80
Hessen 285 21114 2 633 132 12 20
Mecklenburg-Vorpommern 79 23170 12 457 175 54 71
Niedersachsen 163 47611 8 949 132 19 60
Nordrhein-Westfalen 525 34078 1117 140 3 8
Rheinland-Pfalz 200 19 847 3129 142 16 22
Sachsen 248 18 413 4 385 151 24 29
Sachsen-Anhalt 134 20 446 5978 171 29 35
Schleswig-Holstein 173 15771 1 498 136 10 11
Thiiringen 155 16 171 6 635 166 41 40
Deutschland 229 357 022 80 062 156 22 480

Saarland und Stadtstaaten sind aufgrund ihrer geringen FlachengroBe nicht in der Tabelle aufgefiihrt

Quelle: BfN, 2002, S. 43

Ein Ansatz, mit dem der Zerschneidungsgrad der Land-
schaft beschrieben wird, ist die ,,effektive Maschenweite*
(m) (JAEGER, 2002; 2001; 2000; 1999). Mit dieser
Methode kann berechnet werden, mit welcher Wahr-
scheinlichkeit in Abhéngigkeit vom Zerschneidungsgrad
des betrachteten Raumes sich zwei Individuen einer Art,
die unabhédngig voneinander in diesem Raum ausgesetzt
wurden, begegnen konnen. Wichtig bei der Interpretation
der Ergebnisse ist, dass unter anderem keine den betrach-
teten Raum beschreibenden 6kologischen Daten in die
Berechnung einflieBen. Die Berechnung des Zerschnei-
dungsindex mg fiir Baden-Wiirttemberg dokumentiert
die fortschreitende Zerstiickelung der heutigen Land-
schaft zwischen 1930 und 1998 (ESSWEIN et al., 2002).
Die effektive Maschenweite ging in diesem Zeitraum lan-
desweit um 40 Prozent zuriick und die Anzahl der unzer-
schnittenen Gebiete, die grofer als 100 km? sind, ist von
11 im Jahr 1930 auf 6 im Jahr 1998 gesunken (Tab. 2-9).
Bei den Gebieten, die groBler als 50 km? sind, fiel die An-
zahl von 52 auf 22 (Tab. 2-9). Es kommt noch hinzu, dass
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der Ausbaustandard und damit die Nutzung der Straflen
heute weitaus hoher sind als vor 50 Jahren und somit die
Zerschneidungswirkung noch stirker zugenommen hat
(KRANZ et al., 2002). Aufgrund unterschiedlicher Erfas-
sungsmethoden konnen jedoch keine vergleichbaren
Werte aus anderen Bundesldndern fiir eine Gesamtein-
schdtzung der Verteilung unzerschnittener Ridume in
Deutschland herangezogen werden (GRAU, 1998).

2.2.2.2 Effekte der Landschafts-
zerschneidung

41. Landschaftszerschneidungen durch Verkehrswege
wirken in vielfdltiger Weise auf den Naturhaushalt, die
Biodiversitit und das Landschaftserleben ein. Die Land-
schaftszerschneidung wird einerseits direkt durch die Ver-
kehrswege selbst hervorgerufen, andererseits aber auch
durch weitere von den Verkehrswegen ausgehende Belas-
tungen wie insbesondere den Larm. Tabelle 2-10 gibt ei-
nen Uberblick iiber die mdglichen Effekte.
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Tabelle 2-9
Daten zur Entwicklung der Landschaftszerschneidung in Baden-Wiirttemberg
Effektive Grofite Flichen > 100 km? Flichen > 50 km?

Zeitpunkt | Maschenweite verbleibende [Anzahl (Gesamtfléiche/ [Anzahl (Gesamtfléiche/

mg Fliche Anteil an Landesfliche)] Anteil an Landesflache)]
1930 22,92 km? 206,2 km? 11 (1 497 km?/4,2 %) 52 (4 067 km?/11,8 %)
1966 19,46 km? 161,5 km? 7 (975 km?/2,7 %) 39 (3 068 km?/8,6 %)
1977 17,80 km? 161,4 km? 7 (973 km?/2,7 %) 36 (2 875 km?/8,0 %)
1989 13,99 km? 146,8 km? 6 (753 km?/2,1 %) 23 (1 941 km?/5,4 %)
1998 13,66 km? 146,7 km? 6 (752 km?/2,1 %) 22 (1 880 km?/5,3 %)

Angegeben sind die effektive Maschenweite, die GroBe der groBten verbliebenen unzerschnittenen Flache, die Zahl der Flachen > 100 km? und
> 50 km? (die letzte Spalte ,,Flachen > 50 km2* bezieht die Flachen > 100 km? mit ein). Als Trennelemente (Barrieren) werden Autobahnen, Bun-
des-, Landes-, Kreis- und Gemeindeverbindungsstraen, Bahnlinien, Fliisse ab 6 m Breite, Siedlungsfldchen und Seen beriicksichtigt (ohne Be-
riicksichtigung des steigenden Verkehrsaufkommens).

Quelle: KRANZ et al., 2001, S. 11

Tabelle 2-10

Mogliche Auswirkungen der Landschaftszerschneidung (Beispiele)

Problemfeld Folgewirkungen von linienhaften technischen Infrastrukturanlagen

Boden und — Flachenbedarf fiir Fahrbahn, StraBenkdrper und StraBBenbegleitfldchen

Bodenbedeckung |- Bodenverdichtung, Bodenversiegelung

— Verdnderung der Geomorphologie (z. B. Schaffung von Einschnitten und Ddmmen, Befesti-
gung von Héngen)

— Vegetationsbeseitigung bzw. -verdnderungen

Kleinklima — Verdnderte Temperaturverhéltnisse (z. B. Autheizung der Stral3e, groflere Temperatur-
schwankungen)

— Kaltluftstau an StraBenddmmen (Kaltluftseen)

— Anderungen des Feuchtegrades (z. B. geringere Luftfeuchtigkeit aufgrund erhdhter Ein-
strahlung, Staunésse auf Straenbegleitflichen infolge der Verdichtung)

— Verédnderte Lichtverhéltnisse

— Verdnderte Windverhéltnisse (z. B. Schneisen im Wald)

— Klimaschwelle

Immissionen — Abgase, Schadstoffe, diingende Stoffe
— Staub (Reifenabrieb, Bremsbelage)

— Ol etc. (z. B. bei Verkehrsunfillen)

— Streusalz

— Léarm

— Optische Reize, Beleuchtung

Wasserhaushalt |- Drainage, schnellerer Wasserabfluss

— Verdnderung von Oberfldchengewdssern

— Absenkung oder Anhebung des Grundwasserspiegels
— Wasserverunreinigungen
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noch Tabelle 2-10

Problemfeld

Folgewirkungen von linienhaften technischen Infrastrukturanlagen

Flora/Fauna — Tierverluste durch Stralentod

— Barriereeffekt

(zum Teil auch infolge Lockwirkung: ,,Falleneffekt®)

— Unruhewirkung, Verlust von Riickzugsrdumen

— Habitatverkleinerung und -verluste; zum Teil auch Neuschaffung

— Verdnderung des Nahrungsangebotes (z. B. infolge von nichtlichen Kaltluftseen verringertes
Nahrungsangebot fiir Fledermause)

— Blockierung von Ausbreitungswegen, Verhinderung von Wiederbesiedlungen

— Trennung und Isolation von Teilhabitaten, Zerteilung von Populationen

— Unterbrechung der Metapopulationsdynamik, genetische Isolation, Inzuchteffekte, Abbruch
evolutiondrer Entwicklungseffekte

— Unterschreitung von Minimalarealen, Artenverluste

— Ausbreitungsbander, Eindringen neuer Arten, zum Teil als Infektionswege

— Verringerte Wirksamkeit natiirlicher Feinde von Schidlingen in der Land- und Forstwirtschaft
(d. h. Erschwerung der biologischen Schidlingsbekdmpfung)

Landschaftsbild |- Verldrmung, optische Reize

Alleen)

— ,,Verstralung®, ,,Vermastung* und ,,Verdrahtung* der Landschaft
— Gegensitze und Briiche; aber zum Teil auch Belebung der Landschaft (z. B. durch

Folgen fiir die -

Landnutzung Mobilitdtsdruck)

Folgen der ErschlieBung durch Straflen (z. B. Verkehrszunahme, erhohter Siedlungs- und

— Flurbereinigung (vor allem Zweckflurbereinigung)
— Qualititsverdnderungen des Erntegutes entlang von Straflen
— Verldrmung, Verkleinerung und Zerteilung von Erholungsgebieten

Quelle: JAEGER, 2001, S. 252, veréndert

Vor allem Veranderungen des Wasserhaushalts, des
Kleinklimas und indirekte Wirkungen storte Bewegung
der Erholungssuchenden im Raum noch moglich ist.

Im Folgenden werden die Wirkungen der Zerschneidung
speziell auf die Biodiversitit ndher beleuchtet.

Wirkung der Zerschneidung und Verinselung durch
Verkehrsbauwerke auf die Biodiversitit

42. Die Zerschneidung und Verinselung der Landschaft
durch Infrastrukturanlagen wie Stralen und Bahnlinien
ist neben der direkten Zerstdrung und mechanischen
Schiadigung des Lebensraumes eine der verkehrsbeding-
ten Hauptursachen fiir den Arten- und Lebensraum-
schwund (SRU, 2002b, Tz. 6, 55, 59; BfN, 2002). Der Er-
halt der Biodiversitdt (genetische Vielfalt, Arten- und
Okosystemvielfalt; vgl. SRU 2004, Tz. 101) beruht auf
langfristig tiberlebensfihigen Populationen von Tier- und
Pflanzenarten (statt vieler ROSENTHAL, 2003). Eine all-
méhliche genetische Verarmung von isolierten und ver-
kleinerten Populationen kann das Aussterberisiko fiir eine
Art erhoéhen (LIENERT, 2004, ROSENTHAL, 2003;
OOSTERMEIJER, 2000; MATTHIES, 2000). Ziele des
Artenschutzes bestehen daher in der Erhaltung

— innerartlicher genetischer Vielfalt und deren rdumli-
cher Struktur (die genetische Raumstruktur einer
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Population oder Art ist Ausdruck der raumlichen Ver-
teilung der genetischen Diversitit in der Landschaft),

— des addquaten Genaustausches zwischen Populationen
und

— der natiirlichen oder naturnahen Selektionsbedingun-
gen (ROSENTHAL, 2003).

Die Erreichung aller genannten Ziele wird durch die Zer-
schneidung der Landschaft behindert. Der notwendige
Flachenbedarf fiir eine (Tier-)Population ist art- und
situationsabhéngig und setzt sich aus dem Raumbedarf
der Reproduktionseinheit und der GroBe der iiberlebens-
fahigen Population zusammen (HOVESTADT et al.,,
1991; BLAB, 1993). Durch Fldchenfragmentierung
kommt es zu einer genetischen Isolation und damit zu ei-
ner verdnderten genetische Variabilitdt innerhalb einer
Population. Die genetische Variabilitdt ist aber entschei-
dend fiir die Fahigkeit der Population, sich an veridnderte
Umweltbedingungen anzupassen bzw. zu iiberleben.

43. Mit zunchmender Habitatverkleinerung ist aufler-
dem eine Verdnderung der Habitateigenschaften verbun-
den, da von auBlen verstirkt habitatfremde und anthro-
pogene Umwelteinfliisse wirksam werden (HOVESTADT
etal., 1991; JAEGER, 2001). Beispielsweise ist fiir Pflan-
zen in Waldinseln ein Randeffekt bis zu 15 m (RANNEY
et al., 1981) und fiir Arthropoden bis zu 40 m (MADER,
1979) nachweisbar. Diese so genannten Randeffekte
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konnen bspw. aus Strukturdnderungen der Randzonen
bestehen und sich in erhéhtem Eintrag von Schadstoffen
oder Lichtgenuss duflern. Insbesondere Tiere konnen ver-
mehrt durch Pridatoren oder auch durch Erholungssu-
chende gestort werden. Besonders Arten mit groflem
Raumbedarf wie zum Beispiel Grovogel sind auf unzer-
schnittene Rdume angewiesen und reagieren noch auf Be-
einflussungen 20 km aufBerhalb ihres Jagdgebietes mit ei-
nem Populationsriickgang (z. B. THIOLLAY, 1989;
BRENDEL et al., 2000). Uber Populationsriickgiinge hin-
aus fithren Habitatfragmentierungen lokal oft zu einer
Verringerung der Artenanzahl, oder zu einer Anderung
der Artenzusammensetzung und damit zu einer Verschie-
bung in den Wechselwirkungen zwischen den Arten (z. B.
zwischen Bestéduber und Pflanze). In der Regel werden
dadurch Generalisten und nicht die habitatkennzeichnen-
den Arten gefordert. Réuberdruck verstérkt sich in klei-
nen Waldinseln bzw. am Waldrand (MARTIN, 1988;
WILCOVE, 1985; BLAKE und KARR, 1987). Ein der-
artiger Effekt ist in Waldinseln noch in 300 bis 600 m
Entfernung vom Waldrand nachzuweisen (WILCOVE,
1985).

44, Oft entstehen Beeintrachtigungen der Populationen
auch dadurch, dass Flachenzerschneidung lokale Wander-
routen wildlebender Tiere (z. B. von Amphibien, Wild-
schwein, Rothirsch, Luchs) beeintrichtigt (LORENZ
et al., 2003). Eine Reihe von Studien iiber die Auswirkun-
gen von Straflen auf Tier- und Pflanzenpopulationen
zeigt, dass Straflen fiir zahlreiche Arten eine uniiberwind-
bare Barriere darstellen (GLITZNER et al., 1999; RECK
und KAULE, 1993; BENNET, 1991). Zum Beispiel wur-
den allein in Bayern {iber das so genannte Fallwild in den
Jagdstrecken, das zum ganz liberwiegenden Teil Ver-
kehrsopfer enthdlt, im Jagdjahr 2000/2001 nahezu
24 000 Feldhasen und 9 000 Fiichse gezéhlt (LORENZ
et al., 2003). Die Anzahl des tiberwiegend durch den Stra-
Benverkehr umgekommenen Rehwildes (150 000) betrug
im Jagdjahr 2002/2003 immerhin rund 16 Prozent der
Jahresstrecke (953 000) (Tab. 2-11; DJV, 2004).

Tabelle 2-11

Wildunfille (Fallwild)
April 2002 bis Mirz 2003

. Anzahl tot aufgefundener
Tierart e
Tiere

Rehe ca. 150 000
Wildschweine
(ohne Angaben aus
Bayern und Sachsen) ca. 13 000
Damwild ca. 2900
Rotwild ca.2 050

* Uberwiegend durch den StraBenverkehr umgekommene Wildtiere
(nach Angabe der Bundesldnder, wobei keine Daten fiir Rheinland-
Pfalz und Sachsen-Anhalt vorliegen)

Quelle: DJV, 2004

45. Die Zerschneidung und Verinselung der Landschaft
erschwert weiterhin die fiir eine Anpassung an den an-
thropogenen Klimawandel moglicherweise notwendig
werdende Wanderbewegung von Arten (OPDAM und
WASCHER, 2004). In Europa wird eine Verschiebung
der Areale einzelner Arten, verursacht durch die Auswir-
kungen des anthropogenen Klimawandels, zu den Polen
hin und in groBere Hohen projektiert, der die betroffenen
Arten folgen konnen sollten (GITAY et al., 2003; SCBD,
2003; SLUIS et al., 2004).

46. Die Schaffung eines Netzes verbundener Biotope
nach § 3 Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG) (SRU,
2002a, Tz. 695-700) und die Verpflichtung zur Festle-
gung einer regionalen Mindestdichte an linearen und
punktformigen Elementen (Saumstrukturen, insbesondere
Hecken und Feldraine sowie Trittsteinbiotope) nach
§ 5 Abs. 3 BNatSchG (SRU, 2002b, Tz.345-347) soll
den Wirkungen der Fliachenzerschneidung entgegenwir-
ken. Im internationalen Rahmen verpflichten das Uber-
einkommen {iiber die biologische Vielfalt (CBD), die
Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie (FFH-Richtlinie 92/43/
EWG), die Vogelschutzrichtlinie (79/409/EWG) und die
Wasserrahmenrichtlinie (2000/60/EG) zur Sicherung ei-
nes ldnderiibergreifenden Biotopverbundsystems. Ein
Biotopverbund kann jedoch nicht die Effekte und insbe-
sondere die Randeffekte einer Habitatverkleinerung auf-
heben. Insofern sind Griinbriicken zwar eine Hilfe fiir die
Wanderbewegungen mancher Tierarten, jedoch keine Al-
ternative zu dem notwendigen wirksamen Schutz vorhan-
dener unzerschnittener Rdume vor dem Verkehrswege-
bau. Eine Wiederherstellung dieser Rdume ist in der
Regel nicht mdglich und ihr Verlust daher als irreversibel
zu betrachten.

Wirkung der Verlirmung durch Verkehrswege
auf die Tiere

47. Verkehrsldrm kann die Erholungseignung der Land-
schaft sowie die Lebensrdume von Tieren in der freien
Landschaft groBrdumig erheblich beeintrachtigen. Larm-
wirkungen wurden in der Planungspraxis bisher fast aus-
schlieflich im besiedelten Bereich mit dem Ziel des
Schutzes des Menschen beriicksichtigt (vgl. HALAMA
und STUR, 2003; HOLM, 2003; GUSKI, 2002), wihrend
Prognosen der Wirkungen auf Tiere nur selten erfolgten.
Nach JANSSEN (1980, zitiert in RECK et al., 2001a)
sind drei Kategorien von Larmwirkungen auf Tiere zu un-
terscheiden:

— primdre: zum Beispiel dauerhafte oder zeitlich be-
grenzte Gehorschdden, Uberdecken von akustischen
Signalen,

— sekundére: zum Beispiel Stresserscheinungen (wie Er-
hohung der Herzschlagrate), Verhaltensdnderungen,
Beeintriachtigung der Effizienz der Nahrungssuche
und Brutpflege,

— tertidre: Folgewirkungen von priméiren und sekunda-
ren Wirkungen auf der Populationsebene; zum
Beispiel dauerhafter Bestandsriickgang, dauerhafter
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Verlust von nutzbaren Habitatflichen durch Verlar-
mung, Erloschen einer Art in der verlairmten Region.

Die Ermittlung von Larmwirkungen auf Tiere ist zwar
grundsatzlich schwierig. Die Tatsache, dass Larm zu ei-
ner Verarmung vieler Lebensgemeinschaften fiihrt, ist
aber unbestritten und ausreichend belegt (RECK et al.,
2001b). Wiahrend Lurche und Kriechtiere vermutlich
kaum beeintrichtigt werden, reagieren zum Beispiel Vo-
gelarten empfindlich. Aufgrund von Laborergebnissen
zur Wahrnehmung von Signalen in Storschall kann davon
ausgegangen werden, dass bereits bei Storschallpegeln
von 47 dB(A) bei vielen Vogelarten Kommunikations-
signale iiberdeckt werden konnen (KLUMP, 2001). Ab
85 bis 90 dB(A) werden hohere Tierarten physisch ge-
schéidigt. Unterhalb dieser Schallintensitidt beeinflusst
Larm die Raumnutzung, das Sozialverhalten, die Repro-
duktion und den Stoffwechsel. Im Umfeld von verlarmten
Stralen kann die Brutvogeldichte noch in bis zu 1 km
Entfernung vermindert sein.

48. Gegenwirtig unterliegt der Schutz der freien Land-
schaft vor Larmwirkungen einem wenig wirksamen
Schutzregime, das auf dem Bundes-Immissionsschutzge-
setz (BImSchG) und dem BNatSchG griindet. Vor schid-
lichen Umwelteinwirkungen sind nach §§1 wund
3 BImSchG Menschen, Tiere, Pflanzen, der Boden, das
Wasser, die Atmosphére sowie Kultur- und sonstige Sach-
giiter zu schiitzen. Bei raumbedeutsamen Planungen und
MalBnahmen sind laut § 50 BImSchG ,,die fiir eine be-
stimmte Nutzung vorgesehenen Flachen einander so zu-
zuordnen, dass schddliche Umwelteinwirkungen (...) auf
sonstige schutzbediirftige Gebiete soweit wie mdglich
vermieden werden®. Neben den allgemeinen Schutzzielen
in § 1 BNatSchG fiihrt § 2 Abs. 1 Nr. 5 BNatSchG aus,
dass schadliche Umwelteinwirkungen auch durch MaB-
nahmen des Naturschutzes und der Landschaftspflege ge-
ring zu halten sind und ,,empfindliche Bestandteile des
Naturhaushaltes nicht nachhaltig geschiadigt werden diir-
fen“. Larmimmissionen wirken auf den Naturhaushalt
ein, indem sie Teile des Funktionsgefiiges (ndmlich

Tabelle 2-12

Arten) schiadigen konnen. Lirmimmissionen beein-
trichtigen neben der Lebensqualitit des Menschen
(s. Abschn. 2.1.3) unmittelbar empfindliche Tierarten und
konnen damit zur Gefahrdung der (lokalen) Biodiversitét
beitragen bzw. besonders schutzbediirftige Arten geféhr-
den (RECK et al., 2001b).

49. In der Verkehrsplanung konnen zur Beurteilung der
Wirkung von Dauerldrm auf Vogel (als empfindliche In-
dikatorarten) empirisch abgeleitete Erheblichkeitsschwel-
len herangezogen werden (RECKetal., 2001b)
(s. Tab. 2-12).

Sofern naturschutzrelevante Vorkommen betroffen sind,
konnen die dargestellten Eckwerte zur Beurteilung der
Eingriffsschwere, zur Bilanzierung betroffener Flachen
und Habitate sowie zur Ableitung von Kompensations-
mafBnahmen dienen.

2.2.3 Stoffliche Belastungen von Natur und

Landschaft durch Luftverunreinigungen

50. Nachdem Schwefeleintrige und zum Teil auch an-
dere sdurebildende Substanzen in der jiingeren Vergan-
genheit erheblich zuriickgegangen sind, kommt nun den
Belastungen der Okosysteme durch Stickstoff und Ozon
eine hervorgehobene Bedeutung zu. Stickstoffoxide
(NO,), die zu 42 Prozent vom Straenverkehr emittiert
werden (Tab. 2-4), haben versauernde und eutrophierende
Wirkung auf Vegetation und Boden (z. B. PLACHTER
et al., 2000). Durch das bodennahe Ozon werden direkte
phytotoxische Wirkungen hervorgerufen. Das bundes-
weite forstliche Umweltmonitoring belegt, dass insbeson-
dere die Immissionen dieser beiden Substanzen erheblich
sind (BMVEL, 2004; LORENZ et al., 2000). Die Wilder
in Deutschland gehéren zu den am hochsten mit Stick-
stoff belasteten in Europa (BMVEL, 2001).

Die hohen Bleiemissionen durch den Stralenverkehr in
den 1970er-Jahren fielen infolge der Begrenzung des
Bleigehaltes im Benzin (Benzin-Blei-Gesetz von 1971).
Seit 1997, also nach Einstellung des Verkaufs von

Erheblichkeitsschwellen fiir Lirmwirkungen auf Vogel

Immissionsgebiet Eckwert
Dauerlirm, Mittelungspegel der Tageswerte Minderung der Lebensraumeignung®
>90 dB(A) 100 % = Lebensraumverlust
90 bis 70 dB(A) 85 % (ca. 70 bis 100 %)
70 bis 59 dB(A) 55 % (ca. 40 bis 70 %)
59 bis 54 dB(A) 40 % (ca. 30 bis 50 %)
54 bis 47 dB(A) 25 % (ca. 10 bis 40 %)

* Die in Klammern genannten weiten Spannen reflektieren die zur Larmquelle hin zunehmenden Lebensraumbeeintrachtigungen. Der Zusatz
»(A)“ bedeutet, dass der damit bezeichnete Schall mit einer dem menschlichen Ohr angepassten Frequenzbewertung ermittelt wurde.

Quelle: RECK et al., 2001b
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verbleitem Benzin, spielen die Bleiemissionen des Kfz-
Verkehrs im Vergleich mit anderen Emissionsquellen
(Verbrennung fossiler Energietrager, Metallindustrie etc.)
in Deutschland keine grofle Rolle mehr. Infolgedessen
gingen auch die Bleikonzentrationen in den straennahen
Organismen zuriick, welche Blei direkt aus der Atmos-
phére oder iiber den Boden aufnehmen. In aquatischen
und marinen Organismen verblieben die nachgewiesenen
Konzentrationen jedoch auf unverdndertem Niveau
(SRU, 2004, Abschn. 2.2.3.1; STORCH et al., 2003). Ur-
sache dafiir sind die in staub- und gasférmigen Emissio-
nen fast aller Verbrennungs- und vieler Produktionspro-
zesse vorkommenden Schwermetalle.

Die Immissionsbelastung durch weitere Schadstoffe im
Straflenbereich, abgesehen von Chemikalien-Unfllen,
beeinflusst Pflanzen und Tiere weit weniger (RECK und
KAULE, 1993). Relevante Schadstoffbelastungen treten
vor allem im Nahbereich von Stralen und als Altlasten im
Boden entlang von vielbefahrenen Trassen auf. Toxische
Stoffe konnen sich jedoch innerhalb der Nahrungskette
anreichern.

2.2.3.1 Bodennahes Ozon

51. Bodennahes Ozon wurde bereits in den 1980er-Jah-
ren als Ursache fiir Vegetationsschdden allgemein und
insbesondere fiir Waldschdden erkannt (LOIBL et al.,
2004; UBA, 2004c; SRU, 2000, S. 474). Die Belastung
von Okosystemen durch Ozon ist weiterhin alarmierend
(BMVEL, 2003). So fiihren ELLING und DITTMAR
(2002) neuartige Zuwachsdepressionen an Buchen auf
Ozonbelastungen zuriick. Allerdings zeigte sich, dass
hohe Ozonkonzentrationen allein nicht ausreichen, um
diese Schadensmuster zu erkldren. Deshalb wird hierzu
heute der AOT-40 Wert herangezogen (accumulated ex-
posure over a threshold of 40 ppb, die Stundensumme der
Uberschreitungen von 40 ppb Ozonkonzentration wiih-
rend der Vegetationszeit und der Tageslichtstunden). Im
Rahmen der Richtlinie 2002/3/EG iiber den Ozongehalt
der Luft (3. Tochterrichtlinie zur Luftqualititsrahmen-
richtlinie) wurden Zielwerte fiir Ozon fiir das Schutzgut
Vegetation festgelegt. Der Zielwert fiir den Schutz der
Vegetation  betrdgt 18 000 (ug/m*)h  (entsprechend
9 000 ppb*h) Ozon gemittelt iiber fiinf Jahre und soll im
Jahr 2010 erreicht werden; das langfristige Ziel liegt bei

6 000 (ng/m*)h  (entsprechend Ozon

(Tab. 2-13, Abb. 2-6).

3 000 ppb*h)

Diese Werte werden in Deutschland grofrdumig und zum
Teil um ein Mehrfaches {iiberschritten (BEILKE et al.,
2001). Abbildung 2-6 zeigt beispielhaft die AOT40-Werte
fiir die Ozonstationen im Messnetz des Umweltbundes-
amtes flir die Jahre 2000 und 2003. Man erkennt eine
deutliche Zunahme der AOT40-Werte mit zunehmender
Stationshohe sowie eine zum Teil erhebliche Uberschrei-
tung des EU-Langfristzielwertes von 3 000 ppb*h. Re-
gionale Messstationen zum Beispiel in Sachsen,
Nordrhein-Westfalen oder Berlin dokumentieren eben-
falls Uberschreitungen dieses Wertes (LUA, 2003; Se-
natsverwaltung fiir Stadtentwicklung Berlin, 2003; LfUG,
1998).

2.2.3.2 Stickstoffoxid

52. Um die versauernd wirkenden Eintrdge von Schwe-
fel- und Stickstoffverbindungen sowie die Eutrophie-
rungswirkung des Stickstoffs im Zusammenhang zu
bewerten und notwendige MaBnahmen zur regionalspe-
zifischen Senkung des Schadstoffeintrags ableiten zu
konnen, wurde die Methodik der Critical Levels/Critical
Loads (Schwellenwerte und Wirkungsschwellen) entwi-
ckelt (s. a. SRU, 2000, Tz. 478-481, S. 476). Das fliachen-
deckende Einhalten von Critical Levels/Loads ist Um-
weltqualititsziel der internationalen Luftreinhaltepolitik
(UNECE und EU). Uberschreitungen dieser Schwellen-
werte werden kartiert, um regionalspezifischen Hand-
lungsbedarf fiir die Luftreinhaltung aufzuzeigen. Als un-
bedenklich fiir den Stoffkreislauf von Wildern gilt derzeit
je nach Standort eine jdhrliche Zufuhr zwischen 5 und
20 kg Stickstoff pro Hektar. Auf iiber 90 Prozent der un-
tersuchten Monitoringfldchen wird diese Vertraglichkeits-
schwelle (Critical Load) jedoch iiberschritten, das heift,
es wird mehr Stickstoff eingetragen, als die Waldokosys-
teme auf Dauer vertragen konnen (BMVEL, 2003, S. 15).
Gelingt es nicht, den Stickstoffeintrag weiter zu senken,
wird eine nachhaltige Entwicklung unserer Wélder und
der Erhalt ihrer Funktionen (Tab. 2-14) nicht mehr wie
bisher moglich sein. Auf etwa 30 Prozent der deutschen
Level-II-Dauerbeobachtungsflédchen ist bereits mit einer
Stickstoffsittigung der Walddkosysteme und mit einem
Anstieg der Nitrataustrige aus dem Sickerwasser zu rech-
nen (BMVEL, 2001, S. 75).

Tabelle 2-13

Bewertungsmalistibe nach Richtlinie 2002/3/EG iiber den Ozongehalt der Luft

Schutzziel

AOT-40 [ppb*h]

Messzeitintervall (Monate)

Landwirtschaftliche Kulturen (Ertrag) 3000 3 (Vegetationsperiode)
Wilder 10 000 6 (Phase hochster Sensitivitit)
Pflanzengemeinschaften 3000 3 (Vegetationsperiode)

SRU/SG 2005/Tab. 2-13
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Abbildung 2-6

Auswirkungen des Strafienverkehrs auf Mensch und Umwelt

AOT40-Werte fiir den Schutz der Vegetation fiir die Jahre 2000 und 2003 an den Ozon-Messstellen

im Messnetz des Umweltbundesamtes
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Quelle: UBA, schriftl. Mitteilung vom 9. September 2004

Tabelle 2-14

Gefahren fiir Wald und Umwelt durch zu viel Stickstoff

Nihrstoffversor-
gung der Biume

Eine erhohte Ammoniumzufuhr kann zu Stérungen bei der Néhrstoffversorgung der Baume
fithren.

Mykorrhiza Die enge Lebensgemeinschaft zwischen Baumwurzeln und den fiir die Wasser- und Néhrstoft-
versorgung der Bdume wichtigen Mykorrhiza-Pilzen scheint unter dem hohen Stickstoft-
angebot zu leiden.

Artenzusammen- | Die Artenzusammensetzung der Bodenflora und -fauna reagiert auf Veranderungen im Stickstoff-

setzung haushalt.

Nitrat in Grund- | Bei zunechmender Stickstoffséttigung steigt die Gefahr einer Nitratbelastung des Grund- und

und Quellwasser | Quellwassers.

Boden- Die Nitratauswaschung trigt zur Versauerung der Waldbdden bei, da zusammen mit den

versauerung Nitrationen Puffersubstanzen (Magnesium, Kalium und Kalzium) den Boden verlassen.

Klima Unter bestimmten Bedingungen (z. B. Wasserséttigung) konnen Wiélder iiberschiissigen

Stickstoff als klimaschédigendes Lachgas an die Luft abgeben.

Quelle: BMVEL, 2003,
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2.2.4 Okologisch sensible Gebiete —

das Beispiel Alpen

53. Im Rahmen der UNECE Konferenz ,, Transport and
Environment® (12. bis 14. November 1997 in Wien) wurde
durch die ECE-Umwelt- und Verkehrsminister eine De-
klaration und ein Aktionsprogramm zu Verkehr und
Umwelt in Europa unterzeichnet. Inhaltliche Schwer-
punkte der Deklaration sind unter anderem spezifische
MaBnahmen in okologisch ,sensiblen Gebieten” (sen-
sitive areas). Der Begriff der okologisch sensiblen Ge-
biete (HOLZNER, 2001; ZECH et al., 2001, S. 13; 2000,
S. 18 ff.) ist in drei Dimensionen zu prézisieren:

—  Wert (value, in dkologischer und kultureller Hinsicht),

— Labilitdt (fragility, Instabilitdt und Verletzbarkeit des
Lebensraumes),

— Potenzial (potential, zur nachhaltigen Entwicklung).

In diesen Gebieten soll besonderes Augenmerk auf die
Erhaltung und Erreichung akzeptabler Grenzen fiir ver-
kehrsbedingte Gesundheits- und Umweltbedingungen ge-
legt werden. Gebiete werden dann als sensibel im Sinne
der Kategorie Labilitdt eingestuft, wenn schon geringe
Eingriffe in das Oko- bzw. Nutzungssystem gravierende
und/oder weitreichende Auswirkungen mit sich bringen
(ZECH et al., 2001, S. 13; BMLFUW, 2001). Dazu geho-
ren

— Gebiete mit geringer Pufferkapazitdt in rdumlicher
und/oder dkologischer Hinsicht,

— Gebiete mit kritisch vorbelasteten Schutzgiitern oder
— Gebiete mit Bedingungen, die Belastungen verstérken.

Okologisch sensible Gebiete sind zum einen Gebiete mit
besonders empfindlichen Okosystemen (Berggebiete,
Kiistengebiete, Feucht- und Trockengebiete), zum ande-
ren Landschaften mit historischer und kultureller Bedeu-
tung. Die Hauptaufgabe von MaBinahmen fiir 6kologisch
sensible Gebiete ist es, nachhaltige, umweltvertrigliche
Lebens- und Landschaftsformen zu entwickeln. Eine An-
wendung dieses Begriffs auf die Alpenregion als einer eu-
ropiischen Kulturlandschaft (BATZING, 2003) wird im
Folgenden fiir das Problemfeld des Verkehrs dargestellt.

Verkehrssituation in den Alpen

54. Trotz der schwierigen topografischen Verhiltnisse
hat sich die Verkehrsinfrastruktur in den vergangenen
Jahrzehnten im Alpenraum ausnehmend stark entwickelt.
Zwischen 1970 und 1998 hat sich der alpenquerende Gii-
terverkehr in den drei Alpenlédndern Frankreich, Schweiz
und Osterreich auf der Schiene verdoppelt und auf der
Strafle mehr als verzehnfacht (Arbeitsgruppe ,,Bergspezi-
fische Umweltqualititsziele®, 2003). Im Jahr 2000 wur-
den circa 143,2 Mio. t Giiter iiber den so genannten Al-
penbogen B (Ubergiinge: Ventimiglia, Montgenévre,
Fréjus, Mont Blanc, GroBler St. Bernhard, Simplon,
St. Gotthard, San Bernardino, Reschen, Brenner, Tauern)
transportiert (ARGE ALP, Kommission Verkehr, 2003).
Der inner- und transalpine Verkehr verteilt sich auf weite

Flachen. Nach einer Studie der CIPRA trédgt der inneral-
pine Ziel- und Quellverkehr 70 Prozent zur jahrlichen
Gesamtfahrleistung (100 Mrd. km) im Alpenraum bei,
der touristische Zielverkehr 20 Prozent und der Transit-
verkehr 10 Prozent (zitiert in POPP, 1999). Der Transit-
verkehr stellt also nur einen relativ geringen Teil des Ge-
samtverkehrs dar, hat jedoch groBen Einfluss auf den
Verkehr insgesamt, da er sich auf wenige Achsen konzen-
triert, die damit wochentlichen und saisonalen Schwan-
kungen ausgesetzt sind (ARGE ALP, Kommission Ver-
kehr, 2003).

Fliicheninanspruchnahme

55. In den Berggebieten ist ein groBer Teil der Gesamt-
flache als Dauersiedlungs- und Verkehrsraum ungeeignet,
weil Naturgefahren oder die Steilheit des Geldndes eine
Uberbauung ausschlieBen oder zumindest stark ein-
schrianken. Das bedeutet, dass alle Funktionen des Lebens
im knappen besiedelbaren Raum stattfinden und dort in-
tensiv konkurrieren (Arbeitsgruppe ,,Bergspezifische
Umweltqualititsziele®, 2003). Dabei ist zu beriicksichti-
gen, dass der Flichenverbrauch fiir den motorisierten
Verkehr (PKW, LKW) im Vergleich mit anderen Ver-
kehrstragern wie zum Beispiel der Bahn am hochsten ist.

Luftschadstoffe

56. Bei der Wirkung von unter anderen verkehrsbeding-
ten Immissionen auf die Okosysteme der Alpen und die
menschliche Gesundheit spielen die spezifischen Aus-
breitungsbedingungen fiir Stoffe und Larm in den Alpen
eine herausragende Rolle. Im Gegensatz zum Flachland
verhindern die topographisch-meteorologischen Beson-
derheiten der Alpen wie hdufige windschwache Wetterla-
gen und Inversionen einen raschen Abtransport bzw. eine
ausreichende Verdiinnung von Luftschadstoffen, sodass
auch bei geringeren Schadstoffmengen hiufig gefahrlich
hohe Schadstoffkonzentrationen in Talrdumen entstehen
konnen (Arbeitsgruppe ,,Bergspezifische Umweltquali-
titsziele®, 2003). Gleiche Emissionen haben im Alpental
generell hohere Immissionen zur Folge als im Flachland.

Weiterhin stellen die Alpen als Wetterscheide mit {iber-
durchschnittlich hohen Niederschlidgen eine besonders
wirkungsvolle Senke auch fir weitrdumig transportierte
Luftschadstoffe dar. MUTSCH (1992) weist auf Grund-
lage der Daten der osterreichischen Waldboden-Zustands-
inventur nach, dass Belastungen durch die Schwermetalle
Blei und Cadmium mit der Hohe zunehmen und folglich
aus Fernimmissionen stammen. Verschiedene Autoren
kommen fiir andere Schadstoffgruppen zu @hnlichen Er-
gebnissen (z. B. WEISS, 1998). Dies gilt insbesondere
fiir die Staulagen der Nord- und noch mehr der Sid-
alpen, in denen besonders hohe Depositionsraten ge-
messen wurden. Ferner spielt fir den Alpenraum der
Einfluss der feuchten Deposition in Form von Nebel und
leichtem Nieselregen eine wichtige Rolle (Arbeits-
gruppe ,,Bergspezifische Umweltqualititsziele®, 2003;
BIRKENHAUER, 1996, S. 11).
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Verteilung der Luftschadstoffe

57. Je steiler und enger die Bergtiler geformt sind, desto
weniger Durchliiftung ist dort moglich. Luftemissionen,
die hier entstehen, ziehen oft tagelang nicht ab und wer-
den durch leichte Talaus-Talein-Winde stdndig hin- und
herbewegt. Durch die Warme tagsiiber dehnt sich die Luft
aus und zieht talauswirts. Bei der abendlichen Abkiih-
lung zieht sich die Luft zusammen, der Taleinwarts-Wind
bringt die Emissionen zuriick. In gro3en U-Télern bildet
sich oft eine Inversionsschicht, die zu einer zuséitzlichen
Konzentration und intensiven Einwirkung der Schad-
stoffe fihrt. Im Talraum der Gebirge werden in Abhén-
gigkeit von der Topografie und Meteorologie sehr hohe
Werte fiir verschiedene Schadstoffe gemessen (DNR,
2003, S. 16).

Liarmbelastung

58. Die Larmbelastung an weiter entfernten Hanglagen
kann mehr als 10 dB(A) hoher sein als im néher gelege-
nen ebenen Geldnde (PACK, 1997). Es ist bei gleichen
Emissionen von mehrfach héheren Immissionen im Al-
pental als im Flachland auszugehen. Ein Wegriicken von
der Larmquelle oder das Abschirmen in engen Alpenté-
lern ist nicht moglich. SCHEIRING (1988) dokumentiert
diesen Sachverhalt anhand eines Vergleichs zwischen ei-
ner Autobahn im Flachland (Autobahn Hamburg—Flens-
burg) und einer im Bergland (Inntalautobahn in Tirol).
Trotz des im Durchschnitt hheren Verkehrsaufkommens
auf der Autobahn Hamburg-Flensburg ist hier die Larm-
belastung schon nach einem Abstand von 416 m auf
40 dB reduziert. In den Hanglagen des Inntals ist bei ge-
ringerem Verkehrsaufkommen fiir dieselbe Larmreduk-
tion ein Abstand von mehr als zwei Kilometer notwendig.
Fiir viele Orte der Alpen kdnnen diese Abstéinde aufgrund
der topographischen Situation nicht eingehalten werden,
sodass der Larm den gesamten Lebensraum beherrscht.

Perspektiven

59. Der Personen- und Stralengiiterverkehr in und
durch die Alpen wird aller Voraussicht nach auch in den
kommenden Jahren unvermindert ansteigen. Es wird ge-
schitzt, dass bis zum Jahr 2010 im Verhiltnis zum
Vergleichsjahr 1992 zwischen Ventimiglia und Brenner
der Personenverkehr um 36 Prozent und der StraBengii-
terverkehr um 75 Prozent zunehmen werden, sofern nicht
signifikante Anderungen des Modal Split eintreten. Al-
lein am Brenner werden circa 2 Millionen LKW-Transit-
fahrten fir das Jahr 2010 erwartet, wahrend es 1991 rund
850 000 waren. In einzelnen Regionen stellt sich die
Situation noch gravierender dar: Auf dem Ostkorridor mit
den Verkehrsstromen zwischen Italien und Zentral- und
Osteuropa wird eine Zunahme von 320 Prozent fiir den
Personenverkehr und von 160 Prozent fiir den StraBengii-
terverkehr vorausgesagt (Arbeitsgruppe ,,Bergspezifi-
sche Umweltziele®, 2003; Prognos AG et al., 1998).

Unter der Annahme, dass die Verkehrsbediirfnisse oder
-erfordernisse der europdischen Bevolkerung in Zukunft
eher zu- als abnehmen und der innereuropdische Straflen-
giiterverkehr durch das Zusammenwachsen der Mitglied-
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staaten der EU eher ansteigt, wird sich eine Entlastung
des Alpenraums nur durch zielgerichtete 6konomische
und rechtliche Instrumente sowie organisatorische Maf3-
nahmen erreichen lassen. Hierzu gehdren unter anderem
(MEURER und MULLER, 1996, S. 143):

— MaBnahmen zur Minderung der Luftschadstoff- und
Larmemissionen,

— Verkehrsberuhigung und — wo mdglich — zum Beispiel
Autofreiheit in Tourismusorten,

— Sperrung von Giiter- und Forstwegen fiir den motori-
sierten Tourismus,

— Entwicklung von Verkehrsentlastungskonzepten fiir
besonders belastete Regionen, insbesondere dann,
wenn diese auch touristisch erschlossen sind,

— konsequente Durchfiihrung von Umweltvertrdglich-
keitspriifungen fiir alle Vorhaben im Bereich der Ver-
kehrserschlieBung,

— Schaffung attraktiver Alternativangebote im Bereich
des OPNV und der Bahn oder MaBnahmen zur Beein-
flussung des Mobilititsverhaltens (FROSCH, 1995,
S. 105).

Das Verkehrsprotokoll der Alpenkonvention

60. Von auBerordentlicher Bedeutung fiir die Umset-
zung der Alpenkonvention ist das im Oktober 2000 unter-
zeichnete Verkehrsprotokoll (Protokoll zur Durchfiihrung
der Alpenkonvention von 1991 im Bereich Verkehr vom
31. Oktober 2000). Die Alpenkonvention erhdlt damit
eine klare Zielvorgabe fiir nachhaltig umweltvertragli-
chen Verkehr in der sensiblen Alpenregion.

Das UBA (2002c¢) urteilt daher zu Recht: ,,Das Verkehrs-
protokoll kann als Durchbruch in der Alpenverkehrspoli-
tik bezeichnet werden. Es deckt alle Anforderungen ab,
die in Deutschland von Umweltfachleuten im Rahmen
der Kritik an der Bundesverkehrswegeplanung seit eini-
gen Jahren eingefordert werden, denn

— es handelt sich um ein umweltorientiertes verkehrs-
politisches Konzept,

— es beinhaltet die Verpflichtung zu einer nachhaltigen
Verkehrspolitik, einer abgestimmten Umwelt- und
Verkehrspolitik unter Wahrung des Vorsorge-, Vermei-
dungs- und Verursacherprinzips,

— es beinhaltet die Verpflichtung zur Entwicklung und
Umsetzung von Zielvorgaben zur Begrenzung der ver-
kehrsbedingten Umweltbelastungen durch eine Kom-
bination von 6konomischen Instrumenten, Raumord-
nungs- und Verkehrsplanungsmafinahmen,

— es beinhaltet den Verzicht auf den Bau neuer hochran-
giger alpenquerender Straf3en,

— es erlaubt den Neubau inneralpiner Stralen nur, wenn
die Ziele nachweislich eingehalten werden kdnnen
(UVP) und Alternativen (bessere Auslastung beste-
hender Kapazititen, Ausbau Bahninfrastruktur) ernst-
haft gepriift wurden.*



Klima

Das Verkehrsprotokoll der Alpenkonvention ist ein In-
strument, welches auf kommunaler, regionaler, staatlicher
und européischer Ebene fiir die Mobilitdtsplanung im Al-
penraum eingesetzt werden und auch als Messlatte fiir de-
ren Bewertung dienen sollte.

2.3 Klima

Die Entwicklung der Treibhausgasemissionen

61. Ein Anstieg der atmosphérischen Treibhausgaskon-
zentration fiihrt zu einer globalen Klimaerwdrmung, die
Auswirkungen auf Okosysteme, Nahrungsmittelproduk-
tion und Wasserverfiigbarkeit, wirtschaftliche Entwick-
lung und die menschliche Gesundheit hat (WBGU, 2003,
Kap. 2.1; SRU, 2002a, Abschn. 3.2.1.1.2; 2004, Tz. 14;
SCBD, 2003; GITAYetal., 2002). Der mengenméafig
grofite Anteil der anthropogenen Treibhausgas(THG)-
Emissionen besteht aus CO,: 2003 machte dieses Klima-
gas 85 Prozent aller THG-Emissionen in Deutschland
aus. Der Verkehrssektor war im Jahr 2003 fiir knapp ein
Fiinftel der gesamten deutschen CO,-Emissionen verant-
wortlich (UBA, 2004b), diese CO,-Emissionen wiederum
wurden zu 96 Prozent durch den Stralenverkehr verur-
sacht (Abb. 2-7). Im Jahr 2004 sind die Emissionen des
Verkehrssektors wieder leicht (um 0,8 Mio. t) gestiegen.

62. Seit den 1960er-Jahren haben sich die CO,-Emissio-
nen von PKW und LKW, berechnet aus inldndischen
Kraftstoffverkdufen, aufgrund der stark angestiegenen
Fahrleistungen (vgl. Kap. 3.1.1) um den Faktor 6,4 bei
PKW und um den Faktor 5,2 bei LKW erhoht (Abb. 2-8).

Zwischen dem Kioto-Basisjahr 1990 und 2003 sind die
CO,-Emissionen des Verkehrssektors, berechnet aus den
inldndischen Kraftstoffverkdufen, um 5,3 Prozent gestie-
gen, die Emissionen des Stralenverkehrs um 6,3 Prozent
(Abb. 2-7; ZIESING, 2005). Seit 1999 bis 2003 ist erst-
mals ein Riickgang der CO,-Emissionen des Straflenver-
kehrs auszumachen: in diesem Zeitraum sanken die Emis-
sionen um 8,6 Prozent, also immerhin um iiber
15 Mio. t CO, (Abb. 2-7 und 2-8). Allerdings ist dieser
berechnete Riickgang teilweise auf verstirkte Betankung
im angrenzenden Ausland zuriickzufiihren, eine Moglich-
keit, welche insbesondere vom internationalen Giiterver-
kehrsgewerbe genutzt wird. Diese so genannten Grau-Im-
porte (,,Tank-Tourismus®) haben dazu gefiihrt, dass der
gesamte inldndische Kraftstoffverbrauch (Diesel- und
Vergaserkraftstoff) seit 1999 annéhernd konstant geblie-
ben ist (KLOAS et al., 2004).

63. Neben den oben genannten Grau-Importen hat aber
auch der Riickgang der spezifischen CO,-Emissionen,
insbesondere im Bereich der PKW (Abb. 7-6), zu einer
Abnahme der Emissionswerte gefiihrt. Gleichzeitig nahm
der Anteil der im Kraftstoffverbrauch sparsameren und
damit auch CO,-dgrmeren Diesel-PKW an den Gesamt-
fahrleistungen von 16 Prozent auf 21 Prozent zu (RIEKE,
2002; Tz. 299).

Auch bei LKW sind die spezifischen Emissionen seit
circa 1980 zuriickgegangen (Abb. 7-6), ein entsprechend
geringerer CO,-Ausstof} ist aber durch die weiterhin stei-
genden  Fahrleistungen  im  StraBengiiterverkehr
(+ 2,4 Prozent von 1999 bis 2002; BMVBW, 2003) iiber-
kompensiert worden (Abb. 2-8).

Abbildung 2-7
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Abbildung 2-8

Zeitliche Entwicklung der CO,-Emissionen des Strafienverkehrs
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Prognosen fiir die Entwicklung der CO,-Emissionen

64. Nach den Prognosen des dem Bundesverkehrswege-
plan 2003 zugrunde gelegten Integrationsszenarios
(Abschn. 3.2.2), das preispolitische Maflnahmen ,,mode-
raten Ausmafes* enthilt, ist eine gewisse Problement-
schéarfung zu erwarten (MANN et al., 2001). So wird fiir
die CO,-Emissionen des MIV eine Minderung um
16 Prozent bis 2015 gegeniiber 1997 prognostiziert; dage-
gen wiirden die CO,-Emissionen des StraBengiiterver-
kehrs mit etwa 25 Prozent zwischen 1997 und 2015 wei-
terhin deutlich ansteigen. Insgesamt wiirden gemal
diesem Szenario die CO,-Emissionen des gesamten Stra-
Benverkehrs bis zum Jahr 2015 mit 1,3 Prozent gegen-
iber 1997 leicht absinken. Das ebenfalls von MANN
et al. (2001) untersuchte ,,Laissez-faire“-Szenario, in dem
keine verkehrspolitischen Maflnahmen zur Steuerung der
Verkehrsentwicklung ergriffen werden, fiihrt allerdings
bis 2015 zu einem Anstieg der CO,-Emissionen des Stra-
Benverkehrs um 7 Prozent gegeniiber 1997 bzw. um
16 Prozent gegeniiber 1990.

Auch nach den Berechnungen der Studie ,,Politikszena-
rien fir den Klimaschutz 3“ (MARKEWITZ und
ZIESING, 2004) muss im Trend eher von einem weiteren
Anstieg der CO,-Emissionen des Verkehrssektors ausge-
gangen werden. Auf der Grundlage eines Szenarios, das
nur diejenigen verkehrspolitischen Maflnahmen beriick-
sichtigt, die bereits beschlossen worden sind (,,Mitnah-
meszenario®), wird in der Studie ein Anstieg der CO,-
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Emissionen bis 2008/12 auf 184,8 Mio. t prognostiziert.
Dies entspriache einem Zuwachs um 7 Prozent gegeniiber
2002 und um 16,4 Prozent gegeniiber 1990. Es kann da-
her nicht davon ausgegangen werden, dass ohne erhebli-
che Klimaschutzmafinahmen die CO,-Emissionen des
Verkehrs gegeniiber heute stark sinken werden.

65. In der Klimabilanz des Verkehrssektors miissen zu-
dem die Emissionen der Nicht-CO,-Treibhausgase be-
riicksichtigt werden. Hier sind die Emissionen von Lach-
gas (N,O) von Bedeutung, zu welchen der Stralenverkehr
2002 in Europa etwa 7 Prozent beigetragen hat (Tz. 280).
Die verkehrsbedingten N,O-Emissionen stiegen in
Deutschland zwischen 1990 und 2002 um 53 Prozent
(EEA, 2004b). Dies ist vor allem auf die Breiteneinfiih-
rung von Fahrzeugen mit geregeltem 3-Wege-Katalysator
mit hoherem N,0O-Ausstol3 zuriickzufiihren. In Deutsch-
land konnte jedoch zwischen 2001 und 2002 bereits ein
Riickgang der N,O-Emissionen um 5 Prozent verzeichnet
werden, weitere Reduktionen werden unter anderem
durch  verbesserte  Katalysatortechniken  erwartet
(Tz. 280; UBA, 2004d).

66. Des Weiteren ist sowohl in Deutschland als auch in
Europa ein deutlicher Anstieg einiger fluorierter THG zu
verzeichnen. Wenngleich die Gruppe der fluorierten THG
einen nur geringen Anteil von 1,3 Prozent an der Gesamt-
menge der THG-Emissionen besitzt (Bundesregierung,
2002b), ist die Entwicklung fiir einige Gase dieser
Gruppe seit dem Basisjahr 1995 besorgniserregend,



Zusammenfassung

insbesondere  fiir teilfluorierte Kohlenwasserstoffe
(HFKW, + 134,2 Prozent), C;Fg (+450,0 Prozent) und
C,F¢ (+ 43,8 Prozent). Hauptursache dafiir ist der zuneh-
mende Einsatz dieser Gase als Ersatzstoffe fiir die die
Ozonschicht schddigenden FCKW. Die HFKW-Emissio-
nen stammen dabei zu einem groBen Teil aus Kéltemittel-
verlusten aus mobilen Kiihl- und Klimaanlagen, vor al-
lem aus PKW (LUHMANN, 2004; vgl. auch SCHWARZ,
2001; SCHWARZ und HARNISCH, 2003). Bis zum
Jahr 2010 wird ein weiterer Anstieg der Emissionen fluo-
rierter THG gegeniiber 1995 um etwa 630 Prozent erwar-
tet. Damit wiirde sich ihr Anteil an den THG-Gesamt-
emissionen von circa 1 Prozent in 2002 auf circa
3 Prozent erhdhen (BMU, 2002).

67. RuBemissionen sind ebenfalls klimawirksam und
verursachen sowohl einen kiihlenden Effekt durch Licht-
streuung als auch einen wirmenden Effekt durch Wolken-
bildung. Der resultierende Nettoeffekt ist quantitativ nur
schwer abschétzbar (SATO etal., 2003; UBA, 2003a,
S.29; IPCC, 2001, Abschn.5.2.2.4). Auch fir diese
Emissionen ist der Straf3enverkehr, vor allem durch die-
selbetriebene Kfz, zu einem grofen Teil verantwortlich.

24
Gesundheit und Lebensqualitit

68. Hinsichtlich der Verkehrssicherheit wurden in
Deutschland in der Vergangenheit erkennbare Erfolge er-
zielt. Besonders deutlich wird dies am Riickgang der im
Stralenverkehr tddlich verungliickten Verkehrsteilneh-
mer. Trotz dieser Entwicklung ist die Teilnahme am Stra-
Benverkehr weiterhin eine der gefdhrlichsten tdglichen
Aktivitdten der Menschen. So sind Verkehrsunfille bei
der Personengruppe der zwischen 18 und 24 Jahre alten
Minner die hédufigste Todesursache. Unfallverletzungen
fithren oftmals zu zeitweiligen bis lebenslangen Gesund-
heitseinbulen oder Behinderungen. Besonderer Auf-
merksamkeit bediirfen Kinder, Senioren und behinderte
Menschen, da sie die schwichsten Verkehrsteilnehmer
sind und der Stralenverkehr kaum Riicksicht auf ihre spe-
zifischen Bediirfnisse und Fahigkeiten nimmt.

Zusammenfassung

69. Die verkehrsbedingten Emissionen vieler Lufi-
schadstoffe haben in den letzten Jahren zum Teil deutlich
abgenommen. Aufgrund dieser Emissionsriickgénge sind
die Belastungen mit Kohlenmonoxid, Blei und Benzol
heute weit weniger problematisch als noch vor einigen
Jahren. Fir die Gesundheit weiterhin relevant sind
allerdings die Feinstaub-, Stickstoffoxid- und Ozon-Im-
missionen. Diese Immissionen sind Risikofaktoren fiir
kardiovaskulére, respiratorische und stressbedingte Er-
krankungen wie auch Krebserkrankungen. Bei den ge-
sundheitsschédlichen Wirkungen der Feinstiube kommt
dem Lungenkrebsrisiko von Dieselrulpartikeln eine zen-
trale Bedeutung zu. Auflerdem weisen neue Erkenntnisse
auf eine erhohte Toxizitdt der kleinsten Partikelfraktionen
(ultrafeinen Partikel) hin. Die gesundheitlichen Risiken
durch Stickstoffoxide wurden bisher eher unterschétzt, da
diese Noxen in der Vergangenheit hauptséchlich als Vor-
laufersubstanz fiir bodennahes Ozon diskutiert wurden.
Stickstoffoxide wirken gewebsreizend und werden als

Lungenreizgase eingestuft. Ozon ist ein sehr starkes Reiz-
gas, welches die Schleimhiute der Augen und den gesam-
ten Atemtrakt angreift.

Es gibt Hinweise, dass Atemwegssymptome wie zum
Beispiel Asthma mit der Kombination mehrer Umwelt-
schadstoffe wie Ozon, Stickstoffdioxid, Schwefeldioxid
und Partikeln assoziiert sind. Dies spricht fiir ein Zusam-
menwirken verschiedener Umweltkomponenten bei der
Entwicklung von chronischen Atemwegserkrankungen
und erhohter Mortalitét.

Der StraBenverkehr ist die magebliche Ursache fiir die
genannten Luftschadstoffe. Dabei ist besonders beach-
tenswert, dass die hochsten Schadstoffkonzentrationen in
der Luft in den sehr verkehrsreichen Gebieten gemessen
werden. Von diesem Hot-Spot-Problem ist ein erheblicher
Teil der Bevolkerung betroffen.

70. Insgesamt ist der Anteil der Bevdlkerung, die sich
durch den StrafSenverkehrsldrm belastigt fihlt, mit
60 Prozent immer noch sehr hoch.

Die realen Belastungen der Bevolkerung durch den Stra-
Benverkehr zeigen, dass 16,6 Prozent der Bevdlkerung
nachts Pegeln von mehr als 55 dB(A) und 15,6 Prozent
tagsiiber Pegeln von mehr als 65 dB(A) ausgesetzt sind,
ab denen ein erhohtes Risiko fiir Herz-Kreislauf-Erkran-
kungen wahrscheinlich ist.

Speziell der Schutz der Nachtruhe vor Larmeinfliissen ist
besonders wichtig. Belastungen durch Verkehrslarm kon-
nen zu Schlafstérungen fithren, die ihrerseits Leistung
und Befinden am Tag beeintrachtigen. Gewdhnungsten-
denzen sind nicht vollstdndig und betreffen vor allem
nicht die im Schlaf hervorgerufenen autonomen Funk-
tionsdanderungen. Akute und chronische Larmbelastungen
fithren zu einer Beeintrachtigung der Gesundheit in Form
von Herzkrankheiten und haben nachteilige Wirkungen
auf das endokrine System.

71. Der an die Bediirfnisse der Autofahrer angepasste
Verkehrsraum und der Autoverkehr beeintrachtigen so-
wohl die Lebensqualitit der Anwohner wie auch die Mo-
bilitdtschancen anderer Verkehrsteilnehmer. Das Ver-
kehrsaufkommen und die StraBengestaltung haben einen
sehr grofen Einfluss auf die Kommunikations- und Auf-
enthaltsbedingungen sowie die Wohnumfeldqualitit an
der StraBe. Davon besonders betroffen sind Personen mit
einer geringen Mobilitdt und geringem Aktionsraum wie
Kinder und Senioren, die darauf angewiesen sind, ihre
grundlegenden Bediirfnisse wie zum Beispiel soziale
Kontakte in unmittelbarer Umgebung ihres Wohnraumes
abzudecken. Fiir mobilititsbehinderte Personen ergeben
sich in einem nicht an ihre Bediirfnisse angepassten Stra-
Benraum Nutzungsschwierigkeiten. Wege, die nur iber
Stufen, Schwellen, Bordsteine und Treppen passiert wer-
den konnen, werden héufig zu Mobilititshindernissen.
Auflerdem werden sie vom ruhenden und flieBenden Ver-
kehr dazu gezwungen Umwege zu machen. Mobilitéts-
barrieren sind insbesondere ein Problem fiir dltere
Menschen, Kinder, Gehbehinderte und Personen mit Kin-
derwagen.
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Natur und Landschaft

72. Die quantitativen und vor allem qualitativen Aus-
wirkungen der Flicheninanspruchnahme und der Land-
schaftszerschneidung insbesondere durch Straflen auf die
Tier- und Pflanzenwelt zeigen sich auf unterschiedliche
Weise: Stralentod einzelner Tiere (Individuenverluste
von Populationen), Unruhewirkung, Verlust von Riick-
zugsrdumen, Verkleinerung oder Verlust des Lebens-
raums, Barriereeffekte innerhalb des Lebensraums bzw.
zwischen Teillebensrdumen, Blockierung von Ausbrei-
tungswegen und Verhinderung der Wiederbesiedlung ge-
eigneter Habitate, Zerteilung von Populationen, Unterbre-
chung der Metapopulationsdynamik, genetische Isolation,
Inzuchteffekte und Abbruch von Evolutionsprozessen,
Unterschreitung von Minimalarealen und damit Verlust
von Arten (JAEGER, 2001). Gleichzeitig dienen die Ver-
kehrsachsen als Ausbreitungsbénder fiir Neophyten und
Neozoen (KOWARIK, 2003, S. 85), zum Teil auch als
Infektionswege fiir Tier- und Pflanzenkrankheiten.

73. Nach dem Riickgang der Schwefeleintrage und an-
derer séurebildender Substanzen beeintrachtigen nun vor
allem Stickstoff und Ozon den Zustand des Waldes. Die
Wailder in Deutschland und damit auch die Boden geho-
ren zu den am hochsten mit Stickstoff belasteten in
Europa. Die Ozonbelastung wird in den Medien zwar
hauptséchlich mit Bezug auf den Menschen diskutiert, die
Beeintrichtigung der Vegetation ist jedoch ebenfalls dra-
matisch. Die Emissionen der Ozonvorlduferstoffe aus
dem Straflenverkehr miissen daher noch deutlich redu-
ziert werden. Immissionsschiden und Landschaftszer-
schneidungen durch Infrastruktur behindern die Einhal-
tung internationaler und nationaler Schutzziele.

74. Das Konzept der dkologisch sensiblen Gebiete be-
riicksichtigt die oben genannten dkologischen, physikali-
schen und stofflichen Belastungen in Gebieten mit beson-
deren Erfordernissen. Aufgrund ihrer Sensibilitit sind fiir
sensible Gebiete strengere Umweltstandards und konse-
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quentere SchutzmafBnahmen notwendig. Beispielsweise
wurden in der Wiener UNECE-Deklaration fiir Verkehr
und Umwelt sensible Gebiete zum Aufgabenfeld fiir be-
sondere Anstrengungen fiir eine nachhaltige Verkehrsent-
wicklung erklért. In diesen Gebieten soll besonderes Au-
genmerk auf die Erhaltung und Erreichung akzeptabler
Grenzen fiir verkehrsbedingte Gesundheits- und Umwelt-
wirkungen gelegt werden. Die Alpenkonvention mit ih-
rem Verkehrsprotokoll gibt ein Beispiel fiir die Veranke-
rung der besonderen Anforderungen und Mafinahmen fiir
sensible Gebiete.

Klima

75. Mit einem Anteil von 20 Prozent an den klimarele-
vanten CO,-Emissionen tragt der Stralenverkehr wesent-
lich zum Treibhauseffekt bei. Auch fiir die zukiinftige
Entwicklung ist zu erwarten, dass ohne erhebliche Klima-
schutzmalBnahmen die CO, Emissionen des Stralenver-
kehrs weiter ansteigen werden.

In der Klimabilanz des Verkehrssektors miissen zudem
die Emissionen der Nicht-CO,-Treibhausgase beriicksich-
tigt werden. Hierzu zihlen vor allem die N,O-Emissionen
und die Emissionen fluorierter Treibhausgase. Die mit der
Einfithrung des 3-Wege-Katalysators verbundenen N,O-
Emissionen des Stralenverkehrs stiegen von 1990 bis
2002 in Deutschland um 53 Prozent, ein Riickgang ist al-
lerdings in den letzten Jahren zu verzeichnen und auch
weiterhin zu erwarten.

Besorgniserregend ist der Anstieg einiger fluorierter THG
wie HFKW (+ 134,2 Prozent), C;F; (+450,0 Prozent)
und C,F, (+ 43,8 Prozent). Die HFKW-Emissionen stam-
men dabei zu einem groBen Teil aus Kéltemittelverlusten
aus mobilen Kiihl- und Klimaanlagen, vor allem aus
PKW. Bis zum Jahr 2010 wird ein weiterer Anstieg der
Emissionen fluorierter THG gegeniiber 1995 um etwa
630 Prozent erwartet.



3 Verkehrsentwicklung und Prognosen

Wesentliche Ergebnisse

Das wirtschaftliche Wachstum, die Zunahme der Bevolke-
rung, der technische Fortschritt, intensivierte internatio-
nale Verflechtungen sowie der Ausbau der Strafleninfra-
struktur in Deutschland und Europa sind Ursachen des
erheblichen Wachstums der Personen- und Giiterverkehrs-
leistung der vergangenen Jahrzehnte. Sowohl im Perso-
nen- als auch im Giiterverkehr hat der Stralenverkehr an
Bedeutung als wichtigster Verkehrstrager gewonnen.

Fir diese Entwicklung kann eine Reihe von Bestim-
mungsgriinden angefiihrt werden:

— Die realen Nutzungskosten des PKW sind nur moderat
gestiegen. Relativ zum realen Pro-Kopf-Einkommen
und zu den Kosten der konkurrierenden Verkehrsmittel
sind sie dagegen seit 1960 gesunken. Hinzu kommt,
dass die individuelle Flexibilitat bei der Nutzung eines
PKW in der Regel hoher ist als bei der Bahn und der
Nutzung des o6ffentlichen Nahverkehrs. Begleitet war
die Zunahme des PKW-Verkehrs von einer Zunahme
der PKW-Dichte mit nur geringer Sattigungstendenz
und einer abnehmenden Fahrzeugauslastung.

— Wichtige Bestimmungsfaktoren fiir den noch starker
gewachsenen Straflengiiterverkehr sind die mit zuneh-
mend arbeitsteiligen Wirtschaftsprozessen einherge-
hende Intensivierung nationaler und internationaler
Giiteraustauschbeziehungen, der intensivierte Wettbe-
werb der europdischen Transportbranche und der kos-
tensparende technische Fortschritt. Dabei hat die Fahr-
leistung deutscher LKW in den vergangenen dreif3ig
Jahren weniger zugenommen als die Transportleis-
tung. Mit dem relativen Bedeutungsverlust von Wirt-
schaftssektoren, fir die der Bahnverkehr und die
Binnenschifffahrt systembedingte Transportvorteile
aufweisen, hat sich der Anteil der Stralengiitertrans-
porte am gesamten Transportvolumen vergrofert.

3.1 Langfristige Verkehrsentwicklung in
Deutschland

Entwicklung des motorisierten
Personen- und Giiterverkehrs
von 1960 bis 2002

76. Die Dienstleistungen des Verkehrs fordern arbeits-
teilige Produktionsprozesse und die Ausnutzung von Spe-
zialisierungsvorteilen, verbessern die Absatzmdglichkei-
ten fiir Giiter- und Dienstleistungen, schaffen damit die
Voraussetzung fiir die Nutzung von Skaleneffekten in der
Produktion, ermdglichen den Zugang zu einer Vielzahl
von Produktionsfaktoren und erhéhen den interregionalen

— Der Infrastrukturausbau hat erheblich zur Verminde-
rung der Transportkosten im Personen- und Giiterver-
kehr beigetragen. In der Vergangenheit profitierte je-
doch der StraBenverkehr vom Infrastrukturausbau
starker als der Schienenverkehr und die Binnenschift-
fahrt. Die Verbesserung der Erreichbarkeit und Erho-
hung der Transportgeschwindigkeit hat erheblich zu
einer Ausweitung des Verkehrs beigetragen. Auf den
Infrastrukturausbau reagieren die Verkehrsteilnehmer
mit einer steigenden Verkehrsnachfrage, deren Wir-
kungen die volkswirtschaftlichen Nutzen einer Infra-
strukturerweiterung in langfristiger Perspektive erheb-
lich reduzieren konnen.

— Angesichts des vergleichsweise hohen Stellenwerts
von langfristigen Verkehrsprognosen fiir die Infra-
strukturplanung der Bundesregierung ist deren Zuver-
lassigkeit fiir die volkswirtschaftliche Rentabilitdt und
Umweltvertraglichkeit grofer Infrastrukturprojekte
von wesentlicher Bedeutung. Diskrepanzen zwischen
der realen Verkehrsentwicklung und den Prognosen fiir
die Bundesverkehrswegeplanung weisen auf Defizite
der gegenwértigen prognosegestiitzten Infrastruktur-
planung hin. So darf auf Sensitivititsanalysen und Sze-
nariovergleiche zur addquaten Beriicksichtigung der
Auswirkungen von Unsicherheiten in der Entwicklung
der verkehrs- und infrastrukturpolitischen Rahmenbe-
dingungen zukiinftig nicht verzichtet werden. Auch
miissen Riickkopplungen der Entwicklung volkswirt-
schaftlicher Rahmendaten, des Ausbaus der Infrastruk-
tur sowie der Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln auf
die Verkehrsnachfrage kiinftig wesentlich stirker in
den Prognosemodellen Beriicksichtigung finden. Wei-
terhin ist es erforderlich, die Transparenz bei der Wahl
der Prognoseannahmen zu erhéhen und bessere Vo-
raussetzungen fiir eine fachiibergreifende Diskussion
von Prognoseverfahren und -ergebnissen zu schaffen.

Wettbewerb. Sie verbessern den individuellen Zugang
zum Arbeitsmarkt und erweitern die Konsum- und Frei-
zeitmoglichkeiten der privaten Haushalte. Damit sind pri-
vate und gewerbliche Verkehrsaktivititen ein entschei-
dender Produktivitits- und Wachstumsfaktor (BAUM
und KORTE, 2001, S. 23). Gleichzeitig verursacht der
Personen- und Gitertransport vielschichtige Beeintréchti-
gungen der Umwelt- und Lebensqualitit (Kap. 2).

77. Die private und 6ffentliche Nachfrage nach Verkehrs-
dienstleistungen wies in den vergangenen vier Jahrzehnten
sowohl im Bereich des Personenverkehrs als auch im Be-
reich des Giitertransports hohe Zuwachsraten auf. Die Ver-
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kehrsnachfrage kann mit dem Indikator ,,Verkehrsleistung*
gemessen werden, wobei zwischen der Personenverkehrs-
leistung und der Giiterverkehrsleistung zu unterscheiden
ist. Die Personenverkehrsleistung im motorisierten Ver-
kehr betrug im Jahr 2002 circa 905 Mrd. Personenkilome-
ter (Pkm) etwa das Dreieinhalbfache des Niveaus von 1960
(Abb. 3-1). Ebenso wie die absolute Verkehrsleistung hat
sich die Pro-Kopf-Verkehrsleistung mit steigendem Pro-
Kopf-Einkommen erhéht, jedoch nur mit einer unterpro-
portionalen Entwicklungsdynamik.

Der Anteil der einzelnen Verkehrstriger an der gesamten
vom motorisierten Verkehr erbrachten Personenver-
kehrsleistung (Modal Split) hat sich klar zugunsten des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) verschoben (vgl.
Abb. 3-2). Dessen Anteil hatte sich von etwa 65 Prozent
im Jahr 1960 zunichst bis 1975 sehr schnell auf rund
80 Prozent erhoht und ist nach einem weiteren Anstieg
auf fast 83 Prozent bis 1990 inzwischen wieder leicht ge-
sunken (79 Prozent im Jahr 2002). Der Anteil der Bahn
halbierte sich zwischen 1960 und 2002 und liegt seit 1995
bei 8 Prozent. Ebenso an Bedeutung verlor der 6ffentliche
StraBenpersonenverkehr (OSPV). Von 19 Prozent im Jahr
1960 ist der Anteil des OSPV auf 8 Prozent im Jahr 2002
gesunken. Der Anteil des Personenluftverkehrs ist dage-
gen im selben Zeitraum von 1 Prozent auf 5 Prozent ge-
stiegen.

Deutliche Zuwéchse haben sich zwischen 1960 und 2003
auch bei den Fahrleistungen im Personenverkehr ergeben.
So hat sich die Gesamtfahrleistung von 98 Mrd. km im

Abbildung 3-1

Jahr 1960 auf rund 598 Mrd. km etwa versechsfacht. Vor
allem im PKW-Verkehr belaufen sich die Fahrleistungen
heute auf ein Vielfaches der Werte von 1960. Einem Zu-
wachs von 650 Prozent steht hier eine Erhohung der
Fahrleistung im Busverkehr von lediglich 140 Prozent
gegeniiber (BMVBW, 2003; KLOASetal, 2004,
S. 608.)

Die Entwicklung des Personenverkehrs nach Fahrt-
zwecken im Zeitraum zwischen 1960 und 2001 ist Tabel-
le 3-1 zu entnehmen. Der {iberwiegende Teil der Perso-
nenverkehrsleistung wird trotz geringer Anteilsreduktion
(drei Prozentpunkte) nach wie vor im Rahmen des Ur-
laubs-, Einkaufs- und Freizeitverkehrs erbracht (2001:
58 Prozent). Der Anteil des Berufs-, Ausbildungs- und
Geschiftsverkehrs ist bis 2001 auf 42 Prozent gestiegen.

Aus Abbildung 3-3 ist die Entwicklung des Modal Split
nach Fahrtzwecken ersichtlich. Einem Zuwachs des MIV-
Anteils im Berufs-, Ausbildungs- und Freizeitverkehr
steht ein Anteilsverlust im Geschifts-, Freizeit- und Ur-
laubsverkehr gegeniiber, der jedoch in erster Linie auf
den starken Zuwachs des Luftverkehrs und in geringerem
MaBe auf den Anteilszuwachs des OSPV zuriickzufiihren
ist. Fahrrad- und FuBBverkehr spielten in der Vergangen-
heit eine vergleichsweise geringe und zudem noch weiter
abnehmende Rolle.

78. Noch stirker als die Personenverkehrsleistung ist
die Giitertransportleistung gestiegen (Abb. 3-4). Sowohl
die absolute als auch die auf die Anzahl der Einwohner
bezogene Giitertransportleistung erhohten sich in den

Entwicklung der Personenverkehrsleistung des motorisierten Verkehrs*
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Abbildung 3-2

Entwicklung des Modal Split im Personenverkehr*
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EMIV = Bahn Offentlicher StraBenpersonenverkehr M Luftverkehr

*

ab 1991 einschlieBlich der neuen Bundeslander
SRU/SG 2005/Abb. 3-2; Datenquelle: BMVBW, 2003

Tabelle 3-1
Entwicklung der Personenverkehrsleistung nach Fahrtzwecken
von 1960 bis 2001*
Durchschnitt-
Personenverkehrsleistung liche jahrliche Anteil
Fahrtzweck (in Pkm) Wachstumsrate (in Prozent)
(in Prozent)
1960 2001 1960-2001 1960 2001
Beruf 51,8 201,2 3.4 20,4 20,5
Ausbildung 7,0 49,5 5,0 2,8 5,0
Geschift 40,7 164,1 35 16,1 16,7
Einkauf 29,9 106,4 32 11,8 10,8
Freizeit 111,9 381,3 3,1 44,2 38,9
Urlaub 12,1 78,2 4,8 4,8 8,0
Gesamt 253,5 980,8 3,4 100,0 100,0

Beruf — Fahrten und Wege zwischen Wohnung und Arbeitsstétte mit Hin- und Riickfahrt innerhalb von 24 Stunden, nicht jedoch beruflich bedingte

Fahrten oder Wege innerhalb der Arbeitszeit

Ausbildung — Fahrten und Wege zwischen Wohnung und Ausbildungsstitte
Geschift — alle beruflich bedingten Fahrten oder Wege aufler dem Berufsverkehr
Einkauf — Fahrten und Wege zwecks Erwerbs von Giitern und Dienstleistungen
Urlaub — Freizeitfahrten mit fiinf und mehr Tagen Dauer

Freizeit — alle iibrigen Fahrten oder Wege

ab 1991 einschlieBlich der neuen Bundeslander

SRU/SG 2005/Tab. 3-1; Datenquellen: ECKEY, 2002, S.10f.; BMVBW, 2003
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Abbildung 3-3

Entwicklung des Modal Split nach Fahrtzwecken 1976 bis 2001*
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SRU/SG 2005/Abb. 3-3; Datenquelle: BMVBW, 200

Abbildung 3-4

Entwicklung der Giiterverkehrsleistung*
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Tabelle 3-2
Entwicklung des Modal Split im Giiterverkehr”
1960 1975 1990 2002
Verkehrstriger Anteil an der Verkehrsleistung (in Prozent)
Eisenbahn 37,3 25,8 20,6 14,2
Binnenschifffahrt 28,4 22,2 18,2 12,7
Stralengiiterverkehr 32,2 45,1 56,6 69,9
Rohrleitungstransport 2,1 6,8 4,4 3,0
Luftverkehr 0,0 0,1 0,1 02
Gesamt 100,0 100,0 100,0 100,0
* ab 1991 einschlieBlich der neue Bundesldnder
SRU/SG 2005/Tab. 3-2; Datenquelle: BMVBW, 1997, 2003

vergangenen vierzig Jahren. Der Modal Split hat sich weg
vom Bahn- und Binnenschiffstransport hin zu einer vom
StraBengiitertransport dominierten Giiterverkehrsstruktur
entwickelt (Tab. 3-2). So hat der Giitertransport auf der
StraBe seinen Anteil von 32 Prozent im Jahr 1960 auf fast
70 Prozent im Jahr 2002 mehr als verdoppelt. Der Anteil
der Bahn ging im selben Zeitraum von 37 Prozent auf
14 Prozent zuriick.

Die Fahrleistungen im Giiterverkehr weisen ein deutlich
niedrigeres Niveau als im Personenverkehr auf. Wahrend
von LKW und Sattelzugmaschinen im Jahr 1960 rund
17 Mrd. km zuriickgelegt wurden, belief sich die Fahr-
leistung der Fahrzeuge beider Kategorien im Jahr 2003
auf rund 72 Mrd. km, was einem Wachstum von
320 Prozent entspricht. Die sonstigen Kraftfahrzeuge, die
nicht zur Lastenbeforderung dienen, sind hinsichtlich der
Fahrleistung von untergeordneter Bedeutung. Im genann-
ten Zeitraum hat sich deren Fahrleistung von 0,7 Mrd. km
auf 12,4 Mrd. km erhoht.

3.1.2 Einflussfaktoren der Verkehrs-

entwicklung
Einflussfaktoren der Personenverkehrsnachfrage

79. Von besonderer Bedeutung fiir die Entwicklung der
Personenverkehrsnachfrage sind soziodemographische
Faktoren, die wirtschaftliche Entwicklung sowie das indivi-
duelle Mobilitdtsverhalten, welches durch objektive Gege-
benheiten wie Siedlungsstruktur, Verkehrsinfrastruktur,
Verkehrsmittelverfiigbarkeit, eingesetzte verkehrspoliti-
sche Instrumente und Verkehrsmittelnutzungskosten, aber
auch durch subjektive Mobilitatsvorstellungen beeinflusst
wird. Fiir die Auspragung der Mobilititsvorstellungen spie-
len das individuelle Einkommen, der soziale Status, die fa-
milidre Situation, das Alter und die Art der Freizeitgestal-
tung eine grofle Rolle (ECKEY und STOCK, 2000, S. 3).

Das Bevdlkerungswachstum und die Erhdhung des Pro-
Kopf-Realeinkommens gingen mit einer steigenden Per-
sonenverkehrsleistung einher. Zwischen 1960 und 2002

wuchs die Bevolkerungszahl in Gesamtdeutschland um
13,6 Prozent von 72,7 Millionen auf 82,6 Millionen Ein-
wohner. Im gleichen Zeitraum hat sich das Bruttonatio-
naleinkommen auf das 3,8fache des Wertes von 1960 er-
hoht, was einem mehr als 2,5fachen realen Pro-Kopf-
Einkommen der Wohnbevdlkerung in Deutschland ge-
geniiber 1960 entspricht. In den vergangenen vier Jahr-
zehnten war ein nahezu proportionales Wachstum von
Pro-Kopf-Realeinkommen und Personenverkehrsleis-
tung messbar (langfristige Einkommenselastizitit des
Personenverkehrs rund eins). Allerdings steht dem mit
steigendem Einkommen iiberproportional wachsenden
Personenverkehr der 1960er-Jahre inzwischen ein Wachs-
tum der Verkehrsleistung gegeniiber, das deutlich hinter
dem Wachstum des Pro-Kopf-Realeinkommens zuriick-
geblieben ist. Wéhrend eine Wachstumsrate des Pro-
Kopf-Realeinkommens von einem Prozent in den Jahren
1960 bis 1990 noch von einem 1,2prozentigen Anstieg
der Personenverkehrsleistung begleitet war, ist eine ein-
prozentige Steigerung des Pro-Kopf-Realeinkommens in
jingerer Zeit (1991 bis 2002) nur noch mit einem Zuwachs
der Verkehrsleistung von 0,2 Prozent verbunden gewesen
(Statistisches Bundesamt, 2004b; BMVBW, 2003).

Der Einkommenszuwachs der Bevdlkerung in den ver-
gangenen vier Jahrzehnten war jedoch nicht nur mit ei-
nem Wachstum der Verkehrsnachfrage, sondern auch mit
einer klaren Verschiebung des Modal Split zugunsten des
MIV verbunden. Von der verkehrswirtschaftlichen For-
schung wird diese Entwicklung in erster Linie auf mit
steigendem Einkommen anwachsende Opportunititskos-
ten der Reisezeit INGRAM und LIU, 1999) und auf die
Reduzierung der Nutzungskosten des MIV relativ zu den
Kosten der konkurrierenden Verkehrstrager Bahn und
OSPV zuriickgefiihrt (PORTER, 1999). Diese Verinde-
rungen betreffen nicht nur den arbeits- und berufsbezoge-
nen Verkehr, sondern auch den mit wachsender Freizeit-
verfiigbarkeit zunehmenden Freizeitverkehr. Einerseits
fithren produktivititsbedingte Einkommenszuwichse zu
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immer hoheren Opportunititskosten der fiir Erwerbszwe-
cke aufzuwendenden, jedoch selbst wenig produktiv
nutzbaren Fahrzeiten. Andererseits ermdglicht der Zu-
wachs an Einkommen und Freizeit immer vielfaltigere
Freizeitaktivititen, deren Realisierung durch die Wahl
moglichst flexibler Verkehrsmittel erfolgt. Insofern kann
der Anstieg der Nachfrage nach den flexiblen und schnel-
len Verkehrsmitteln des MIV auch als Ausdruck einer
systematischen Minimierung von Reisezeitkosten in
Form entgangener Einkommen und Freizeitnutzen seitens
der Verkehrsteilnehmer mithilfe der zur Verfiigung ste-
henden transporttechnischen Optionen interpretiert wer-
den. Zudem hat durch die Verbesserung von Komfort und
Qualitdt der PKW die Funktion des Automobils als Kon-
sumgut (Sport- und Freizeitgerdt, Statussymbol) an Be-
deutung gewonnen (Tz. 116 ft.).

80. Fiir kurzfristige individuelle Mobilitdtsentscheidun-
gen sind in erster Linie die kilometerspezifischen, variab-
len Transportkosten relevant (Kraftstoffkosten, Trans-
portpreise von Bahn und OSPV). Zudem ist fiir die
unmittelbaren Transportkosten der Verkehrstrager die
Verfiigbarkeit und Qualitdt der Verkehrsinfrastruktur be-
deutsam. Von eher mittel- bis langfristiger Bedeutung fiir
Verkehrstragerwahl und -nutzungsintensitét sind der Auf-
wand fiir die Anschaffung eines privaten PKW und die
Kosten der Aufrechterhaltung der Fahrbereitschaft wie
z. B. Wartungs- und Reparaturkosten sowie Versiche-

Abbildung 3-5

rungskosten und der finanzielle Aufwand zum Erwerb
des Fiihrerscheins (ABERLE, 2000).

Die realen Preise fiir Kraftstoffe, deren Kosten den
Hauptanteil der variablen Transportkosten ausmachen,
verzeichneten in den vergangenen vier Jahrzehnten er-
hebliche Schwankungen, die vor allem durch die krisen-
haften Angebotsschocks der 1970er- und 1980er-Jahre,
konjunkturelle Nachfrageschwankungen sowie immer
wieder verdnderte Mineraldlsteuerséitze auf Benzin und
Diesel ausgelost wurden. Trotz des deutlichen Aufwirts-
trends der Preise seit 1999 lagen die realen Preise von
Benzin und Diesel im Jahr 2003 immer noch knapp unter-
halb des Ausgangsniveaus von 1960 (Abb. 3-3). Auf-
grund der sich an die Kraftstoffpreisentwicklung anpas-
senden herstellerseitigen Verdnderungen des spezifischen
Kraftstoffverbrauchs der Motoren waren die Schwankun-
gen der realen Kilometerkosten des PKW-Verkehrs aller-
dings geringer ausgeprégt. Mit rund 8,2 ct/km waren die
reinen Kraftstoftkosten einer in einem mit Normalbenzin
betrieben PKW zuriickgelegten Strecke im Jahr 2000 real
nicht héher als 1960. Zwar waren zu Beginn der 1970er-
und Ende der 1980er-Jahre um bis zu 30 Prozent niedri-
gere Streckenkosten als im Jahr 2000 zu verzeichnen,
doch lagen diese mit rund 10 ct/km zu Beginn der
1980er-Jahre deutlich iiber dem heutigen Niveau
(MANN et al., 2001, S. 59; MWV, 2004). Unter Beriick-
sichtigung des Wachstums des Pro-Kopf-Realeinkom-
mens zwischen 1960 und 2003 von 162 Prozent ist die

Entwicklung der realen Kraftstoffpreise* (1960 bis 2003)
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tatsdchliche Belastung der PKW-Fahrer durch die Kraft-
stoffkosten heute deutlich geringer als vor vierzig Jahren
(Statistisches Bundesamt, 2004Db).

Fiir die langfristige Personenverkehrsnachfrage und die
individuelle Verkehrstridgerwahl sind zusétzlich die fixen
Kosten der Kraftfahrzeughaltung von Bedeutung. Neben
den Kosten des Fahrzeugerwerbs betrifft dies vor allem
die Wartungs- und Reparaturkosten sowie weitere Kosten
(Kfz-Versicherung und -Steuer, Fiihrerschein). Wahrend
die realen Preise von Kraftfahrzeugen (inklusive Ge-
brauchthandel) zwischen 1960 und 1990 um 15 Prozent
stiegen, sind sie zwischen 1991 und 2003 um 8 Prozent
gesunken (Statistisches Bundesamt, 2004c). Im Neuwa-
gensegment waren seit 1991 weiterhin reale Preissteige-
rungen zu verzeichnen. Allerdings ist davon auszugehen,
dass sich in den hoheren Anschaffungskosten in erster Li-
nie Qualitdtszuwéchse widerspiegeln, die wihrend der
Nutzungsdauer eines Fahrzeugs zu Kostenreduktionen
durch verminderten Wartungsaufwand, geringeren Ver-
schleifl oder lingere Nutzungsdauer fithren und dariiber
hinaus eine Erhohung der Verkehrssicherheit und einen
steigenden Fahrkomfort bewirken. Beispielweise hat zwi-

schen 1983 und 2003 die Anzahl der jdhrlichen War-
tungsarbeiten pro PKW um 24 Prozent und die Anzahl
der Verschleiflreparaturen pro PKW um 41 Prozent abge-
nommen. Infolgedessen sind in diesem Zeitraum die jéhr-
lichen Kosten pro Fahrzeug fiir Wartungsarbeiten real um
11 Prozent und fiir Verschleiflireparaturen sogar um gut
61 Prozent gesunken (Zentralverband Deutsches Kraft-
fahrzeuggewerbe, 2004).

Diese Entwicklung hat dazu beigetragen, dass die realen
Preise des MIV zwischen 1991 und 2003 trotz deutlicher
Zuwéchse bei der Belastung durch die Kfz-Steuer
(+113 Prozent), eines spiirbaren Preisanstiegs bei den
Kfz-Versicherungen (+14 Prozent) und geringeren Prei-
serhohungen fiir den Fihrerscheinerwerb (+4 Prozent)
insgesamt nur um knapp 9 Prozent und damit weniger als
die der konkurrierenden Verkehrstrager im Personenver-
kehr gestiegen sind (Abb. 3-6) (Statistisches Bundesamt,
2004a). Zudem wurde der Preisanstieg des MIV vom
Wachstum des realen verfiigbaren Pro-Kopf-Einkom-
mens kompensiert. Demgegeniiber wiesen die Preise von
OSPV und Bahn iiber den gleichen Zeitraum ein stiirkeres
Wachstum als das reale Pro-Kopf-Einkommen auf. Die
konkurrierenden Verkehrstrager konnten gegeniiber dem

Abbildung 3-6

Reale Preisentwicklung der Personenverkehrsmittel im Vergleich zur Entwicklung des realen
verfiigbaren Pro-Kopf-Haushaltseinkommens 1991 bis 2003 (1991 = 100)"
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Abbildung 3-7

Entwicklung der PKW-Dichte und der PKW-Fahrleistung von 1960 bis 2003
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SRU/SG 2005/Abb. 3-7; Datenquelle: BMVBW, 2003; KLOAS et al., 2004, S. 608

MIV keine Verbesserung der Wettbewerbsposition errei-
chen. Eine Trendumkehr diirfte nur dann zu erwarten
sein, wenn es zu einer spiirbaren Anderung der Preisrela-
tionen zugunsten dieser Verkehrstriger kommt, die hin-
reichend ist, um auch die zeitlichen und rdumlichen Fle-
xibilitdtsvorteile des MIV auszugleichen.

Vor diesem Hintergrund lassen sich die Dominanz des
MIV und die iiberproportional gestiegene PKW-Verfiig-
barkeit auch als Folge der relativen Kostenentwicklung im
Personenverkehr interpretieren. Zwischen 1960 und 2000
ist die PKW-Dichte mit rund 550 Prozent etwa 3,5-mal so
stark wie das reale Pro-Kopf-Einkommen (162 Prozent)
gewachsen (BMVBW, 2003; Statistisches Bundesamt,
2004b). Im gleichen Zeitraum ist die Streckenauslastung
der PKW (Fahrleistung pro Fahrzeug) um 30 Prozent ge-
sunken (Abb. 3-7).

81. Die Ergebnisse von Analysen der Elastizititen der
Verkehrsnachfrage legen nahe, dass Nachfragereaktionen
auf Verdnderungen des Einkommens sowohl im Bezug
auf die Fahrzeughaltung als auch auf die Fahrzeugnut-
zung grofer als Preisreaktionen sind (INGRAM und LIU,
1999, S. 337, HANLEY et al., 2002). Fir die Entwick-
lung der Personenverkehrsleistung des MIV lassen sich
hieraus folgende Implikationen ableiten. Da der Anstieg
der realen Kfz-Preise iiber die vergangenen Jahrzehnte
vergleichsweise gering und hauptsachlich auf Kosten spa-
rende Qualitdtsverbesserungen zuriickzufithren war, hat
die Wirkung der Einkommenssteigerungen auf die PK'W-
Nachfrage den Effekt der moderaten Preissteigerungen
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der Kraftfahrzeughaltung mehr als kompensiert. Die
Folge war eine Zunahme der PK W-Dichte mit vergleichs-
weise geringer Séttigungstendenz. Der in Relation zum
Pro-Kopf-Einkommen langjéhrige Riickgang der Kfz-
Nutzungskosten und die Stagnation der Kosten nach 1991
diirften erheblich zum Anstieg der Verkehrsleistung des
MIV bis in die 1990er-Jahre beigetragen haben. Erst seit
1995 stagniert die Verkehrsleistung auf hohem Niveau bei
nach wie vor sinkender Auslastung der Fahrzeuge.

Einflussfaktoren auf die Giiterverkehrsnachfrage

82. Im Gegensatz zum Personenverkehr ist der Charak-
ter des Giitertransports als abgeleitete Nachfrage wesent-
lich starker ausgeprégt. Die Giiterverkehrsnachfrage wird
ausschlieflich durch das Ausmal} der zwischenbetriebli-
chen Beforderung und die Versorgung der Endverbraucher
bestimmt. Dabei hat die Transportleistung in der Vergan-
genheit mit dem Grad der Arbeitsteilung und der Intensitét
nationaler und internationaler Austauschprozesse wesent-
lich zugenommen. Der Abbau internationaler Handels-
hemmnisse durch die Schaffung des gemeinsamen Mark-
tes der EU, die Liberalisierung des européischen
Giiterverkehrsmarktes und die Transformation in den ost-
europdischen Staaten fiihrten zu einem verstirkten Preis-
und Qualitdtswettbewerb und einer Intensivierung des Gii-
teraustausches (Abb. 3-8). Bereits seit Mitte der 1980er-
Jahre weist der grenziiberschreitende Giiterverkehr einen
stetigen Aufwartstrend mit einem zunehmenden Anteil
des Straengiiterverkehrs auf. Die Transportleistung aus-
landischer Lastkraftfahrzeuge, die 1965 lediglich bei
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Abbildung 3-8

Entwicklung und Modal Split des grenziiberschreitenden Giiterverkehrs
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6,4 Prozent der gesamten Giitertransportleistung lag, er-
hohte sich bis 2002 auf 29 Prozent (BMVBW, 2003).

Die zunehmende Ausnutzung von Spezialisierungsvortei-
len zog eine Reduzierung der Fertigungstiefe (Kostensen-
kung und Flexibilisierung) in Industrie und Handel und
damit eine Zunahme der Vorleistungstransporte nach
sich. Dariiber hinaus hatten verkehrsférdernde Politiken
und gesetzliche Regelungen (hierzu Kap. 10) eine trans-
portintensivierende Wirkung (ABERLE, 2002). Im Ge-
gensatz zum Personenverkehr ist im Giiterverkehr keine
Entkopplung von Verkehrs- und Wirtschaftsleistung zu
beobachten. Wihrend zundchst mit dem Wachstum der
Produktion in Deutschland zwischen 1960 und 1990 ein
unterproportionales Giiterverkehrswachstum verbunden
war, wuchs die binnenldndische Giiterverkehrsleistung
zwischen 1991 und 2002 erheblich schneller als die inldn-
dische Produktion. Zwischen 1960 und 1990 ging mit ei-
nem einprozentigen Realeinkommensanstieg ein Zu-
wachs der Giiterverkehrsleistung von 0,7 Prozent einher.
Nach der Vereinigung der beiden deutschen Staaten (1991
bis 2002) stieg dieser Wert auf 1,7 Prozent an (BMVBW,
2003; Statistisches Bundesamt, 2004b). Im Gegensatz
zum Personenverkehr blieb jedoch durch eine verbesserte
Transportauslastung und Tourenoptimierung das Wachs-
tum der Fahrleistung im StraBentransport hinter dem
Wachstum der Transportleistung zuriick. Wahrend die In-
landerfahrleistung  (einschlieBlich ~ Auslandsstrecken)
deutscher LKW zwischen 1965 und 2002 um 203 Prozent
gewachsen ist, hat sich die Transportleistung im gleichen
Zeitraum mit 327 Prozent Wachstum deutlich starker ent-
wickelt, was allerdings nur relativ zur Transportmenge zu

SRU/SG 2005/Abb. 3-8; Datenquelle: BMVBW, 2003

einer Entlastung des Verkehrs und der Umwelt gefiihrt hat
(BMVBW, 2003; KLOAS et al.,2004, S. 608). Diese Ent-
wicklung diirfte vor allem durch die Rentabilitdtsgewinne
einer Erhohung der durchschnittlichen FahrzeuggrofBe,
Ladekapazitdt und Kapazititsauslastung induziert worden
sein. Als Ursache hierfiir kann der durch die relativ zu
den Kapitalkosten zunehmenden Arbeitskosten ausge-
16ste organisatorische und technologische Rationalisie-
rungsdruck des Transportgewerbes angesehen werden
(INGRAM und LIU, 1999, S. 327). Dem Potenzial einer
weiteren Verbesserung der Transporteffizienz diirften je-
doch beim gegenwartigen Stand der Transporttechnik und
Infrastruktur relativ enge Grenzen gesetzt sein.

Auch im Giterverkehr erhdhte sich der Anteil auf der
Strae abgewickelter Transportleistungen am Modal Split
deutlich (Tz. 4). Ein erheblicher Anteil an der nachlassen-
den Bedeutung des Giiterschienenverkehrs und der Bin-
nenschifffahrt diirfte auf die deutlichen Giiterstrukturver-
danderungen der Volkswirtschaft zuriickzufiihren sein.
Geringere Wachstumsraten oder sogar erhebliche Riick-
génge der Transportaufkommen waren vor allem bei sol-
chen Sektoren zu verzeichnen, bei denen die Bahn und
der Schiffstransport einen systembedingten Transportkos-
tenvorteil aufweisen (z. B. Schiittgut). Dagegen hat der
Anteil hochwertiger Konsum- und Investitionsgiiter, bei
deren Transport zeitliche und raumliche Flexibilitdt sowie
hohe Terminsicherheit bedeutsam sind, erheblich zuge-
nommen (Tab. 3-3). In den Wirtschaftssektoren, deren
Transportaufkommen am stdrksten gestiegen ist, hat der
Stralengiiterverkehr einen besonders hohen Marktanteil
bei den Transportleistungen.
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Tabelle 3-3
Sektorale Entwicklung des Transportaufkommens und des Modal Split
nach Giitergruppen
Wachstum des Transportauf-
Transportauf- p Anteil am Transportaufkommen in 2002*
kommen
kommens
Giitergruppe .
Binnen- Straflen-
1960-2002 2002 Bahn schifffahrt verkehr
Prozent Mio. t Prozent
Land- und Forstwirtschaft 95 166,7 4 6 90
Kohle =51 97,8 54 32 14
Mineraldlerzeugnisse 154 169,3 16 23 61
Erze und Metallabfille 18 99,2 28 37 35
Eisen, Stahl und Metalle 88 137,0 39 9 52
Steine und Erden 80 1468,0 2 3 94
Diingemittel 38 333 22 20 58
Chemische Erzeugnisse 254 236,9 10 8 83
Fahrzeuge, Maschinen,
Halb- und Fertigwaren 305 509.,5 10 3 87
Summe - 29177 - - -

*  Abweichung in der Summe durch Rundung bedingt

SRU/SG 2005/Tab. 3-3; Datenquelle: ABERLE, 2000, BMVBW, 2003

Mit der zunehmenden Dezentralisierung der Wirtschaft
und der Verminderung der spezifischen Transport-
volumina hat der Stralengiiterverkehr aufgrund seiner
hoheren systembedingten Flexibilitdt, aber auch wegen
teilweise sinkender Transportkosten und steigender Ge-
schwindigkeiten (Infrastrukturausbau) grofe Markt-
anteile gewinnen kénnen (BMVBW, 2003). So konnten
zwischen 1960 und 2002 fiir die gesamte Fahrzeugflotte
durch technische Maflnahmen Kraftstoffverbrauchsmin-
derungen fiir eine Transportleistungseinheit (tkm) von
25 Prozent erreicht werden, was unter Beriicksichtigung
der Kraftstoffpreisentwicklung transportleistungsspezifi-
sche Kosteneinsparungen von 32 Prozent ermdglicht hat
(BMVBW, 2003). Die Bedeutung des Systemvorteils des
StraBengiiterverkehrs im Zuge immer stirker dezentrali-
sierter Transportstrome zeigt sich im Vergleich der mittle-
ren Transportentfernungen von Stralen- und Schienengii-
tertransporten. Der iiberwiegende Teil der deutschen
LKW-Transporte dient dem regionalen Distributionsver-
kehr, wobei fast 80 Prozent der beforderten Lasten nicht
weiter als 135 km transportiert werden. Obwohl die mitt-
lere Transportweite im Giiterverkehr im Verlauf der
1990er-Jahre um nahezu 35 Prozent gestiegen ist, belief
sich die durchschnittliche Fahrtstrecke eines deutschen
LKWs pro Transportauftrag im Jahr 2002 auf nur 93 km
(PULS, 2004, S.4; BMVBW, 2003). Mit einer durch-
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schnittlichen Transportweite von 277 km weist der schie-
nengebundene Giiterverkehr dagegen eher im Bereich der
iiberregionalen Transporte Systemvorteile auf. Diese ma-
chen jedoch nur gut 20 Prozent der gesamten Giitertrans-
porte aus (BMVBW, 2003).

Einfluss des Infrastrukturausbaus auf die
Verkehrsentwicklung

83. Der Ausbau und die Modernisierung von Straflen
beeinflusst die Transportkosten des Stralenverkehrs
durch Zeitersparnisse infolge von verkiirzten Transport-
entfernungen und Geschwindigkeitsgewinnen, Kraftstoff-
verbrauchs- und VerschleiBminderungen an den Fahrzeu-
gen sowie Fahrtkomfortsteigerungen. In den vergangenen
Jahrzehnten flossen erhebliche Investitionsmittel in die
Erweiterung des iiber- und innerortlichen Stralennetzes
(Tab. 3-4), wobei vor allem der Ausbau der Bundesauto-
bahnen vorangetriecben wurde. Das Streckennetz der
Bahnen ist dagegen trotz erheblicher Ausbau- und Mo-
dernisierungsinvestitionen im Betrachtungszeitraum auf-
grund umfangreicher Streckenstilllegungen reduziert
worden. Die Linge der Bundeswasserstralen hat sich
zwischen 1991 und 2001 geringfiigig reduziert. Von den
in Deutschland zwischen 1991 und 2002 vorgenommenen
Brutto-Anlageinvestitionen fiir den Neubau und die
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Tabelle 3-4
Entwicklung des Infrastrukturausbaus in Deutschland 1960 bis 2001

Durchschnittliche

Streckenlinge in Tsd. km jihrliche Wachstumsrate

(in Prozent)

1960" 1990° 1991* 2001 1960-1990 | 1991-2001
Bundesautobahnen 2,5 9,0 11,0 11,8 4,3 0,7
Bundesstrallen 25,0 30,9 421 41,2 0,7 -0,2
Landesstraflen 57,7 63,2 84,9 86,8 0,3 02
Kreisstral3en 50,1 71,0 88,3 91 1,2 0,3
Gemeindestral3en 227,0 327,0 410,0 - 1,2 -
Gesamt Straflen 362,3 501,1 636,3 - 1,1 -
Schienenwege 30,7 26,9 41,1 36,0 -06 -07

Binnenwasserstrafen - - 7,3 7,3 - -0,05

* fritheres Bundesgebiet
** Gesamtdeutschland

SRU/SG 2005/Tab. 3-4; Datenquelle: BMVBW, 2003

Modernisierung der Infrastruktur von rund 214 Mio. Euro
entficlen 64 Prozent auf die Straleninfrastruktur, 32 Pro-
zent auf die Schienenwege und 4 Prozent auf die Wasser-
stralen. Ein Vergleich der spezifischen Investitionen fiir
Ausbau und Modernisierung der Infrastruktur verdeut-
licht, dass die Bereitstellung der Infrastruktur im Schie-
nenverkehr und in der Binnenschifffahrt deutlich teurer
ist als im Stralenverkehr. Mit 137 000 €/km des Schie-
nenwegebestands beliefen sich die spezifischen Brutto-
Anlageinvestitionen des Schienenverkehrs im Jahr 2001
auf fast das Dreifache des StraBennetzes, dessen spezifi-
sche Investitionskosten bei rund 50 000 €/km des Stra-
Benbestands lagen. Fiir den Ausbau und Erhalt der Bin-
nenwasserstraen des Bundes wurden im selben Jahr
knapp 100 000 €/km des vorhandenen Wasserstralennet-
zes ausgegeben (BMVBW, 2003).

Da die Kraftfahrer mit den Kosten der Stralennutzung
nur mittelbar iiber Mineral6lsteuer und Kfz-Steuer belas-
tet werden, steht dem Nutzenzuwachs aus einer Er-
weiterung der Straleninfrastruktur keine unmittelbare,
verursacherbezogene Anlastung der volkswirtschaftli-
chen Infrastrukturkosten gegeniiber. Die Folge ist eine
verstirkte Aktivierung latent vorhandener Verkehrsnach-
frage in Form von induziertem Verkehr.

Die Wirkung des induzierten Verkehrs als Folge des Neu-
und Ausbaus von Stralenprojekten kann mithilfe des
Marktmodells der 6konomischen Theorie veranschaulicht
werden. Eine Erh6hung des Infrastrukturangebots bewirkt
eine Anpassung der Transportnachfrage der Marktakteure
an ein neues Marktgleichgewicht. Der Ausbau der Stra-
Beninfrastruktur senkt die Transportkosten des MIV
(Abb. 3-9). Fahrzeitersparnisse durch Geschwindigkeits-
gewinne und verkiirzte Wege, Kraftstoffersparnisse durch
einen ziigigeren Verkehrsfluss sowie Komfortgewinne
fithren zur Realisierung bislang nur latent vorhandener In-
frastrukturnachfrage. Verkehrsteilnehmer, die aufgrund

eines bislang zu hohen Transportaufwands auf Wege ver-
zichteten, nutzen nunmehr die neue Infrastruktur. Dariiber
hinaus verdndern sich die Kostenrelationen beziiglich der
zeitlichen Verteilung der Wege. Bislang wegen zu hoher
Verkehrsdichte auf Nebenzeiten verschobene Fahrten
werden wieder in die Hauptverkehrszeiten zuriickverla-
gert. SchlieBlich kommt es zu einer relativen Verbilligung
der Transportkosten gegeniiber alternativen Verkehrswe-
gen und anderen Verkehrstragern, wodurch ein Teil der
Transportnachfrage von diesen abgezogen wird. Daraus
resultiert eine Fahrleistungszunahme (primér induzierter
Verkehr). Langfristig wirkt der Infrastrukturausbau in
Richtung verdnderter Siedlungsstrukturen, intensiverer
wirtschaftlicher Verflechtungen und einer Anpassung des
gesamten Verkehrssystems (z. B. Reduzierung von
OPNV-Kapazititen), mit der Folge einer erhdhten Abhiin-
gigkeit vom MIV und einer durch Einkommenseffekte sti-
mulierten Verkehrsnachfrage. Dadurch expandiert die
Transportnachfrage gegeniiber dem vorherigen Niveau
und die Fahrleistung steigt weiter an (sekundér induzierter
Verkehr). Im Endeffekt wird ein Teil der Transportkosten-
senkung wieder kompensiert.

Zur Quantifizierung des induzierten Verkehrs liegen em-
pirische Studien auf der Basis unterschiedlicher Schétz-
modelle und Datenquellen vor (LITMAN, 2004;
NOLAND und LEM, 2001). Dabei ist die empirische
Evidenz fiir eine deutliche zusitzliche Auslastung von
neu geschaffenen Kapazititen durch induzierten Verkehr
in der Literatur eindeutig. Nach Schétzungen durch eine
Erhohung der StraBenkapazititen der induzierten Fahr-
leistung kann die Fahrleistungselastizitit bezogen auf die
StraBenldnge kurzfristig Werte zwischen 0,1 und 0,5 und
langfristig sogar bis zu 1 erreichen. Zusétzliche Straf3en-
kapazitdten werden somit in erheblichem Mafe durch in-
duzierten Verkehr ausgelastet (Tab. 3-5).
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Abbildung 3-9

Verkehrsentwicklung und Prognosen

Einfluss des erhohten Infrastrukturangebots auf die Fahrleistung

A Das erhoéhte Infrastrukturangebot reduziert die Transportkosten gegenuber dem
Ausgangszustand (Ao — A4, Ko— K.). Bei zunadchst unverandertem Nachfrageverhalten
5 (No) kommt es zu einer Zunahme der Fahrzeugleistung (FLo—> FLk), dem primar induzierten
g Verkehr. Mittel bis langfristig passt sich die Transportnachfrage an die im Zuge des
= Infrastrukturausbaus entstandene neuen Siedlungs-, Wirtschafts- und Verkehrsstrukturen an
8 (No —N4) und die Fahrleistung dehnt sich weiter (FL.) aus (sekundar induzierter Verkehr).
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SRU/SG 2005/Abb. 3-9; Datenquelle: NOLAND und LEM (2000), S. 37
Tabelle 3-5 Die Tabellenwerte implizieren einen groen Einfluss des
induzierten Verkehrs auf das gesamte Verkehrswachstum.
Auslastung erweiterter Strafienkapazititen durch Empirische Schétzungen fiir Grofbritannien gehen von
induzierten Verkehr einer GroBenordnung zwischen 6 Prozent und 40 Prozent
des gesamten jdhrlichen Wachstums der Fahrleistung
. durch den Ausbau der Straeninfrastruktur aus
o Langfristig (NOLAND und COWART, 2000; HEANUE, 1998). Da-
Quelle Kurzfristig | (3 Jahreund | | pe; variiert der Umfang des induzierten Verkehrs mit den
(in Prozent) | mehr) Ausgangsbedingungen der StraBenkapazititserweite-
(in Prozent) rung. Wihrend Kapazitiitserweiterungen bislang nur mo-
derat ausgelasteter Stralen eher geringere Verkehrszu-
SACTRA (1994) 30-100 wichse induzieren, lassen Ausbau- und Neubauprojekte
Goodwin (1996) 28 57 in urbanen Ballungsrdumen mit hoher Verkehrsdichte
aufgrund der hohen latenten Verkehrsnachfrage stirkere
JOHNSON und Reaktionen erwarten (LITMAN, 2004, S. 7).
CERLA (1996) 60-90 . . . o
Zwar stiftet der induzierte Verkehr zusétzliche Nutzen,
HANSEN und doch erhohen sich durch den Verkehrszuwachs die Trans-
HUANG (1997) 90 portkosten fiir alle Verkehrsteilnehmer. Der induzierte
Verkehr steigert die Verkehrsdichte und reduziert damit
FULTON et al. (2000) 10-40 50-80 vor allem die erhofften Fahrtzeitkostenersparnisse fiir die
Verkehrsteilnehmer. Ein Teil der erwarteten Nutzen des
Marshall (2000) 76-85 Stralenausbaus geht hierdurch wieder verloren. Bereits
Noland (2001) 20-50 70-100 eine moderate Verkehrsmduzwmng von 5 Prozent bis
10 Prozent kann zu einer Reduzierung der Nettonutzen
Quelle: LITMAN, 2004, S. 6 von Infrastrukturprojekten von bis zu 40 Prozent fithren
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(NOLAND und LEM, 2001, S. 21). Zudem ist mit erh6h-
ten Umweltbelastungen zu rechnen, die den Nutzen der
Infrastrukturprojekte weiter reduzieren. Eine addquate
Beriicksichtigung des induzierten Verkehrs kann daher
die 6konomische und 6kologische Bewertung von Stra-
Benbauprojekten erheblich beeinflussen.

In der Praxis reicht das Spektrum der dem induzierten
Verkehr beigemessenen Bedeutung von einer nahezu ver-
nachlédssigbaren Grofenordnung bis hin zu spiirbaren
Wirkungen und erheblichen Implikationen fiir die Infra-
strukturplanung (hierzu ausfiihrlich CERWENKA und
HAUGHER, 1998; GOODWIN, 1998). In der Vergangen-
heit verwendete Bewertungsverfahren, die den Zusammen-
hang zwischen Infrastrukturangebot und Transportnach-
frage nicht explizit beriicksichtigten, vernachldssigten
den induzierten Verkehr hiufig durch eine feste Vorgabe
von Start und Zielpunkten einer unverdnderten Anzahl
von Fahrten oder beriicksichtigen ihn, wie etwa das alte
Verfahren des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) aus
dem Jahr 1992, nur sehr liickenhaft fiir einen Teil der Ver-
kehrstrager unter Verwendung pauschaler Faustformeln
(Planco Consulting GmbH, 1999, S. 206 ff.). Das modifi-
zierte Verfahren der Projektbewertung des BVWP 2003
erfasst den induzierten Verkehr im Bereich des Personen-
verkehrs durch die pauschalisierte Anwendung von nach
Siedlungsstruktur und Netzfunktionalitat differenzierten
Zuschlagsfaktoren und schitzt, dass infolge des primér
induzierten Verkehrs im Durchschnitt 10 Prozent Nutzen-
minderungen der Mallnahmen im Straenverkehr gegen-
iber dem Verkehrstrager Schiene zu erwarten sind
(STASA et al., 1999, S.4). Jedoch basieren diese
Schitzungen auf der wenig plausiblen Annahme, dass
Verkehrskostensenkungen nur bei einem Anteil von
7,7 Prozent des PKW-Verkehrsaufkommens (so genann-
ter Verkehrsanteile mit freier Zielwahl aus dem Bereich
des Freizeit- und Einkaufverkehrs) zusitzlichen Verkehr
induzieren und daher nur dieser Anteil zur Abschitzung
des induzierten Verkehrs herangezogen werden kann
(ENGLMANN et al., 2001, S. 5). Zudem vernachlissigen
die Schétzungen den mittel- bis langfristig bedeutsamen,
durch strukturelle Effekte sekundér induzierten Verkehr
(ENGLMANN et al., 2001, S. 4). Fiir den LKW-Verkehr
fand keinerlei Beriicksichtigung des induzierten Verkehrs
statt (ENGLMANN et al., 2001, S. 13). Eine Uberschiit-
zung der Nutzeffekte der Infrastrukturprojekte ist die
zwangsldufige Folge dieser Verfahrensweise.

3.2 Verkehrsprognosen und zukiinftige
Verkehrsentwicklung
3.21 Vergleich der Verkehrsprognosen fiir

den Bundesverkehrswegeplan 1992
mit der tatsachlichen Entwicklung

84. Im Folgenden werden die Prognosen fiir die Bun-
desverkehrswegepldne 1992 und 2003 dargestellt und mit
der tatsdchlichen Verkehrsentwicklung verglichen. Dabei
wird sowohl auf einige Ursachen von Prognosefehlern als
auch auf methodische Schwachstellen des Prognosein-
strumentariums eingegangen. Die in diesem Zusammen-
hang zentrale Fragestellung nach der Normativitit des

Einsatzes von Verkehrsprognosen in der Bundesverkehrs-
wegeplanung wird in Kapitel 5.3 aufgegriffen und aus-
fithrlich diskutiert.

Langfristige Verkehrsprognosen bilden die Basis fiir die
Bundesverkehrswegeplanung und sind damit eine wich-
tige Plandeterminante des Infrastrukturangebots. Sie lie-
fern dariiber hinaus wichtige Anhaltspunkte iiber die
zukiinftige Entwicklung der vom Verkehrssektor indu-
zierten Umweltbelastungen und eignen sich zur Simula-
tion von verkehrs- und umweltpolitischen Mafinahmen.

85. Bereits fiir den BVWP 1992 wurden von der Bun-
desregierung jeweils getrennte Prognosen fiir die zukiinf-
tige Entwicklung des Personenverkehrs (MANN et al.,
1991) und des Giiterverkehrs (Kessel & Partner, 1991) in
Auftrag gegeben. Dabei wurde die Verkehrsentwicklung
und der Modal Split jeweils fiir drei unterschiedliche Sze-
narien prognostiziert. Neben dem Szenario F, das den ver-
kehrspolitischen Status quo fortschreibt, wurden zwei
weitere Szenarien entwickelt, wobei Szenario G ord-
nungspolitische Mafinahmen zur gezielten Ddmpfung der
Expansion im StraBen- und Luftverkehr unterstellte und
Szenario H von Anderungen der verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen ohne explizite Einflussnahme der
Bundesregierung ausging. Szenario H bildete schlieBlich
die Prognosebasis fiir den BVWP 1992. Ein Vergleich der
tatsdchlichen Verkehrsentwicklung mit den unterschiedli-
chen Szenarien dieser Prognosen kann mangels geeigne-
ter Daten zur Pfadentwicklung der Prognose nur néhe-
rungsweise durch eine lineare Interpolation zwischen den
Start- und Zielwerten der Schitzung auf das Jahr 2002
vorgenommen werden (vgl. Tab. 3-6).

Personenverkehr

86. Hinsichtlich des Personenverkehrs wurde die Ver-
kehrsleistung im Aggregat fiir die ersten Prognosejahre
leicht unterschétzt (Tab. 3-6). Dies ist im Wesentlichen
auf das unerwartet hohe Bevdlkerungswachstum zwi-
schen 1988 und 1993 zuriickzufiihren, in dessen Folge die
von der Prognose fiir das Jahr 2000 erwartete Bevolke-
rungszahl von knapp 80 Millionen Einwohnern bereits
1990 erreicht wurde (RATZENBERGER, 2004, S. 45). In
den folgenden Jahren bis 2002 blieb das Wachstum der
Personenverkehrsleistung jedoch hinter den Prognose-
werten zuriick. Auffillig ist hierbei, dass die Prognose
zwischen 1991 und 2002 entgegen der realen Entwick-
lung von einem erheblichen Wachstum der Mobilitétsrate
(Wegelédnge pro Person und Tag) (je nach Szenario zwi-
schen 12 und 14 Prozent) ausging. Tatséchlich ist die Mo-
bilitdtsrate jedoch seit 1991 nur geringfiigig um 0,8 Pro-
zent gestiegen. Hierfiir diirfte auch das gegeniiber der
Prognoseannahme geringere Realeinkommenswachstum
verantwortlich sein. Das unerwartet hohe Bevolkerungs-
wachstum hat dazu gefiihrt, dass trotz der iiberschédtzten
Mobilitdtsrate die reale Personenverkehrsleistung den-
noch vergleichsweise wenig von den Prognosewerten
abweicht. So haben sich die Wirkungen der falschen Pré-
missensetzung der Mobilitétsrate und des Bevdlkerungs-
wachstums eher zufillig nahezu ausgeglichen. Die relativ
geringe Abweichung der Szenarien von der realen Ent-
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Tabelle 3-6
Verkehrsprognose und tatséiichliche Entwicklung 1991 bis 2002
1991 2002
Verkehrstriger F G H Ist F G H Ist
Personenverkehrsleistung in Mrd. Pkm**

Eisenbahn 64 69 66 57 70 96 79 71
OSPV* 88 94 90 82 92 120 102 76
Luftverkehr 16 16 16 23 26 23 30 41
MIV 680 663 673 714 799 722 768 719
Summe 848 842 845 875 987 960 976 906
Mobilitatsrate

(Pkm/Einw.) 10 823 10 750 10 793 10 895 12 215 11 905 12 088 10 987

Giiterverkehrsleistung in Mrd. tkm

Eisenbahn 131 143 134 80 158 214 169 72
Binnenschifffahrt 70 71 70 56 95 103 97 64
StraBengiiterverkehr 197 184 195 246 271 210 259 354
Summe 398 399 398 382 525 527 525 490
Transportintensitét

(tkm pro 1 000 € BIP*™) 273 273 273 254 257 258 257 281

ohne kleingewerbliche Transportunternehmen
**  Abweichungen in der Summe durch Rundung
** in Preisen von 1991

Erlduterungen: F: Entwicklung unter Beibehaltung des Status quo; G: Ordnungspolitische MaBnahmen zur Straenverkehrs- und Luftverkehrs-
reduzierung; H: Verdnderte verkehrspolitische Rahmenbedingungen, jedoch ohne explizite Einflussnahme der Bundesregierung.

SRU/SG 2005/Tab. 3-6; Datenquelle: MANN et al., 1991; Kessel & Partner, 1991; BMVBW, 2003

wicklung ist damit keineswegs als Indiz fiir eine hohe Zu-
verlassigkeit der Prognose zu werten. Eine realistische
Antizipation der Bevolkerungsentwicklung hitte bei
sonst gleichen Prdmissen mit hoher Wahrscheinlichkeit
zu einer deutlich {iber der realen Entwicklung liegenden
Prognose der Verkehrsleistung gefithrt. Fiir den Modal
Split konnte in keinem der drei Szenarien eine fiir alle
Verkehrstriager gleichermaflen zufrieden stellende, von
der realen Entwicklung nur moderat abweichende Pro-
gnose erstellt werden. Trotz vergleichsweise guter Néhe-
rungswerte fiir einen Teil der betrachteten Verkehrstriger
stimmen die ermittelten Anteilsverhdltnisse der Verkehrs-
triger in keinem der Szenarien hinreichend genau mit
dem tatsdchlich erreichten Modal Split {iberein. Das fiir
den BVWP maligebliche Szenario H weicht vor allem im
OSPV und im Luftverkehr von der realen Entwicklung
ab. Hierfir diirfte zu einem erheblichen Teil die sich als
unrealistisch erwiesene Prdmissensetzung beziiglich der
relativen Kosten der Verkehrstriager verantwortlich sein
(RATZENBERGER, 2004, S. 84). Zwar wurde die reale
Kraftstoffpreisentwicklung mit einem Zuwachs von
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30 Prozent im Prognosezeitraum recht gut antizipiert,
doch hat sich die Annahme real konstanter Kosten des
Schienenverkehrs als unrealistisch erwiesen. Tatsédchlich
sind die Kosten der Bahn stirker als beim MIV gestiegen
(Abb. 3-6).

Giiterverkehr

87. Die dem BVWP 1992 zugrunde liegende Giiterver-
kehrsprognose liegt im Aggregat nur vergleichsweise we-
nig iiber der tatsdchlichen Entwicklung (Tab. 3-6). Dabei
ist jedoch zu beachten, dass die der Giiterverkehrspro-
gnose zugrunde gelegte jahrliche Wachstumsrate des Brut-
toinlandsprodukts in der Realitdt nicht erreicht werden
konnte. Dafiir war die tatsdchliche Giiterverkehrsintensitét
im Jahr 2002 um 9 Prozent groBer als die interpolierten
Prognosewerte. Aus einer realistischeren Schitzung der
Giiterverkehrsintensitdt hitte daher bei unverdndert opti-
mistischer Prédmissensetzung beziiglich der wirtschaftli-
chen Entwicklung mit hoher Wahrscheinlichkeit eine
deutlich iiber der Realitdt liegende Prognose resultiert.
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Wiederum weist der Modal Split erhebliche Abweichun-
gen zwischen Prognose und Realitdt auf. In allen drei
Prognoseszenarien wurde der Anteil der Bahn an der
Transportleistung mit einer mehr als zweifach iiber dem
Ist-Wert liegenden Transportleistung vollig tiberzeichnet.
Ebenso wich der prognostizierte Anteil der Binnenschiff-
fahrt stark von der realen Entwicklung ab. Dementspre-
chend wurde das Wachstum des Straflentransports unter-
schétzt.

88. Die Ergebnisse dieses Vergleichs zeigen sehr deut-
lich, welchen Einfluss Diskrepanzen zwischen den tat-
sdchlichen Rahmenvariablen des Verkehrs und den prog-
nostizierten Werten auf die Prognosequalitit haben
konnen. Insbesondere die wirtschaftliche und demogra-
phische Wirkung von Strukturbriichen wie der Wieder-
vereinigung Deutschlands sowie der politischen und wirt-
schaftlichen Offnung der osteuropdischen Staaten ldsst
sich kaum prognostizieren. Wéahrend die nicht antizipierte
Verdnderung des migrationsbedingten Bevdlkerungs-
wachstums zundchst zu einer Unterschitzung der Per-
sonenverkehrsleistung fiihrte, wurde die Personen-
verkehrsnachfrage im Jahr 2002 auch aufgrund der zu
optimistischen Einkommensprognose {iiberschitzt. Die
Abweichungen der Prognose des Modal Split von der rea-
len Entwicklung veranschaulicht die fehlende Sensitivitit
von Prognosen gegeniiber sich verdndernden wirtschaftli-
chen und verkehrspolitischen Rahmenbedingungen (Ent-
wicklung der relativen Preise der Verkehrstriager, Durch-
setzbarkeit verkehrspolitischer Maflnahmen). Im Bereich
des Giiterverkehrs diirften die Prognosefehler vor allem
auf die unzureichende Antizipation des sich dynamisch
entwickelnden européischen Binnenmarkts sowie der Li-
beralisierung des europiischen Giiterverkehrs zuriickzu-
fithren sein. Die Giiterverkehrsprognose spiegelte die zu-
nehmende Abkopplung der Giiterverkehrsleistung von
der Binnenkonjunktur seit Beginn der Neunzigerjahre
und die damit verbundene Zunahme der Bedeutung
Deutschlands als Transitland nicht ausreichend wider. Die
Fehlprognose des Modal Split verdeutlicht die Probleme
einer unzutreffenden Antizipation des wirtschaftlichen
Strukturwandels und anderer verkehrspolitischer und
preislicher Determinanten der Transportnachfrage. Vor
diesem Hintergrund ist die Stiitzung der Maflnahmenpla-
nung auf ein einziges, beziiglich der Pramissenwahl star-
res Szenario besonders kritikwiirdig (Tz. 405).

3.2.2 Die Prognose fiir den Bundesverkehrs-

wegeplan 2003

89. Auch der neuen Bundesverkehrswegeplanung liegt
eine gesamtdeutsche Verkehrsprognose zugrunde. Auf
Basis von Prognosen zur soziodemographischen Ent-
wicklung in Deutschland und in europdischen Nachbar-
staaten (so genannte Strukturdatenprognose) wurden drei
sich hinsichtlich verkehrspolitischer Maflnahmenvariab-
len unterscheidende Verkehrsszenarien fiir den Zeitraum
1997 bis 2015 gerechnet. Diese Szenarien gehen von un-
terschiedlichen Annahmen iiber die Verkehrsmittelnutzer-
kosten aus, deren Bandbreite von einem Verzicht auf ver-
kehrspolitische MaBinahmen im Personenverkehr und

fahrleistungsbezogene StraBennutzungsgebiihr fir LKW
(Trendszenario) iiber preispolitische MaBnahmen mit mo-
deratem Ausmal (Integrationsszenario) bis hin zu drasti-
schen Kostenbelastungen des Stralen- und Luftverkehrs
(Uberforderungsszenario) reicht (MANN etal., 2001).
Zur Identifikation von Infrastrukturengpdssen und Aus-
bauerfordernissen der Verkehrsinfrastruktur fiir die Infra-
strukturplanung des BVWP diente schlieBlich das ,,Inte-
grationsszenario“. Dessen Annahmen représentieren
preispolitische MaBinahmen, die aus Sichtweise des Bun-
desministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
(BMVBW) einen politisch tragfdhigen Kompromiss zwi-
schen Umweltbelastung und volkswirtschaftlichen Mobi-
litdtserfordernissen erlauben (Tab. 3-7).

Personenverkehr

90. Im Personenverkehr wichst das gesamte Verkehrs-
aufkommen zwischen 1997 und 2015 im Integrationssze-
nario um knapp 7 Prozent, die Personenverkehrsleistung
aufgrund der Prognose eines iiberproportional wachsen-
den Fernverkehrs und steigender Fahrtweiten um
19 Prozent. Als Hauptgriinde fiir die Mobilititszunahme
werden das Einkommenswachstum und die steigende In-
dividualmotorisierung genannt. Am stirksten expandiert
der Privatverkehr, wobei das Wachstum bei Urlaubsreisen
hoher als bei den sonstigen Fahrtzwecken prognostiziert
wird. Gegeniiber dem Trendszenario beeinflussen die ver-
kehrspolitischen Maflnahmen den PKW-Verkehr im Inte-
grationsszenario am stirksten. Im Ergebnis fallt die Ver-
kehrsleistung mit 16 Prozent Wachstum geringer als in
den anderen Szenarien aus. Mit 33 Prozent Zuwachs wird
fir den Schienenverkehr eine aufgrund verbesserter
Angebotskonditionen deutliche Steigerung der Verkehrs-
leistung angenommen, was zu einer Zunahme des Eisen-
bahnanteils am Personenverkehr fiihrt. Vorteilhafte
Nutzerkostenrelationen und restriktivere Parkraumbe-
wirtschaftung sollen zwar zu einer Zunahme der Ver-
kehrsleistung des OSPV im Integrationsszenario um
4 Prozent fiihren, eine Reduzierung des Anteils an der
Verkehrsleistung kann dadurch dennoch nicht verhindert
werden. Besonders wachstumsstark ist der Luftverkehr,
dessen Verkehrsleistung selbst durch die Malnahmen im
Integrationsszenario gegeniiber dem Trendszenario nur
schwach gebremst werden kann (MANN et al., 2001). In
Abbildung 3-10 ist die Prognose der drei Szenarien
»Irend”, , Integration® und ,,Uberforderung“ sowie ein
Prognose-Ist-Vergleich fiir das Jahr 2002 dargestellt. Hier
zeigt sich, dass die tatsdchliche Entwicklung der Perso-
nenverkehrsleistung trotz eines stirkeren Wachstums
wichtiger soziodemographischer Rahmendaten, des
Volkseinkommens und des PKW-Bestands bei einer line-
aren Interpolation der Prognose bislang hinter den Erwar-
tungen zuriickgeblieben ist.

Giiterverkehr

91. Im Giiterverkehrsbereich wird von einem Verkehrs-
leistungsanstieg von 63 Prozent im Prognosezeitraum
1997 bis 2015 ausgegangen, wobei das Wachstum der
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Tabelle 3-7
Rahmendaten der Verkehrsprognose und aktuelle Entwicklung
1997 2002 2015 Veridnderung (in Prozent)
Ist Ist Prognose* | Prognose T I U
Einwohner (Mio.) 82,1 82,5 82,5 83,5 1,7
Haushalte 37,5 38,7 38,0 39,7 6,1
Bruttoinlandsprodukt
(Mrd. € in Preisen
von 1991) 1 586 1743 1760 2321 46,4
Erwerbstitige 34,0 36,5 34,2 34,5 1,5
PKW-Bestand (Mio.) 41,4 444 435 498 20,4
PKW-Dichte
(PKW/1 000 Einwohner) 504 538 527 597 18,3
Nutzerkostenentwicklung (in Prozent)
PKW-Verkehr -5 + 15 + 70
LKW-Verkehr —14 - 4 + 14
Eisenbahnpersonen-
verkehr 0 -30 -30
Eisenbahngiiterverkehr -7 -18 -18
Luftverkehr 0 + 9 +18
Binnenschiftfahrt -25 -25 -25

*

T: Trendszenario; I: Integrationsszenario; U: Uberforderungsszenario

Fortschreibung unter Verwendung der angegebenen jahrlichen Wachstumsraten in MANN et al., 2001.

SRU/SG 2005/Tab. 3-7,Datenquelle: MANN et al., 2001;
Statistisches Bundesamt, 2004b; BMVWB, 2002

StraBenverkehrsleistung im Integrationsszenario gegen-
iiber dem Trendszenario reduziert werden kann. Das zu
Beginn der neunziger Jahre wieder einsetzende Wachs-
tum der Transportintensitdt hélt auch im Prognosezeit-
raum an, sodass zunichst keine Entkopplung von Wirt-
schafts- und Verkehrsleistung erwartet wird. Obgleich das
gesamte Transportaufkommen aller prognostizierten Sze-
narien gleich ist, werden wesentliche Verdanderungen im
Modal Split prognostiziert. Ein iiberdurchschnittliches
Wachstum erféhrt weiterhin der StraBengiiterverkehr, wo-
gegen die Eisenbahn und die Binnenschifffahrt aufgrund
verbesserter Angebotsbedingungen ihren Marktanteil nur
im Integrations- und Uberforderungsszenario knapp hal-
ten konnen. Dennoch ldsst sich durch verbesserte Nutzen-
Kosten-Relationen im Integrationsszenario die Uber-
nahme eines Teils der Verkehrsleistung durch die Bahn
bzw. Binnenschifffahrt vom Straflengiitertransport errei-
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chen (vgl. Abb. 3-11). Hinsichtlich der Giiterverkehrsent-
wicklung nach Hauptverkehrsbeziechungen wird in allen
Szenarien davon ausgegangen, dass das Wachstum der
Binnenverkehrsleistung hinter dem Wachstum des grenz-
iiberschreitenden Verkehrs zuriickbleibt. Beim Import
und Transit kann die Bahn ihren Anteil an der Transport-
leistung im Integrationsszenario erheblich steigern, fallt
aber beim Export und Binnenverkehr zuriick. Der Anteil
des Binnenschiffverkehrs sinkt in diesem Szenario in al-
len Hauptverkehrsbeziehungen (MANN et al., 2001).

Ein Vergleich der Verkehrsentwicklung im Jahr 2002 mit
dem Ergebnis einer linearen Interpolation des Prognose-
pfads zeigt, dass die Giiterverkehrsleistung im Aggregat
die Erwartungen der Prognose bereits {ibersteigt und die
Dominanz des StraBBengiiterverkehrs im Modal Split
selbst im ,, Trendszenario* unterschitzt wurde.
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Abbildung 3-10

Prognose und reale Entwicklung der Personenverkehrsleistung von 1997 bis 2015
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Ist: tatsdchlicher Entwicklungsstand des jeweiligen Jahres;

T: Trendszenario; I: Integrationsszenario; U: Uberforderungsszenario.
SRU/SG 2005/Abb. 3-10; Datenquelle: MANN et al., 2001; BMVBW, 2003

Abbildung 3-11

Prognose und reale Entwicklung der Giiterverkehrsleistung von 1997 bis 2015

7000 9 g Ist T I U T I U
600.0 - interpoliert
500,0 -
g 4000 A
5
!
= 300,0 -
=
200,0 -
100,0
0,0 -
1997 2002 2015
M StraBentransport [ Eisenbahn [ Binnenschifffahrt

Ist: tatsdchlicher Entwicklungsstand des jeweiligen Jahres;

T: Trendszenario; I: Integrationsszenario; U: Uberforderungsszenario.
SRU/SG 2005/Abb. 3-11; Datenquelle: MANN et al., 2001; BMVBW, 2002
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3.3 Zusammenfassung und Empfehlungen

92. Der StraBenverkehr hat in den vergangenen Jahr-
zehnten sowohl im Personen-, als auch im Giiterverkehr
erheblich an Bedeutung gewonnen. Obgleich die Perso-
nenverkehrsleistung nach einer langen Zeit stetigen
Wachstums inzwischen stagniert, besteht gegenwartig
keine Aussicht auf eine deutliche Reduktion der Ver-
kehrsleistung im Personenstralenverkehr, dessen Domi-
nanz im Personenverkehr ungebrochen ist. Die mit stei-
gendem Einkommen wachsende PKW-Dichte fiihrte in
den letzten Jahren dazu, dass die Personenverkehrsleis-
tung mit einer immer hdheren Anzahl zunehmend gerin-
ger ausgelasteter PKW erbracht wird. Der Giterverkehr
ist dagegen durch eine hohere Transporteffizienz gekenn-
zeichnet. Dieser Vorteil hat sich jedoch aufgrund der
deutlichen Zunahme der Transportleistung nicht in einer
Entlastung der Stralen niedergeschlagen. Auch hier do-
miniert der Stralenverkehr den Modal Split. Als wich-
tigste Ursachen fiir die Dominanz des StraBenverkehrs
lassen sich die wirtschaftliche Entwicklung, die Entwick-
lung der relativen Preise der Verkehrstrager und die Infra-
strukturpolitik identifizieren.

93. Auch fiir die Zukunft rechnen die vorliegenden Ver-
kehrsprognosen des BVWP 2003 noch einmal mit einer
Steigerung der Personen- und Giiterverkehrsleistung.
Wihrend sich die tatséchliche Entwicklungsdynamik im
Personenverkehr gegeniiber den Prognosen des
BVWP 2003 eher verhalten darstellt und nur ein modera-
ter Anstieg der Verkehrsleistung erfolgte, zeigt die
jiungste Entwicklung des Giiterverkehrs, dass bei unver-
dnderten Rahmenbedingungen das Wachstum der Giiter-
verkehrsleistung moglicherweise iiber den Prognosewer-
ten liegt. Obwohl die Beriicksichtigung einer Reihe
umweltpolitischer Malnahmen zu einem leichten Bedeu-
tungszuwachs des Schienenverkehrs fiihrt, ist in beiden
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Verkehrsbereichen von einer steigenden Stralenverkehrs-
leistung auszugehen.

Die aktuellste Verkehrsprognose des BMVBW bildet als
Basis des neuen BVWP 2003 eine wichtige Grundlage fiir
langfristige Investitionsentscheidungen im Verkehrsbe-
reich. Angesichts der Gefahr einer Fehlplanung kapitalin-
tensiver Verkehrsprojekte mit teilweise betrdchtlichen
Auswirkungen auf Natur und Umwelt kommt der Progno-
sequalitit eine hohe Bedeutung zu. Zwar konnen in derar-
tigen Langfristprognosen Fehler, die aufgrund nichtantizi-
pierbarer Anderungen der Rahmendaten entstehen, kaum
vermieden werden, jedoch ist es moglich, die Auswirkung
und Wahrscheinlichkeit derartiger Fehlerquellen im Rah-
men von Sensitivititsanalysen und Szenariovergleichen
addquat zu beriicksichtigen. Dass hierauf jedoch weitest-
gehend verzichtet wurde, ist eine erhebliche Schwiche des
gegenwirtig verwendeten Prognoseinstrumentariums.
Aber auch auf der Modellebene der Prognose gibt es me-
thodischen Anpassungsbedarf. Hier erscheint es ange-
zeigt, die Auswirkungen der Entwicklung volkswirt-
schaftlicher Rahmendaten, des Ausbaus der Infrastruktur,
umweltpolitischer Instrumente sowie der Verfiigbarkeit
von Verkehrsmitteln auf die Verkehrsnachfrage noch stir-
ker modellendogen zu beriicksichtigen. Hierbei sollten
insbesondere die Auswirkungen des induzierten Verkehrs
und des wirtschaftlichen Strukturwandels besser in die Be-
wertung der einzelnen Verkehrsprojekte einbezogen wer-
den. Ein zentrales Problemfeld stellt zudem die Wahl der
Annahmen beziiglich der demographischen und wirt-
schaftlichen Entwicklung, aber auch der politischen Maf3-
nahmen zur Verkehrssteuerung dar. SchlieBlich besteht er-
heblicher Reformbedarf beziiglich der Transparenz des
Prognoseverfahrens und der Partizipationsmdglichkeiten
an der Diskussion der Prognose und Bewertungsmethoden
zumindest fiir die interessierte Fachoffentlichkeit, zu der
unter anderem auch die Umweltverbénde zu zdhlen sind
(hierzu ausfiihrlicher Kap. 5).



4 Akteure und Rahmenbedingungen der Verkehrspolitik

Wesentliche Ergebnisse

Die Durchsetzbarkeit verkehrspolitischer Strategien wird
in erheblichem MaBle von den politisch-institutionellen
Rahmenbedingungen sowie von den gewachsenen Ak-
teurskonstellationen in diesem Sektor beeinflusst. Diese
Rahmenbedingungen miissen bei der Erarbeitung politi-
scher Optionen im Verkehrsbereich beriicksichtigt wer-
den. Insbesondere vier strukturelle Einflussfaktoren einer
umweltvertrdglichen Verkehrspolitik miissen hier hervor-
gehoben werden:

— das relativ hohe Einflusspotenzial der Verursacherinte-
ressen,

— die groBe Bedeutung offentlicher Infrastruktur im Ver-
kehrssektor und die daraus resultierende Doppelrolle
des Staates als Quelle und Adressat umweltpolitischer
Regelungen,

— die Kompetenzverteilung in der Verkehrswegeplanung
und die daraus resultierenden Anreize zu iiberméafBi-
gem Straflenbau und

— die Segmentierung der Verkehrsplanung durch Pro-
blembearbeitung nach Verkehrstriagern.

Die Segmentierung der Problembearbeitung und die
Kompetenzverteilung in der Verkehrswegeplanung fiih-
ren dazu, dass sich die Verkehrsplanung in der Praxis
hiufig als Bottom-up-Prozess darstellt. Das hohe Ein-
flusspotenzial von Verursacherinteressen erschwert Maf3-
nahmen, die eine Herausforderung fiir Struktur und
Wachstum des Verkehrssektors selbst darstellen. Die
Doppelrolle des Staates als Quelle und Adressat umwelt-
politischer Regelungen bringt schlieBlich vielfdltige Kon-
flikte zwischen den Zielen des Umweltschutzes und der
Wirtschaftsforderung mit sich.

Allerdings ist das verkehrspolitische Instrumentarium in
unterschiedlichem Malle von diesen Rahmenbedingungen
betroffen. Technische Maflnahmen an der Quelle konnen
leichter beschlossen und umgesetzt werden als Mafinah-
men der Verkehrslenkung oder eine integrierte, am Grund-

4.1 Akteurskonstellationen und politisch-
institutionelle Rahmenbedingungen
der Verkehrspolitik

411 Einflusspotenzial und Interessenlagen

nichtstaatlicher Akteure

Hohes Einflusspotenzial der Anbieter- und
Nutzerinteressen

94. Zu den wesentlichen Rahmenbedingungen einer
umweltbezogenen Verkehrspolitik z&hlt das hohe Ein-

satz der nachhaltigen und umweltgerechten Mobilitét aus-
gerichtete Verkehrsplanung. Der SRU empfichlt daher,
bestehende umwelttechnische Losungspotenziale weiter-
hin zu nutzen, zumal ihnen auch im internationalen Inno-
vationswettbewerb eine wachsende Bedeutung fiir die
deutsche Automobilindustrie zukommt. Die grofte Her-
ausforderung fiir einen wirksamen Umweltschutz im Ver-
kehrsbereich liegt jedoch in der Uberwindung der struktu-
rellen Hemmnisse einer integrierten Verkehrsplanung.
Insbesondere die verkehrspolitischen Zusténdigkeiten
miissen so umgestaltet werden, dass verkehrserzeugende
Anreize kiinftig reduziert werden. Die Reform des deut-
schen Foderalismus bdte eine Gelegenheit, die hierzu not-
wendigen strukturellen Weichenstellungen vorzunehmen.

Neben den politisch-institutionellen Faktoren stellt auch
das individuelle Verkehrsverhalten eine Rahmenbedin-
gung umweltorientierter Verkehrspolitik dar. Zum
Verstidndnis des individuellen Verkehrsverhaltens ist es
erforderlich, Beweggriinde zu beriicksichtigen, die in
grundlegenden Antriebsstrukturen der Menschen veran-
kert sind. Verkehrspolitische Strategien, die im deutlichen
Gegensatz zu vorherrschenden kulturellen Einstellungen
— insbesondere zur hohen Wertschétzung des Automobils —
stehen, diirften nur geringe Umsetzungschancen haben.
Erfolgversprechender erscheint der Versuch, bestehende
Einstellungen léngerfristig dort zu beeinflussen und zu
verdandern, wo sie besonders negative Folgen nach sich
ziehen.

Mit Automobilen sind eine ganze Reihe symbolischer Be-
deutungen (wie etwa soziale Stellung oder Charakter-
eigenschaften des Besitzers) verkniipft. Diese Symbol-
dimension darf von der Verkehrspolitik nicht
ausgeblendet werden. Vielmehr sollte versucht werden,
das Image umweltvertrdglicherer Alternativen zum Auto-
mobil zu verbessern und die Kraft solcher Symbole abzu-
schwiéchen, die problematische Verhaltensweisen nach
sich ziehen.

flusspotenzial der Anbieter- und Nutzerinteressen des
Verkehrs im politischen Entscheidungsprozess. Anbieter
sind die Produzenten von Fahrzeugen und Verkehrsinfra-
struktur mit ihren vielféltigen vor- und nachgelagerten
Produktionsstufen. Hinzu kommen die individuellen und
gewerblichen Nutzer von Fahrzeugen und Infrastruktur.
Gemeinsam bilden diese Akteursgruppen ein komplexes
Interessengeflecht mit einer breit geficherten Organisa-
tionsmacht. Das hohe Einflusspotenzial des Verkehrs-
sektors entspringt zugleich der hohen Funktions-
bedeutung, die dieser gerade in Deutschland fiir
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Volkswirtschaft und Beschéftigung hat (,,jeder siebte Ar-
beitsplatz®). Die Automobilindustrie ist mit 925 000 Be-
schéftigten und einer Bruttowertschopfung von 58,8 Mrd.
Euro (2001) — ein Zehntel der Wertschopfung des Produ-
zierenden Gewerbes — einer der grofiten Industriezweige
der Bundesrepublik. Hinzu kommen die auf das Automo-
bil bezogenen Dienstleistungen (Handel, Reparatur,
Tankstellen) mit 900 000 Beschiftigten und einer Brutto-
wertschopfung von 28 Mrd. Euro (2001) (Statistisches
Bundesamt, 2004, S. 80 f., S. 734 f.). Besonders hoch ist
der Exportanteil der Automobilindustrie. Die Automobil-
industrie zeichnet sich dariiber hinaus durch einen hohen
Konzentrationsgrad aus: Die zehn grofften Unternehmen
haben einen Anteil von fast 80 Prozent am Branchenum-
satz (Statistisches Bundesamt, 2004, S. 395). Die Bedeu-
tung des StraBenverkehrssektors erhoht sich nicht zuletzt
durch Branchen wie den StraBenbau und die Mineraldl-
verarbeitung.

Im Gegensatz zu anderen einflussreichen Industrien
(Chemie oder Energie) besitzt der Stralenverkehrssektor
eine politisch bedeutende ,,Massenbasis* in Gestalt der
Besitzer von 45 Millionen PKW (Statistisches Bundes-
amt, 2004, S.463), mit dem ADAC als Interessen-
verband, den eine hohe Kapazitit fiir gezielte, pres-
sewirksame Kampagnen auszeichnet. Der stérker
umweltorientierte Verkehrsclub Deutschland (VCD) bie-
tet zwar nicht nach Mitgliedern, aber in der 6ffentlichen
Wahrnehmung ein gewisses Gegengewicht zum ADAC.
SchlieBlich zeichnet sich das Akteursnetzwerk im Be-
reich des motorisierten Individualverkehrs durch eine
groBBe Geschlossenheit und eine weitgehende Homogeni-
tdt der Interessen seiner wichtigsten Akteure — Auto-
mobilhersteller, Mineraldlkonzerne, Stralenbauunterneh-
men sowie das Bundesverkehrsministerium — aus. Am
verkehrspolitischen Agenda-Setting sind Umweltver-
béinde vor allem durch externen 6ffentlichen Druck, we-
niger aber durch netzwerkinterne Einflussnahme betei-
ligt. Zu den Eigenschaften solcher geschlossener und
interessenhomogener Politiknetzwerke gehort es, dass sie
grundsitzlich in der Lage sind, staatliche Maflnahmen,
die ihren Interessen massiv zuwider laufen, zu verhindern
oder zumindest deren Kosten auf Akteure aullerhalb des
Netzwerkes abzuwilzen (grundlegend hierzu DAUG-
BJERG, 1998; JANICKE, 1986).

Die verkehrspolitischen Entscheidungsprozesse in Deutsch-
land — wie auch in anderen Industrieldndern — sind also in
besonderem MaBle durch Machtungleichgewichte ge-
kennzeichnet. So sprach die Organisation fiir wirtschaftli-
che Zusammenarbeit und Entwicklung (OECD) 1992 im
Hinblick auf die umweltbezogene Verkehrspolitik gene-
rell von der Gefahr einer Vereinnahmung (,,capture) des
politischen Regulationssystems durch die zu Regulieren-
den (OECD, 1992, S. 46). Allerdings treffen nicht alle
umweltpolitischen Steuerungsversuche im Verkehrssek-
tor auf gleich starken Widerstand ihrer Adressaten. So
sind Anpassungs- und Lernprozesse von Seiten der Auto-
mobilindustrie vor allem dort zu beobachten, wo die Poli-
tik auf technikbasierte Problemldsungen setzt, die eine
Verringerung der Schadstoff- oder Larmemissionen des
StrafBenverkehrs bewirken, ohne jedoch die Struktur und
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das Wachstum des Verkehrssektors infrage zu stellen.
Dies macht eine Differenzierung nétig. Der relativen
Schwiche von Umweltschutzinteressen in verkehrspoliti-
schen Entscheidungsprozessen steht das umweltbezogene
Innovationspotenzial des Verkehrssektors gegeniiber.
Hier konnen sich partielle Interessenkonvergenzen von
Okonomie und Umweltschutz ergeben, die von der Kata-
lysatortechnik bis zur Effizienzsteigerung von Motoren
reichen (s. Kap. 7). Insbesondere hier liegen bisherige Er-
folgsfelder umweltbezogener Verkehrspolitik. Umgekehrt
ist diese vor allem dort restringiert, wo wirtschaftlich ver-
tretbare technische Optionen im Sinne von Win-Win-L6-
sungen nicht verfligbar sind und umweltpolitische Anfor-
derungen deshalb eine Herausforderung fiir Struktur und
Wachstum des Sektors selbst darstellen.

Anders als auf der nationalen Ebene ist der Einfluss der
Anbieterinteressen auf der EU-Ebene deutlich geringer.
Dies ist nicht zuletzt darauf zuriickzufiihren, dass eine
Reihe von EU-Mitgliedstaaten keine eigene nationale Au-
tomobilindustrie besitzt und daher weniger Riicksichten
auf die Interessen der Automobilindustrie nehmen muss.
Bis in die jiingste Zeit versuchen Automobilverbénde da-
her, verkehrspolitische Entscheidungen auf der EU-Ebene
indirekt durch gezielte Einflussnahme sowohl iiber die
nationale als auch iiber die internationale Ebene der Wirt-
schaftskommission der Vereinten Nationen (UNECE) zu
beeinflussen. Die Intervention der deutschen Automobil-
industrie beim Bundeskanzler kurz vor der geplanten Ver-
abschiedung der EG-Altfahrzeugrichtlinie durch den Um-
weltministerrat im Dezember 1998 kann als besonders
markantes Beispiel fiir eine solche Einflussnahme iiber
die nationale Ebene angefiihrt werden (SRU, 2002,
Tz. 925). In den Entscheidungsgremien der UNECE, die
sich vorwiegend mit der international verbindlichen Har-
monisierung technischer Standards und Qualitdtsnormen
fiir Kraftfahrzeuge befassen, iibt die Automobilindustrie
vor allem durch ihre engen Kontakte auf der fachlichen
Ebene zu den an der Normsetzung beteiligten Experten
und den Vertretern nationaler Verkehrsministerien Ein-
fluss aus. Da die im Rahmen der UNECE ausgehandelten
Standards — etwa in den Bereichen Larm oder Schadstoff-
emissionen — in der Regel von der EU anerkannt und
iibernommen werden, gelingt es den Anbieterinteressen
im Automobilbereich dadurch zunehmend, die fiir sie un-
giinstigen Entscheidungsprozesse in der EU zu umgehen
(Abschn. 4.1.3.3; SRU, 2004, Tz. 1255 ff.).

Handlungskapazititen und Strategiefihigkeit
nichtstaatlicher Akteure

95. Wirtschaftliche Anbieter- und Nutzerinteressen in
der Verkehrspolitik sind in unterschiedlichem Grade or-
ganisiert. Wéhrend die Automobilindustrie durch eine
iiberschaubare Zahl groBer und einflussreicher Unterneh-
men und enge Verbindungen zwischen diesen Unterneh-
men und ihren Zulieferern geprégt ist, zeichnen sich der
Giiterverkehrssektor und der Personenverkehr durch eine
Vielzahl untereinander kaum vernetzter individueller Ak-
teure aus. Aufgrund des unterschiedlichen Organisations-
grades von Anbieter- und Nutzerinteressen im Verkehrs-
sektor sind die jeweiligen Branchen- und Dachverbénde
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auch in unterschiedlichem MafBe in der Lage, die Aktio-
nen ihrer Mitgliedsunternehmen wirksam zu koordinie-
ren. So konnen die deutschen und européischen Verbénde
der Automobilhersteller (VDA, ACEA) aufgrund des re-
lativ hohen Organisationsgrades in diesem Sektor grund-
sitzlich fiir ihre Mitgliedsunternehmen sprechen und ge-
meinsam mit staatlichen Akteuren Umweltqualititsziele
aushandeln. Dies stellt eine entscheidende Voraussetzung
fiir kooperative Steuerungsformen in der Umweltpolitik
dar. Umgekehrt ist die Koordinationsfahigkeit der Ver-
bande der privaten und gewerblichen Kfz-Nutzer
(ADAC, IRU) gegeniiber ihren Mitgliedern aufgrund de-
ren Vielzahl und Heterogenitét nur gering. Im Giitertrans-
portsektor hat die mit dem Ausbau des européischen Bin-
nenmarktes verbundene Deregulierung die Heterogenitét
der nationalen Branchenverbinde noch weiter verstirkt
und ihre Handlungs- und Strategiefahigkeit geschwécht.
Private Autofahrer und Giitertransportunternehmen kon-
nen daher grundsétzlich eher durch ordnungsrechtliche
oder 6konomische Instrumente beeinflusst werden. ,,Wei-
che” Instrumente wie etwa Selbstverpflichtungen sind
aufgrund der Heterogenitit dieser Zielgruppen kein adé-
quater Steuerungsansatz. Politischen Einfluss nehmen
Kfz-Nutzer und Giiterverkehrsunternehmen vor allem
durch 6ffentlichkeitswirksame Protestorganisationen und
Androhung von Wihlermobilisation.

96. Den organisierten Anbieter- und Nutzerinteressen
stehen die organisierten Umweltinteressen primér in ei-
nem Konfliktverhéltnis gegeniiber, was aber gemeinsame
Schnittmengen — speziell im Bereich technischer Um-
weltinnovationen — nicht ausschlieft. In Deutschland sind
insgesamt mehr als 5 Millionen Menschen in Umwelt-
schutzverbdnden organisiert. Alleine den im Deutschen
Naturschutzring (DNR) vertretenen 94 Umwelt- und Na-
turschutzgruppen gehoéren nach Angaben des DNR iiber
5,2 Millionen Einzelmitglieder an (DNR, 2005). Damit
ist der Organisationsgrad der Umweltbewegung in
Deutschland auch im Industrieldndervergleich relativ
hoch (JANICKE und WEIDNER, 1997). Im Verkehrsbe-
reich nutzen Umweltgruppen und -verbénde eine Vielzahl
von Aktionsformen von lokalen Protestaktionen iiber die
Erarbeitung wissenschaftlicher Expertisen bis hin zur
Teilnahme an Anhdrungen im Gesetzgebungsverfahren
(ausfiihrlich SRU, 1996, Kap. 3). Aufgrund der oben be-
schriebenen tendenziellen Geschlossenheit verkehrspoli-
tischer Akteursnetzwerke sind die Mdoglichkeiten der
Teilnahme von Umweltverbdnden am politischen Ent-
scheidungsfindungsprozess jedoch eher gering.

Anders als bei den Industrieverbanden ist der Einfluss der
Umweltverbdnde auf die umweltpolitische Entschei-
dungsfindung im Verkehrsbereich auf der EU-Ebene in
einzelnen Themenfeldern groBer als auf der nationalen
Ebene. So existiert innerhalb der Europdischen Union
eine langjdhrige Tradition der ,kiinstlichen Stirkung® von
Umweltverbanden durch die EU-Kommission. Die Gene-
raldirektion Umwelt verfolgt damit vor allem zwei Ziele:
die Unterstiitzung ihrer Vorschldge auf der nationalstaatli-
chen Ebene durch national agierende Umweltverbénde
und die Steigerung der Legitimation ihrer umweltpoliti-
schen Vorschldge durch den Vergleich mit den radikale-

ren Positionen der Umweltverbiande (HEY, 1998, S. 111;
HEY und BRENDLE, 1994, S. 383 f.; HEY, 2001). Im
Verkehrsbereich gelang es den Umweltverbdnden wieder-
holt, ein Teil breiterer Koalitionen fiir strengere Emis-
sionsgrenzwerte fir Kraftfahrzeuge zu sein (vgl.
WURZEL, 2002). Hinsichtlich der Beriicksichtigung ex-
terner Kosten bei der Wegekostenanrechnung gab es
mehrfach auch Interessenkongruenzen zwischen Umwelt-
verbidnden und der EU-Kommission (vgl. HEY, 1998;
KUX und WICKI, 2000).

Zur Modernisierungsfunktion des Umweltschutzes
im StraBBenverkehrssektor

97. Die vergleichsweise starke Vetomacht des Automo-
bilsektors in Lindern wie Deutschland wird teilweise
durch die Funktionsbedeutung relativiert, die speziell der
staatliche Umweltschutz fiir den internationalen Innova-
tionswettbewerb dieser Industrie besitzt. Fiir die in diesem
Gutachten betonte Leistungsfahigkeit umwelttechnischer
MaBnahmen an der Quelle hat dies besondere Bedeutung.
Der SRU unterstreicht die auf diesem Gebiet liegenden
Chancen fiir den Innovationswettbewerb der deutschen
Automobilindustrie. Der internationale Wettbewerb die-
ses Sektors wird zunehmend auch von umwelt- und kli-
mapolitischen Regulierungen von Vorreiterldndern be-
stimmt: ,, The regulatory drive (...) has forced companies
to compete against each other on environmental criteria“
(McLAUCHLIN, 2004; vgl. SRU, 2002). Diese Tendenz
konnte bereits bei der Einfiihrung der Katalysatortechnik
beobachtet werden, die auf einem regulativen Trend ba-
sierte, den die USA und Japan auslosten. Ahnlich hat sich
die EU als Trendsetter bei den Euro-Normen oder beim
Altautorecycling erwiesen, was Anpassungszwinge au-
Bereuropdischer Autokonzerne mit sich brachte. Der Kli-
maschutz scheint einen neuen regulativen Wettbewerb
auszulosen. Bei sparsamen Dieselmotoren war dies die
deutsche Kfz-Steuerdnderung von 1997. Fiir den Hybrid-
motor hat Japan mit dem Top-runner-approach eine neue
Runde des klimabezogenen Innovationswettbewerbs er-
oftnet. Dieser Regelungsmodus wurde mit der kaliforni-
schen Regulierung der Durchschnittsverbrauche neu zu-
gelassener Fahrzeuge iibernommen (Verringerung um
30 Prozent bis 2016). Inzwischen haben sieben weitere
US-Bundesstaaten angekiindigt, dieser Regelung zu fol-
gen. Das Europdische Parlament hat sich jiingst fiir euro-
paische Hochstverbrauchstandards fiir Neuwagen in An-
lehnung an die kalifornische Regelung ausgesprochen
(European Parliament, 2005). SchlieBlich hat China eine
Regelung des Hochstverbrauchs fiir 32 verschiedene Ge-
wichtsklassen von PKW und LKW beschlossen, die 2005
und in einer verschirften Version 2008 in Kraft treten
wird. Die Standards sind zwar weniger ambitioniert als in
Kalifornien, tibertreffen aber die nationalen US-Standards
deutlich (WRI, 2004).

Der SRU hat 2002 die These vertreten, dass sich umwelt-
technische Innovationen meist im Wechselspiel mit staat-
lichen FordermafBnahmen ausbreiten und zugleich wach-
sende Bedeutung im Innovationswettbewerb haben, was
fiir Lander wie Deutschland besondere Chancen erdffnet
(SRU, 2002, Tz. 42 ff.; JANICKE, 2000). Es gibt kaum
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eine Industrie, fiir die dies mehr gilt als fiir die Automo-
bilhersteller. In ihrem Wettbewerbsbericht 2004 hat die
EU-Kommission den Vorsprung der japanischen Auto-
mobilhersteller bei der Hybrid-Technologie als erhebli-
ches Wettbewerbsproblem fiir die europdischen Hersteller
bezeichnet (Commission of the European Communities,
2004). Insoweit hat die umweltpolitische Regulierung
dieses Sektors potenziell auch eine Bedeutung fiir seine
internationale Wettbewerbsfahigkeit. Dies gilt auch fiir
die Umsteuerung von Straflenbauinvestitionen in Rich-
tung auf die Bahntechnik.

41.2 Umweltpolitische Steuerung in

staatsnahen Sektoren

98. Eine zweite zentrale Rahmenbedingung fiir eine
umweltorientierte Verkehrspolitik ist die Tatsache, dass
der Verkehrssektor aufgrund der im Vergleich zu anderen
Sektoren groflen Bedeutung der Infrastrukturpolitik durch
eine starke Priasenz des Staates gekennzeichnet ist. Dabei
ist die offentliche Hand einerseits Auftraggeber von In-
frastrukturmafBBnahmen wie Stralen- und Schienenbau,
betreibt 6ffentliche Verkehrsunternehmen und ist in ent-
scheidendem Mafe an der Einfiihrung neuer groBtechno-
logischer Verkehrssysteme — von der Telematik bis zum
Transrapid — beteiligt. Andererseits greift der Staat regu-
lierend in das Verkehrsgeschehen ein. So ist etwa die Au-
tomobilindustrie — vom Sicherheitsgurt bis zu den Euro-
Normen — ein sicherheits- und umweltpolitisch hoch
regulierter Wirtschaftszweig, dessen internationaler Inno-
vationswettbewerb zunehmend auch von derartigen natio-
nalstaatlichen Regulierungen bestimmt wird. Die Aufga-
ben und Verantwortlichkeiten des Staates sind somit im
Verkehrssektor — wie auch in anderen so genannten
staatsnahen Sektoren (Telekommunikation, Energiever-
sorgung, Gesundheitssystem etc.) (vgl. MAYNTZ und
SCHARPF, 1995) — deutlich grofer als in weniger infra-
strukturabhéngigen bzw. starker marktwirtschaftlich or-
ganisierten Sektoren. Fir die Umweltpolitik bedeutet
dies, dass staatliche Aktivitidten im Verkehrsbereich nicht
nur der Losung von Umweltproblemen dienen, sondern
auch fiir einen bedeutenden Teil der vom Verkehrssektor
ausgehenden Umweltbelastungen mitverantwortlich sind.
Charakteristisches Merkmal der umweltpolitischen Steu-
erung im Verkehrssektor ist somit, dass der Staat in nicht
zu unterschdtzendem Mafle Adressat seiner eigenen Re-
gelungen ist.

Diese Doppelrolle des Staates bietet gleichzeitig Chancen
und Restriktionen, die bei der Analyse konkreter politi-
scher Maflnahmen beriicksichtigt werden miissen. Res-
triktionen ergeben sich vor allem daraus, dass der Staat als
Hauptverantwortlicher fiir verkehrsinfrastrukturelle Maf3-
nahmen wie etwa den Ausbau des Stralennetzes — abge-
sehen von offentlichem Druck — nicht durch eine externe
Instanz zur Beriicksichtigung 6kologischer Kriterien an-
gehalten werden kann, sondern sich selbst hierzu ver-
pflichten muss. Einer solchen Selbstverpflichtung steht
allerdings eine heterogene Interessenstruktur des Staates
entgegen, bei der das dkologische Interesse an einer Be-
schrankung des Stralenneubaus regelméiBig von regional-
o6konomischen Interessen an einer Forderung der kommu-
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nalen Wirtschaft durch den Stralenbau iiberlagert wird
(Kap. 8). Dartiiber hinaus fiihrt die Einheit von Regulierer
und Regulierten auch dazu, dass ein unabhingiges Moni-
toring nicht gegeben ist. Anders als in vielen anderen Be-
reichen des Umweltschutzes sind Umweltschutzbestre-
bungen im Bereich der Verkehrsinfrastrukturplanung
grundsitzlich auf eine Selbstbeschrinkung staatlicher
Akteure angewiesen, die besonders im Falle von Konflik-
ten zwischen verkehrs- und umweltpolitischen Zielen
nicht ohne weiteres zu erwarten ist.

Umgekehrt bietet die Doppelrolle des Staates als Subjekt
und Objekt umweltpolitischer Steuerung im Verkehrssek-
tor aber auch Gestaltungschancen fiir eine umweltvertrig-
lichere Verkehrspolitik. Diese liegen insbesondere im
Bereich der technischen Anforderungen an den Verkehrs-
wegebau. Als Auftraggeber von Verkehrsinfrastruktur-
mafBnahmen konnen staatliche Akteure technische Stan-
dards fiir den Straenneu- und -umbau festlegen und
damit wichtige Weichenstellungen fiir einen langfristig
umweltgerechteren Stralenverkehr vornehmen. Bei-
spiele hierfiir sind der Einsatz larmérmerer Stralenbeldge
oder die Verringerung von Zerschneidungseffekten durch
Tunnel- oder Briickenbau. Eine solche Verbesserung der
Qualitdt der Verkehrsinfrastruktur wire grundsitzlich
auch mit den konjunkturpolitischen Interessen von Kom-
munal- und Landespolitikern vereinbar, da sie nicht auf
eine Verringerung regionaler Verkehrsinfrastrukturausga-
ben setzt, sondern vielmehr auf eine Minimierung der
Umweltbelastungen durch straenbauliche Maflnahmen
bei weitgehend gleich bleibendem Finanzvolumen. Auf-
grund seiner spezifischen Kombination von hoher Um-
weltrelevanz und groflem Investitionsvolumen wére der
Verkehrsbereich ein ideales Testfeld fiir derartige Formen
der Okologisierung dffentlicher Ausgaben (Green Public
Procurement (GPP)). So argumentiert auch die OECD in
einer neueren Studie, dass die 6ffentliche Hand in Sekto-
ren wie dem Straflenbau der wichtigste Nachfrager ist und
eine Okologisierung der &ffentlichen Ausgaben daher ein
signifikantes Steuerungspotenzial aufweist (OECD, 2003,
S. 226).

SchlieBlich spielt der Staat im Verkehrsbereich traditio-
nell eine zentrale Rolle bei der Entwicklung und Markt-
einfithrung grofitechnischer Systeme. Beispiele sind der
Aufbau eines nationalen Eisenbahnnetzes, kommunaler
OPNV-Systeme oder einer Luftverkehrsinfrastruktur.
Aufgrund des hohen Finanz- und Koordinationsbedarfs
dieser Systeme ist die Beteiligung des Staates als Tréager
oder als finanzkréftiger Nachfrager sowie als zentrale
Koordinationsinstanz fiir deren Aufbau von entscheiden-
der Bedeutung (MAYNTZ und SCHNEIDER, 1995,
S. 77 ff.). Gerade hierdurch ist das Risiko von Ineffizien-
zen und der Einflussnahme durch staatsnahe Wirtschafts-
sektoren auf die staatliche Politik allerdings auch beson-
ders groB3. Inzwischen wird das staatliche Engagement bei
den klassischen Verkehrstrigern Schiene, StraBe oder
Luftfahrt zwar eher reduziert und grofere Teile der mit
offentlichen Mitteln aufgebauten Infrastruktur werden
privatisiert. Gleichzeitig kristallisiert sich jedoch insbe-
sondere vor dem Hintergrund einer Okologisierung des
Verkehrsbereichs ein moglicher Bedarf an neuen Infra-
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strukturleistungen heraus. Beispiele hierfiir sind die zu-
nehmend diskutierte mittel- bis langfristige Umstellung
der Antriebstechnologien fiir Kraftfahrzeuge auf die Nut-
zung von Biomasse oder Wasserstoff (Kap. 7.4) oder die
Einfiilhrung von  telematischen  Verkehrssystemen
(Kap. 9.4). Eine alleine von der privaten Nachfrage getra-
gene Entwicklung der notwendigen Infrastrukturen in
diesen Bereichen ist aufgrund des hohen Investitionsbe-
darfs in keinem der genannten Félle zu erwarten. Staatli-
che Akteure miissen daher friihzeitig entscheiden, ob die
Umstellung auf neue Antriebstechnologien bzw. die ver-
stirkte Anwendung von Telematik im Verkehrsbereich
grundsitzlich erwiinscht sind. Ist dies der Fall, miissen
langfristige Strategien zur Markteinfilhrung entwickelt
werden, die neben der finanziellen Forderung der not-
wendigen Infrastrukturentwicklung auch flankierende
O6konomische und ordnungsrechtliche Mafinahmen ent-
halten.

41.3

4.1.3.1 Verkehrspolitische Kompetenzverteilung
in Deutschland

Verkehrspolitische Zustandigkeiten

99. Die verkehrspolitischen Zustdndigkeiten sind in
Deutschland auf die Bundes-, Landes- und kommunale
Ebene verteilt. Zu unterscheiden sind insbesondere die
Zusténdigkeiten flir die Gesetzgebung, die Finanzierung
von Infrastrukturmaf3nahmen, die Bedarfsplanung sowie
fiir die Durchfithrung von Infrastrukturmafnahmen, die
Verwaltung der Verkehrswege und den Vollzug des Stra-
Benverkehrsrechts.

Gesetzgebung

100. Die Gesetzgebungskompetenz ist im Verkehrsbe-
reich vorrangig auf der Bundesebene angesiedelt. Die
ausschlieBliche Gesetzgebungskompetenz des Bundes
gilt in den Bereichen Luftverkehr und Eisenbahnen, so-
fern letztere ganz oder mehrheitlich im Eigentum des
Bundes stehen (Art. 73, Nr. 6 und 6a GG). In den Berei-
chen Stralenverkehr und Binnenschifffahrt gilt die kon-
kurrierende Gesetzgebung, von der der Bund bisher
umfassend Gebrauch gemacht hat. Gegenstand der Ge-
setzgebung im Verkehrsbereich sind sowohl regulative
Anforderungen an die Teilnahme am Verkehrsgeschehen
(StraBenverkehrsrecht, verkehrsbezogenes Umweltrecht)
wie auch planerische MaBnahmen zum Neu- und Ausbau
der Verkehrsinfrastruktur.

Finanzierung

101. Als Eigentiimer der BundesfernstraBen und Bun-
deswasserstrafien tragt der Bund in diesen Bereichen die
Finanzierungslast fiir Neu- und Ausbaumalnahmen so-
wie fiir Ersatz- und Erhaltungsinvestitionen. Lander und
Gemeinden sind im Gegenzug fiir die Finanzierung der
Landes- und Kommunalstralen zustindig, wobei der
Bund den Léndern Finanzierungshilfen fiir Investitionen
zur Verbesserung der kommunalen Verkehrsverhéltnisse
— einschlieBlich des OPNV — gewihrleistet. Die Voraus-
setzungen fiir diese Finanzhilfen des Bundes sowie deren

Hohe und Umfang regelt das Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz. Im Falle der Schienenwege und der fiir den
Bahnbetrieb erforderlichen Anlagen ist der Eigentiimer
zwar die Deutsche Bahn AG; auch hier iibernimmt der
Bund jedoch die Finanzierung des Neu- und Ausbaus. Le-
diglich fiir die Unterhaltung und Instandsetzung der
Eisenbahninfrastruktur ist die Deutsche Bahn AG zustén-
dig.

Bedarfsplanung

102. Die Planung und Koordination der Bundesinvesti-
tionen in den Neu- und Ausbau der Bundesverkehrswege
erfolgt mithilfe der Bundesverkehrswegeplanung. Der
Bundesverkehrswegeplan (BVWP), der in ungeféhr zehn-
jéhrigem Abstand vom Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) aufgestellt und
vom Kabinett beschlossen wird, ist der iibergeordnete In-
vestitionsrahmenplan fiir alle Bundesverkehrswege. Er
legt die fiir den Neubau und den Erhalt der Bundesver-
kehrswege verfiigbaren Investitionsmittel fest, bestimmt
die Dringlichkeit von Neu- und Ausbauprojekten nach ih-
ren wirtschaftlichen, 6kologischen und raumordnerischen
Auswirkungen und setzt Prioritdten fiir Investitionsent-
scheidungen der offentlichen Hand. Die in den BVWP
aufzunehmenden Verkehrsprojekte werden aus der Ge-
samtheit der von den Bundeslidndern, der Bundeswasser-
straenverwaltung und der Deutschen Bahn AG angemel-
deten Projekten ausgewdhlt.

Wiéhrend der BVWP verkehrstriageriibergreifend angelegt
ist, ist die weitere Umsetzung dieser Planung nach Ver-
kehrstragern getrennt organisiert (vgl. Abschn. 4.1.4).
Aufbauend auf dem Bundesverkehrswegeplan erstellt die
Bundesregierung getrennte Bedarfspléne fiir die Bereiche
,Bundesschienenwege und ,,Bundesfernstra3en, die als
Anlagen des Bundesschienenausbaugesetzes und des
FernstraBenausbaugesetzes in das Gesetzgebungsverfah-
ren eingespeist und von Bundestag und Bundesrat be-
schlossen werden. Die Bedarfspldne fiir Schiene und
Strafle haben somit Gesetzesrang. Die weitere Konkreti-
sierung des Bundesfernstralenbedarfsplans erfolgt iiber
einen vom BMVBW aufgestellten Fiinfjahresplan, der
wiederum den Rahmen fiir die jdhrliche Stralenbaupla-
nung bildet. Der Straenbauplan, der als Anlage zum
Bundeshaushaltsgesetz von Bundestag und Bundesrat be-
schlossen wird und Gesetzesrang hat, benennt die auszu-
filhrenden EinzelmaBnahmen und veranschlagt die dafiir
notwendigen Mittel in Kapitel 1210 des Bundeshaushalts.
Erst der jéhrliche Straenbauplan stellt somit eine haus-
haltsrechtliche Erméachtigung zur Leistung der geplanten
Infrastrukturausgaben dar.

Grundsitzlich ist die Bundesverkehrswegeplanung von
einer problematischen Inkongruenz von Bedarfsfeststel-
lung und Finanzierung gepragt: die Linder melden einen
Bedarf an FernstraBBen an, dessen Finanzierung dann in
groflen Teilen vom Bund getragen wird. Fiir die Lander
ergibt sich hieraus ein struktureller Anreiz zu einer iiber-
hohten Bedarfsanmeldung. Dabei melden die Lénder ne-
ben Strecken mit FernstraBenfunktion zunehmend auch
solche von iiberwiegend regionaler oder drtlicher Bedeu-
tung an. Neben funktionalen Erfordernissen treten zuneh-
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mend regional6konomische Interessen der Lénder und
Gemeinden bei der Bedarfsanmeldung in den Vorder-
grund (Bundesbeauftragter fiir Wirtschaftlichkeit in der
Verwaltung, 2004).

Verwaltung und Vollzug

103. Die Zustindigkeit fiir den Vollzug des Straenver-
kehrsrechts sowie verkehrsrelevanter Umweltgesetze und
-vorschriften liegt bei den Bundesldndern. Dariiber
hinaus sind sie im Wege der Auftragsverwaltung
(Art. 90 II GG) fiir den Bau und die Verwaltung der Bun-
desfernstralen verantwortlich. Letzteres bedeutet, dass
die Lander die Planung und Durchfiihrung konkreter Bau-
und ErhaltungsmaBnahmen in eigener Verantwortung
vornehmen, wéhrend der Bund fiir die Finanzierung die-
ser Maf3nahmen zustindig ist.

Auch die Auftragsverwaltung im Bundesfernstra3enbau
weist einige Schwachstellen auf, die in jlingster Zeit ver-
stiarkt Kkritisiert worden sind (s. insbesondere Bundes-
beauftragter fiir Wirtschaftlichkeit in der Verwaltung,
2004). Hauptkritikpunkt ist, dass bei der Auftragsverwal-
tung die Finanzierungszustidndigkeit und die Verwal-
tungszusténdigkeit nicht auf derselben Ebene angesiedelt,
sondern zwischen der Bundes- und Landesebene aufge-
teilt sind. Durch den erheblichen Spielraum der Stra3en-
baubehorden der Lénder bei der Planung und Durchfiih-
rung konkreter Baumafinahmen entsteht ein Anreiz fiir
Lander und Gemeinden, ihre eigenen konjunkturpoliti-
schen und regionalokonomischen Interessen auf Kosten
des Bundes zu verwirklichen. So stellt der Bundesbeauf-
tragte fiir Wirtschaftlichkeit in der Verwaltung in einem
aktuellen Gutachten fest, ,,dass insbesondere bei Bundes-
straBen zu aufwéndig und iiber das Notwendige hinaus
geplant und gebaut wird”“ (Bundesbeauftragter fiir Wirt-
schaftlichkeit in der Verwaltung, 2004, S. 50). Ermoglicht
wird dies nicht zuletzt dadurch, dass der Bund im Fern-
stralenbau tiber kein funktionierendes System zur Kon-
trolle der Lander verfiigt, das es ihm ermdglicht, seine In-
teressen bei einzelnen BaumaBnahmen zu wahren. Die
Stralenbauverwaltungen der Lander hingegen verfiigen
iiber einen Informationsvorsprung, der es ihnen erlaubt,
im Zuge konkreter StraBenbaumalnahmen vorrangig ihre
eigenen Interessen zu verwirklichen.

Die institutionelle Ausgestaltung des Fernstralenbaus
setzt somit systematisch Anreize fiir einen libermiBigen
Ausbau des StraBennetzes. Die notwendige Reduzierung
dieser okologisch kontraproduktiven Anreize setzt eine
Neuverteilung der Planungs-, Finanzierungs- und Bau-
kompetenzen voraus (Abschn. 8.1.2).

4.1.3.2 Bedeutung der EU-Ebene

104. In den vergangenen Jahrzehnten sind verkehrspoli-
tische Initiativen zunehmend auch von der européischen
Ebene ausgegangen. Insbesondere im Rahmen der Errich-
tung des Binnenmarktes und der Zustindigkeit fiir
, Iranseuropdische Netze™ ist die EU ein wichtiger Ak-
teur geworden, der die Liberalisierung der Verkehrs-
mérkte malgeblich mit beeinflusst. Allerdings variiert
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der Einfluss der EU auf die deutsche Verkehrspolitik mit
dem jeweiligen Politikansatz. Im Bereich der Luftreinhal-
tepolitik, also bei vorwiegend technischen Maflnahmen
an der Quelle, kann die EU inzwischen als wichtigster
Motor umweltpolitischer Regelungen angesehen werden
(Euro-1-  bis  Euro-5-Grenzwerte, NEC-Richtlinie,
1. Tochterrichtlinie zur Luftqualitidtsrahmenrichtlinie;
s. Kap. 7). In Bereichen des technischen Umweltschutzes,
die noch nicht durch einheitliche europdische Rechts-
vorschriften harmonisiert sind, konnen einzelne Mit-
gliedstaaten zudem durch innovative MaBinahmen auf
nationaler Ebene oder durch gemeinsame Gesetzgebungs-
initiativen auf européischer Ebene die kiinftige Politikent-
wicklung in der EU beeinflussen oder beschleunigen.
Eine solche Vorreiterposition innerhalb der EU hatte
bspw. Deutschland bei der Einfiihrung des Katalysators
und des bleifreien Benzins (WURZEL, 2002;
HOLZINGER, 1994). Auch bei der Einfithrung des
Partikelfilters fiir Dieselfahrzeuge zeichnet sich eine
solche Entwicklung ab (Abschn. 7.1.1.4). Bestehen be-
reits einheitliche europdische Schutzbestimmungen, so
sind die Mdoglichkeiten einzelner Mitgliedstaaten, ihr na-
tionales Schutzniveau einseitig zu verschérfen, allerdings
stark eingeschrankt. So werden die umwelttechnischen
Anforderungen an die Zulassung von Neufahrzeugen
(von Euro-1 bis Euro-5) inzwischen weitgehend auf EU-
Ebene geregelt. Eine nationale, iiber die geltenden euro-
pdischen Schutzbestimmungen hinausgehende Verschér-
fung der Anforderungen ist angesichts der EU-weiten
Harmonisierung grundsétzlich nicht mehr moglich
(HERRMANN und HOFMANN, 2002, S. 581, 590 f.).
SchlieBlich sind auch nationale fiskalische Fordermal3-
nahmen zur beschleunigten Markteinfithrung verbrauchs-
armer oder emissionsarmer Fahrzeuge nur dann moglich,
wenn sie nicht im Konflikt zu bestehendem EG-Recht
stehen.

105. Im Bereich der verkehrslenkenden MaBnahmen
ist der Einfluss der EU hinsichtlich des Giiterverkehrs
groB und hinsichtlich des Personenverkehrs relativ ge-
ring. Eine relativ bedeutsame Rolle spielt die EU bei der
(De-)Regulierung des Giiterverkehrs. Sie hat in den
1990er-Jahren die Liberalisierung der Giiterverkehrs-
mérkte vorangetrieben und legt den Rahmen fiir die Erhe-
bung nationaler Verkehrsabgaben wie Stralennutzungs-
gebiihren fir LKW und Kraftfahrzeugsteuern fiir den
Giiterverkehr fest (Richtlinie 93/89/EWG; RL 1999/62/
EG; s. a. KERWER und TEUTSCH, 2001; HERRMANN
und HOFMANN, 2002). Eine Differenzierung der Steuer-
und Gebiihrensétze nach Umweltkriterien ist nach diesen
Regelungen teilweise moglich. Allerdings stehen die eu-
ropdischen Regelungen einer weiter reichenden Beriick-
sichtigung der 6kologischen Kosten des Giiterverkehrs
auf nationaler Ebene entgegen. So durfte die urspriinglich
fiir 2003 geplante deutsche LKW-Maut nur die Wegekos-
ten abdecken, nicht aber die weiteren externen Kosten des
LKW-Verkehrs. Allerdings existiert eine Differenzierung
nach Schadstoffklassen. Eine weiter gehende Beriicksich-
tigung der externen Kosten und die Ausgestaltung der Be-
steuerung nach dem Territorialititsprinzip (Besteuerung
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dort, wo die Fahrt stattfindet) ist zwar von der EU-Kom-
mission und den Transitlandern in den letzten 15 Jahren
wiederholt unterstiitzt, aber bisher von den Léndern in
Randlage verhindert worden (vgl. HEY, 1998). Auch
nachdem das Einstimmigkeitserfordernis bei der Infra-
strukturbesteuerung mit dem Amsterdamer Vertrag ent-
fallen ist, waren in steuerpolitischen Fragen des Verkehrs
wiederholt schwierige Aushandlungsprozesse nétig. Eine
mehrheitsfahige Koalition der hauptsidchlich vom Transit
betroffenen Lénder ist bisher, auch wegen der ambivalen-
ten Position Deutschlands als Transit- und Exportland,
nicht gelungen (HEY, 2002; KERWER und TEUTSCH,
2001; KUX und WICKI, 2000; vgl. Tz. 172).

106. Verkehrslenkende Maflnahmen im Bereich des
Personenverkehrs finden EU-weit allenfalls im Rahmen
der Harmonisierung der Steuern auf Diesel und Benzin
statt (vgl. Abschn. 9.3.1). Wegen der sehr unterschiedli-
chen nationalen Steuersitze ist hierbei der EU-Kommis-
sion eine vollstandige Harmonisierung nicht gelungen, al-
lenfalls eine Anhebung der untersten Steuersdtze auf ein
Durchschnittsniveau. Aufgrund des ,, Tanktourismus® und
der wachsenden Bedeutung des internationalen Verkehrs
ist das niedrige Harmonisierungsniveau bei den Steuer-
sdtzen zwar kein rechtliches, aber ein politisches Hemm-
nis fir nationale Alleingénge bei der Erhhung der Treib-
stoffbesteuerung. Die EU-Kommission verfolgt hier aber
weiterhin das Ziel einer vollstindigen Harmonisierung.

107. MaBnahmen der Verkehrsplanung werden weitge-
hend auf der nationalen und subnationalen Ebene be-
schlossen (Abschn. 4.1.3.1). Allerdings sehen die euro-
paischen Vorgaben zur Umweltvertraglichkeitspriifung
(UVP) und Strategischen Umweltpriifung (SUP) eine Be-
riicksichtigung von Umweltaspekten bei 6ffentlichen Pla-
nen und Projekten vor. Mittlerweile ist geklért, dass in
Zukunft die Bundesverkehrswegeplanung in den Gel-
tungsbereich der SUP-Richtlinie fallen wird (vgl.
Tz. 402). Dariiber hinaus versucht die EU-Kommission
zunehmend im Rahmen der Transeuropdischen Netz-
werke Einfluss auf die nationale Verkehrsplanung zu neh-
men. Von besonderer Bedeutung sind dabei Maflnahmen,
die auf die Interoperabilitdt der nationalen technischen
Systeme fiir den Schienenverkehr abzielen.

4.1.3.3 Bedeutung der UNECE-Ebene

108. Neben der Européischen Union spielt auf der inter-
nationalen Ebene auch die Wirtschaftskommission der
Vereinten Nationen fiir Europa (UNECE) eine wichtige
Rolle bei der umweltpolitischen Regulierung des Ver-
kehrsbereichs. Insgesamt 55 Staaten, darunter alle EU-
Mitglieder sowie — als einzige aullereuropéische Staaten —
Kanada und die USA, gehoren derzeit der UNECE an.
Die verschiedenen Foren der UNECE widmen sich im
Verkehrsbereich insbesondere der Regelung konkreter
Detailfragen auf der Arbeitsebene (z. B. Harmonisierung
technischer Standards, Festlegung von Qualitdtsnormen).
So erfolgt zum Beispiel die Harmonisierung von Larm-
standards fiir die Typenzulassung von Kraftfahrzeugen
und Motorrddern bereits seit ldngerem auf der UNECE-
Ebene (Regulation 41 ,,Noise of motor cycles* und Regu-

lation 51 ,Noise of vehicles having at least 4 wheels®).
Die auf UNECE-Ebene ausgehandelten Standards werden
anschliefend von der EU {ibernommen.

Der Vorteil einer Aushandlung technischer Normen und
Standards auf der UNECE-Ebene liegt in der grof3en Zahl
der Mitgliedstaaten und damit dem grolen potenziellen
Geltungsbereich fiir diese Regelungen. Aus umweltpoliti-
scher Sicht féllt die Einschidtzung der Harmonisierung
technischer Kfz-Standards auf UNECE-Ebene jedoch
eher negativ aus. Obwohl die UNECE in Bereichen wie
etwa der Vermeidung grenziiberschreitender Luftverun-
reinigungen durchaus wichtige Impulse filir einen ver-
stirkten Umweltschutz gegeben hat (etwa mit dem Uber-
einkommen iiber weitrdumige grenziiberschreitende
Luftverschmutzung und den im Rahmen dieses Abkom-
mens verabschiedeten Protokollen), blieben Umwelt-
schutzregelungen im Verkehrsbereich bisher meist auf
dem Niveau des kleinsten gemeinsamen Nenners
(WURZEL, 2002, S.97; s. auch FRIEDRICH etal.,
2000). Als Ursachen hierfiir werden einerseits der grofe
Einfluss industrieller Akteure auf die Repridsentanten na-
tionaler Regierungen in der UNECE — bis hin zu einem
mit dem Briefkopf von Fiat versehenen Positionspapier
der italienischen Regierung (WURZEL, 2002, S.97,
Fn 36) — und andererseits die groe Bedeutung von oft in-
dustrienahen Experten bei der technischen Standardset-
zung genannt. Zwar stellt der iiberproportionale Einfluss
industriellen Expertenwissens ein generelles Problem je-
des aus dem Gesetzgebungsprozess ausgelagerten techni-
schen Normungsverfahrens dar (fiir die EU s. SRU, 2004,
Tz. 1286 ft.); in den UNECE-Gremien ist er jedoch noch
deutlicher ausgeprigt als auf der nationalen oder européi-
schen Ebene. Dies liegt zum einen am Fehlen einer unab-
hingigen parlamentarischen Kontrolle. Zum anderen ver-
fiigen die Umweltverbdnde — anders als auf der EU-
Ebene — auf der internationalen Ebene nicht iiber ausrei-
chende Ressourcen, um sich mit eigenen Experten an den
vielfiltigen UNECE-Standardsetzungsprozessen zu betei-
ligen. Das Fehlen einer parlamentarischen oder zivilge-
sellschaftlichen Kontrolle wirkt sich insbesondere in den-
jenigen Bereichen der umweltbezogenen Verkehrspolitik
negativ aus, in denen — wie etwa im Bereich des Ver-
kehrsldrms — bisher keine klaren und verbindlichen Um-
weltqualititsziele existieren. In diesen Bereichen ist es
unwahrscheinlich, dass die technischen Normungsgre-
mien der UNECE problemadiquate Umweltstandards fiir
Kraftfahrzeuge setzen.

Trotz der negativen Bilanz der UNECE-Ebene bei der
Harmonisierung von Umweltstandards fiir die Typenzu-
lassung von Kraftfahrzeugen strebt die Generaldirektion
Unternehmen der EU-Kommission nun eine Verlagerung
gemeinschaftlicher Entscheidungskompetenzen fiir simt-
liche Kfz-Standards auf die UNECE-Ebene an. Dabei sol-
len auch bestehende EG-Richtlinien durch die entspre-
chenden Regelungen auf UNECE-Ebene ersetzt werden
(VERHEUGEN, 2005). Aus umweltpolitischer Sicht ist
ein solcher Entscheidungsverzicht der EU zugunsten der
umweltpolitisch schwicheren UNECE nicht zu empfeh-
len. Der SRU rdt der Bundesregierung daher, sich auf
EU-Ebene gegen diese Initiative der Generaldirektion
Unternehmen auszusprechen.
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41.4 Segmentierung der Problembearbeitung

im Verkehrssektor

109. Ein wichtiges Charakteristikum der Verkehrspoli-
tik ist schlieBlich die Segmentierung der Problembearbei-
tung nach Verkehrstragern. So haben sich im Verkehrsbe-
reich — wie oben bereits angedeutet — um die einzelnen
Verkehrstrager herum jeweils unterschiedliche Akteurs-
netzwerke gebildet (LEHMBRUCH, 1992). Sichtbar wird
dies in der Organisation der Verkehrsverwaltung in
Deutschland. So ist der Verkehrsbereich des BMVBW in
die Abteilungen ,,Stralenbau, StraBenverkehr, ,Eisen-
bahnen, Wasserstralen“ und ,Luft- und Raumfahrt,
Schifffahrt™ untergliedert. Auch die nachgeordneten Be-
horden folgen diesem Organisationsprinzip. Fiir den Be-
reich des StraBBenverkehrs liegen die Zustindigkeiten bei
der Bundesanstalt fiir StraBenwesen, dem Bundesamt fiir
Giterverkehr und dem Kraftfahrt-Bundesamt, flir den
Schienenverkehr ist insbesondere das Eisenbahn-Bundes-
amt zustindig und im Bereich des Flugverkehrs ist das
Luftfahrt-Bundesamt die wichtigste nachgeordnete Be-
horde. Auch in der Verkehrswegeplanung nimmt ledig-
lich der BVWP cine verkehrstrigeriibergreifende
Betrachtung vor (s. Abschn. 4.1.3). Auf den weiteren
Konkretisierungsstufen ist die Planung des Neu- und
Ausbaus der Bundesverkehrswege hingegen verkehrstré-
gerspezifisch organisiert. Diese Segmentierung der Pro-
blembearbeitung hat Konsequenzen fiir die Erfolgsaus-
sichten umweltpolitischer Steuerungsansitze: Auf der
einen Seite konnen umweltpolitische MaBnahmen, die je-
weils nur einen Verkehrstriger betreffen, durch diese
Segmentierung erleichtert werden. Dies betrifft in erster
Linie technische Mafsnahmen an der Quelle, deren
Kosten mindestens teilweise auf Konsumenten oder die
Allgemeinheit abgewilzt werden kdnnen und aufgrund
der isolierten Bearbeitung innerhalb iiberschaubarer und
eingespielter ~Akteursnetzwerke politisch einfacher
umgesetzt werden konnen. Die bisherigen Erfolge bei
der Verringerung des AusstoBes klassischer Luft-
schadstoffe durch Einfithrung des 3-Wege-Katalysators
(Abschn. 7.1.1) und die Verringerung der spezifischen
CO,-Emissionen durch die Entwicklung verbrauchsdrme-
rer Motoren (Abschn. 7.1.2) veranschaulichen das grofe
Potenzial technischer MaBnahmen. Die bevorstehende
Einfiihrung des Partikelfilters fiir Dieselmotoren zeigt,
dass vorhandene technische Losungen sich im Wettbe-
werb selbst gegen entschiedenen Widerstand zentraler
Akteure — in diesem Fall der deutschen Automobilherstel-
ler — durchsetzen kdnnen.

Wihrend sich inkrementelle, bestehende Technologie-
pfade beibehaltende technische Maflnahmen relativ gut
durchsetzen lassen, sind Mafnahmen in der Verkehrslen-
kung und in geringerem Malle Mafnahmen in der Ver-
kehrswegeplanung vergleichsweise schwierig durchzu-
setzen. In diesen Kernbereichen der umweltpolitischen
Steuerung des Verkehrs geht es vorrangig um die techni-
sche und planerische Abstimmung der einzelnen Ver-
kehrstrager aufeinander bzw. um die Verlagerung von
Giter- und Personentransporten von der Strafle auf die
Schiene oder andere weniger umweltbelastende Verkehrs-
trager. Eine solche integrierte Steuerung wird durch die
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traditionell nach Verkehrstrigern segmentierte Problem-
bearbeitung erschwert. Hauptgrund hierfiir ist die Kon-
kurrenz der verkehrstrigerbezogenen Netzwerke um
knappe finanzielle Ressourcen. Zudem fiihlen sich ver-
kehrstragerspezifische Ministerialabteilungen und Inte-
ressenverbiande in erster Linie ihrem spezifischen Teil-
sektor verpflichtet (ALLMENDINGER, 2001, S. 86).
SchlieBlich kann eine integrierte verkehrspolitische
Steuerung nicht auf eingespielte Akteursnetzwerke zu-
riickgreifen, sondern ist auf die Bildung neuer, verkehrs-
trageriibergreifender Netzwerke angewiesen.

4.2 Kulturelle Aspekte der Verkehrs-
nachfrage
4.21 Bedeutung kultureller Werte und

Leitbilder

110. Kaulturelle Faktoren sind zweifellos wesentliche
und gleichzeitig politisch nur schwer beeinflussbare
Randbedingungen fiir die (Nicht-)Akzeptanz verkehrs-
politischer Maflnahmen. Unter Kultur wird hier ein mit-
einander verkniipftes Ensemble von Wertvorstellungen
verstanden, die von Mitgliedern einer Gesellschaft tiber-
wiegend geteilt werden. Der in Kapitel 4.1 dargestellte
Einfluss des Akteursnetzwerkes, dessen Okonomische
und politische Interessen direkt mit dem motorisierten In-
dividualverkehr (MIV) verbunden sind, verbindet sich
mit in der Bevolkerung mehrheitlich verbreiteten Einstel-
lungen, die dem Automobil und seiner Nutzung grund-
satzlich bejahend gegeniiberstehen, wobei vielfaltige
Wechselbeziehungen zwischen Akteursnetzwerk und Be-
volkerung bestehen (bspw. Werbung fiir Automobile, Au-
tomobilmessen und dergleichen). Daher legitimieren und
stabilisieren sich 6konomische Interessen und kulturelle
Einstellungen im Verkehrssektor gegenseitig. Weiterhin
konnte der Umstand, dass sich partikulare Interessen und
eindeutig affirmative Einstellungen leichter aggregieren
und politisch reprasentieren lassen (klassisch hierzu
OLSON, 1968) als das diffus verteilte, inhaltlich ambiva-
lente Unbehagen an der Entwicklung der Verkehrssitua-
tion, einen verkehrspolitischen ,,bias* zugunsten des MIV
nach sich ziehen.

111. Es diirfte unstreitig sein, dass bei der Wahrneh-
mungsweise des Automobils und des MIV soziokulturelle
Leitbilder (,,autogerechte Stadt“, ,sportlicher Fahrer®,
Hflissiger Verkehr etc.) und Statussymbole (,,Reiserenn-
limousine®) eine groBe Rolle spielen. Derartige Leitbil-
der, die positive Einstellungen gegeniiber dem MIV ver-
mitteln und festigen, sind soziale Tatsachen. Sie erfahren
vielfiltige Bestirkung durch die Massenmedien. Diese
sozialen Tatsachen bergen fiir die Verkehrspolitik natiir-
lich Risiken, da sich die Menge der Wahler und die der
Autofahrer betrichtlich iiberlappen. Okonomische und
soziale Macht einerseits, kulturelle Hegemonie anderer-
seits lassen eine ,,Verkehrswende* auf den ersten Blick
politisch aussichtslos erscheinen. Daran konnte auch der
Diskurs der so genannten ,kritischen* Verkehrswissen-
schaft bislang nichts dndern, der auf hohem Qualitdts-
niveau ein Eigenleben fiihrt (statt vieler KNOFLACHER,
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1996). Es sind die Kirchen, die neben den Umweltverbén-
den als einzige noch bedeutsame gesellschaftliche Institu-
tionen fiir eine ,,maflvolle’ Mobilitdtskultur eintreten
(Okumenischer Rat der Kirchen, 1998).

112. Bereits im Umweltgutachten 1994 (SRU, 1994,
Kap. III.1) hat der SRU betont, dass es zum Verstindnis
des Verkehrsverhaltens erforderlich sei, Beweggriinde zu
beriicksichtigen, die in grundlegenden Antriebsstrukturen
des Menschen verankert sind. Diese Beweggriinde priagen
auch Rechtsordnung und Verkehrspolitik, was umfassend
in Rechnung zu stellen ist. Folgende Bediirfnisse wurden
vom SRU als hauptséchliche Faktoren genannt:

— Selbstbestimmung,
— Gleichbehandlung,
— soziale Geltung.

Diese Bediirfnisse haben sich seither nicht wesentlich
verdndert. Der SRU kam 1994 nach einer Analyse dieser
Faktoren zu dem plausiblen Schluss, der MIV sei die den
.elementaren Bedurfnisstrukturen des Menschen am
meisten addquate Form des Mobilitdtsverhaltens und von
daher in seinem Kern legitim“ (SRU, 1994, Tz. 633;
wortgleich FELDHAUS, 1998, S. 60). Daher tragen Be-
fiirworter einer grundsétzlichen Wende in der Verkehrs-
politik, sofern sie MaBnahmen zur Beschrinkung oder
weiteren Regulierung des MIV vorschlagen, eine beson-
dere Begriindungslast gegeniiber der Offentlichkeit. Sie
miissen zeigen, dass durch diese MaBBnahmen die Reali-
sierung der als legitim erkannten elementaren Bediirf-
nisstrukturen bzw. Werte entweder nicht nennenswert be-
eintrachtigt wird oder dass eine mafivolle Einschrankung
durch hohere Grundsitze — etwa durch umweltpolitische
Zielsetzungen — Uiberzeugend gerechtfertigt werden kann.

4.2.2

113. Der Wert der Selbstbestimmung bezieht sich auf
eine eigenstdndige und unabhingige Planung des person-
lichen Mobilitdtsverhaltens und damit auf die folgenden
Vorziige des MIV, die von 6ffentlichen Verkehrstragern
nicht erreicht werden konnen:

Selbstbestimmung und Individualitat

— Transport von Personen und Giitern ohne Wechsel des
Verkehrstridgers (Umsteigen, Umladen etc.). Hier-
durch verbindet sich das Bediirfnis nach Selbstbestim-
mung mit den Werten der Zeitersparnis und der Be-
quemlichkeit. Diese Werte sind Umfragen zufolge
ausschlaggebend fiir die Wahl des Verkehrsmittels bei
dem Weg zum Arbeitsplatz.

— Stéandige Verfligbarkeit des Automobils gemif indivi-
dueller Praferenzen. Hierdurch passt der MIV zu den
Tendenzen einer ,,Rund-um-die-Uhr“-Gesellschaft mit
individualisierten Zeitbudgets und -profilen. Hier er-
scheint Selbstbestimmung als Unabhéngigkeit von den
Vorgaben durch Fahrpline.

— Der Wert der Unabhéngigkeit bezieht sich unter ande-
rem auch auf die Moglichkeit, Arbeitspldtze auch in
groBerer Entfernung vom Wohngebiet zu erreichen.
Dadurch erhoht sich die Unabhéngigkeit von Arbeit-

nehmern gegeniiber oOrtlichen Arbeitgebern. Dies
wurde und wird in ldndlichen Gebieten haufig als Be-
freiung aus patrimonialen Strukturen und als Verbes-
serung der Berufschancen empfunden.

— Die Orte der Freizeitgestaltung sind rdumlich dispers
angeordnet. Die zunehmenden freizeitbezogenen
Transportbedarfe (einschlieBlich der Besuche von Fa-
milienmitgliedern oder Freunden) sind daher vielfach
nicht durch den 6ffentlichen Personenverkehr zu erfiil-
len.

— Das Automobil ermdglicht durch die Isolierung in der
Fahrerkabine eine Abgrenzung gegeniiber anderen
Personen, die im offentlichen Personenverkehr nicht
besteht. Dadurch gewéhrt es eine Art von Privatsphére
wihrend der Verkehrsteilnahme. Die rdumlich-leibli-
che Separiertheit von anderen Personen ist ein Faktor,
der psychologisch nicht unterschitzt werden sollte, da
im oOffentlichen Personenverkehr héufig diejenigen
Distanzen zu anderen, zumeist unbekannten, womdog-
lich unangenehm wirkenden Personen unterschritten
werden, die normalerweise gewahrt bleiben. Selbst im
Stau sichert die Fahrerkabine diese Distanz.

— Die Fahrerkabine wird zunehmend so ausgebaut, dass
sie hinsichtlich der Ausstattung vielfach kaum hinter
dem Komfort eines Wohnraumes zuriickbleibt. Bei-
spielweise stehen im Automobil regelméBig komfor-
table Sitze, Klimaanlagen, hochwertige Radios oder
CD-Player zur Verfiigung. Durch die Verwandlung des
Automobils in ein ,,zweites Heim* ldsst sich auch im
Massenverkehr oder im Stau ein hoher Grad an per-
sonlicher Autonomie aufrechterhalten.

114. Angesichts dieser Wertvorstellungen ist davon aus-
zugehen, dass die iberwiegende Mehrheit der erwachse-
nen Personen iiber einen Zugang zu einem eigenen PKW
verfligen mochte. Die fiir die Verkehrsreduktion entschei-
dende Variable ist daher die Intensitdt der Nutzung des
PKW. Mobilitdt, die aus der Verfiigbarkeit {iber einen
PKW erwéchst, wird nicht dadurch eingeschrinkt, dass
Personen aus freien Stiicken die Intensitit der Nutzung
reduzieren (vgl. Tz. 128 zur Begrifflichkeit). Denkbar ist
auch, dass eine verdnderte Umgangsweise mit Automobi-
len einen positiv bewerteten Zugewinn an personlicher
Unabhéngigkeit bedeuten kann. Die Aussichten, dass
PKW-Besitzer ihren PKW weniger intensiv nutzen, wer-
den allerdings dadurch eingeschrénkt, dass bei den alltdg-
lichen Entscheidungen vielfach nur ein Teil der tatsdch-
lich mit der PKW-Benutzung verbundenen Kosten
beriicksichtigt und mit den Kosten alternativer Verkehrs-
mittel verglichen werden. So werden zwar die Kosten des
benotigten Kraftstoffs und der Reisezeit beriicksichtigt, in
der Regel jedoch nicht die durch die Fahrt verursachten
zusitzlichen Werkstattkosten fiir Wartung und Ersatz von
VerschleiBiteilen, das zusétzliche Unfallrisiko und die ent-
stehende ~ Wertminderung des Fahrzeugs. Nach
MICHAELIS (2004) liegt die Summe der letzteren drei
Kostenblocke in der gleichen GroBenordnung wie die
Summe der Kraftstoffkosten und der Reisezeitkosten. In-
sofern konnten Maflnahmen, mit denen diese ,,vernach-
lassigten® Kosten starker ins Bewusstsein der Autofahrer
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geriickt werden, einen relevanten Einfluss auf die Nut-
zungsintensitit ihrer PKW haben.

Der SRU kann an dieser Stelle nur wiederholen, was
schon oft gesagt wurde: Die Substitute des MIV, beson-
ders der Offentliche Personenverkehr, die unter dem Wert
der Sicherheit bereits gut abschneiden, miissen unter an-
deren Werthinsichten optimiert werden, damit viele indi-
viduelle Entscheidungen gegen die Benutzung des PKW
entweder einen Nutzengewinn versprechen, als indiffe-
rent erlebt werden oder nur noch , low-cost“-Situationen
darstellen, in denen bekanntlich Umweltgesichtspunkte
den Ausschlag geben konnen. Wenn aus der Sicht eines
Verkehrteilnehmers die Option zugunsten des offentli-
chen Personenverkehrs einen deutlich negativen Nutzen
aufweist (teuer, langsam, unbequem, miihselig, unzuver-
lassig), bedarf es angesichts der Marginalitét individuel-
len Verhaltens fiir die gesamten Umweltbelastungen des
Verkehrs ausgepriigter Uberzeugungen, diese ,,schlech-
tere” Option zu wahlen. Damit ist tiber die quantitativen
Potenziale einer sinnvollen Verlagerungsstrategie und de-
ren Stellenwert im Rahmen einer ,,Verkehrswende‘ noch
nichts gesagt (hierzu Kap. 6.2).

4.2.3 Gleichbehandlung und

Gleichberechtigung

115. Der Wert der Gleichberechtigung wird haufig auf
die Demokratisierung des einstigen Luxusgutes Automo-
bil bezogen. Die Verfiigung iiber ein eigenes Automobil
zdhlt fiir viele zum kollektiven Besitzstand. Obwohl es
kein ,,Recht auf Automobilitit” gibt (vgl. dazu Tz. 130),
muss die Verkehrspolitik beriicksichtigen, dass viele
Menschen den Wunsch haben, ein eigenes Auto zu besit-
zen und zu benutzen. Eine verkehrspolitische Verteue-
rungsstrategie, die vorrangig versucht, die externen Kos-
ten des StraBenverkehrs verursachergerecht anzulasten,
wiirde die Erfiillung dieses Wunsches fiir Personen mit
niedrigen Einkommen deutlich erschweren. Da dadurch
bei Angehorigen der einkommensschwachen Bevolke-
rungsgruppen schnell der Eindruck entstiinde, sie wiirden
nun auch noch durch die Verkehrspolitik benachteiligt,
diirften solche reinen Verteuerungsstrategien auf erhebli-
chen Widerstand stoBen. Tatsdchlich konnen hohere
Kraftstoffpreise fiir Autofahrer mit geringem Einkommen
eine weitere Ausgrenzung von der aktiven Teilnahme am
sozialen Leben und zunehmende Isolation bedeuten.

Der Wert der Gleichberechtigung steht insofern in einem
Spannungsverhdltnis zu reinen Verteuerungsstrategien
(FELDHAUS, 1999, S. 114). Dies gilt ungeachtet dessen,
dass Autofahrer mit geringem Einkommen aufgrund ihrer
Wohnsituation durchschnittlich stirker von den externen
Effekten des MIV betroffen sind als Autofahrer mit hohe-
rem Einkommen (LITMAN, 2002) und insofern iiber-
durchschnittlich von einer Reduzierung der externen Ef-
fekte profitieren wiirden. Auch die Tatsache, dass die
Mehrheit der Haushalte im Bevdlkerungssegment mit den
niedrigsten Einkommen bereits heute iiber kein Auto ver-
fiigt (VOIGT, 2000) und deshalb durch eine Verteue-
rungsstrategie keine weiteren Nachteile erleiden wiirde,
kann das genannte Spannungsverhiltnis nicht auflosen.
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Der Wert der Gleichberechtigung konnte also ein Grund
sein, verkehrspolitische Strategien nicht ausschlielich
als Verteuerungsstrategie zu konzipieren.

Zur Entschiarfung des angefiihrten Zielkonfliktes kom-
men verschiedene Strategien in Betracht. Eine bestiinde
darin, Strukturen, die zum Angewiesensein auf PKW bei-
tragen, zu verdndern (s. Kap. 10.4). Allerdings verspricht
diese Strategie bestenfalls eine langfristige Losung. Eine
zweite Moglichkeit zur Konfliktentschirfung wire es, at-
traktive Angebote zur Nutzung des OPNV in soziale
Transferleistungen einzubeziehen. Drittens kommt auch
die Kombination einer Verteuerungsstrategie mit einer fi-
nanziellen Unterstiitzung sozial schwacher Personen in
Betracht. Hierfiir wire etwa die Zahlung einer Mobilitéts-
pauschale an Personen mit geringem Einkommen geeig-
net. Grundsitzlich sollten jedenfalls verkehrspolitische
Strategien, die durch Verteuerung von Besitz und Nut-
zung von Automobilen faktisch in den vermeintlichen
Besitzanspruch eingreifen, durch flankierende Mafinah-
men erginzt werden, die die Mobilitdt der Betroffenen
anderweitig erhdhen (zur Definition von Mobilitit vgl.
Tz. 128).

Es stellt sich hinsichtlich des Wertes der Gleichbehand-
lung nicht nur die Frage, inwieweit der Wunsch nach ei-
nem eigenen Auto fiir alle gleichermaflen erfiillbar ist.
Vielmehr sind Mobilitdt und Lebenschancen aller Grup-
pen in den Blick zu nehmen. Untersuchungen kommen zu
dem Ergebnis, dass Kinder und Jugendliche, Frauen, be-
hinderte Personen, dltere Personen sowie Bewohner land-
licher Regionen zu den strukturell benachteiligten Grup-
pen gehoren (hierzu und fiir das Folgende s. LITMAN,
2002, m. w. N.). Die Vorteile von Strukturen, die eine An-
gewiesenheit auf den PKW nach sich ziehen, steigen fiir
PKW-Besitzer mit hoheren Einkommen naturgemal
stark, und diese Strukturen benachteiligen Personen, die
nicht iiber einen PKW verfiigen. Verkehrsberuhigende
Mafnahmen hingegen bewirken hdufig Vorteile in der
Gleichheitsdimension. Eine Orientierung am Wert der
Gleichheit erfordert, die Interessen der benachteiligten
Bevolkerungsgruppen zukiinftig verkehrspolitisch viel
stirker zu beriicksichtigen (vgl. hierzu Abschn. 5.5.1.4).

4.2.4 Symboldimension

116. Eng mit Besitz und Nutzung von Automobilen ist
das komplexe Bediirfnis nach sozialer Geltung verkniipft.
Wie kaum ein anderes technisches Gerét eignet sich das
Automobil fiir eine symbolische Besetzung. Das Auto
—und in gewissen Grenzen auch der Benutzer oder Besit-
zer des Autos — wird mit bestimmten Eigenschaften in
Verbindung gebracht, die zumindest in Teilen der Gesell-
schaft Wertschitzung genielen. Zu diesen mit Autos in
Verbindung gebrachten Eigenschaften gehdren etwa Indi-
vidualitit, Vitalitdt, erotische Ausstrahlung und Dynamik.
Gleichzeitig sind Automobile der Oberklasse immer auch
Positionsgiiter (hierzu REISCH, 1995), deren Présenta-
tion bedeutsamer sein kann als deren Gebrauchsnutzen.
Das Automobil signalisiert soziale Zugehdrigkeiten und
ist nicht nur ein Transportmittel, sondern ein prisentati-
ves Symbol (im Sinne von LANGER, 1979, S. 103). Die
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Fahrt mit dem Automobil ist immer zugleich eine Bewe-
gung durch den physischen und durch den symbolisch-
kulturell codierten Raum (SCHLAFFER etal., 2002,
S.4, m. w. N.). Das Automobil ist insofern nicht aus-
schlieBlich ein Gebrauchsgut, das man hauptséichlich
niichtern und zweckrational benutzt, sondern ein Gerit,
zu dem viele Menschen eine symbolisch ,,aufgeladene*
Beziehung aufbauen (JORNS, 1992).

Da diese symbolisch ,,aufgeladenen* Beziehungen auch
faktische Wirkungen auf den Umgang mit Automobilen
haben, miissen sie im Rahmen einer Analyse, die die kul-
turellen Aspekte der Verkehrsnachfrage ins Auge fasst,
unbedingt thematisiert werden. Es ist im Interesse diskur-
siver Rationalitdt erforderlich, Faktoren und Beweg-
griinde anzusprechen, die gerade im préadiskursiven Be-
reich menschlicher Antriebskriafte ihre Wirkungen
entfalten. Die explizite Thematisierung der kulturell-sym-
bolischen Dimension ist insofern eine Erfolgsbedingung
eines umfassend verniinftigen Diskurses. Bei dieser The-
matisierung der Symboldimension ist es allerdings nicht
erforderlich, tiber Rationalitit oder Irrationalitit be-
stimmter symbolischer Besetzungen zu urteilen. Auch die
moglicherweise tief im kollektiven Unterbewusstsein ver-
borgenen Ursachen fiir die starke Symbolhaftigkeit von
Automobilen werden hier nicht thematisiert (vgl. hierzu
SACHS, 1984; JORNS, 1992; RATZ, 1993;
MUTSCHLER, 1998).

117. Ein Blick auf die Geschichte des Automobils zeigt,
dass dieses von Anfang an mit starken — allerdings im
Laufe der Zeit teilweise gewandelten — Bedeutungen be-
setzt war (vgl. dazu SCHMUCKI, 2000). Zum einen gal-
ten die ersten Autofahrer wegen der technischen Unzu-
langlichkeiten der damaligen Automobile als Abenteurer
und als ,,Helden der Landstralle®, zum anderen war der
Besitz eines Autos bis Mitte der 1920er-Jahre ein 6ffent-
lich sichtbares Zeichen fiir auBerordentlichen Reichtum.
Die resultierende Aura des Luxus blieb auch zu Beginn
der Massenmotorisierung bestehen, verlagerte sich je-
doch allmihlich auf Oberklassenmodelle. Die Massen-
produktion von Autos und die entsprechende Massen-
nachfrage wurden wesentlich von der Vorstellung
getrieben, allen Biirgern die Teilhabe am Wohlstand er-
mdglichen zu kénnen. Neben Reichtum symbolisierte das
Automobil bereits seit Anfang des zwanzigsten Jahrhun-
derts auch Sportlichkeit und Dynamik. Diese — auch
heute oft im Vordergrund stehende — Bedeutung entstand
als Folge der damals in Mode gekommenen Autorennen,
die den Autoherstellern die Moglichkeit boten, die Quali-
tit ihrer Modelle zu beweisen. Weiterhin galt das Auto-
mobil spétestens seit den 1920er-Jahren als Zeichen fiir
Modernitit, Fortschritt und Weltoffenheit. Auch die
Eroberung der Stddte durch die Autos und der ,,autoge-
rechte” Umbau der Stidte nach dem zweiten Weltkrieg
standen im Zeichen dieses Modernititsgedankens (vgl.
SCHMUCKI, 2000). Eine Besonderheit der Geschichte
des Automobils in Deutschland ist der Umstand, dass der
Beginn der Massenmotorisierung hier unter den ideologi-
schen Vorzeichen totalitdrer Politik erfolgte (Reichsauto-
bahn, Volkswagen, Wolfsburg).

118. Um die Wirkkraft der symbolischen Besetzung
von Automobilen aufzuzeigen, ist es lohnend, sich die
Marketingaktivitdten von Automobilfirmen zu vergegen-
wartigen. Eine ausfiihrliche Darstellung, mit welchen
Mitteln, Inhalten und Symbolen in der Vergangenheit fiir
Autos geworben wurde, findet sich bei von MENDE
(1991). In der Werbung wird auch die Symboldimension
gezielt angesprochen. Von der Seite der PK W-Hersteller
wird — etwa durch die Ausdifferenzierung der Produktpa-
lette oder durch entsprechende Werbebotschaften — ver-
sucht, die bestehenden Symbolbedeutungen auszunutzen
und einzelnen Modellen oder Marken positive Erlebnis-
attribute und eine Relevanz in Bezug auf Virilitdt, Kom-
petenzen, Individualitét oder Status zuzuschreiben. Dass
die Automobilindustrie solche Marketingstrategien konti-
nuierlich weiterverfolgt, 14sst darauf schlieen, dass sie
erfolgreich sind. Die an positiv besetzten Eigenschaften
wie wirtschaftlichem Erfolg, erotischer Ausstrahlung
oder Sportlichkeit ankniipfende Werbung hat im Ubrigen
nicht nur einen Einfluss auf die Nachfrage nach Automo-
bilen, sondern auch auf Art und Weise der Nutzung. So
fithren die von der verwendeten Symbolik ausgehenden
Einfliisse vielfach zu einer die Gesundheit anderer Men-
schen gefdhrdenden oder zu einer nicht umweltvertragli-
chen Nutzungsweise — bspw. zum hédufigen und schnellen
Fahren. Die hinter den entsprechenden Verhaltens- und
Wahrnehmungsweisen stehenden Beweggriinde werden,
da sie den Akteuren selbst vielfach nicht vollauf bewusst
sind, von manchen Autoren als diejenigen Faktoren ange-
sehen, die in ihren Konsequenzen einer umweltgerechten
Mobilititskultur am meisten entgegenstehen (JORNS,
1992). Die Ungeeignetheit einzelner, in ihren Konsequen-
zen besonders problematischer Leitbilder fiir den
Stralenverkehr muss klargestellt und im Rahmen einer
Mobilitdtserziehung vermittelt werden. Zu diesen unge-
eigneten Leitbildern gehort insbesondere das des ,,sportli-
chen Fahrers®. Das alltdgliche Verkehrsgeschehen als
sportlichen Wettkampf aufzufassen, hief3e, unbeteiligten
Dritten ein enormes Risiko aufzubiirden. Dieses Leitbild
muss angesichts der heutigen Verkehrsdichte als {iberholt
und inakzeptabel gelten.

119. Es wird sich zwar nicht verhindern lassen, dass
sich Geltungsbediirfnisse und symbolische Assoziationen
auch in Zukunft an das Automobil heften werden. Aller-
dings gewinnen im MIV auch Ambivalenzerfahrungen,
Uberdruss, Frustrationen und kognitive Dissonanzen (im
Sinne von FESTINGER, 1978) an Bedeutung. Die Sym-
boldimension wird, niichtern betrachtet, durch das reale
Verkehrsgeschehen entzaubert. Weiterhin sind Geltungs-
bediirfnisse und Symbole immer auch eingebettet in ein
Geflecht sozialer Anerkennungsverhéltnisse, die allméah-
lichen Verdnderungen unterliegen. Wie eine historische
Perspektive zeigt (s. 0.), ist die symbolische Besetzung
von Automobilen verdnderlich. Auch gegenwirtig diirf-
ten Ansatzpunkte fiir eine Umgestaltung der Symboldi-
mension durch die Verkehrspolitik bestehen. Zum einen
konnen im Zeichen einer neuen, umweltgerechten Mobi-
litdtskultur Anstrengungen unternommen werden, die
Kraft bestehender Symbole abzuschwichen. Zum ande-
ren kann versucht werden, Alternativen zum Automobi-
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lismus aufzuzeigen und diese ihrerseits mit positiven
Eigenschaften zu besetzen und damit gegeniiber dem Au-
toverkehr aufzuwerten. Beispielsweise konnten Personen,
die situativ zwischen verschiedenen verfligbaren Ver-
kehrstragern auswiéhlen, als flexible Mobilitdtspioniere
dargestellt werden, eine vorsichtige Fahrweise lieBe sich
als ,,riicksichtsvoll* und ,,besonnen® charakterisieren, der
Besitz eines sparsamen Autos konnte als Zeichen fiir Ge-
niigsamkeit verstanden werden, das Ersetzen von Auto-
fahrten durch Fahrradfahrten oder durch FuBwege konnte
als der Gesundheit dienlich und als sportlicher als das
Autofahren hervorgehoben werden.

120. Eingedenk der Symboldimension des Automobils
und im Vorgriff auf die nachfolgenden normativen
Grundsétze und die Zielfindung der Verkehrspolitik ist an
Immanuel Kants Unterscheidung zwischen Disziplinie-
rung (,,Bezdhmung der Wildheit), Kultivierung (,,Ver-
schaffung der Geschicklichkeit*), Zivilisierung (,,Manie-
ren”, ,Klugheit®) und Moralisierung (Befolgung des
,Sittengesetzes*) zu erinnern (KANT, 1803, ,,Uber Pida-
gogik®, XII, S. 706 f.). Ubertragen auf das Verkehrsver-
halten ldsst sich sagen, dass der Prozess der Zivilisation
(im Sinne von ELIAS, 1976) im MIV so weit vorange-
schritten ist, dass die Mehrheit der Verkehrsteilnehmer
leidlich diszipliniert, recht kultiviert und einigermafen zi-
vilisiert ist, dass aber eine Humanisierung bzw. Morali-
sierung des Verkehrsgeschehens trotz vieler Bemithungen
bislang erst in den Anfangen steht. Der SRU regt an, ver-
starkte gesellschaftliche Anstrengungen zu unternehmen,
um dem Leitbild einer humanen Mobilitdtskultur durch
eine entsprechende Mobilitétsbildung stirkere Bedeutung
zu verschaftfen.
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Akteurskonstellationen und politisch-institutionelle
Rahmenbedingungen

121. Die fiir den Verkehrsbereich typische Segmentie-
rung der Problembearbeitung nach Verkehrstrigern
(Abschn. 4.1.4) und die Art der Politikverflechtung fiih-
ren dazu, dass sich die Verkehrsplanung in der Praxis
hiufig als unkoordinierter Bottom-up-Prozess darstellt
und nicht als integrierter, nach rationalen Kriterien ge-
steuerter Planungsprozess.

Zusammenfassung und Empfehlungen

Das hohe strukturelle Einflusspotenzial der Verursacher
von Umweltbelastungen (Abschn. 4.1.1) fiihrt zudem
dazu, dass umweltpolitische Anforderungen, die eine He-
rausforderung fiir Struktur und Wachstum des Verkehrs-
sektors selbst darstellen, nicht oder nur unter groflen poli-
tischen Anstrengungen realisierbar sind. Diese iliber lange
Zeit gewachsenen Rahmenbedingungen, aber auch die
Rolle von Umweltbelangen im Innovationswettbewerb,
erklaren, dass verkehrspolitischer Umweltschutz bisher
vor allem im Bereich der technischen MaBnahmen, weni-
ger hingegen bei den verkehrslenkenden oder gar planeri-
schen MafBnahmen Erfolge aufweisen kann (HERR-
MANN und HOFMANN, 2002, S.605). Technische
MaBnahmen — wie sie in Kapitel 7 ausfiihrlich dargestellt
werden — stellen daher eine unverzichtbare Basis 6kologi-
scher Verkehrspolitik dar. Der unterschiedliche Schwie-
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rigkeitsgrad von technischen MaBinahmen einerseits und
von verkehrslenkenden bzw. planerischen Maflnahmen
andererseits bedeutet allerdings nicht, dass auf letztere
Formen der umweltpolitischen Steuerung im Verkehrsbe-
reich verzichtet werden kann.

So stehen MaBBnahmen der Verkehrslenkung haufig in ei-
nem positiven Wechselverhdltnis zu technischen MaB-
nahmen. Im Idealfall ergénzen sich beide Maflnahmen-
typen gegenseitig. Beispielsweise wird die Einfithrung
bestimmter verkehrslenkender MaBinahmen wie der Oko-
steuer auf Kraftstoffe (Abschn. 9.4.1) oder teilweise auch
von Verkehrsbeschrinkungen (Kap. 9.2) durch die Ver-
fugbarkeit technischer Ausweichmdglichkeiten fiir viele
Adressaten erst akzeptabel. Technische Optionen kdnnen
somit die Durchsetzbarkeit weiter reichender verkehrs-
lenkender Mafnahmen erhéhen. Umgekehrt sind ver-
kehrslenkende Mallnahmen ein zentrales Mittel, um den
Einsatz neuer Techniken zu beschleunigen. Erst durch er-
hohte Kraftstoffpreise oder Verkehrsbeschrankungen fiir
Fahrzeuge mit erhohten Schadstoff- oder Larmemissio-
nen werden neue Techniken auch fiir private Verkehrsteil-
nehmer attraktiv. SchlieBlich sind verkehrslenkende Maf3-
nahmen, insbesondere ordnungsrechtliche Verbote und
Verkehrsbeschriankungen, dort notwendig, wo technische
Losungen an ihre Grenzen stoBen. Beispiele hierfiir sind
die Minderung von Verkehrsldrmbelastungen durch se-
lektive Fahrverbote oder die Verringerung von CO,-
Emissionen durch flachendeckende Geschwindigkeitsbe-
grenzungen (Kap. 9.2 und 9.3).

122. Die groBiten strukturellen Hindernisse stehen einer
integrierten Verkehrsplanung entgegen. So wirkt sich die
bereits dargestellte Segmentierung der Problembearbei-
tung auch auf die Chancen einer verkehrstrageriibergrei-
fenden Verkehrswegeplanung aus. Ansédtze einer ver-
kehrstrigeriibergreifenden Bundesverkehrswegeplanung
existieren bisher nur auf der obersten Planungsebene. Be-
reits bei der Bedarfsplanung, insbesondere aber bei der
Planung konkreter BaumafBnahmen, ist eine Abstimmung
der verschiedenen Verkehrstrager nicht mehr erforderlich.
Schlielich miissen im Bereich des Bundesfernstrafien-
baus die aus der dort geltenden Auftragsverwaltung und
der mit ihr verbundenen Trennung von Finanzierungs-
und Durchfithrungsverantwortung resultierenden An-
reize zu einem iibermédfigen Ausbau des Stralennetzes
verringert werden (s. ausfiihrlich Kap. 8). Die anstehende
Reform des deutschen Foderalismus bote eine Gelegen-
heit, die hierzu notwendigen strukturellen Weichenstel-
lungen vorzunehmen.

Kulturelle Aspekte der Verkehrsnachfrage

123. Im Verkehrssektor legitimieren und stabilisieren
sich 6konomische und politische Interessen des beschrie-
benen Akteursnetzwerkes und kulturelle Einstellungen
gegenseitig. Kulturelle Faktoren sind politisch nur schwer
beeinflussbare Randbedingungen fiir die (Nicht-)Ak-
zeptanz von verkehrspolitischen MaBnahmen. Die
Verkehrspolitik muss die kulturellen Aspekte der Ver-
kehrsnachfrage und die entsprechenden Beweggriinde
berlicksichtigen. Zu den wichtigsten Beweggriinden
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gehoren die Wiinsche nach Selbstbestimmung, Gleichbe-
handlung und sozialer Geltung.

124. Der Wert der Selbstbestimmung bezieht sich auf
eine eigenstdndige und unabhéngige Planung des person-
lichen Mobilitatsverhaltens und damit auf diejenigen Vor-
ziige des motorisierten Individualverkehrs, die von 6f-
fentlichen Verkehrstragern nicht erreicht werden kdnnen.
Dazu gehoren etwa die stindige Verfiigbarkeit des
Automobils, die Moglichkeit, auch rdumlich dispers an-
geordnete Ziele ziigig erreichen zu konnen und die Mog-
lichkeit, im eigenen Auto Distanz zu anderen Verkehrs-
teilnehmern wahren zu konnen. Angesichts solcher
Vorziige ist damit zu rechnen, dass die liberwiegende
Mehrheit der erwachsenen Personen ihren Wunsch nach
einem Zugang zu einem eigenen PKW auch realisieren
wird. Die fiir die Reduktion der negativen Auswirkungen
des Verkehrs entscheidende Variable ist daher die Intensi-
tét der Nutzung und die technische Ausstattung des PKW.

125. Der Wert der Gleichberechtigung konnte ein
Grund sein, verkehrspolitische Strategien nicht aus-
schlieBlich als Verteuerungsstrategien zu konzipieren.
Obwohl es kein ,,Recht auf Automobilitdt™ gibt, muss die
Verkehrspolitik beriicksichtigen, dass viele Menschen
den Wunsch haben, iiber ein eigenes Auto zu verfiigen.
Eine Verteuerungsstrategie, die vorrangig versucht, die
externen Kosten des Stralenverkehrs verursachergerecht
anzulasten, wiirde die Erfiillung dieses Wunsches fiir Per-
sonen mit niedrigen Einkommen erschweren. Eine Ent-
schirfung dieser Problematik konnte in der Strategie be-
stehen, Strukturen zu verdndern, die zum Angewiesensein
auf PKW beitragen. Auch kdnnten Angebote zur Nutzung
des OPNV in soziale Transferleistungen einbezogen wer-
den. Eine dritte Moglichkeit zur Konfliktentschérfung be-
stiinde darin, eine Verteuerungsstrategie mit der Zahlung
einer Mobilitdtspauschale an Personen mit geringem Ein-
kommen zu kombinieren. Grundsatzlich sollten jedenfalls

verkehrspolitische Strategien, die durch Verteuerung von
Besitz und Nutzung von Automobilen faktisch in den ver-
meintlichen Besitzanspruch eingreifen, durch flankie-
rende MafBlnahmen ergénzt werden, die die Mobilitét der
Betroffenen anderweitig erhohen.

126. Eng mit Besitz und Nutzung von Automobilen ist
das komplexe Bediirfnis nach sozialer Geltung verkniipft.
Wie kaum ein anderes technisches Gerit eignet sich das
Automobil fiir eine symbolische Besetzung. Da diese
symbolisch aufgeladenen Bezichungen auch faktische
Wirkungen auf den Umgang mit Automobilen haben,
miissen sie im Rahmen einer Analyse, die die kulturellen
Aspekte der Verkehrsnachfrage ins Auge fasst, unbedingt
thematisiert werden. So filhren die von der verwendeten
Symbolik ausgehenden Einfliisse vielfach zu einer die
Gesundheit anderer Menschen gefdhrdenden oder zu ei-
ner nicht umweltvertrdglichen Nutzungsweise. Die Unge-
eignetheit bestimmter Leitbilder fiir den Stralenverkehr
muss klargestellt und im Rahmen einer Mobilitéitserzie-
hung vermittelt werden. Zu diesen ungeeigneten Leitbil-
dern gehort insbesondere das des ,,sportlichen Fahrers®.

Es wird sich nicht verhindern lassen, dass sich Geltungs-
bediirfnisse und symbolische Assoziationen auch in Zu-
kunft an das Automobil heften werden. Dennoch diirften
Ansatzpunkte fiir eine Umgestaltung der Symboldimen-
sion durch die Verkehrspolitik bestehen. Zum einen kon-
nen im Zeichen einer neuen, umweltgerechten Mobilitéts-
kultur Anstrengungen unternommen werden, die Kraft
bestehender Symbole abzuschwichen. Zum anderen kann
versucht werden, Alternativen zum Automobilismus auf-
zuzeigen und diese ihrerseits mit positiven Eigenschaften
zu besetzen und damit gegeniiber dem Autoverkehr auf-
zuwerten. Der SRU regt an, verstirkte gesellschaftliche
Anstrengungen zu unternehmen, um dem Leitbild einer
humanen Mobilitdtskultur durch eine entsprechende Mo-
bilitdtsbildung stirkere Bedeutung zu verschaffen.
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5 Normative Grundlagen und Ziele

Wesentliche Ergebnisse

Mobilitdt, verstanden als Inbegriff der Mdglichkeiten,
durch Ortsverdnderungen Interessen zu realisieren, ist
von Verkehr zu unterscheiden. Eine nachhaltige Mobili-
tatspolitik muss einerseits ein zufrieden stellendes Mobi-
litdtsniveau gewahrleisten und andererseits das Verkehrs-
geschehen mitsamt den dafiir benétigten Siedlungs- und
Infrastrukturen umweltvertréglich gestalten.

Zukiinftige Verkehrspolitik sollte nicht mehr dem so ge-
nannten Predict-and-provide-Paradigma folgen, wonach
eine prognostizierte zunehmende Verkehrsnachfrage
durch das Bereitstellen einer entsprechenden Verkehrsin-
frastruktur zu befriedigen ist. Vielmehr sollte sich die
Verkehrsplanung aufier an wirtschaftlichen verstarkt auch
an sozial- und umweltpolitischen Zielsetzungen orientie-
ren. Statt den Automobilverkehr weiter zu beschleunigen,
sollte die Mobilitétspolitik versuchen, risikodrmere und
umweltgerechtere Mobilitédt fiir alle Bevolkerungsgrup-
pen zu beférdern. Die Fokussierung auf die Verringerung
der unerwiinschten Nebenwirkungen des vorhandenen
StraBenverkehrs wird alleine nicht ausreichen, anspruchs-
volle Umweltziele zu erreichen.

Die Festlegung von verbindlichen, konkreten und pro-
blembezogenen Umweltzielen fiir den Stralenverkehr ist
fiir eine umweltgerechte Verkehrspolitik unumgénglich.
Auf der Basis solcher Umweltziele sollte ein qualitdtsbe-
zogener Steuerungsansatz zur Entfaltung kommen. Klare
und rechtsverbindliche Qualitétsziele geben der Verkehrs-
dynamik einen Rahmen vor und sind Orientierungs-
marken fiir jeweils erforderliche MaBinahmen an der
Quelle, in der Planung oder Verkehrslenkung.

5.1 Voraussetzungen und Begrifflichkeit

127. Die Sicherung und Verbesserung von Mobilitét
wird in vielen verkehrspolitischen Verlautbarungen als
eine notwendige Voraussetzung fiir 6konomische Ziele
begriffen (Wirtschaftswachstum, Arbeitsplétze, Standort-
sicherung etc.). Dauerhafte Sicherung von Mobilitit wird
als oberstes verkehrspolitisches Ziel der Bundesregierung
bezeichnet (BMVBW, 2003, S. 1). Gleichzeitig soll nach
allgemeinem Dafiirhalten das reale Verkehrsgeschehen
umweltvertraglich gestaltet werden. Diese Forderung er-
legt dem Wachstum sowohl der verkehrlichen Infrastruk-
tur als auch des Verkehrsautkommens Beschrinkungen
auf und stellt Anforderungen an das verbleibende Ver-
kehrsgeschehen. Art und Ausmal dieser Beschrankungen
und Anforderungen gilt es diskursiv zu ermitteln und in

Um zu politisch und von der Bevdlkerung akzeptierten
Zielsetzungen zu gelangen, sollte in der Offentlichkeit
und in den geeigneten Institutionen ein pluralistischer
Diskurs gefiihrt werden. Fiir die einzelnen Problemberei-
che sind folgende Aspekte vordringlich:

— Gesundheit und Lebensqualitit: Ein wichtiges Ziel
kiinftiger Verkehrspolitik sollte die deutliche Verringe-
rung der Zahl der im Straenverkehr Getdteten und
Verletzten sein. Der SRU schlégt als Ziel vor, diese
Zahl bis zum Jahr 2015 gegeniiber 2005 zu halbieren.
Daneben miissen bestehende Zielsetzungen zum
Schutz vor Larm und Luftverschmutzung stirker als
bisher auf den Stralenverkehr bezogen werden.

— Natur und Landschaft: Das existierende detaillierte
Zielsystem des Natur- und Landschaftsschutzes ist bei
verkehrspolitischen Entscheidungen zu respektieren.
Das nationale und europdische Schutzgebietsnetz darf
nicht beeintrachtigt werden, die anhaltende Zerschnei-
dung der Landschaft muss gestoppt und deren Schutz
vor Schadstoffeintrigen gesichert werden.

— Klima: Auf der Basis des Nationalen Allokationsplans
sollten eine langerfristige Perspektive fiir die Vertei-
lung der CO,-Emissionsminderung auf verschiedene
Sektoren entwickelt und konkrete Reduktionsziele fiir
die einzelnen Verkehrsbereiche festgelegt werden. Um
in den néchsten Jahrzehnten anspruchsvolle Klima-
schutzziele erreichen zu konnen, wird auch der Stra-
Benverkehr seine Emissionen substanziell verringern
miissen.

der Form von Zielsetzungen politisch festzulegen. Hierzu
ist es unerlésslich, grundlegende Fragen zum Problemfeld
,,Mobilitiat“ aufzuwerfen und zu erortern, die die ver-
kehrspolitischen Tagesdiskussionen hintergriindig pra-
gen.

128. Der in vielen Publikationen und politischen Ver-
lautbarungen zugrunde gelegte Mobilitétsbegriff ist zwei-
deutig, da er sich einmal auf die Mdoglichkeiten und zum
anderen auf den realen Vollzug von Ortsverdnderungen
beziehen lésst. Als Dispositionsbegriff meint ,,Mobilitét™
die vorhandenen Moglichkeiten, durch Ortswechsel be-
stimmte Interessen zu realisieren bzw. Zwecke zu verfol-
gen. Wird der Terminus ,,Mobilitit in diesem Sinn ver-
standen, dann kann es durchaus hochmobile Personen
geben, die eher wenig am Verkehrsgeschehen teilnehmen.
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So konnen etwa Bewohner einer ,,Stadt der kurzen Wege*
ihre verschiedenen Ziele erreichen, ohne weite Wege zu-
riicklegen zu miissen. Umgekehrt werden Bewohner in
dispersen Siedlungsstrukturen vielfach fiir das gleiche
Mal an Zielerreichung wesentlich mehr am Verkehrs-
geschehen teilnehmen miissen. An diesen Beispielen wird
deutlich, dass Mobilitdt wesentlich von Raum-, Sied-
lungs- und Infrastrukturen abhéngt.

Mobilitdt wird bisweilen auch im Sinne einer Teilnahme
am Verkehrsgeschehen definiert (so etwa INFAS und
DIW, 2004). Versteht man Mobilitit in diesem Sinn, so
sind Menschen nur dann mobil, wenn sie sich tatsdchlich
im Raum bewegen und sie sind definitionsgemél umso
mobiler, je haufiger sie ,,unterwegs® sind und je lingere
Strecken sie zuriicklegen. Nur unter diesem begrifflichen
Verstandnis lassen sich die messbaren Zuwéchse des Ver-
kehrsautkommens als Mobilitdtsgewinne bezeichnen.
Demnach wiirde die Uberwindung groBerer Distanzen
zwischen Wohnort, Arbeitsplatz und Ferienorten per se
ein Mobilitdtswachstum darstellen. Diese Begriffsdefini-
tion erlaubt es allerdings nicht, Mobilitdt generell als ein
hochwertiges Gut anzusehen (so etwa INFAS und DIW,
2004, S. 1), da man in der Regel davon ausgehen kann,
dass die im Verkehr verbrachte Zeit — mit Ausnahme des
so genannten Erlebnisverkehrs — an sich betrachtet keinen
Nutzen stiftet.

Der SRU mochte im Folgenden zwischen Mobilitdt und
Verkehr unterscheiden. ,,Mobilitdt™ wird als Dispositions-
begriff verstanden, der sich auf bestehende und politisch
gestaltbare Moglichkeiten der Erreichbarkeit von Orten
zum Zwecke der Realisierung von Interessen bezieht. Die
tatsdchlichen Ortsverdnderungen werden dagegen als
,,Verkehr oder ,,Verkehrsgeschehen® bezeichnet. So wer-
den die Begriffe auch in der Nachhaltigkeitsstrategie der
Bundesregierung verwendet (Bundesregierung, 2002,
S.177; s.a. DIEWITZ etal., 1998; BECKER, 2003).
Diese Unterscheidung verhindert es, die bloe Verlange-
rung der regelmdBig zuriickzulegenden Wegstrecken
(Tz. 77) und die Steigerung des Verkehrsaufkommens per
se als einen Zugewinn an Mobilitét interpretieren zu miis-
sen. Auch miissen verkehrserzeugende Strukturen (vgl.
Kap. 10) nicht mehr als mobilititsfordernd angesehen
werden (bspw. Verlagerung von Einzelhandelseinrichtun-
gen auf die ,,griine Wiese®).

Die getroffene Unterscheidung erlaubt es, das Ziel der
Mobilititssicherung anzuerkennen, ohne aufgrund dessen
auf Mafinahmen zur Reduktion des Stralenverkehrsauf-
kommens und zur Einddimmung verkehrserzeugender
Strukturen verzichten zu miissen. Damit er6ffnen sich
Spielrdume fiir eine Mobilitdtspolitik, die als nachhaltig
im Sinne des SRU (2002a, Kap. 1) bezeichnet werden
kann. Eine solche Mobilitatspolitik muss dafiir sorgen,
ein angemessenes, das heiflit sowohl den Bediirfnissen al-
ler Bevolkerungsgruppen als auch den wirtschaftlichen
Erfordernissen Rechnung tragendes, Mobilitdtsniveau zu
gewihrleisten und das Verkehrsgeschehen mitsamt den
dafiir benotigten Siedlungs- und Infrastrukturen umwelt-
und naturvertrdglich zu gestalten.
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Eine besondere Frage ist, inwieweit hohere Geschwindig-
keiten zu einer hoheren Mobilitit fiihren. Angesichts der
getroffenen Begriffsdefinition ist im Prinzip von einem
solchen Zusammenhang auszugehen, da innerhalb eines
festgesetzten Zeitbudgets mehr Ziele erreicht werden
konnen. Allerdings gilt dieser Zusammenhang nur, wenn
folgende Voraussetzungen erfiillt sind: Erstens diirfen
sich die zur Zielerreichung zuriickzulegenden Distanzen
nicht in gleichem MaBle wie die Geschwindigkeit erho-
hen, wie dies in der Vergangenheit iiberwiegend der Fall
war (vgl. Tz. 131). In diesem Fall bliebe die Zahl der in-
nerhalb eines Zeitbudgets erreichbaren Ziele unveréndert.
Zweitens diirfen keine anderen Griinde die durch erhdhte
Geschwindigkeiten hinzugekommenen Maoglichkeiten
restringieren. Fiir Personen, deren Mdglichkeiten zur
Ortsverdnderung vorrangig durch ihr finanzielles Budget
beschrinkt sind, konnten Geschwindigkeitssteigerungen,
die mit erhdhten Verkehrskosten einhergehen, sogar eine
Verringerung von Mobilitét mit sich bringen.

In der kritischen Verkehrswissenschaft spielt der Begriff
der ,,Zwangsmobilitdt” eine groB3e Rolle. Er bezieht sich
der Sache nach auf die Alternativlosigkeit, zur Realisie-
rung wichtiger Bediirfnisse ein bestimmtes Verkehrsmit-
tel nutzen zu miissen, was in aller Regel darauf hinaus-
lauft, auf den (eigenen) PKW ,angewiesen” zu sein.
Allerdings ist es bei den gegenwirtigen Verkehrsstruktu-
ren faktisch und methodisch unméglich, den Anteil an er-
zwungener Verkehrsteilnahme am gesamten Verkehrsauf-
kommen quantitativ zu bestimmen. Auch lassen sich die
vielfiltigen Beweggriinde, den PKW zu nutzen, nicht
adaquat durch ein bindres Schema , freiwillig-gezwun-
gen‘ erfassen. Daher findet der Terminus ,,Zwangsmobi-
litdt“ im Folgenden keine Verwendung. ,Mobilitdtsge-
winne“ sind nach der hier vertretenen Begriffsbildung die
Verbesserungen der Chancen, durch Ortsverdnderung In-
teressen realisieren zu konnen. Dass fiir viele Personen
der privat nutzbare PKW auch einen echten Mobilititsge-
winn im hier definierten Sinne bedeutet, steht auller
Frage. Es ist jedoch abwegig, aus der Steigerung des Ver-
kehrsaufkommens pauschal zu folgern, die positive Ein-
stellung der Bevdlkerung zum Auto wiichse weiter (so
aber STEINKOHL et al., 1999, S. 40).

129. Der elementare Sinn von Mobilitdt, ndmlich die
Freiheit zu korperlicher Bewegung bzw. zu Ortsverdnde-
rung und die Abwesenheit duBerer Einschrankungen die-
ser Freiheit, kann als ein menschliches Grundbediirfnis
gedeutet werden (FELDHAUS, 1999). Diese basale Frei-
heit wird — selbstverstdndlich unter dem Vorbehalt der
Schrankenwirkung der allgemeinen Rechtsordnung —
durch Artikel 2 Abs. 1 GG geschiitzt. Daraus ergibt sich
aber nicht, dass alle moglichen Mobilitétsinteressen unter
Verweis auf dieses elementare Bediirfnis gerechtfertigt
werden konnen. Ziele und Mafinahmen zur weiteren Er-
héhung des Mobilitdtsniveaus sind daher mit Blick auf
die jeweils involvierten Interessen und auf die moéglichen
Ziel-, Schutzgiiter- und Interessenkonflikte zu thematisie-
ren. So kdnnen bspw. die Interessen nach Reduktion von
Transportaufwand und nach Zeitersparnis auf bestimmten
Wegstrecken nicht mit dem elementaren Bediirfnis nach
Bewegungsfreiheit gerechtfertigt werden, sondern miis-
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sen mit entgegenstehenden Bediirfnissen und externen
Effekten konfrontiert und abgewogen werden. Wird nicht
zwischen dem Grundbediirfnis nach Bewegungsfreiheit
und dariiber hinausgehenden Anspriichen an das Mobili-
tatsniveau unterschieden, drohen Fehlschliisse aufgrund
von Mehrdeutigkeit. So sind sdmtliche Versuche, kon-
krete verkehrspolitische Ziele (etwa die Verringerung der
Reisezeiten oder die flaichendeckende ,,Versorgung® mit
Autobahnen) oder Widerstinde gegen Geschwindigkeits-
beschrinkungen mit dem Grundbediirfnis nach Mobilitét
(oder mit Slogans wie ,,Mobilitét ist Leben!*) zu rechtfer-
tigen, als Fehlschliisse zu betrachten. Erst recht gilt dies
fiir Versuche, einzelne Verkehrsprojekte — seien es Auto-
bahnen, Magnetschwebebahnen, Flughédfen oder Orts-
umgehungen — derart zu begriinden.

130. Aus den Rechten auf Handlungsfreiheit und auf
Freiziigigkeit 14sst sich kein Individualgrundrecht auf Au-
tomobilitdt ableiten. An der Ablehnung eines derartigen
Grundrechtes, wie es von einigen postuliert wird (promi-
nent RONELLENFITSCH, 1995; auch FRANKE, 1998,
S.44), ist festzuhalten. Die Argumentation, aus den
Grundrechten ein Recht auf Automobilitit abzuleiten,
muss als gescheitert betrachtet werden (s. ausfiihrlich
KOCH, 1994; OTT, 1997, KNOEPFFLER, 1999). Zu
einem Grundrecht auf Automobilitit gelangt man nur mit
der unhaltbaren Annahme, dass es individuelle teilhabe-
rechtliche Leistungsanspriiche auf ,,Zentralobjekte™ der
technischen Zivilisation, darunter das Automobil, gibt
(OTT, 1997, S. 230 ff.).

Aus geltenden Grundrechten ergibt sich allenfalls die
Verpflichtung des Staates, ein Verkehrssystem dauerhaft
bereitzustellen. Mobilitdt als Voraussetzung der Aus-
ibung verschiedener Grundrechte fallt in den Bereich der
staatlichen Grundrechtspolitik, nicht jedoch der Grund-
rechte selbst (KOCH, 1994, S. 548). Dieser Verpflichtung
kommt der Staat aber offenkundig nach. Verfassungs-
rechtlich betrachtet z&hlt es nur zu den teilhaberechtli-
chen Anspriichen jedes Biirgers, einen Zugang zu einem
vorhandenen Stralennetz zu haben. Angesichts des Um-
fangs des deutschen Stralensystems kann der Standard
der Verkehrsinfrastruktur, auf die jeder Biirger einen legi-
timen teilhaberechtlichen Anspruch geltend machen
kann, flichendeckend im gesamten Bundesgebiet als er-
fiillt gelten. Eine Berufung auf ein ,,Grundrecht auf Auto-
mobilitit™ scheidet als Rechtfertigung von verkehrspoliti-
schen Forderungen daher aus.

131. Es sprechen gute Griinde fiir die Behauptung, dass
das gegenwirtige Verkehrsgeschehen geprigt ist durch
ein immens hohes Verkehrsaufkommen (vgl. dazu
Kap.3) mit zu vielen externen Effekten (vgl. dazu
Kap. 2) und einem insgesamt suboptimalen Mobilitéts-
niveau. So haben sich die Anzahl und die Zwecke der
Wege, die eine durchschnittliche Person pro Tag zuriick-
legt, in den vergangenen Jahrzehnten kaum verdndert
(INFAS und DIW, 2004). Auch der Zeitaufwand fiir die
zuriickgelegten Wegstrecken (bspw. zum Arbeitsplatz) ist
in etwa konstant geblieben. Deutlich erhoht haben sich
hingegen die Lange der Wegstrecken (vgl. Tab. 3-1) und
die Geschwindigkeit. Bei weit gehend konstantem Wege-

bedarf und Zeitbudget wichst also nur die zuriickgelegte
Entfernung (KOCH, 2001, m. w. N.; FLADE, 2003) und
der entsprechende Wunsch, Geschwindigkeiten zu erhd-
hen, um das Fahrtzeitbudget nicht ansteigen zu lassen.
Diese Verdnderungen des ,,Streckenbudgets™ konnen je-
doch nicht als ein Zugewinn an Mobilitét oder als Beftie-
digung eines Mobilitdtsbediirfnisses verstanden werden
(FLADE, 2003). Der Anstieg der Gesamtfahrleistungen
ist kein sinnvoller Indikator fiir einen Zugewinn an Mobi-
litdt. Er misst eben nicht Mobilitit, sondern nur Verkehr.

5.2 Fokussierung auf die unerwiinschten

Nebenwirkungen des Verkehrs

132. Ublicherweise wird davon ausgegangen, dass der
motorisierte Individualverkehr (MIV) ,,an sich betrach-
tet” etwas Gutes ist, da er per se zur Interessenbefriedi-
gung beitriigt. Die Ubel, die mit dem MIV unbestreitbar
verbunden sind, werden in aller Regel als unerwiinschte
Wirkungen vorgestellt, die aber mit Blick auf den Nutzen
des Verkehrs hinzunehmen sind, sofern sie sich nicht ver-
meiden lassen (zu den Belastungen durch den Stralenver-
kehr s. Kap. 2). Diese unerwiinschten Wirkungen des
MIV scheinen, je fiir sich betrachtet, weder logisch noch
naturgesetzlich notwendigerweise mit dem Verkehrsge-
schehen zusammenzuhéngen. Haufig findet sich daher in
der Literatur die Unterscheidung zwischen dem Verkehr
selbst und seinen externen Effekten. Aufgrund dieser Un-
terscheidung erscheint es im Prinzip moglich und auch
pragmatisch sinnvoll, den ,,an sich guten® MIV von sei-
nen ,,unerwiinschten Nebenfolgen zu trennen, und Stra-
tegien zu konzipieren, deren Umsetzung die Bewiltigung
eines steigenden Verkehrsaufkommens mit Zielen einer
Reduzierung der Nebenwirkungen in Einklang zu bringen
versucht (exemplarisch hierfiir stehen der ,,Bericht Inte-
grierte Verkehrspolitik® (BECKMANN et al., 2002; im
Folgenden BIV) und die Leitlinien zur nachhaltigen Mo-
bilitdt des Bundesministeriums fiir Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit (BMU, 2003)). Die dauerhafte Be-
wiltigung und Gestaltung des Verkehrsaufkommens soll
demgemal mit moglichst wenig externen Effekten er-
reicht werden. Auch der als unvermeidlich betrachtete
Verbrauch an Natur und Landschaft soll nach Moglichkeit
reduziert werden (vgl. Abschn. 8.1.1).

133. Derartige Minimierungsstrategien erscheinen auf-
grund des unbestreitbaren Nutzens des MIV rational. Sie
waren bei einigen Nebenwirkungen (toxische Stoffe,
Bleibelastung etc.) erfolgreich und werden gegenwirtig
auf andere Problemfelder iibertragen (Abschwéchung von
Zerschneidungseffekten durch  Griinbriicken, Léarm-
schutzwille, Trassenfithrung etc.). Diese Grundstrategie
kann als die der ,,Ubelminimierung“ (SRU, 1994,
Tz. 637) oder — positiv gewendet — als die Strategie der
umweltvertrdglichen Gestaltung des vorhandenen Ver-
kehrs bezeichnet werden. Die Umweltrisikoeinschétzung
(URE) des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) ist ein
Beispiel fiir eine solche Strategie (Tz. 394, 415). Es ist
gleichwohl festzuhalten, dass die Erfolgsaussichten die-
ser Strategie in verschiedenen Bereichen der Verkehrspo-
litik hochst unterschiedlich sind. So sind weitere Verbesse-
rungen im humantoxikologischen Bereich moglich (bspw.
die Minderung der Feinstaub- und NO,-Emissionen; vgl.
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dazu Kap. 7.2), wohingegen nicht zuletzt durch die Um-
setzung des BVWP die zu erwartenden weiteren Schidi-
gungen an Natur und Landschaft ein im Lichte der vom
SRU entwickelten Ziele des Natur- und Landschafts-
schutzes (SRU, 2002b) unvertretbar hohes Ausmal} an-
nehmen diirften (hierzu ausfiihrlich Kap. 2.2). Es scheint
sich am MIV die Hypothese zu bestitigen, dass Umwelt-
probleme, die mit technischen Mitteln geldst oder zumin-
dest entschirft werden kdnnen, in modernen Industriege-
sellschaften zu Erfolgen fithren, wohingegen Probleme,
die durch basale 6konomische Strukturen (etwa Arbeits-
teilung) oder durch Lebensstile erzeugt werden, zu den
persistenten Umweltproblemen rechnen (hierzu SRU,
2002a, Kap. 2.1). Daher sollte den strukturellen Ursachen
des stindig wachsenden MIV eine besondere politische
Aufmerksamkeit gewidmet werden (vgl. Kap. 10). Des
Weiteren sollten nicht nur die Chancen, sondern auch die
Grenzen der Strategie der Ubelminimierung stirker als
bisher in den Blick genommen werden.

5.3 Kritik am Paradigma des unbegrenzten
Verkehrswachstums
5.3.1 Darstellung der vorherrschenden ver-

kehrspolitischen Grundorientierung

134. Eine wesentliche Pramisse der Strategie der um-
weltvertriaglichen Gestaltung des vorhandenen Verkehrs
ist es, die Steigerung des Verkehrsaufkommens nicht
grundsétzlich infrage zu stellen. Es ist bei dieser Gelegen-
heit daran zu erinnern, dass es der SRU in seinem Sonder-
gutachten ,,Auto und Umwelt” als Ziel einer umwelt-
freundlichen Gestaltung des Verkehrssystems verstanden
hatte, ,,mit Hilfe der langfristigen Planung des Verkehrs-
angebotes das Wachstum der Nachfrage nach Automobi-
len spiirbar abzuflachen* (SRU, 1973, S.1). Die Ver-
kehrspolitik ist jedoch seither einem grundlegend anderen
Denkmuster (Paradigma) gefolgt, dessen Kern sich fol-
gendermallen charakterisieren ldsst: Die zu erwartenden
Zuwachsraten im Verkehrsaufkommen werden als ,,Nach-
frageentwicklung®™ vorgestellt, mit der der Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur Schritt halten miisse. Das Denk-
muster ist das einer permanenten Diskrepanz zwischen
einer ,,ungebremsten” Nachfrageentwicklung und dem
,dahinter zuriickbleibenden* Angebot. Das Angebot an
Verkehrswegen und -mitteln erscheint als der ,limitie-
rende Faktor, der der standig wachsenden Nachfrage an-
zupassen ist. Begleitet werden soll diese Anpassung mit
Programmen zur Minimierung der unerwiinschten Wir-
kungen des Verkehrs. Weiterhin spielen in diesem Para-
digma Leitbilder wie die ,,autogerechte Stadt und der
,Hflissige Verkehr* eine Rolle.

Dieses Denkmuster, das aufgrund seiner Kernkompo-
nente auch als Predict-and-provide-Paradigma bezeichnet
wird (vgl. GILLESPIE et al., 1998), hélt ein machtiges
Akteursnetzwerk zusammen. In den Sozialwissenschaf-
ten ist es eine anerkannte Tatsache, dass Denkmuster und
Leitbilder fiir den Erfolg und die Stabilitdt von Akteurs-
netzwerken von grofler Bedeutung sind (DIERKES et al.,
1992; WEYER, 1993).
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135. Verkehrsprognosen werden in der Konsequenz die-
ser Denkweise als Aussagen iiber die zukiinftige Nachfra-
geentwicklung verstanden. Diese Nachfrage soll vom
Grundsatz her als Ausdruck vorhandener und weitgehend
rationaler individueller Priaferenzen und Interessen
respektiert werden und sie soll so weit als moglich durch
ein nachfragegerechtes Angebot befriedigt werden. Da
nun die prognostizierte Nachfrageentwicklung im Perso-
nen- und Giiterverkehr (hierzu Kap. 3.2) ein hdheres
Wachstum als der derzeitige Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur aufweist, ist dieser Ausbau zu intensivieren. In-
sofern ,bedarf das Verkehrssystem einer stindigen An-
passung an die gestiegenen Mobilitdtsbediirfnisse®
(BMVBW, 2003, S.23). Fiir dieses Denkmuster finden
sich zahlreiche weitere Belege im ,,Bericht Integrierte
Verkehrspolitik™ (BIV), im BVWP und in den Verkehrs-
berichten des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen (BMVBW).

Wiirde dieses Denkmuster uneingeschriankt gelten, so
konnte sich die Verkehrspolitik nur dann das Ziel einer
Reduktion des Verkehrsaufkommens zu Eigen machen,
wenn die Verkehrsnachfrage aus politik-externen Griin-
den (demographische Entwicklung, 6konomischer Struk-
turwandel etc.) spiirbar zuriickginge.

136. Allerdings wird bei einer solchen Sichtweise ver-
nachldssigt, dass die zukiinftige Entwicklung der Ver-
kehrsnachfrage von einer Reihe politisch gestaltbarer
Rahmenbedingungen abhéngig ist. Dazu zdhlen nicht nur
unmittelbar wirkende verkehrspolitische Malnahmen,
wie etwa die Erhebung von Steuern zur Internalisierung
externer Effekte, sondern auch allgemeinere gesellschaft-
liche Entwicklungen, wie die Verdnderung von Sied-
lungsstrukturen oder von kulturellen Einstellungen. Be-
reits wihrend der Bildung von Szenarien, die in die
Verkehrsprognosen eingehen, miissen Annahmen iiber
solche Rahmenbedingungen getroffen werden. Die Ent-
scheidung, ob bestimmte denkbare Rahmenbedingungen
bei der Szenariobildung als realisierbar unterstellt oder
aber als unrealistisch abgetan werden, trdgt normative
Elemente in sich. Auch die Wahl zwischen mehreren Sze-
narien ldsst sich nicht ohne Werturteile treffen. Das Pre-
dict-and-provide-Paradigma pragt diese — derzeit hiufig
implizit bleibenden — Wertentscheidungen. Verkehrspro-
gnosen gewinnen unter dem skizzierten Denkmuster also
in Verbindung mit impliziten Wertentscheidungen eine
normative Kraft. Hierfiir sei ein Beispiel gegeben. ,,Die
Verkehrsprognosen sind Eichgroflen fiir streckenspezifi-
sche Aussagen, mit deren Hilfe Infrastrukturengpisse und
sich daraus ergebende Ausbauerfordernisse aufgezeigt
werden” (BMVBW, 2003, S. 10). Der undefinierte Be-
griff der Eichgrofle transformiert eine an sich wertfreie
Prognose in normative Aussagen (,,Ausbauerforder-
nisse”, ,,Engpassbeseitigung® etc.). Der SRU mdochte in
einem institutionalisierten, pluralistischen Diskurs festge-
setzte verkehrspolitische Ziele an die Stelle dieser derart
entstechenden normativen Kraft von Prognosen setzen.
Dies erfordert einen Standpunkt auBerhalb des dominie-
renden Paradigmas.
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137. Die in diesem Paradigma geltenden Vorstellungen
von Raum und Zeit haben zur Konsequenz, dass es immer
rational“ ist, schneller an ein Ziel gelangen zu wollen.
Die naturrdumlichen Gegebenheiten werden dadurch zum
,,Raumwiderstand“. Wihrend der Raum in der Verkehrs-
wissenschaft als etwas vorgestellt wird, das es zu {iber-
winden und zu iberbriicken gilt (SPITZNER, 1997,
S. 58), wird Reisezeit als ein Ubel an sich angesehen.
Diese Vorstellungen fithren verallgemeinert zu der Ziel-
setzung, moglichst viele Orte untereinander so zu verbin-
den, dass die Reisezeit minimiert wird. Es wire allerdings
unangemessen, Verkehrsinfrastrukturen ausschlieflich
hinsichtlich dieser Zielsetzung zu optimieren. Mit Blick
auf die vielfach mit der zuriickgelegten Strecke anstei-
genden Umweltbelastungen spricht einiges dafiir, eher die
Fahrstrecken als die Fahrzeiten zu minimieren.

Auch fiir das Verkehrsgeschehen gilt im vorherrschenden
Paradigma, dass Zeit immer auch Geld ,,ist. Die allge-
meine Entstehung dieser Auffassung wurde in Max
Webers Studien iiber die protestantische Ethik insbesondere
anhand der Schriften Benjamin Franklins rekonstruiert
(WEBER, 1981, S. 40 ff.). Franklin war der Auffassung,
dass MiiBiggang gleichbedeutend mit dem Wegwerfen
von Geld sei. Zeit muss mit nutzbringender Tétigkeit aus-
gefullt werden und darf nicht einfach ,,ungenutzt ver-
streichen. Hierauf beruhen Auffassungen hinsichtlich all
dessen, was als Zeitverlust, -vergeudung und -verschwen-
dung zu gelten hat. Daraus wurde gefolgert, dass auch die
produktiv genutzte Zeit ,,optimal“ zu fiillen sei (,,klassi-
scher* Taylorismus). Zeitmessungen und die Anstrengun-
gen, Zeit und somit Geld zu sparen, dringen immer tiefer
in auBer-6konomische Lebensbereiche ein (REISCH,
2001; BRODBECK, 1999; ROSA, 1999). ,,Rationale*
Zeitverwendungsmuster iiberfithren 6konomische Denk-
schemata in kulturelle Wertstandards (,,immer auf dem
Laufenden sein®“, ,keine Zeit vergeuden®, ,mehrere
Dinge gleichzeitig tun®, ,jederzeit erreichbar sein®, ,, Ter-
mine koordinieren®, ,,fast food“ usw.). Je ,,rationaler der
Umgang mit Zeit wird, umso knapper scheint Zeit (para-
doxerweise) zu werden. Dies fiihrt zu weiterer Beschleu-
nigung. Also muss die Geschwindigkeit gesteigert wer-
den, da die Zeit vieler Personen eigentlich zu ,.kostbar*
ist, als dass sie ,hinterm Lenkrad“ verbracht werden
diirfte. Abgesehen vom ,,Erlebnisverkehr, bei dem die
Reisezeit an sich Nutzen stiftend ist, wird unterstellt, dass
umso weniger kostbare Zeit verbraucht wird, je hoher die
Geschwindigkeit ist.

138. Dieses ,,Zeit-ist-Geld“-Denken pragt auch die Kos-
ten-Nutzen-Analysen des BVWP, in denen durchschnittli-
che Zeitersparnisse in Geldwerte umgerechnet werden
(Tz. 409). Die Abschitzung des Nutzens eines Verkehrs-
projektes beruht auf Berechnungen, in denen Zeiterspar-
nisse differenziert nach Berufs- und Freizeitverkehr mo-
netarisiert worden sind. Ohne Monetarisierung von Zeit
wire es schwieriger, Aussagen iiber die gesellschaftliche
,.Nitzlichkeit* von Verkehrsprojekten zu formulieren.

Kritisch haben sich HARRIS et al. (2004) mit der ,,Zeit-
ist-Geld*-Auffassung und deren Konsequenzen fiir die
Verkehrspolitik unter den Aspekten ,,Uberlastung®,

»~Nachhaltigkeit®, , Gleichheit” und ,,Sicherheit* (,,con-
gestion®, ,,sustainability®, ,,equity” und ,,safety*) beschif-
tigt. Sie kommen zu dem Ergebnis, dass die auf der ,,Zeit-
ist-Geld*“-Annahme beruhende positive Bewertung hoher
Geschwindigkeiten die verkehrspolitischen Entscheidun-
gen préagt und dass diese Bewertungen mit anderen Wer-
ten stark konfligieren. ,,Das Eindringen tiefsitzender Ein-
stellungen gegeniiber Zeit in den Bereichen des
europdischen Transportwesens hat Mobilitdtsmuster er-
zeugt, in denen vor allem Geschwindigkeit priorisiert
wird. Wihrend Geschwindigkeitssteigerungen zwar den
Vorteil verkiirzter Reisezeiten mit sich brachten, verursa-
chen sie auch ernsthafte schidliche Effekte, insbesondere
hinsichtlich Uberlastung und Nachhaltigkeit, Gleichheit
und Sicherheit“ (HARRIS etal.,, 2004, S. 11, eigene
Ubersetzung). Da nun weder Geschwindigkeit noch Geld
hochste Werte sein sollten, bedarf es eines Ausgleichs
konkurrierender Werte unter dem Leitbild einer humanen
und umweltgerechten Mobilitdtskultur. Dies aber lauft
auf die Frage nach dem ,,rechten Maf}* der Geschwindig-
keiten und nach konsensfahigen Zielen fiir die Verkehrs-
politik hinaus (Kap. 5.4, 5.5).

139. Aus der obigen Darstellung wird deutlich, dass fiir
eine Neuorientierung in der Mobilitétspolitik das herr-
schende Wachstumsparadigma kritisch hinterfragt wer-
den muss. Dabei miissen die nachfolgend stichpunktartig
aufgefiihrten Einwénde gegen dieses Paradigma beriick-
sichtigt werden:

— Innerhalb des Wachstumsparadigmas kann es im Prin-
zip kein normativ gesetztes Mal3 der Verkehrsentwick-
lung und keine dementsprechende Planung geben.
Den Tendenzen einer krisenhaften Selbstblockierung
des Verkehrs soll im Rahmen dieser Strategie entge-
gen gewirkt werden, indem Grenzen immer weiter hi-
naus geschoben werden sollen.

— Verkehrsprognosen gewinnen implizit eine imperativi-
sche Kraft.

— Es gerit innerhalb des Paradigmas aufler Blick, dass
der Schutz der natiirlichen Lebensgrundlagen durch
Artikel 20a GG hochrangiger definiert ist als die Ver-
kehrsinfrastruktur (KOCH, 2001, S. 890 f.).

— Im Rahmen dieses Paradigmas wird ein Fokus der
Diskussion auf technologische Moglichkeiten zur op-
timierten Auslastung der Verkehrsinfrastruktur gelegt.
Verkehrspolitik wird nicht auf Alternativen hin orien-
tiert, sondern technologisch fixiert.

— Das Problem der ¢kologischen Unmoglichkeit einer
globalen Verallgemeinerung des westlichen MIV wird
auller Betracht gelassen. Die verbale Anerkennung
dieser Problematik bleibt verkehrspolitisch folgenlos
(,,Sonntagsreden®).

— Die kulturell ambivalente Beschleunigung gesell-
schaftlicher Prozesse (Tz. 137) muss entweder hinge-
nommen oder sogar gefordert werden. Die grundle-
genden Vorstellungen von Raumiiberwindung, ,,Zeit-
ist-Geld“ und Geschwindigkeit bleiben unreflektiert in
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ihrer Geltung und die Symboldimension wird weit ge-
hend ausgeblendet.

— Im Rahmen dieser Strategie ist es unausweichlich, die
Rolle Deutschlands als ,, Transitland* zu akzeptieren.
Der damit gegebenen Sachzwanglogik, die sich durch
die EU-Osterweiterung noch verscharft, kann aufer
Ubelminimierung nichts entgegengesetzt werden.
Dass gerade die Mittellage Deutschlands angesichts
der EU-Osterweiterung auch Anlass sein miisste, stra-
tegische und konzeptionelle Alternativen zu entwi-
ckeln, wie sie in der Schweiz und Osterreich diskutiert
werden, wird dadurch aufler Betracht gesetzt.

140. Die konzeptionell-strategische Verbindung aus be-
sagtem Paradigma und der sie begleitenden Ubelminimie-
rung bedarf einer grundsitzlichen Uberpriifung. Ziel
sollte die Konzeption einer neuen, an normativen Prinzi-
pien und an Nachhaltigkeitsgrundsitzen, wie sie zum
Beispiel der SRU entwickelt hat (SRU, 2002a, 2002b),
ansetzenden Grundstrategie sein, die ihren Ausdruck in
konkreten verkehrspolitischen Zielsetzungen findet
(Kap. 5.5). Eine solche verkehrspolitische Alternative
kann als ,,humane und naturvertragliche Mobilitétskultur*
bezeichnet werden.

5.3.2 Moglichkeiten zur Neuorientierung

141. Der im Auftrag des BMVBW erstellte ,,Bericht In-
tegrierte Verkehrspolitik (BIV) (BECKMANN et al.,
2002) enthélt zaghafte Ansétze zu einer solchen strategi-
schen Neuorientierung. Hierzu gehort insbesondere das
Langfristziel einer Entkoppelung von Verkehrsaufkom-
men und Bruttosozialprodukt. Dieser Ansatz wird aller-
dings nur halbherzig verfolgt und in die fernere Zukunft
verschoben. So favorisiert der BIV fiir die kommenden
Jahre ganz im Sinne des vorherrschenden Paradigmas
eine nachfrage- bzw. ausbauorientierte Strategie der ,,Pro-
blementscharfung® und der ,,Engpassbeseitigung*, wobei
beides nur eng im Sinne von Verkehrsengpissen definiert
wird. Der Engpassbegriff wird allerdings nicht so ver-
standen, dass Umweltziele sowie Aspekte der Verkehrssi-
cherheit und der Lebensqualitdt der Verkehrsdynamik
verkehrsexterne Grenzen setzen konnten. Selbst die
Langfristperspektive des BIV wird im Sinne des dominan-
ten Paradigmas als ,,Anpassung” an den zu erwartenden
demographischen, technologischen und 6konomischen
Strukturwandel und weniger als Resultat einer aktiv ge-
staltenden Mobilititspolitik begriffen (BECKMANN
etal.,, 2002, S. 10 und S.27f)). Das langfristig ange-
strebte dynamische Gleichgewicht zwischen Verkehrs-
nachfrage und Kapazititen stellt sich im BIV erst nach
weiteren Jahren des Kapazititsausbaus ein. Erst dann gibt
es kein Ausbauerfordernis mehr, da, grob interpretiert,
eine alternde und zahlenmiBig schrumpfende Bevolke-
rung die Nachfrage offenbar nicht mehr steigern kann.

142. Nur konsequent wire es dann aber, bei den heuti-
gen verkehrspolitischen Entscheidungen die zukiinftigen
Priaferenzen und Interessen einer insgesamt alternden Be-
volkerung angemessen zu beriicksichtigen. Langfristige
Planungen sollten sich immer auch an zukiinftigen Prife-
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renzen orientieren, sofern sich iiber diese plausible Aus-
sagen formulieren lassen.

Die verkehrspolitisch entscheidende Frage miisste dem-
nach lauten, ob das erst in der BIV-Langfristperspektive
avisierte Gleichgewicht nicht bereits die kurz- und mittel-
fristige Verkehrspolitik bestimmen sollte. Angesichts der
Zeitdimension und der Budgetierung des BVWP wire es
auch unter finanzpolitischen Erwédgungen kurzsichtig,
diesen Verkehrswegeplan auch dann in die Tat umzuset-
zen, wenn sich iiberzeugende Argumente fiir eine strate-
gische Neuorientierung formulieren lassen und der demo-
graphische Langfristtrend eher gegen als fiir einen
weiteren Ausbau der Verkehrsinfrastruktur spricht.

143. Diese Moglichkeiten der Neuorientierung werden
bereits heute dadurch in Zweifel gezogen, dass die Wert-
vorstellungen kiinftiger dlterer Verkehrsteilnehmer gemaf
dem heute vorherrschenden Paradigma konzipiert werden
(exemplarisch hierfiir Shell, 2004). In der Shell-Studie
wird in dem durch viele implizierte Wertungen favorisier-
ten so genannten Impulse-Szenario unterstellt, dass Mit-
glieder einer Generation, deren ,,gesamter Lebensweg mit
dem Auto verwoben“ (Shell, 2004, S.28 f.) war, ihre
Wertvorstellungen im hdheren Alter nicht aus freien Stii-
cken nennenswert dndern werden und dies aufgrund des
vererbten Wohlstandes auch nicht miissen.

Es geht also um die Alternative, ob die heutigen Staats-
biirger ihre authentischen Wertvorstellungen und Uber-
zeugungen in dem ,,Werte-Cocktail* (Shell, 2004, S. 23)
wieder erkennen, der ihnen vom ,,Impulse“-Szenario der
Shell-Studie angesonnen wird, oder ob sie unterschiedli-
che Leitbilder, Prinzipien, Werte und Ziele auf ihre Ver-
einbarkeit mit den iibrigen Werten einer zivilen Biirgerge-
sellschaft zu priifen bereit sind. Eine ernsthafte
Bereitschaft, sich auf einen solchen Diskurs einzulassen,
setzt neben einer klaren Begrifflichkeit (s. 0.) mindestens
voraus, das bislang vorherrschende Paradigma der Ver-
kehrspolitik nicht dogmatisch zu vertreten, Leitbilder
offen zu diskutieren, die Thesen der kritischen Verkehrs-
wissenschaft zur Kenntnis zu nehmen, die Symboldimen-
sion des Automobils (Kap. 4.2) nicht zu verdrangen und
Ambivalenzen des MIV anzuerkennen.

144. Die Grunderfahrung des MIV ist mittlerweile die Er-
fahrung von vielschichtigen Ambivalenzen (FELDHAUS,
1998). Nur noch eine kleine Minderheit von 7 Prozent
stimmt der These zu, dass Autofahren heute mehr Spaf3
mache als frither. 30 Prozent stimmen der gegenteiligen
These zu (STEINKOHL et al., 1999, S. 40). Ambivalen-
zerfahrungen bieten Mdoglichkeiten zur Neuorientierung
im Denken, Wahrnehmen und Handeln. Eine alternative
Verkehrsstrategie braucht daher das Automobil nicht zu
»verteufeln®, sondern sollte die Moglichkeiten verander-
ter Mobilitdtsstile und dementsprechender Anerken-
nungsverhéltnisse innerhalb einer mobilen, wertpluralisti-
schen und kulturell diversifizierten Gesellschaft offensiv
thematisieren und nutzen. Hierzu bestehen vielfdltige
Moglichkeiten. Insofern ist die Moglichkeit einer anderen
Mobilitatskultur latent und tendenziell im allgemeinen
Wertewandel und in der ,,Selbstentzauberung des Auto-
mobils“ angelegt. Eine alternative Strategie bzw. eine
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Neuausrichtung der Verkehrspolitik wird angesichts der
vielféltigen Widerstdnde nur dann Aussichten auf Erfolg
haben, wenn aus der Sicht einer liberwiegenden Mehrheit
der Verkehrsteilnehmer eine mit dieser Neuorientierung
verkniipfte andere Mobilitdtskultur insgesamt langfristig
einen ,,Nutzen* oder einen Zugewinn an Lebensqualitit
verspricht. Die ins Auge gefasste neue Strategie und die
vom BMU mit guten Griinden geforderte ,,Offensive fiir
eine neue Mobilititskultur (BMU, 2003, S. 20) darf da-
her verbreitete Wertvorstellungen nicht ignorieren, son-
dern muss an sie ankniipfen konnen.

145. Weit verbreitet ist auch das Bediirfnis nach Ver-
kehrssicherheit. Diese Wertschdtzung zeigt sich an der
stark verbesserten Sicherheitstechnik des einzelnen PKW,
aber auch an Forderungen nach Geschwindigkeits-
beschrankungen in Wohngebieten, nach Ausbau von
Fahrradwegen, nach Ampelanlagen auf Schulwegen usw.
Hohere Sicherheit insbesondere fiir die Gruppen schwié-
cherer Verkehrsteilnehmer (Kinder, FuBgdnger, Fahrrad-
fahrer), die vom so genannten Risikotransfer der Auto-
fahrer negativ betroffen sind, ist dariiber hinaus eine
berechtigte moralische Forderung (BMU, 2003, S. 4; s. a.
Kap. 5.5). Andere Wertvorstellungen manifestieren sich
in Forderungen nach Verkehrsberuhigung. Verkehr wird
hiufig zwar nicht als direkt gesundheitsbedrohlich, aber
vielfach als belédstigend oder stdrend empfunden
(Abschn. 2.1.3). Werte wie ,,Fitness®, ,,Gesundheit™ und
,Erfahrungsintensitiat® (HOLZAPFEL, 1998, S.54)
sprechen bei kurzen Strecken fiir die Benutzung des Fahr-
rades, das {ibrigens mittlerweile auch iiber eine Symbol-
dimension verfiigt (,,Sportlichkeit®). Der entfernungsin-
tensive Lebensstil wird zunehmend auch als ,,Stress* und
Belastung empfunden und bei einigen Autoren durch Vor-
stellungen einer neuen Sesshaftigkeit (MEYER-ABICH,
1997, S. 399 ff.), Mufie (SCHINKEL, 2003) oder eines
durch Entschleunigung beforderten Zeitwohlstandes ab-
gelost (REHEIS, 1998). Werte wie Sicherheit, Gesund-
heit, ,,Stressarmut®, ,,Entschleunigung®, ,,Zeitsouverani-
tat” usw. gewinnen durchaus an Bedeutung (BEUTLER
und BRACKMANN, 1999, S. 45). Bezogen auf Leitbil-
der der Verkehrspolitik bedeutet dies, dass die weitere
Beschleunigung nicht das oberste Ziel der Verkehrspolitik
sein sollte. Auch Entschleunigung kdnnte demnach ein
Ziel von (mutiger) Verkehrspolitik sein. So koénnte man
bspw. lberlegen, ob der MIV in Wohngebieten konse-
quent ,,entschleunigt” werden sollte. Es konnte auch deut-
lich gemacht werden, dass ein engpassfreies Verkehrssys-
tem, das einen flissigen Verkehr mit hoher
Geschwindigkeit gewéhrleistet, eine Illusion ist.

146. Die Fixierung auf das Automobil verliert mittler-
weile in vielen Segmenten der Gesellschaft allméhlich an
Wertschétzung gegeniiber einem flexiblen und variablen
Umgang mit unterschiedlichen Verkehrstragern. Personen
mit einem diversifizierten Mobilitdtsverhalten und der
Bereitschaft, Alternativen auszuprobieren und Flexibilitét
im Umgang mit Mobilitdtsproblemen einzuiiben, kdnnten
bei sich verdndernden Anerkennungsverhiltnissen als
,,Mobilititspioniere” hohere Anerkennung finden. Perso-
nen, die hdufig verschiedene Verkehrsmittel nutzen,
konnen zudem das Verkehrsgeschehen nicht nur aus der

Perspektive des PKW-Fahrers wahrnehmen. Durch die
dadurch bewirkte intuitive Perspektiveniibernahme,
durch verdnderte Anerkennungsverhiltnisse und durch
diversifizierte Mobilitdtsprofile konnten sich auch die
Akzeptanzbedingungen fiir den Einsatz restriktiv wirken-
der verkehrspolitischer Instrumente verbessern und die
Fragen nach Grenzen und Maf} der Geschwindigkeit auf
zunehmendes Verstidndnis stof3en.

147. In den sich verdndernden Wertvorstellungen und
Leitbildern sind insofern durchaus vielfdltige Ankniip-
fungspunkte fiir eine andere Verkehrskultur und -politik
vorhanden. Ohne Einbettung in eine Gesamtstrategie
(Vision, Leitbild) wiederum lassen sich einzelne Mafinah-
men gegeniiber der Offentlichkeit nicht rechtfertigen.
Eine neue verkehrspolitische Gesamtstrategie sollte bei
positiv besetzten Vorstellungen von Lebensqualitét anset-
zen (BECKER, 2003). Diesen neuen Werten stehen mora-
lische Einstellungen wie Gelassenheit, Fairness und
Riicksichtnahme auf Schwéchere nahe (s. Kap. 5.5).

148. Gerade in der aktuellen Debatte um die vielfache
Uberschreitung der europdischen Luftqualititswerte fiir
Partikel wird deutlich, dass zur Erreichung von Qualitéts-
zielen, in denen sich die genannten Werte widerspiegeln,
gelegentlich sogar Verkehrsbeschrinkungen als unaus-
weichlich angesehen werden. Hier deutet sich ein neuer
umweltpolitischer Steuerungsansatz an, der auf der Basis
von Umweltqualitdts- und Naturschutzzielen mit Rechts-
wirksamkeit ein breites MaBinahmenbiindel von techni-
schen Vorgaben bis hin zu Verkehrsbeschrankungen aus-
l6st. Hierzu gehoren Qualitdtsstandards fiir Luft und
Larm, sektorbezogene Umweltziele, insbesondere im Be-
reich des Klimaschutzes oder die besondere Ausweisung
schiitzenswerter oder besonders sensibler Regionen oder
Korridore. Diese schaffen fiir die Verkehrsentwicklung
zumindest punktuelle Engpisse (vgl. ECIS, 1996). Die
Anpassung an solche Engpésse erfordert fallbezogen die
Kombination von technischen, planerischen oder ver-
kehrslenkenden Mafinahmen. Da sich die Probleme und
auch die Problemldsungen insbesondere in den Kommu-
nen und Ballungsrdumen verdichten, sollten vor allem de-
ren Kapazititen und Kompetenzen gestarkt werden (vgl.
Kap. 8.2, 9.1 und Abschn. 9.3.2.2). Bereits heute wird es
weithin anerkannt, dass sich das Verkehrsgeschehen in
Ballungsrdumen den ortlichen Gegebenheiten und ge-
wachsenen Stadtstrukturen anpassen muss — und nicht
umgekehrt (GOODWIN, 1996).

Politisch hat der direkte Qualitdtszielbezug bessere Ver-
mittlungschancen als die generellen Verkehrsstrategien
(vgl. Kap. 6). Die ,,Verkehrswende* ist auch deshalb poli-
tisch gescheitert (vgl. SCHMIDT et al., 2004), weil sie
sich zu stark gegen den Autoverkehr gerichtet hat und den
Umweltnutzen nicht geniigend vermitteln konnte. Eine
verkehrsbezogene Umweltpolitik stellt hingegen die kon-
kret betroffenen Schutzgiiter und Werte, wie menschliche
Gesundheit, Erholung, Lebensqualitdt, die psychische
Entwicklung von Kindern, konkurrierende Nutzungen
und den Klimaschutz in den Mittelpunkt der Debatte um
eine andere Mobilitdtskultur. Solche Schutzgiiter haben in
der Abwigung einen mindest so hohen Stellenwert, wie
der schnelle und engpassfreie Verkehr.
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5.4 Die Frage nach dem verniinftigen MaR

der Geschwindigkeit
149. Bedenkt man, dass

— aus dem priméren Sinn von Mobilitdt (Beweglichkeit
im Raum) keine Schlussfolgerungen auf bestimmte
Verkehrsgeschwindigkeiten gezogen werden konnen,

— ein Grundrecht auf Automobilitit mit moglichst hoher
Geschwindigkeit nicht aus anderen Grundrechten her-
geleitet werden kann,

— die Monetarisierung von Zeit in verkehrspolitischen
Kontexten in Einzelfdllen fragwiirdig sein kann,

— die Symboldimension des Automobils einer rationalen
Durchdringung und Kontrolle bedarf,

— vermeintliche 6konomische ,,Sachzwénge* einer poli-
tischen Gestaltung des zukiinftigen Verkehrssystems
nicht entgegenstehen und

— das Leitbild eines umweltgerechten Verkehrsverhal-
tens diskursrational zustimmungsfzhig ist,

so sind in einer wertpluralistischen Gesellschaft eine wei-
tere Erhohung der Geschwindigkeiten im motorisierten
StraBenverkehr bzw. die Beibehaltung hoher Geschwin-
digkeiten bestenfalls noch untergeordnete Ziele innerhalb
eines umfassenden gesellschaftlichen Wertekanons, Ziel-
systems und Normengefiiges. Eine weitere Erhohung der
Geschwindigkeiten fiir ein bestimmtes Verkehrssegment
konnte sogar auf Kosten der Mobilitdt fiir alle Verkehrs-
teilnehmer gehen. Die risikotrachtige individuelle Préfe-
renz, moglichst schnell fahren zu wollen, sollte aus der
gesamtgesellschaftlichen Nutzenfunktion ausgeschlossen
werden und keinen Einfluss auf verkehrspolitische Ent-
scheidungen haben. Mit Blick auf den Giiterverkehr muss
allerdings gefragt werden, ob die internationale Wettbe-
werbsfahigkeit bestimmter Wirtschaftsbranchen wesent-
lich von der Transportgeschwindigkeit im StraBenverkehr
beeinflusst wird. Soweit dies der Fall ist, muss diesem
Faktor bei der Regulierung von Geschwindigkeiten Rech-
nung getragen werden.

Die Einbettung des Zieles hoher Geschwindigkeiten in
ein Ubergreifendes Gefiige aus Normen, Werten und Zie-
len, impliziert die Frage nach den jeweiligen ,,verniinfti-
gen MaBen” von Geschwindigkeit. Dass diese Frage kei-
neswegs ,,ideologisch* ist, sicht man bereits daran, dass
sie im Grunde bei jeder Festlegung einer Geschwindig-
keitsbegrenzung eine Rolle spielt und auch in den Grund-
sitzen der Stralenverkehrsordnung anerkannt ist. Ver-
suche, die Geschwindigkeiten des Automobilverkehrs
weiter zu steigern, filhren von verniinftigen Maflen der
Geschwindigkeit fort. Ein anzustrebendes Ziel der Mobi-
litatspolitik sollte es stattdessen sein, risikodrmere und
umweltgerechtere Mobilitt fiir alle Bevolkerungsgrup-
pen durch eine moderate Entschleunigung zu befordern
und zu gewdhrleisten.

5.5

150. In Anbetracht der in Kapitel 2 dargestellten vielfal-
tigen negativen Auswirkungen des Strafenverkehrs ist
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eine umweltgerechtere verkehrspolitische Gestaltung zu-
kiinftiger Mobilitit zwingend erforderlich. Damit die Mo-
bilitétspolitik den verschiedenen genannten Problemen
angemessen begegnen kann, reichen allerdings die Identi-
fizierung und Beschreibung der negativen Auswirkungen
des StraBBenverkehrs nicht aus. Vielmehr miissen — unter
Voraussetzung der dargelegten normativen Grundlagen —
konkrete Ziele zur Vermeidung oder Verringerung dieser
Auswirkungen verbindlich festgelegt werden. Diese
Ziele, die mit den Umweltentlastungspotenzialen der ver-
schiedenen MaBnahmen (an der Quelle, durch Planung
und durch Lenkung) abgestimmt sein miissen, stecken
den Handlungskorridor verkehrsbezogener Umweltpoli-
tik ab. Auf der Grundlage der getroffenen Zielsetzungen
kann ein qualitdtszielbezogenes Steuerungskonzept ent-
worfen werden, das den Verkehr im Konfliktfall zu An-
passungsleistungen an Okologisch gesetzte Wachstums-
grenzen veranlassen soll (Kap. 5.6).

Bereits in seinem Umweltgutachten 1994 beschéftigte
sich der SRU mit der umweltpolitischen Zielfindung im
Verkehrssektor und stellte einige Ziele zur Reduktion ver-
kehrsrelevanter Umweltbelastungen zusammen (SRU,
1994, Tz. 744 ff.). Nunmehr — gut zehn Jahre spiter —
muss konstatiert werden, dass die meisten dieser Zielset-
zungen eklatant verfehlt wurden. Beispielsweise wurde
gefordert, 30 Prozent der CO,-Emissionen bis zum Jahre
2005 zu reduzieren (bezogen auf 1987). Tatsdchlich sind
die CO,-Emissionen des Stralenverkehrs aber zwischen
1990 und 2002 um 11 Prozent gestiegen (vgl. Tab. 2-4).

151. Insofern erscheint es dringlich, das Problem der
Zielfindung erneut unter der Maflgabe aufzuwerfen, zu
einer rechtlich verbindlichen Festlegung von Umweltzie-
len fiir den Bereich des Stralenverkehrs zu gelangen. Erst
auf der Grundlage verbindlicher, konkreter und problem-
bezogener Zielsetzungen lassen sich wirksame Strategien
und MafBnahmen zur Reduzierung der vom StraBenver-
kehr ausgehenden negativen Auswirkungen entwickeln.
Es wird in Zukunft wesentlich darauf ankommen, bei Zie-
len und Grenzwerten, die sich auf mehrere Verursacher-
sektoren beziehen, die Verantwortlichkeit des Verkehrs zu
identifizieren und ihm eine auch unter wirtschaftlichen
Gesichtspunkten vertretbare Verminderungspflicht aufzu-
erlegen.

Zielsetzungen bediirfen zwar der Stiitzung und Plausibili-
sierung durch wissenschaftliche Erkenntnisse, sie kénnen
allerdings nicht allein mit wissenschaftlichen Argumen-
ten begriindet werden. Vielmehr miissen sie in einem
politischen Prozess verhandelt und vereinbart werden. Ei-
nen institutionellen Rahmen hierfiir konnte etwa die
Nachhaltigkeitsstrategie oder eine Enquete-Kommission
des Deutschen Bundestages zum Thema ,,Mobilitdt* bie-
ten.

152. In den Abschnitten 5.5.1 bis 5.5.3 wird dargelegt,
fiir welche Problembereiche bereits ausreichend konkrete
und inhaltlich plausible Ziele festgelegt wurden und be-
ziglich welcher Umweltauswirkungen noch Zielset-
zungsbedarf besteht. Fiir einige der letztgenannten Berei-
che formuliert der SRU Empfehlungen. Diese sind als
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Beitrdge zu einem diskursiven Zielfindungsprozess zu
verstehen.

Die vorgestellten umweltpolitischen Zielsetzungen sind
natiirlich nicht die einzigen Anforderungen an die
zukiinftige Entwicklung des Stralenverkehrs. Unbestreit-
bar sind eine Reihe genereller verkehrs- und sozialpoliti-
scher Ziele zu verfolgen. Zu diesen Zielen gehdrt es unter
anderem, die Funktionsfahigkeit des deutschen und euro-
pdischen Verkehrssystems unter den Bedingungen einer
erweiterten EU zu gewéhrleisten sowie die legitimen Mo-
bilitatsinteressen der Biirger zu wahren.

Der Fokus der Diskussion von Umweltzielen der Ver-
kehrspolitik liegt auf iibergeordneten und bundesweiten
Zielsetzungen, die von besonderer Relevanz fiir eine
mogliche Neuausrichtung der Verkehrspolitik sind. Mit
dieser Schwerpunktsetzung soll allerdings die Bedeutung
regionalisierter und flir bestimmte Orte spezifizierter
Zielvorgaben nicht infrage gestellt werden (hierzu
s. SURBURG et al., 2002).

153. Um die Losung der in Kapitel 2 dargelegten Pro-
bleme zu ermdglichen, ist ein direkter Problembezug ent-
scheidend. Insofern entsprechen die hier entwickelten
Zieldimensionen den beschriebenen Problemdimensio-
nen. Es kann zwar zur Erreichung bestimmter Zielsetzun-
gen im Einzelfall erforderlich sein, Strategien zu entwi-
ckeln, die sich eher indirekt auf die eigentlichen
Probleme beziehen. Derartige Strategien — wie etwa die
Verkehrsverlagerung — sind aber immer nur als Mittel
zum Zweck der Erreichung bestimmter Umweltziele an-
zusehen und sollten nicht als eigenstindige Zielsetzungen
verstanden werden. Anderenfalls bestiinde die Gefahr,
dass sich solche vermeintlichen Ziele verselbststindigen
und sie ungepriift weiterverfolgt werden, auch wenn da-
durch politische Priorititen falsch gesetzt werden. Es ist
also immer mit zu bedenken, welchen Stellenwert eine
Strategie oder Maflnahme in einem komplexen Zielsys-
tem hat.

Als Ausgangspunkt fiir den Zielfindungsprozess lassen
sich fiir die identifizierten Problembereiche allgemeine,
das heif3t nicht nur fiir die Verkehrspolitik geltende, Prin-
zipien aufstellen. Diese Prinzipien bringen allgemein an-
erkannte moralische Normen (Respekt vor Leben und Ge-
sundheit anderer Personen, Riicksicht auf Schwéchere
u. a.) zum Ausdruck (hierzu ROPOHL, 1996 im An-
schluss an GERT, 1983). Zur Konkretisierung der drei all-
gemeinen Prinzipien fiir den Bereich des StraBenverkehrs
koénnen dann spezifische Grundsétze aufgestellt werden.
Folgende Prinzipien und Grundsétze diirften in ihren all-
gemeinen Formulierungen auch politisch uneinge-
schrankt zustimmungsfahig sein:

— Prinzip 1: ,,Menschliches Leben und Gesundheit sind
zu schiitzen. Weiterhin ist eine hohe Lebensqualitét
fiir die gesamte Bevolkerung zu sichern.*

— Grundsatz 1.1: ,,Die Zahl der Stralenverkehrsopfer
soll moglichst niedrig sein.*

— Grundsatz 1.2: ,,Die Bevdlkerung soll vor Gesund-
heitsschadigungen durch vom Stralenverkehr her-
riihrende (Luft-)Schadstoffe geschiitzt werden.*

— Grundsatz 1.3: ,,Die Bevdlkerung soll vor Gesund-
heitsschadigungen durch StraBlenverkehrslarm ge-
schiitzt werden. Gleichzeitig soll die Stérung der
Lebensqualitdt durch StraBenverkehrsldarm generell
niedrig sein.*

— Grundsatz 1.4: ,,Es soll Rdume geben, in denen
sich menschliche Aktivitaten unbehelligt vom Stra-
Benverkehr entfalten kénnen.

— Grundsatz 1.5: ,Es sollen die Mobilititsinteressen
aller Menschen beriicksichtigt werden.*

— Prinzip 2: ,,Natur und Landschaft sind zu schiitzen.*

— Grundsatz 2.1: ,,Die Flacheninanspruchnahme des
Strallenverkehrs soll moglichst gering sein.*

— QGrundsatz 2.2: ,,Natur und Landschaft sollen durch
Zerschneidungseffekte von Stralen nicht erheblich
beeintrachtigt werden.*

— Grundsatz 2.3: ,,Die stofflichen Belastungen durch
den StraBenverkehr sollen nicht zu unter Natur-
schutzgesichtspunkten unerwiinschten Verdnderun-
gen von Natur und Landschaft fithren. Insbeson-
dere sollen die kritischen Belastungsgrenzen der
Okosysteme, Populationen und Individuen nicht
iiberschritten werden.*

— Prinzip 3:,,Das globale Klimasystem ist zu schiitzen.*

— QGrundsatz 3.1: ,,Der Stralenverkehr soll einen an-
gemessenen eigenen Beitrag zum Klimaschutz leis-
ten.*

154. Diese Prinzipien und Grundsitze geniigen noch
keineswegs den Anforderungen an politisch umsetzbare
Ziele. So fehlt ihnen jedwede zeitliche und quantitative
Konkretisierung. Allerdings sind sie innerhalb des avi-
sierten Zielfindungsdiskurses zur Begriindung von Zielen
und zur Auflésung von Zielkonflikten unverzichtbar. Da
bei allen gesellschaftlichen Transformationsprozessen (in
diesem Fall bei der Neuorientierung in Richtung einer
umweltgerechten Verkehrspolitik) mit erheblichen Ziel-
konflikten zu rechnen ist, muss diesen bereits im politi-
schen Zielfindungsprozess besondere Aufmerksamkeit
geschenkt werden. Idealiter wire insofern zu klédren, wel-
chen Stellenwert die Gesellschaft den genannten Grund-
sdtzen im Vergleich zu den mit ihrer Realisierung mogli-
cherweise konfligierenden Zielen beimisst. Realiter ist
die dafiir erforderliche vollstindige Rangordnung aller re-
levanten Werte und Ziele nicht moglich. Dennoch bedarf
es zumindest ungefihrer Vorstellungen, welche Reduzie-
rung von negativen Auswirkungen des Strafenverkehrs
mit welchem Aufwand — also mit welchen Einschrankun-
gen fiir andere Ziele bzw. mit welchen Opportunititskos-
ten — verbunden ist. Praktisch setzt dies die Kenntnis der
zur Verfiigung stehenden Mallnahmen und Instrumente
zur Zielerreichung voraus. Die Entwicklung konkreter
Zielsetzungen lasst sich insofern als iterativer Prozess be-
schreiben, bei dem normative Entscheidungen zugunsten
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verschiedener Werte und Ziele auf der Basis von Analy-
sen der Umsetzbarkeit dieser Entscheidungen in ein in
sich schliissiges Gesamtkonzept gebracht werden (ge-
nauer zur umweltpolitischen Zielfindung s. SRU, 1994,
Tz. 129 ff.; vgl. auch SURBURG et al., 2002).

Die konkretisierten Zielsetzungen haben bestimmten An-
forderungen zu geniigen, wenn sie politisch verwertbar
sein sollen:

— Die Ziele miissen auf bestimmte Umweltprobleme be-
zogen (vgl. Tz. 153) und hinreichend quantifiziert
sein. Damit wird auch der Grad der Zielerreichung be-
stimmbar.

— Die Ziele miissen hinsichtlich der Zeitdimension ge-
nauer bestimmt werden. Es erscheint sinnvoll, bereits
jetzt Ziele fiir mehrere Zeitperioden festzulegen. Es ist
jedenfalls erforderlich, neben einem mittelfristigen
Ziel — etwa fiir die niachsten zwanzig Jahre — ein kiir-
zerfristiges Ziel mit einem Zeithorizont von bspw.
fiinf Jahren zu setzen.

— Die Ziele miissen erreichbar sein. Dies beinhaltet so-
wohl technische als auch wirtschaftliche Machbarkeit.
Insbesondere sollte mdglichst bereits ein Instrumenta-
rium zur Erreichung des Ziels vorhanden sein.

— Die Ziele sollten eine mdglichst hohe Akzeptanz in
der Bevolkerung besitzen. Eine hohe Akzeptanz der
Ziele ist eine notwendige, wenngleich keine hinrei-
chende Bedingung fiir die Akzeptanz der zu ergreifen-
den MaBnahmen. Dieser Anforderung kann insbeson-
dere dadurch entsprochen werden, dass die Ziele in
einem die Offentlichkeit einbeziehenden, akzeptanz-
fordernden Zielfindungsprozess verhandelt werden.

— Die Ziele miissen verbindlich sein. Dabei sind ver-
schiedene Grade der Verbindlichkeit moglich. In
Gesetzen und internationalen Ubereinkommen festge-
schriebene Ziele besitzen einen sehr hohen Verbind-
lichkeitsgrad, wahrend politische Beschliisse demge-
geniiber zwar weniger, aber dennoch hinreichend
verbindlich sind. Behdrdliche oder wissenschaftliche
Empfehlungen entsprechen dagegen nicht den Anfor-
derungen an den Verbindlichkeitsgrad von politisch
verwertbaren Zielen.

— Soweit erforderlich sollte ein differenziertes Zielsys-
tem erarbeitet werden, in dem die unterschiedlichen
Ziel-Mittel-Relationen analysiert werden.

— Die Ziele sollten sich konsistent in die in der Weiter-
entwicklung befindliche nationale Nachhaltigkeits-
strategie einfiigen lassen.

Fiir einige der identifizierten Problembereiche wurden
bereits Ziele entwickelt, die diesen Anforderungen genii-
gen. Allerdings muss festgestellt werden, dass es noch
kein verbindliches und gleichzeitig konsistentes Zielsys-
tem gibt, das alle Problembereiche beriicksichtigt. Im
Folgenden sollen deshalb bereits vorhandene Zielsetzun-
gen dargestellt und hinsichtlich ihrer Vollstandigkeit und
Verbindlichkeit gepriift werden. Auflerdem soll unter-
sucht werden, in welchen Bereichen noch dringlicher Be-
darf nach der Festlegung konkreter und politisch verwert-
barer Umweltziele besteht.
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5.5.1
5.5.1.1 Unfalltote und Unfallverletzte

155. Grundsatz: ,,.Die Zahl der StraBenverkehrsopfer
soll moglichst niedrig sein.*

Gesundheit und Lebensqualitat

In Bezug auf die Schiddigung von Menschenleben und
menschlicher Gesundheit miissen die bestehenden Ziel-
setzungen insgesamt als unzureichend bezeichnet wer-
den. Dies trifft besonders hinsichtlich der Sicherheit des
StraBenverkehrs zu. Die Verkehrspolitik hat es trotz aller
Bemiihungen nicht vermocht, den diesbeziiglichen
Grundsitzen der StraBenverkehrsordnung (§ 1 StVO) in
ausreichendem MaBe Respekt zu verschaffen. Obwohl
die Zahl der bei Straenverkehrsunfillen Getoteten stark
gesunken ist (vgl. Abschn. 2.1.1), werden nach wie vor
insgesamt deutlich zu viele Menschen schwer verletzt
oder getotet. Dies gilt insbesondere angesichts der vielfil-
tigen Moglichkeiten, die Zahl der Unfallopfer zu senken
(vgl. Kap. 6.5). Wenn man die objektiven Unfallrisiken
im StraBlenverkehr betrachtet, erweisen sie sich im
Vergleich zu Gesundheitsrisiken in anderen Lebensberei-
chen — etwa beziiglich der Sicherheit von Industriear-
beitspldtzen oder Flugzeugungliicken — als sehr hoch
(vgl. HOLZAPFEL, 2003). Unfallrisiken des StraBenver-
kehrs scheinen allerdings generell anders wahrgenommen
zu werden als Risiken in anderen Bereichen. Es dominiert
die Tendenz, ,,Verkehrsopfer als Einzelschicksale zu be-
trachten. Diese Fehlwahrnehmung sollte kein Grund sein,
die hohen Unfallrisiken unhinterfragt hinzunehmen.

Es existieren bisher keine verbindlichen nationalen Ziel-
setzungen fiir die Reduktion der Zahl der im Stralenver-
kehr Getoteten und Verletzten (vgl. Tab. 5-1). In der
Nachhaltigkeitsstrategie (Bundesregierung, 2002, S. 190)
wird lediglich angestrebt, ,,dass die Zahl der Unfille mit
Personenschaden und die Zahl der Getéteten im Stra3en-
verkehr ungeachtet des weiteren Verkehrswachstums (...)
kontinuierlich weiter sinken. Dies impliziert, dass die
bisherige Groflenordnung an Toten und Verletzten dann
als akzeptabel gilt, wenn eine kontinuierliche Senkung zu
konstatieren ist und zwar unabhéngig davon, wie stark
oder schwach diese ausfillt. Diese Zielsetzung ist unter
den obigen Prinzipien und Grundsétzen zu anspruchslos.

156. Auf europdischer Ebene wurde von der EU-Kom-
mission im Weilbuch zur europdischen Verkehrspolitik
(EU-Kommission, 2001) das Ziel gesetzt, die Zahl der
Verkehrstoten bis 2010 um die Halfte zu verringern (be-
zogen auf das Jahr 2000). Fiir dieses Ziel hat sich auch
das EU-Parlament ausgesprochen. Weiterhin wurde von
der EU-Kommission (2003) das ,,Europdische Aktions-
programm fiir die StraBenverkehrssicherheit beschlos-
sen, das bereits konkrete Maflnahmen zur Erreichung des
genannten Ziels enthilt.

Ein interessantes Beispiel fiir anspruchsvolle Zielsetzun-
gen ist das Konzept ,,Vision Zero*, wie es in Schweden
und der Schweiz verfolgt wird. Die zentrale Vision dieses
Konzeptes besteht darin, dass niemand mehr im Stral3en-
verkehr getotet oder schwer verletzt werden soll (vgl.
HOLZAPFEL, 2003). Um diesem Idealzustand ndher zu
kommen, wurden anspruchsvolle Zwischenziele (etwa
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die Halbierung der Zahl der Verkehrstoten auf schwedi-
schen Straflen innerhalb von 10 Jahren) und entspre-
chende Strategien zur Zielerreichung entwickelt. Im
Februar 2004 legte der Verkehrsclub Deutschland (VCD,
2004) mit seinem Masterplan ,,Vision Zero — Null Ver-
kehrstote™ einen an diese Konzeption sowie an Verkehrs-
sicherheitskonzepte anderer europdischer Lander ankniip-
fenden Vorschlag fiir Deutschland vor, in dem eine
Halbierung der Zahl der Verkehrstoten und Schwerver-
letzten bis 2010 gefordert wird.

Der SRU empfiehlt der Bundesregierung, moglichst bald
im Rahmen einer Verkehrssicherheitsstrategie weit rei-
chende nationale Ziele zur Verkehrssicherheit festzule-
gen. Diese sollten sich an den Vorgaben des européischen
Aktionsprogramms fiir die StraBenverkehrssicherheit und
an anspruchsvollen Politiken von Vorreiterstaaten wie der
Schweiz, Schweden oder den Niederlanden orientieren
(vgl. hierzu Kap. 6.5). Obwohl die Reduzierung der Zahl
der Verkehrstoten und Schwerverletzten auf Null kein
praktikables Handlungsziel ist, bleibt eine solche Mini-
mierung als Ideal einer Verkehrssicherheitspolitik sinn-
voll. In mittelfristiger Perspektive erscheint dem SRU
eine Halbierung der Zahl der Verkehrstoten und Schwer-
verletzten bis 2015 gegeniiber 2005 als geeignetes Zwi-
schenziel.

Tabelle 5-1

Zielsetzungen zur Verringerung der Zahl
der StraBlenverkehrsopfer

Zielsetzung Quelle
kontinuierliche Senkung der Zahl Nachhaltigkeits-
der Unfélle mit Personenschaden strategie der
und der Zahl der Getdteten im Bundesregierung
Stralenverkehr (2002)

EU-Kommission
(2001)

europaweite Halbierung der Zahl
der Verkehrstoten bis 2010
(bezogen auf 2000)

Halbierung der Zahl der Verkehrs-
toten und Schwerverletzten bis 2015
(bezogen auf 2005)

SRU-Vorschlag

SRU/SG 2005/Tab. 5-1

5.5.1.2 Luftverschmutzung

157. Grundsatz: ,.Die Bevdlkerung soll vor Gesund-
heitsschdadigungen durch vom Stralenverkehr herriih-
rende (Luft-)Schadstoffe geschiitzt werden.*

Unter zunehmend starkem Einfluss durch europarechtli-
che Vorgaben wurden zum Schutz der menschlichen Ge-
sundheit bereits anspruchsvolle Vorgaben im deutschen
Luftreinhalterecht normiert. Fiir die gesundheitlichen
Auswirkungen des Straflenverkehrs besonders relevant

sind die Konzentrationen von Stickstoffoxiden (NO,),
Feinstduben (speziell Dieselru3partikel) und bodennahem
Ozon (vgl. Abschn. 2.1.2). Immissionsgrenzwerte zum
Schutz der menschlichen Gesundheit sind fiir NO,, PM,,
und fiir Ozon in der 22. und 33. Verordnung zur Durch-
fithrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchV)
festgelegt worden (vgl. Tab. 5-2). Damit sind die Vorga-
ben der 1. Tochterrichtlinie (1999/30/EG) zur Luftquali-
tatsrahmenrichtlinie umgesetzt worden. Weitere Ver-
schiarfungen der Anforderungen an die Luftqualitdt
konnen sich fiir Feinstaub mit der geplanten Revision des
Langzeitgrenzwertes der 1. Tochterrichtlinie ergeben.
Dariiber hinaus empfiehlt der SRU, zum Schutz des Men-
schen die Immissionsgrenzwerte der 22. BImSchV nicht
nur fiir PM,,, sondern auch fiir NO, weiter zu senken
(SRU, 2004a, Tz. 574).

Da der StraBlenverkehr — neben industriellen Prozessen,
Hausbrand etc. — nur eine der Emissionsquellen ist, die
zur Belastung durch NO,, Feinstdube und bodennahes
Ozon beitragen (s. a. Tab. 2-4), stellt sich die Frage, wel-
chen Anteil der notwendigen Emissionsreduktionen der
Stralenverkehr {ibernehmen soll. Diesbeziiglich gibt es
allerdings bisher noch keine verbindlichen Zielsetzungen.
So lassen auch die Zielvorgaben der Richtlinie iiber natio-
nale Emissionshdchstmengen fiir bestimmte Luftschad-
stoffe (NEC-Richtlinie, RL 2001/81/EG) keinen Riick-
schluss auf den notwendigen Beitrag des Stralenverkehrs
zu. Generell muss festgestellt werden, dass die Luftrein-
haltepolitik noch nicht ausreichend Ziele speziell fiir den
Verkehrsbereich und insbesondere fiir den StraBenverkehr
entwickelt hat.

158. Der SRU empfiehlt daher, direkt auf den Strafen-
verkehr bezogene, verbindliche und konkrete Zielsetzun-
gen zur Reduktion der Emissionen von NO, und Fein-
stduben sowie zur Bekdmpfung des bodennahen Ozons
(d. h. Verringerung der Vorldufersubstanzen NO, und
NMVOC) zu entwickeln. Ein viel versprechender Ansatz
zur Entwicklung solcher Ziele sind die Arbeiten im Rah-
men des Luftreinhalteprogramms der Kommission
,»Clean Air for Europe” (CAFE). Auf der Basis von Emis-
sionsszenarien sollen in diesem Programm kosteneffizi-
ente Emissionsminderungsmafinahmen fiir alle relevanten
Emissionsquellen identifiziert und darauf aufbauend Ziel-
vorgaben erarbeitet werden (vgl. Kasten). Allerdings ist
der Aufwand fiir die Erstellung dieser Szenarien betracht-
lich und sollte nicht davon abhalten, in Bereichen, in de-
nen bereits Losungsmoglichkeiten vorliegen, Mafnah-
men zu ergreifen (z. B. Einbau von Partikelfiltern zur
Minderung der Feinstaubemissionen, Tz. 284 ft.).

In Bezug auf fliichtige organische Verbindungen ohne
Methan (NMVOC), die als Vorlaufersubstanzen fiir Ozon
von Bedeutung sind, konnten zwischen 1990 und 2002 im
Stralenverkehr Emissionsminderungen von 88 Prozent
erreicht werden, sodass der Stralenverkehr nur noch
11 Prozent der Gesamtemissionen verursacht (vgl.
Tab. 2-4). Die weitere geplante Absenkung der PKW-
und LKW-Emissionsgrenzwerte fiir fliichtige Kohlenwas-
serstoffe (Abb. 7-3) ldsst eine zusétzliche Minderung die-
ser Emissionen erwarten. Daher sollte der Fokus der
Emissionsminderung bei den Schadstoffen NO, und Fein-
staub liegen.
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Das Programm ,,Clean Air for Europe“

Im Rahmen des Luftreinhalteprogramms der Kommission ,,Clean Air for Europe* (CAFE) wurde von 2001 bis 2004
zusammen mit den Mitgliedstaaten und Interessengruppen (stakeholders) ein Baseline-Emissionsszenario erarbeitet,
das als gemeinsame Datenbasis fiir zukiinftige Politikentscheidungen dienen soll. Das Szenario (RAINS-Modell) be-
schreibt die zukiinftige Entwicklung bestimmter Luftschadstoffe (u. a. NO,, SO,, Partikel) und legt dafiir die gegen-
wirtigen Kenntnisse iiber die Entwicklung der wirtschaftlichen Aktivitdten und der gesetzlichen Rahmenbedingun-
gen zugrunde. Anhand dieser Emissionsentwicklungen kann zum Beispiel fiir die einzelnen Mitgliedstaaten erkannt
werden, ob die Ziele der NEC-Richtlinie erreicht werden oder nicht. Die Probleme von Stédten und Ballungsgebieten
konnen allerdings aufgrund des groben Rasters des Modells (50x50km-Auflosung) nicht gut abgebildet werden.
Hierzu werden gesonderte Modellierungen diskutiert (Projekt ,,City-Delta® — http://rea.ei.jrc.it/netshare/thunis/city-
delta/). Das Baseline- Szenario soll nun dazu verwendet werden, die Wirksamkeit und die Kosten verschiedener Min-
derungstechniken zu berechnen. Diese Ergebnisse sollen dann — geplant ist im Mai 2005 — in integrierte Politikemp-
fehlungen zur Minderung der Luftverschmutzung einflieen (,,Thematic Strategy on Air Pollution” — http://europa.
eu.int/comm/environment/ air/cafe/index.htm).

Tabelle 5-2

Zielsetzungen zum Schutz der Bevolkerung vor verkehrsbedingter Luftverschmutzung

Problembereich Umweltziel Quelle
NO,-Immissionen <40 ug/m3 NO, im Jahresmittel ab 2010 22. BImSchV
<20 pg/m3 NO, im Jahresmittel KRdL (2003);
SRU (2004a)
NO,-Emissionen Nationale Emissionshdchstmenge (alle Emissions- RL 2001/81/EG;
quellen): 1 051 kt im Jahr 2010 33. BImSchV
Nationale Emissionshdchstmenge (alle Emissions- Multikomponenten-Protokoll
quellen): 1 081 kt im Jahr 2010 (UNECE)!
»angemessener Beitrag™ des Verkehrs zur Gesamt- Nachhaltigkeitsstrategie
reduzierung um 60 % bis 2010 (Basis 1990) der Bundesregierung (2002)
Feinstaub-Immissionen |< 40 pg/m3 PM,, im Jahresmittel ab 2005 22. BImSchV
<50 ug/m3 PM,, im Tagesmittel ab 2005
<20 ug/m3 PM,, im Jahresmittel ab 2010 RL 1999/30/EG
(2. Stufe unter Priifvorbehalt)
Feinstaub-Emissionen | Dieselrulemissionen ,,mdglichst weitgehend senken™ | Nachhaltigkeitsstrategie
der Bundesregierung (2002)
Ozon-Konzentrationen |< 120 pg/m3 im 8-h-Mittel ab 2010 RL 2002/3/EG;
33. BImSchV
NMVOC-Emissionen | Nationale Emissionshdchstmenge (alle Emissions- RL 2001/81/EG;
quellen): 995 kt im Jahr 2010 33. BImSchV
Multikomponenten-Protokoll
(UNECE)!
»angemessener Beitrag™ des Verkehrs zur Gesamt- Nachhaltigkeitsstrategie
reduzierung um 69 Prozent bis 2010 (Basis 1990) der Bundesregierung (2002)

I, Protokoll zu dem Ubereinkommen von 1979 iiber weitriumige grenziiberschreitende Luftverunreinigung betreffend die Verringerung von Ver-
sauerung, Eutrophierung und bodennahem Ozon* (8. Protokoll zum Genfer Luftreinhalteiibereinkommen der UNECE)

SRU/SG 2005/Tab. 5-2
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5.5.1.3 Larm

159. Grundsatz: ,,Die Bevolkerung soll vor Gesund-
heitsschiadigungen durch Straenverkehrslarm geschiitzt
werden. Gleichzeitig soll die Stérung der Lebensqualitét
durch Straenverkehrslarm generell niedrig sein.*

Der SRU hat sich bereits in seinem Sondergutachten
LUumwelt und Gesundheit® und im Umweltgutachten
2004 (SRU, 1999; SRU, 2004a) ausfiihrlich zu den ge-
sundheitlichen Wirkungen von Larm und dabei insbeson-
dere auch von Verkehrslirm geduBlert (vgl. auch
Abschn. 2.1.3). Eine zentrale Forderung des SRU besteht
darin, die segmentierte Betrachtung verschiedener Larm-
quellen zugunsten der Beriicksichtigung des Gesamtlarms
aufzugeben. Bei allen aus Sicht der Larmwirkungsfor-
schung bisher noch bestehenden Unsicherheiten sollte al-
les unternommen werden, um zukiinftig die Gesamtbeur-
teilung aller Larmquellen als Entscheidungsmalistab zu
nutzen. Weiterhin diirfen anspruchsvolle Zielsetzungen,
wie etwa die vom deutschen Verkehrsldrmschutzrecht ga-
rantierte Einhaltung eines dquivalenten Dauerschallpe-
gels von ungefihr 40 dB(A) in Wohn- und 30 dB(A) in
Schlafraumen, nicht nur mit Blick auf gerade in Planung

stehende Verkehrswege gelten. Vielmehr miissen solche
Zielsetzungen auch fiir bestehende Verkehrswege
verbindlich sein — auch und gerade wenn damit viele Sa-
nierungsfille offenkundig werden (zur Kritik am beste-
henden Lérmschutzkonzept der §§ 41 ff. Bundes-Immis-
sionsschutzgesetz (BImSchG) in Verbindung mit der
16. und der 24. BImSchV, das eine segmentierte Betrach-
tung und die Ausblendung bestehender Sanierungsfille
weit gehend ermdglicht, s. SRU, 2004a, Tz. 654 1.).

Der SRU bekriftigt insofern seine Forderungen nach an-
spruchsvollen Liarmqualititszielen, auf deren Grundlage
eine weit reichende Larmsanierung durchgefiihrt werden
kann und sollte: ,,Das Umwelthandlungsziel der Bundes-
regierung von 65 dB(A) AuBlenpegel bei Tag kann nur ein
Nahziel fiir den vorbeugenden Gesundheitsschutz und
den Schutz gegen erhebliche Belédstigungen darstellen. Es
muss durch mittelfristige Ziele — 62 dB(A) als Priaven-
tionswert und 55 dB(A) als Vorsorgezielwert — erginzt
werden. Fiir die Nachtzeit sind kurzfristig ein Aullenwert
von 55 dB(A), mittelfristig ein Wert von 52 dB(A) und
langfristig ein Vorsorgezielwert von 45 dB(A) anzustre-
ben“ (SRU, 2004a, Tz. 664).

Tabelle 5-3

Zielsetzungen zum Schutz der Bevilkerung vor Straflenverkehrslirm

Umweltziel

| Quelle

Planung, Neubau und wesentliche Anderung von StraBen

Planungsrichtwerte fiir Verkehrslarm (Auswahl):

Reine Wohngebiete: 50 dB(A) tags, 40 dB(A) nachts
Allg. Wohngebiete: 55 dB(A) tags, 45 dB(A) nachts

Gewerbegebiete: 65 dB(A) tags, 55 dB(A) nachts

Vermeidung schidlicher Umwelteinwirkungen auf schutzbediirftige Gebiete,

Dorf- und Mischgebiete: 60 dB(A) tags, 50 dB(A) nachts

§ 50 BImSchG i. V. m.
DIN 18005-1

(separierte Betrachtungsweise):

Reine Wohngebiete: 59 dB(A) tags, 49 dB(A) nachts
Allg. Wohngebiete: 59 dB(A) tags, 49 dB(A) nachts

Gewerbegebiete: 69 dB(A) tags, 59 dB(A) nachts

Bei Neubau oder wesentlicher Anderung Einhaltung der Immissionsgrenzwerte

Dorf- und Mischgebiete: 64 dB(A) tags, 54 dB(A) nachts

§ 41 BImSchGi. V. m.
16. BImSchV

Fokus auf Gesamtlérm statt segmentierter Betrachtung

SRU (2004a)

Bezogen auf den Bestand

Reine Wohngebiete: 70 dB(A) tags, 60 dB(A) nachts
Allg. Wohngebiete: 70 dB(A) tags, 60 dB(A) nachts

Grenzwerte fiir Lirmsanierung einhalten (ohne Rechtsanspruch und mit Haus-
haltsvorbehalt, nur fiir Bundesfernstraf3en in der Baulast des Bundes):

Richtlinien fiir den Verkehrs-
larmschutz an Bundesstral3en
in der Baulast des Bundes —
VLarmSchR 97

Dorf- und Mischgebiete: 72 dB(A) tags, 62 dB(A) nachts
Gewerbegebiete: 75 dB(A) tags, 65 dB(A) nachts

Larmbelastung in Wohngebieten (auflen) dauerhaft auf Werte von 65 dB(A) tags
und 55 dB(A) nachts oder weniger senken — dabei Prioritét bei Larmsanierung

Nachhaltigkeitsstrategie
der Bundesregierung (2002)

langfristige Vorsorgezielwerte fiir Lirmbelastung in Wohngebieten (auflen):
55 dB(A) tags und 45 dB(A) nachts

BMU (2003);
SRU (2004a)

Beriicksichtigung des Gesamtlarms statt segmentierter Betrachtung, weit
reichende Larmsanierung

SRU-Vorschlag

SRU/SG 2005/Tab. 5-3
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5.5.1.4 Lebensqualitat

160. Grundsatz: ,,Es soll Rdume geben, in denen sich
menschliche Aktivitdten unbehelligt vom Stralenverkehr
entfalten kénnen.*

Grundsatz: ,,Es sollen die Mobilitétsinteressen aller Men-
schen beriicksichtigt werden.*

Bestimmte selbstzweckhafte Aktivitiaten, wie etwa Spie-
len, Feiern, Musizieren, Wandern, Spazierengehen,
Kunstgenuss, Gottesdienst, Lesen, sportliche Betdtigung,
Kontemplation usw., werden durch das Verkehrsgesche-
hen mehr oder weniger stark gestort. Der Begriff der Le-
bensqualitdt umfasst in jeder sinnvollen Definition auch
Gelegenheiten zur moglichst ungestorten Ausiibung die-
ser und verwandter Aktivititen. Es sollte daher in der all-
taglichen Lebenswelt bestimmte Raume geben, in denen
die Ausiibung der besagten Aktivitdten idealiter ungestort
moglich ist. Ansatzweise wird dem bereits durch die Aus-
weisung von Spielstralen, Freirdumen, Wohngebieten,
Sperrung von Waldwegen fiir den Automobilverkehr und
dergleichen Rechnung getragen. Insbesondere muss die
gefahrenarme Erkundung des lebensweltlichen Umfeldes
durch Kinder und Jugendliche méglich sein. Hier gilt es,
das Verkehrsgeschehen kindlichen Verhaltensmustern an-
zupassen (und nicht umgekehrt).

Die ungestorten oder zumindest storungsarmen R&ume
diirfen aber nicht nur als voneinander isolierte Enklaven
in ein vom Automobilverkehr dominiertes Stadtbild ein-
gelagert sein. Das Ideal der ,,autogerechten Stadt* gilt
mittlerweile mehrheitlich als verfehlt, die realen bau-
lichen Konsequenzen der Versuche, Stidte moglichst au-
togerecht zu gestalten, sind aber noch vorhanden und pra-
gen menschliches Verhalten. Daraus ergibt sich die
allgemeine, angesichts der Komplexitit sozialer Rdume
und Interaktionen auf nationaler Ebene nicht sinnvoll
quantifizierbare Zielsetzung, ungestorte und storungs-
arme Rdume zu vermehren. Auf kommunaler Ebene kann
und sollte diese Zielsetzung mit jeweils konkreten Zielen
und MaBnahmen unterlegt werden. Deren Akzeptanz
kann sich im Prinzip auf den Umstand stiitzen, dass die
Mehrheit der Bevolkerung eine deutliche Priferenz fiir
die Realisierung solcher Ziele in ihrem jeweiligen Wohn-
umfeld hat. Die Verfolgung dieser Ziele ist positiv mit
vielen Umweltzielen und mit Zielen der Verkehrssicher-
heit korreliert (s. Kap 6.5).

161. In der Gerechtigkeitstheorie hat John Rawls das so
genannte Differenz-Prinzip eingefiihrt, das besagt, dass
Ungleichheiten nur dann legitim sind, wenn sie zum
Vorteil der Schlechtestgestellten sind (RAWLS, 1975).
Ubertragen auf die Verkehrspolitik besagt dieses Prinzip
ungefihr, dass es fiir die Beurteilung der Gerechtigkeits-
dimension weniger darauf ankommt, die Situation der
durch die heutigen Verkehrsstrukturen bereits Beglinstig-
ten (der PKW-Vielfahrer mit hohem Einkommen) noch
weiter zu optimieren, als vielmehr darauf, die Mobilitéts-
chancen der benachteiligten Gruppen zu verbessern. Wie
in Abschnitt 2.1.4 dargestellt, bringt das derzeitige Stra-
Benverkehrssystem erhebliche Einschrankungen der Mo-
bilitdt bestimmter Gruppen (etwa der Kinder, aber auch
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nicht motorisierter Erwachsener) mit sich. Insbesondere
auf regionaler und lokaler Ebene miissen aus dem allge-
meinen Ziel der Verbesserung der Mobilititschancen be-
nachteiligter Personen konkretere, auf einzelne Gruppen
bezogene Zielsetzungen entwickelt werden.

5.5.2 Natur und Landschaft

162. Fiir den Schutz von Natur und Landschaft gibt es
bereits einige verbindliche, auf den Stralenverkehr bezo-
gene Zielsetzungen (s. a. SRU, 2002b), deren wichtigste
im Folgenden diskutiert werden. Dieser Diskussion vo-
rausgeschickt sei ein fiir alle Ziele gleichermafen gelten-
des Prinzip: Wegen der stark voneinander abweichenden
Gegebenheiten in unterschiedlichen Lebensraumtypen
und wegen der zahlreichen und dabei &uBlerst verschie-
denartigen betroffenen Schutzgiiter bediirfen die natur-
schutzbezogenen Umweltziele einer besonders starken
rdumlichen Differenzierung. Drei Beispiele mogen dies
verdeutlichen:

— Waihrend eine bestimmte Menge an Néhrstoffeintri-
gen iiber die Luft (vor allem Stickstoffverbindungen,
zu deren mafgeblichen Quellen vielfach auch der
Stralenverkehr gehort) flir ein eutrophes Schilfréh-
richt eher unproblematisch ist, kann der gleiche Néhr-
stoffeintrag fiir Silbergrasfluren kalkarmer Kiistendii-
nen eine schwerwiegende Beeintrachtigung darstellen.

— Die Zerschneidungswirkung einer Autobahn stellen
flir windbestdubende Pflanzen ein geringeres Problem
dar als fiir Sdugetierpopulationen.

— Im Gegensatz zum Flachland verhindern etwa die to-
pographisch-meteorologischen Besonderheiten der
Alpen, wie hiufige windschwache Wetterlagen und
Inversionen, einen raschen Abtransport bzw. eine aus-
reichende Verdiinnung von Luftschadstoffen, sodass
auch bei geringeren Schadstoffemissionen gefahrlich
hohe Schadstoffkonzentrationen in Talriumen entste-
hen konnen.

Aus dieser Besonderheit ergibt sich, dass die allgemein-
giiltigen Ziele — um fiir politische oder planerische Ent-
scheidungen verwertbar zu sein — in 6kologisch sensiblen
Gebieten konkretisiert werden miissen. Fiir den Schutz
solcher Gebiete miissen vielfach strengere Malistéibe an-
gelegt werden als fiir den Schutz weniger sensibler Ge-
biete (vgl. Abschn. 2.2.4).

5.5.2.1 Flacheninanspruchnahme

163. Grundsatz: ,Die Fliacheninanspruchnahme des
Strafenverkehrs soll mdglichst gering sein.*

Wie in Abschnitt 2.2.1 dargestellt, ist der Anteil der Stra-
Benverkehrsflichen an der zusdtzlichen Flacheninan-
spruchnahme keineswegs zu vernachlassigen. Auch wenn
nur ein Teil der zusétzlichen StraBenverkehrsflachen di-
rekt der ErschlieBung neuer Siedlungsflichen dient, ge-
winnt andersherum die vielfach beklagte flichenhafte
»Zersiedelung* durch den Ausbau der Verkehrsinfrastruk-
tur an Attraktivitdt. Da verkehrspolitische Maflnahmen
und die Entwicklung der Siedlungs- und Verkehrsflichen
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also sehr eng miteinander zusammenhéngen, erscheint es
nicht sinnvoll, die Probleme der Siedlungs- und der Ver-
kehrsflachen isoliert zu betrachten. Das bestehende allge-
meine Ziel der Bundesregierung, die zusétzliche Fla-
cheninanspruchnahme auf 30 ha/d zu reduzieren, wurde
bisher nicht fiir Siedlungs- und Verkehrsflichen differen-
ziert. Eine solche Differenzierung ist zumindest auf Bun-
desebene auch nicht erforderlich. Vielmehr muss es da-
rum gehen, die Zielvorgabe rdumlich zu konkretisieren
und ihre Bedeutung fiir Planungsprozesse zu stirken. Da-
bei muss insbesondere der Entwicklung verkehrsvermei-
dender Siedlungsstrukturen eine hohere Bedeutung zu-
kommen.

Wenngleich es mittelfristig (bis 2020) schwer genug sein
diirfte, das 30-ha-Ziel der Bundesregierung zu erreichen,
halt der SRU es langfristig fiir wiinschenswert und mog-
lich, die zusitzliche Fldcheninanspruchnahme auf Null zu
reduzieren. Dies wiirde unter anderem praktisch eine all-
mabhliche Einstellung des StraBenneubaus bedeuten.

Tabelle 5-4

Zielsetzungen zur Verringerung
der Flicheninanspruchnahme

Problembereich Umweltziel Quelle

Zunahme der Reduzierung auf |Nachhaltigkeits-

Siedlungs- und |30 ha/d bis 2020 |strategie der

Verkehrsfldache Bundesregierung

(2002)

langfristige SRU-Vorschlag,
Reduzierung Umweltverbiande
auf Null

SRU/SG 2005/Tab. 5-4

5.5.2.2 Zerschneidungseffekte

164. Grundsatz: ,,Natur und Landschaft sollen durch
Zerschneidungseffekte von Stralen nicht erheblich beein-
trachtigt werden.*

Der Stralenverkehr trégt entscheidend zu den in
Abschnitt 2.2.2 dargestellten Zerschneidungseffekten bei.
Da die Zerschneidung von Landschaften und Okosyste-
men schon in der Vergangenheit vielfaltige negative Aus-
wirkungen nach sich gezogen hat, wurden diesbeziiglich
bereits einige — auch auf internationalen Rechtsvorschrif-
ten beruhende — verbindliche Ziele aufgestellt (vgl.
Tab. 5-5). Zu den wichtigsten internationalen Rechtsvor-
schriften gehoren das Ubereinkommen iiber die biologi-
sche Vielfalt (CBD) und die europédischen Richtlinien 92/
43/EWG (FFH-Richtlinie), 79/409/EWG (Vogelschutz-
richtlinie) und 2000/60/EG (Wasserrahmenrichtlinie). Be-
sonders wichtige Ziele sind die Einrichtung des européi-
schen Schutzgebietsnetzes NATURA 2000 und eines
landertibergreifenden Biotopverbundsystems. Der SRU

hélt dariiber hinausgehend auch den Schutz der verbliebe-
nen unzerschnittenen verkehrsarmen Réiume (UZV-
Réume) fiir duBerst wichtig und unterstreicht daher die
Forderung, diese UZV-Réume ab einer Flachengrof3e von
100 km? zukiinftig prioritdr und verbindlich zu schiitzen
(SRU, 2002b). Beachtenswert ist in diesem Zusammen-
hang der Entwurf eines Gesetzes zur Neuordnung des
saarldndischen Naturschutzrechtes, dessen § 8 eigens
dem Schutz unzerschnittener Rdume (ab einer Grofie von
15 km?) gewidmet ist.

Insgesamt kommen die duBerst vielfiltigen negativen
Zerschneidungseffekte (vgl. Tab. 2-10) nach Einschét-
zung des SRU in der 6ffentlichen Diskussion nicht ausrei-
chend zur Geltung. Dies mag zum Teil der Tatsache ge-
schuldet sein, dass viele Auswirkungen indirekter Art
sind und sich nur schwer kausal auf Straenneubau oder
StraBennutzung zurtickfiihren lassen. Gleichwohl ist aber
eine intensivere Diskussion iiber die Konflikte zwischen
Straflenverkehr und Naturschutzzielen erforderlich, in der
auch hinterfragt werden muss, ob die vorgeschlagenen
Ziele auf lange Sicht einen ausreichenden Schutz von Na-
tur und Landschaft gewahrleisten.

Hinsichtlich der in Tabelle 5-5 zusammengestellten Ziele
fir den Schutz von Natur und Landschaft vor Zer-
schneidungseffekten scheint das Hauptproblem nicht die
Festlegung von Zielen zu sein, sondern vielmehr die
grundsitzliche Anerkennung des eigenstindigen Natur-
schutzzielsystems durch die Verkehrspolitik sowie die
Beachtung, Konkretisierung und Umsetzung der beste-
henden Umweltziele bei der Planung und Genehmigung
neuer Strafen. Insbesondere sollten der Biotopverbund
gemil § 3 BNatSchG und das europiische Schutzge-
bietsnetz NATURA 2000 als ein dem Verkehrswegenetz
gleichrangiges ,,Netz* begriffen werden, das dem Ausbau
der Verkehrsinfrastruktur abwégungsfeste Schranken set-
zen kann (WBU, 2002, S. 51). In der Verkehrswegepla-
nung einschlieflich des BVWP (ausfiihrlich hierzu
Abschn. 8.1.1) muss in Zukunft die Gleichrangigkeit die-
ser Netze respektiert werden.

5.5.2.3 Belastungen durch Luftverun-
reinigungen

165. Grundsatz: ,,Die stofflichen Belastungen durch den
Stralenverkehr sollen nicht zu unter Naturschutzgesichts-
punkten unerwiinschten Verdnderungen von Natur und
Landschaft fithren. Insbesondere sollen die kritischen Be-
lastungsgrenzen der Okosysteme, Populationen und Indi-
viduen nicht tiberschritten werden.*

Beziiglich der durch den Stralenverkehr verursachten
stofflichen Belastungen der Umwelt sind zwei wichtige
rechtsverbindliche Zielsetzungen zu nennen: Zum einen
wurde mit der Novelle der 22. BImSchV im Jahre 2002
zum Schutz der Vegetation ein maximaler jahrlicher Mit-
telwert der NO,-Immissionen von 30 pg/m? festgeschrie-
ben. Dieser Wert wird zwar in Deutschland nur noch an
sehr wenigen Messstationen nicht eingehalten, er reicht
allerdings nicht aus, um Boden dauerhaft vor Eutrophie-
rung zu schiitzen (s. SRU, 2004a, Tz. 544, 575). Zum
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Tabelle 5-5

Zielsetzungen zum Schutz von Natur und Landschaft vor verkehrsbedingten
Zerschneidungseffekten

verbundsystems

Umweltziel Quelle

Bis 2010 signifikante Reduzierung der derzeitigen Verlustraten an biologischer Vielfalt | CBD!

(weltweit, national und regional) Beschluss VI1/26

Aufbau und Entwicklung eines europaweiten kohérenten Netzes (NATURA 2000) RL 92/43/EWG
(FFH-RL),
Bundesnaturschutzgesetz
(BNatSchQG)

Sicherung von mindestens 10 Prozent der Landesfléche zum Aufbau eines Biotop- BNatSchG

Zerschneidung und Verbrauch von Landschaft soll so gering wie mdglich gehalten werden | BNatSchG

Beriicksichtigung der Belange wandernder wildlebender Tierarten

Bonner Konvention?

Erreichung eines stabilen Zustandes auf hohem Niveau bei allen Arten des Artenindexes
der Nachhaltigkeitsstrategie und den von ihnen reprasentierten Lebensrdumen

Nachhaltigkeitsstrategie
der Bundesregierung

wege

(2002)
Sicherung von groferen zusammenhingenden Freirdumen zur Gewéhrleistung ihrer LANA (1995)
6kologischen und landschaftsésthetischen Funktionen
(Handlungskonzept ,,Naturschutz und Verkehr*)
Prioritdrer Schutz von UZV-Réumen ab 100 km? vor Belastung durch weitere Verkehrs- | SRU (2002b)

Mittelungspegels von 47 dB(A)

Vermeidung von erheblichen Larmbeeintriachtigungen von Vogeln oberhalb eines

RECK et al. (2001)

I Ubereinkommen iiber die biologische Vielfalt

2 Bonner Konvention — Ubereinkommen zur Erhaltung der wandernden wildlebenden Tierarten (CMS)

SRU/SG 2005/Tab. 5-5

anderen legt die 33. BImSchV (Umsetzung der Richtlinie
2002/3/EG) mittel- und langfristige Zielwerte fiir den
Ozongehalt der Luft zum Schutz der Vegetation fest. Da
die mittelfristigen Werte in Deutschland vielfach wesent-
lich tiberschritten werden (vgl. Abschn. 2.2.3.1), verdient
die Reduzierung der Ozonbelastungen besondere Auf-
merksamkeit. Zu den Vorldufersubstanzen des Ozons zah-
len die fliichtigen organischen Verbindungen ohne Me-
than (NMVOC) und NO,, die beide auch aus Fahrzeugen
emittiert werden. Im Unterschied zu den NO,-Emissionen
des Verkehrs, die 42 Prozent der gesamten NO,-Emis-
sionen ausmachen, betrégt der Anteil der NMVOC-Emis-
sionen aus dem Verkehr nur 11 Prozent der gesamten
NMVOC-Emissionen (vgl. Tab. 2-4). Insofern erscheint
es im Verkehrsbereich dringlicher, Mainahmen zur wei-
teren Minderung der NO,-Emissionen zu ergreifen, als
zur Verringerung der NMVOC-Emissionen, fiir die im
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Ubrigen schon durch die derzeitig geplanten MaBnahmen
eine weitere Reduktion in den néchsten Jahren zu erwar-
ten ist (vgl. auch Tz. 158).

Im Umweltgutachten 2004 weist der SRU darauf hin,
dass auch zur Einhaltung der nationalen Emissions-
hoéchstmenge von NO, nach der NEC-Richtlinie (2001/
81/EG) bis 2010 (vgl. Tab. 5-6) zusétzliche MaBlnahmen
im Bereich des Kraftfahrzeugverkehrs ergriffen werden
miissen — insbesondere um die Eutrophierung und Ver-
sauerung von Okosystemen zu verringern (SRU, 2004a,
Tz. 604 ff.). Diesbeziiglich sollte eine konkrete Zielset-
zung flir den StraBBenverkehr entwickelt werden. Weiter-
hin empfiehlt der SRU, dass sich Deutschland innerhalb
des CAFE-Programms der EU-Kommission (vgl.
Tz. 158) fiir eine weitere Verschirfung der Emissions-
hochstmengen nach 2010 einsetzen sollte (SRU, 2004a,
Tz. 609).



Umweltpolitische Zieldimensionen

Tabelle 5-6
Zielsetzungen zum Schutz von Natur und Landschaft vor verkehrsbedingten
Luftverunreinigungen
Problembereich Umweltziel Quelle

NO,-Immissionen <30 pg/m3 im Jahresmittel (Kalenderjahr) zum Schutz |22. BImSchV

der Vegetation
NO,-Emissionen Nationale Emissionshéchstmenge (alle Emissions- RL 2001/81/EG;

quellen): 1 051 kt im Jahr 2010 33. BImSchV

quellen): 1 081 kt im Jahr 2010

Nationale Emissionshdchstmenge (alle Emissions-

Multikomponenten-Protokoll
(UNECE)!

»angemessener Beitrag® des Verkehrs zur Gesamt-
reduzierung um 60 Prozent bis 2010 (Basis 1990)

Nachhaltigkeitsstrategie
der Bundesregierung (2002)

Ozon-Konzentrationen? | < 18 000 pg/m3*h, gemittelt tiber 5 Jahre, ab 2010; RL 2002/3/EG;
<6 000 pg/m3*h, Langfristziel 33. BImSchV
NMVOC-Emissionen | Nationale Emissionshdchstmenge (alle Emissions- RL 2001/81/EG;
quellen): 995 kt im Jahr 2010 33. BImSchV
Multikomponenten-Protokoll
(UNECE)!

»angemessener Beitrag™ des Verkehrs zur Gesamtredu-
zierung um 69 Prozent bis 2010 (Basis 1990)

Nachhaltigkeitsstrategie
der Bundesregierung (2002)

I Protokoll zu dem Ubereinkommen von 1979 iiber weitrdumige grenziiberschreitende Luftverunreinigung betreffend die Verringerung von Ver-
sauerung, Eutrophierung und bodennahem Ozon“ (8. Protokoll zum Genfer Luftreinhalteiibereinkommen der UNECE)

2 Hier angegeben als AOT40-Wert. Diese Kenngrofle (AOT40 steht fiir ,,accumulated exposure over a threshold of 40 ppb*) wird berechnet, in-
dem man von allen 1-Stundenwerten zwischen 8 und 20 Uhr, die groBer als 80 pg/m? (40 ppb) sind, jeweils den Wert 80 pg/m?3 abzieht und die
Differenzen aufsummiert. In den AOT40-Wert fiir den Vegetationsschutz geht der Zeitraum Mai bis Juli ein.

SRU/SG 2005/Tab. 5-6

5.5.3 Klima

166. Grundsatz: ,,.Der Stralenverkehr soll einen ange-
messenen eigenen Beitrag zum Klimaschutz leisten.*

Bereits im Umweltgutachten 1994 beflirwortete der SRU
das von der Enquete-Kommission ,,Vorsorge zum Schutz
der Erdatmosphire” 1990 empfohlene anspruchsvolle
Ziel, die Treibhausgasemissionen des Verkehrs deutlich
zu reduzieren, namentlich die CO,-Emissionen des Ver-
kehrs um 30 Prozent bis 2005 (bezogen auf 1987). Heute
ist klar, dass dieses Ziel weit verfehlt worden ist; es ist so-
gar damit zu rechnen, dass der StraBenverkehr auch in
Zukunft ein unter Klimaschutzgesichtspunkten auBerst
problematischer Bereich bleiben wird (vgl. Kap. 2.3).
Auch die in der Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregie-
rung (2002) getroffene Zielsetzung, im Verkehrsbereich
bis zum Jahr 2005 15 bis 20 Mio. t CO, gegeniiber 1998
einzusparen, kann sehr wahrscheinlich nicht mehr er-
reicht werden. Bis zum Jahr 2004 betrug der Riickgang
weniger als 10 Mio. t (Kap. 2.3; ZIESING, 2005).

Um Klimaschutzziele fiir den Bereich des Straenver-
kehrs festlegen zu konnen, bedarf es eines allgemeinen
nationalen Klimaschutzzieles und der Einigung, welchen
Beitrag der Verkehrssektor und innerhalb dieses Sektors

wiederum der Straflenverkehr leisten soll. Fiir den Zeit-
raum 2008 bis 2012 besteht mit dem Kioto-Ziel (Reduk-
tion der Treibhausgasemissionen um 21 Prozent gegen-
iiber 1990) ein verbindliches allgemeines nationales
Reduktionsziel. Langerfristig sieht die Koalitionsverein-
barung zwischen SPD und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
eine 40prozentige Reduktion der THG-Emissionen bis
2020 vor, sofern EU-weit die Verpflichtung eingegangen
wird, die THG-Emissionen bis 2020 um 30 Prozent zu
verringern. Der SRU hat im Umweltgutachten 2004 klar-
gestellt, dass er diese Zielsetzung als sinnvoll und als
wirtschaftlich machbar einschitzt — auch fiir den Fall,
dass es nicht parallel zu einer EU-weiten Festlegung
kommt. Dieses 40-Prozent-Reduktionsziel sollte einen
verbindlicheren Status bekommen. Weiterhin hilt der
SRU das Langfristziel einer Reduktion der deutschen
THG-Emissionen um 80 Prozent bis 2050 gegeniiber
1990 fiir gut begriindet und notwendig (SRU, 2004a,
Tz. 24 ft.).

Die Frage, welche Beitrége die einzelnen Verursachersek-
toren (Energie, Verkehr, Haushalte, Industrie, GHD (Ge-
werbe, Handel, Dienstleistungen)) zur Erreichung der Re-
duktionsziele leisten sollten, ist damit nicht beantwortet.
In Anbetracht der unterschiedlichen Vermeidungskosten
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in den verschiedenen Sektoren erscheint ein anteilig glei-
cher Reduktionsbeitrag aller Sektoren nicht sinnvoll.
Vielmehr kann die Reduktion in Sektoren mit hohen Ver-
meidungskosten — wie sie zumindest teilweise auch im
StraBenverkehr entstehen — niedriger ausfallen als in Sek-
toren mit geringen Vermeidungskosten. Die genaue Ver-
teilung der Lasten ist allerdings ein schwieriges theoreti-
sches und politisches Problem, da keine betroffene
Gruppe bereit ist, ohne Kompensation einen besonders
hohen Beitrag zur Emissionsminderung zu leisten — auch
wenn dies gesamtwirtschaftlich die beste Losung wire.
Wird ein Reduktionsziel fiir einen bestimmten Sektor
festgelegt, so liben Lobbyisten, die in diesem Sektor aktiv
sind, regelmdBig Druck aus, gerade diesen Sektor auf
Kosten anderer Sektoren zu entlasten. Zuletzt war dies
bei der Aushandlung des Nationalen Allokationsplanes
im Frithjahr 2004 zu beobachten: Dort wurden mit dem
letztlich beschlossenen Kompromiss den nicht am Emis-
sionshandel beteiligten Sektoren Haushalte und Verkehr
faktisch implizit hohere Einsparungen auferlegt, ohne
dass jedoch konkrete Angaben iiber die angestrebte Ent-
wicklung im Verkehrssektor gemacht wurden (BMU,
2004).

167. Im Einzelnen sicht der deutsche Nationale Alloka-
tionsplan fiir Treibhausgas-Emissionsberechtigungen
(Bundesratsdrucksache 424/04) fiir die Sektoren Verkehr
und Haushalte CO,-Emissionen in Hohe von jihrlich
291 Mio. t fiir die Kioto-Periode 2008 bis 2012 vor (vor-
behaltlich der Uberpriifung im Jahr 2006). Ein Vergleich
mit den temperaturbereinigten energiebedingten CO,-
Emissionen dieser Sektoren im Jahr 2002 in Hohe von
302,7 Mio. t (unbereinigt 292,5 Mio. t) macht deutlich,
dass auch der Verkehrssektor seinen CO,-Ausstol3 be-
schrinken muss, wenn nicht alle Reduktionen von den
Haushalten erbracht werden sollen. Wenn bis zur Mitte
des Jahrhunderts ein CO,-Minderungsziel in der GroBen-
ordnung von 80 Prozent angestrebt wird, miissen die
CO,-Emissionen des Verkehrssektors sogar erheblich re-
duziert werden. Szenarien der Enquete-Kommission
,Nachhaltige Energieversorgung unter den Bedingungen
der Globalisierung und der Liberalisierung™ (Enquete-
Kommission, 2002) zeigen, dass unter einer solchen An-
nahme der CO,-Aussto3 des Verkehrs im Jahr 2050 um
34 bis 55 Prozent gegeniiber 2002 sinken miisste.

168. Im Rahmen der derzeit anstehenden Fortschrei-
bung des Nationalen Klimaschutzprogrammes besteht
dringender Handlungsbedarf dahin gehend, auf der Basis
der mit dem Nationalen Allokationsplan beschlossenen
Lastenverteilung eine langerfristige Perspektive zu entwi-
ckeln und konkrete Zielsetzungen fiir die einzelnen Ver-
kehrsbereiche festzulegen. Die beste Losung wire dabei
die Einbeziehung des Stralenverkehrs in den Emissions-
handel (s. Abschn. 7.3.3.2). Aber auch in diesem Fall
wire zur Bestimmung der zu verteilenden Zertifikatmen-
gen die Festlegung eines genauen Ziels fiir den Bereich
des Strallenverkehrs unumgénglich. Mit Hinblick auf den
vom SRU kritisch eingeschétzten Kompromiss beim Auf-
stellen des Nationalen Allokationsplans im Friihjahr 2004
(vgl. SRU, 2004b) steht das Wirtschaftsministerium, das
die niedrigen Reduktionsvorgaben fiir die Bereiche In-
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dustrie und Energie durchgesetzt hat, nun besonders in
der Pflicht, anspruchsvolle Reduktionsvorgaben fiir den
Verkehrsbereich zu entwickeln. Der SRU vertritt jeden-
falls — gerade angesichts der in Folge der Einfiihrung der
Okosteuer erreichten Erfolge — die Auffassung, dass auch
im Bereich des Stralenverkehrs Reduktionen der Treib-
hausgasemissionen erforderlich und 6konomisch vertret-
bar sind.

Bei der Festlegung von Klimaschutzzielen fiir den Be-
reich des Stralenverkehrs sollten sdmtliche mit Verkehrs-
aktivititen in Zusammenhang stehende Treibhausgas-
emissionen berticksichtigt werden, nicht nur die wéhrend
der Fahrt entstehenden Emissionen. Insbesondere mit
Blick auf alternative Kraftstoffe gilt es, die Produktions-
verfahren dieser Kraftstoffe mit in die Betrachtung einzu-
beziehen (siche Kap. 7.4).

5.6 Qualitiatszielbezogenes

Steuerungskonzept

169. Eine verkehrsbezogene Umweltpolitik muss den in
Entwicklung befindlichen umweltpolitischen Zielekata-
log (Kap. 5.5) in den Mittelpunkt der Debatte riicken.
Verbindliche Schutzziele, die von jeder potenziellen Be-
lastungsquelle einzuhalten sind und also auch durch die
vom Verkehr ausgehenden Belastungen nicht verletzt
werden diirfen, kénnen dazu dienen, dem Verkehr Anpas-
sungsleistungen an umweltpolitisch gesetzte Grenzen ab-
zufordern. Auf der Grundlage der getroffenen Zielsetzun-
gen ldsst sich ein System von Grenzziehungen fiir die
Verkehrsdynamik entwickeln, das einen hohen Hand-
lungsdruck auf die Verkehrspolitik erzeugen konnte.

170. Verbindliche Umweltziele, die erforderlichenfalls
auch gegeniiber dem Verkehr durchzusetzen sind, haben
im Umweltrecht lange Zeit fast vollstdndig gefehlt. Die
nationale Umweltgesetzgebung hat zwar frithzeitig auch
Immissionsgrenzwerte zum Schutz von Umwelt und Ge-
sundheit normiert, deren Anwendungsbereich aber weit-
gehend auf stationdre Anlagen verengt. Wéahrend auf die-
ser Grundlage im Bereich der Industrieanlagen mit zum
Teil erheblichem Investitionsaufwand grof3e Verbesserun-
gen der Umweltqualitét erreicht worden sind, hat der Ver-
kehr traditionell eine starke Privilegierung dadurch erfah-
ren, dass er nicht an Immissionsgrenzwerte gebunden
wurde. Eine Ausnahme bildeten allein die Larmschutz-
werte der 16. BImSchV fiir Neubau und wesentliche An-
derungen von Straf3en und Schienenwegen. Fiir den von
bestehenden StraBlen und Schienenwegen ausgehenden
Larm existieren dagegen keine Larmgrenzwerte. Hin-
sichtlich der Luftschadstoffe war mit den Priifwerten der
auBler Kraft gesetzten 23. BImSchV allenfalls ein sehr
zaghafter Ansatz eines verkehrsbezogenen Luftqualitéts-
rechts zu verzeichnen, der aber ersichtlich nicht auf effek-
tive Konsequenzen angelegt war. Die Priifwerte, bei de-
ren Uberschreitung nach alter Fassung des § 40 Abs. 2
BImSchG die zustdndigen Behdrden verkehrsbeschran-
kende Maflnahmen lediglich zu erwégen hatten, konnten
daher auch niemals die Wirkung effektiver Schutzstan-
dards entfalten. Auch im Hinblick auf den Naturschutz,
den Fliachenverbrauch, die Zerschneidungswirkungen
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und den Klimaschutz hat die nationale Gesetzgebung da-
rauf verzichtet, absolute Qualitéts- bzw. Schutzziele so zu
formulieren, dass sie auch den Verkehr in entsprechend
umweltvertrdgliche Bahnen zwingen.

171. Seit Beginn der 1990er-Jahre hat indessen die Um-
weltgesetzgebung der Europdischen Gemeinschaft die
Normierung allgemeinverbindlicher Umweltqualitéts-
ziele vorangetrieben und insbesondere mit den Luftquali-
tatsrichtlinien (RL 96/62/EG, 1999/30/EG, 2000/69/EG,
2002/3/EG) Schadstoffkonzentrationswerte in Bezug auf
die wesentlichen verkehrsbedingten Schadstoffe (Parti-
kel, NO,, Ozon) festgesetzt. Diese Qualitétsziele sind
innerhalb bestimmter Fristen verbindlich von den Mit-
gliedstaaten einzuhalten, die Mitgliedstaaten haben erfor-
derlichenfalls durch Maflnahme- und Aktionspline die
Einhaltung sicherzustellen. Da insbesondere die Grenz-
werte flir Partikel und fiir NO, heute an vielen Belas-
tungsschwerpunkten noch weit liberschritten werden, set-
zen diese strikten dkologischen Zielwerte (vgl. Tab. 5-2
und 5-6) erstmals die Verkehrspolitik unter erheblichen
Druck und haben bereits beachtliche Initiativen ausgeldst.
In den Bundesldndern, Kreisen und Gemeinden wird
gegenwartig mit reger Betriebsamkeit an Luftrein-
halteplanen gearbeitet, die erstmals auch ein Konzert
wirksamer Mafnahmen zur Verminderung der Luft-
belastungen durch Verkehr werden vorsehen miissen
(Abschn. 8.1.4.2). Die vielerorts geduferte Befiirchtung,
dass die europdischen Zielwerte allein durch ortliche
MaBnahmen der Verkehrslenkung und -beschrinkung
nicht rechtzeitig eingehalten werden konnten, fiihrt nun
wiederum zu einem verstirktem Druck auf die européi-
sche Politik der quellenbezogenen Emissionsreduktion.
Insbesondere fiir den Giiterverkehr werden berechtigte
Forderungen nach weiteren spiirbaren Beschrinkungen
der Partikel- und NO,-Emissionen laut. Auf diese Weise
setzen rechtlich verbindliche Umweltqualititsziele den
gesamten politischen Wirkungskreis unter Druck.

Ahnliche Wirkungen kann das europdische Umweltrecht
auch im Bereich des Naturschutzes entfalten, wenn die
Mitgliedstaaten die Schutzbestimmungen der Fauna-
Flora-Habitat-Richtlinie (92/43/EWG) konsequent um-
setzen. Insoweit dréngen die Habitatschutzziele des Ge-
meinschaftsrechts die Mitgliedstaaten zu einer umweltge-
rechteren Planung ihrer Verkehrswege. Da allerdings die
Schutzziele des européischen Naturschutzrechts nicht als
allgemeinverbindliche, absolute Schutzpflichten bzw.
Grenzwerte formuliert werden kénnen, sondern sachnot-
wendig noch einer abwégenden ortsbezogenen Konkreti-
sierung bediirfen, muss auf nationaler Umsetzungs- und
Vollzugsebene durch ergidnzende Standards sichergestellt
werden, dass die Schutzziele tatsichlich — auch gegen-
iber den Belangen des Verkehrswegebaus — zur Durch-
setzung gelangen. Dies wird weiter unten im Zusam-
menhang mit der Verkehrs-Fachplanung ausgefiihrt
(Abschn. 8.1.4).

Die erst noch umzusetzende Umgebungslarmrichtlinie
(2002/49/EG; zur Umsetzung SRU, 2004a, Kap. 7) ent-
halt zwar bisher keine materiellen Qualitétsziele fiir den
Schutz vor Larm. Vergleichbar mit der Luftqualitdtsrah-

menrichtlinie (1996/62/EG) legt sie aber durch die Pflicht
zur strategischen Erfassung hoher Larmbelastung (in Bal-
lungszentren, an Hauptverkehrsachsen und an Flughéfen)
und mit der Pflicht, MaBnahmenpléne zur Verminderung
hoher Larmbelastungen aufzustellen, die instrumentelle
Grundlage fiir eine spitere Einfilhrung zwingender
Grenzwerte.

Fiir den Klimaschutz bringt das gemeinschaftsrechtliche
Emissionshandelssystem erstmals verbindliche Zielvor-
gaben, namentlich in Form von Emissionsbudgets, die
zum Schutz des Klimas nicht iiberschritten werden diir-
fen. Freilich begrenzen die Emissionshandelsrichtlinie
(2003/87/EG) und ihr nationales Umsetzungsrecht den
Anwendungsbereich dieses Systems zunéchst auf eine
Gruppe ausgewdhlter Industrieanlagen; der Verkehr wird
noch nicht erfasst. Konsequent wire demgegeniiber, bald
auch den Verkehr in ein solches klimaschutzrechtliches,
O6konomisches Zielsystem einzubeziehen. Der SRU legt
in Abschnitt 7.3.3.2 hierzu Vorschldge naher dar.

Weitere Schutzziele mit besonderem Verkehrsbezug wa-
ren hinsichtlich des Fliachenverbrauchs und der Zer-
schneidungswirkung mdglichst in einer Form festzule-
gen, die gewdhrleistet, dass auch der Verkehr bzw. die
Verkehrsplanung und -lenkung ihren Beitrag zur Einhal-
tung leisten miissen.

172. Im Zusammenhang mit den Konflikten um den Al-
pentransit hat die EU-Kommission bereits 1995 das Kon-
zept der ,,empfindlichen Korridore® entwickelt, um auf
Transitstrecken aufmerksam zu machen, deren besondere
okologische Empfindlichkeit besondere Malnahmen
rechtfertigt (KUXetal., 2000, S.53; wvgl. auch
Abschn. 2.2.4). Das Konzept hatte die politische Funk-
tion, einen Ausnahmetatbestand fiir besonders einschnei-
dende steuerliche Maflnahmen zur Umlenkung des alpen-
querenden Straflengiiterverkehrs auf die Schiene zu
schaffen. Es wurde von den Verkehrsministern aus Furcht
verworfen, dass ,,empfindliche Korridore™ auch in ande-
ren Transitregionen identifiziert werden und damit zu
Kostensteigerungen fiir die exportierenden Randregionen
fithren kénnten (vgl. KUX et al., 2000, S. 82 f.). Dennoch
spielt dieses Konzept, insbesondere in den aktuellen Aus-
einandersetzungen um den Alpentransit, immer noch eine
wichtige Rolle. Wegen der Uberschreitungen der Grenz-
werte der Luftqualitétsrichtlinie (1999/30/EG) hat die
Tiroler Landesregierung im Mai 2003 sogar zu NotmaB3-
nahmen wie dem Nachtfahrverbot und einem Fahrverbot
fiir den Transport bestimmter Giiter auf Teilstrecken der
Inntalautobahn gegriffen. Die RechtméBigkeit dieser
Mafnahmen steht zurzeit auf dem Priifstand des Européi-
schen Gerichtshofes (vgl. 278. Verordnung des Landes-
hauptmanns vom 27. Mai 2003; EuGH, RS C-320/03R).
In seiner einstweiligen Anordnung vom 2. Oktober 2003
hat der EuGH aber betont, dass hinsichtlich der Errei-
chung von Umweltqualitétszielen ,,grundsitzlich den mit
derartigen Erwédgungen verbundenen Anforderungen Vor-
rang vor wirtschaftlichen Erwédgungen eingerdumt wer-
den muss“ (RS C-320/03R, Rn. 58). Bei der Diskussion
um die Novellierung der européischen Eurovignetten-RL
(1999/62/EG) ist auf Betreiben der britischen Regierung
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versucht worden, das Konzept der empfindlichen Korri-
dore auch auf Agglomerationsrdume auszuweiten. Die
weitere rechtliche Aufwertung des Konzeptes der emp-
findlichen Korridore kdnnte damit eine fundamentale Be-
deutung fiir eine verkehrsbezogene Umweltpolitik erhal-
ten.

173. Bereits seit den 1970er-Jahren sind in deutschen
Stadten FuBgéngerzonen, verkehrsberuhigte Zonen oder
SpielstraBen ausgewiesen worden, in denen andere Nutz-
ergruppen Vorrangrechte gegeniiber dem Straenverkehr
erhalten. Diese Politik hat viel zur Steigerung der stadti-
schen Lebensqualitdt beigetragen und ist auf breite Ak-
zeptanz gestoflen. In den letzten Jahren wird dieser
Politikansatz durch die Ausweisung autofreier Quartiere
und verkehrsarmer Stadtteile weiter fortgefiihrt, in denen
Réume, die frither fiir den StraBenverkehr genutzt wur-
den, auf vielfaltige Weise kreativ fiir andere Nutzungen
gestaltet werden konnen und damit ein Gegenmodell fiir
das bisherige Leitbild eines Wohnens in den Vorstddten
bieten (vgl. CHRIST und LOOSE, 2000).

In diesem Sinne haben sich bereits wichtige Konturen ei-
nes neuen Steuerungsansatzes iiber Qualitétsziele heraus-
gebildet, die in Zukunft konsequent weiterverfolgt, ver-
vollstdndigt und rechtsverbindlich ausgestaltet werden
sollten.

5.7

174. Es gilt, zwischen den Begriffen ,,Verkehr” und
,Mobilitdt* zu unterscheiden, wobeli letzterer sich auf die
Moglichkeiten bezieht, durch Ortsveranderungen Interes-
sen realisieren zu konnen. Nicht der Verkehr, sondern die
Mobilitdt der Biirger sollte die zentrale Zielgrofe der Ver-
kehrspolitik (oder besser ,,Mobilitétspolitik*) sein. Ein
zufrieden stellendes Mobilitdtsniveau kann gewéhrleistet
werden und gleichzeitig lasst sich das Verkehrsgeschehen
mitsamt den dafiir bendtigten Siedlungs- und Infrastruk-
turen umweltvertrdglich gestalten. Mobilitét ist allerdings
nur ein Wert unter vielen anderen. Es gibt keine guten
Griinde, diesem Wert einen grundsétzlichen Vorrang vor
anderen Werten zuzumessen.

Zusammenfassung und Empfehlungen

Die Strategie der umweltvertraglichen Gestaltung des
vorhandenen Verkehrs, wonach es vorrangige Aufgabe
ist, die mit dem motorisierten Individualverkehr verbun-
denen unerwiinschten Nebenwirkungen zu minimieren,
hat zwar in der Vergangenheit wesentliche Erfolge ge-
zeigt. Sie sollte in etlichen Handlungsbereichen fortge-
filhrt werden. In Zukunft miissen aber auch stérker als
bisher die Grenzen dieser Strategie in den Blick genom-
men werden. Verstirkte politische Aufmerksamkeit ver-
dienen die persistenten Probleme, die nicht mit techni-
schen Mitteln, sondern vor allem auch durch verdnderte
Strukturen und durch einen Wandel der Einstellungen und
Lebensstile zu 16sen sind.

Der SRU sieht die mit Verkehrsprognosen scheinbar ver-
bundene normative Kraft, die einen stetigen Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur nach sich zieht, duflerst kritisch. An
ihre Stelle sollte eine gesellschaftliche Diskussion iiber
verkehrspolitische Ziele treten.
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Die im bisherigen Verkehrssystem strukturell angelegte
standige Erhohung der Reisegeschwindigkeiten des Stra-
Benverkehrs konfligiert zunehmend stirker mit anderen
gesellschaftlichen Werten und Zielen. Angesichts der be-
reits erreichten Geschwindigkeitsstandards sollten alle
Versuche, diese Beschleunigung noch weiter voranzutrei-
ben, eingestellt werden. Ein anzustrebendes Ziel der Mo-
bilitatspolitik sollte es stattdessen sein, risikodrmere und
umweltgerechtere Mobilitit fiir alle Bevolkerungsgrup-
pen durch eine moderate Entschleunigung zu befordern
und zu gewihrleisten. Dieses Oberziel muss durch kon-
krete verkehrspolitische Ziele unterlegt werden.

Die vielfaltigen Ambivalenzerfahrungen hinsichtlich des
StraBenverkehrs sollten als Ankniipfungspunkte fiir eine
Neuausrichtung hin zu einer humanen und naturvertragli-
chen Mobilitdtskultur genutzt werden. Elemente einer
solchen strategischen Neuorientierung, die sich auf
normative Prinzipien, Naturschutzziele und Nachhaltig-
keitsgrundsétze stiitzt, konnten unter anderem die Weiter-
entwicklung eines qualitétszielorientierten Steuerungsan-
satzes, die Betonung von Lebensqualitdt, die Schaffung
verkehrsarmer Ridume, die Steigerung des Anteils von
FuBginger- und Radverkehr und eine ,,Entschleunigung™
sein.

175. Der Prozess der Setzung umweltpolitischer Ziele
fiir den Bereich des StraBenverkehrs verdient verstarkt
Beachtung. Erst auf der Grundlage verbindlicher, konkre-
ter und problembezogener Zielsetzungen lassen sich
wirksame Strategien und Maflnahmen zur Reduzierung
der vom StraBenverkehr ausgehenden negativen Auswir-
kungen entwickeln.

Als besonders dringlich erachtet der SRU die Setzung
von anspruchsvollen Oberzielen fiir die Verringerung der
Zahl der Unfalltoten und -verletzten sowie fiir den Bei-
trag des Straenverkehrs zur Reduzierung der deutschen
CO,-Emissionen. Beziiglich der Reduktion der Zahl der
Unfallopfer empfiehlt der SRU der Bundesregierung, um-
gehend einen — die Offentlichkeit einbeziehenden — Ziel-
setzungsdiskurs zu initiieren. Das Pladoyer, als Ideal eine
Senkung der Zahl der Verkehrstoten und Schwerverletz-
ten auf Null zu definieren und als Zwischenziel fiir den
Bereich der Unfallopfer eine Halbierung dieser Zahl bis
2015 gegeniiber 2005 anzustreben, ist als Beitrag zu die-
sem Diskurs zu verstehen. Konkrete Reduktionsziele fiir
die CO,-Emissionen des Stralenverkehrs sollten im Rah-
men der Fortschreibung des Nationalen Klimaschutzpro-
grammes auf der Basis des Nationalen Allokationsplanes
festgelegt werden. Dabei muss den langerfristigen Klima-
schutzzielen Rechnung getragen werden, denen zufolge
die gesamten deutschen Treibhausgasemissionen bis zum
Jahr 2020 um 40 Prozent verringert werden sollten, bis
zum Jahr 2050 sogar um 80 Prozent (jeweils bezogen auf
das Jahr 1990).

Um die Bevolkerung wirkungsvoll vor Larm schiitzen zu
konnen, sollte die segmentierte Betrachtung verschiede-
ner Larmquellen zugunsten der Beriicksichtigung des Ge-
samtlarms aufgegeben werden. Weiterhin sollten beste-
hende Immissionsgrenzwerte nicht nur mit Blick auf
gerade in Planung befindliche, sondern auch fiir beste-
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hende Verkehrswege gelten — auch und gerade wenn da-
mit viele Sanierungsfille offenkundig werden. In Bezug
auf die Verringerung der Belastung von Bevolkerung und
Umwelt durch Luftschadstoffe bestehen durchaus an-
spruchsvolle, wenn auch noch nicht ausreichend auf den
Stralenverkehr bezogene Zielsetzungen. Der Schwer-
punkt kiinftiger Verkehrspolitik sollte deshalb auf der
Konkretisierung der bestehenden Qualitétsziele fiir den
Bereich des Stralenverkehrs sowie auf der Entwicklung
von Strategien und MaBnahmen zur Erreichung dieser
Ziele liegen. Anders ist die Situation beziiglich allgemei-
ner Aspekte der Lebensqualitédt und der Beriicksichtigung
nicht motorisierter Gruppen. Diese Belange wurden bis-
her nur unzureichend beriicksichtigt und es bestehen
keine hinreichend konkreten und verbindlichen Ziele. Der
SRU empfiehlt, zukiinftig auch fiir diese bisher vernach-
lassigten Bereiche Zielsetzungen zu entwickeln.

Hinsichtlich der Beeintriachtigung von Natur und Land-
schaft gilt es, das existierende detaillierte Zielsystem des
Natur- und Landschaftsschutzes bei verkehrspolitischen
Entscheidungen zu respektieren. Besondere Beachtung
verdient der Schutz von Landschaften und Okosystemen
vor der anhaltenden Zerschneidung durch Strafen. Dies
ist sowohl fiir die Integritit des nationalen und européi-
schen Schutzgebietsnetzes als auch fiir den Erhalt bisher
unzerschnittener verkehrsarmer R&ume essenziell. Ein
weiteres grundlegendes Naturschutzziel ist die Verringe-
rung der Belastung durch Luftschadstoffe. Bei der Dis-

kussion von Umweltzielen des StraBenverkehrs fiir den
Naturschutzbereich sollte das Augenmerk vorrangig auf
die rdumliche Konkretisierung der bestehenden Natur-
schutzziele und deren verstérkte Beriicksichtigung in Pla-
nungsprozessen gelegt werden.

Generell ist festzustellen, dass es zwar eine ganze Reihe
von Vorschldgen und Empfehlungen fiir konkrete Zielset-
zungen gibt, dass aber nur relativ wenige verbindliche
Ziele gesetzt wurden. Der SRU empfiehlt, den Grad der
Verbindlichkeit der gut begriindeten Umweltziele zu er-
hohen, indem diese in politische Programme, wie etwa
die Nachhaltigkeitsstrategie, iibernommen und in rechtli-
che Vorschriften iiberfiihrt werden.

176. Ein System rechtlich verbindlicher Umwelt-
qualitdts- und Minderungsziele ldsst sich zu einem quali-
tatszielbezogenen Steuerungsansatz weiterentwickeln,
dessen Umsetzung Anpassungsleistungen des Straenver-
kehrs erforderlich macht. Eine verkehrsbezogene Um-
weltqualititspolitik befindet sich jedoch erst in den An-
fangen. Sie kann, wenn sie konkret an Werten wie
Gesundheitsschutz, Lebensqualitdt und Klimaschutz an-
kniipft — auch im Konfliktfall mit Verkehrsinteressen —
auf eine vergleichsweise breite Unterstiitzung rechnen.
Der SRU hilt daher die Weiterentwicklung eines an Qua-
litdtsziele gebundenen Steuerungsansatzes und dessen
Umsetzung durch Integration von MafBnahmen und Pro-
grammen an der Quelle, in der Planung und in der Ver-
kehrslenkung fiir erforderlich.
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Wesentliche Ergebnisse

Im Hinblick auf die Erreichung verkehrsbezogener Um-
weltziele gibt es keine Hierarchie von Strategien. Die
Trias der so genannten ,,Verkehrswende®, die Verkehrs-
vermeidung, die Verkehrsverlagerung und die technische
Optimierung, sind jeweils wichtige Bausteine, um einigen
Umweltzielen ndher zu kommen. Bei der Diskussion um
diese Strategien sollten jedoch Ziel und Mittel nicht mit-
einander verwechselt werden. Handlungsorientierend
sollten weniger die Strategien der Verkehrswende als
vielmehr die dem Verkehr zu setzenden Umweltqualitéts-
ziele sein.

Im Einzelnen weisen MaBBnahmen an der Quelle im Hin-
blick auf den Klima- und den Immissionsschutz weiterhin
grof3e technische, 6konomische und auch politisch durch-
setzbare Reduktionspotenziale auf. Im Hinblick auf den
Larm- und besonders auf den Naturschutz haben aber
MaBnahmen an der Quelle deutliche Wirkungsgrenzen.

Die Verlagerung des Verkehrs auf umweltvertraglichere
Verkehrstrager hat insgesamt vergleichsweise geringe
Umweltentlastungspotenziale. Diese Potenziale kdnnen
allerdings auf bestimmten Korridoren und im Nahverkehr
bedeutsam sein. Die Verlagerungs- und Entlastungspoten-

177. Die umwelt- und verkehrspolitische Diskussion
der letzen Jahre war durch die strategischen Ziele ,,Ver-
meiden, Verlagern, Verbessern® als Saulen einer umwelt-
orientierten Verkehrspolitik geprdgt. In Analogie zur
Energiewende sprach man dabei in der politischen und
wissenschaftlichen Diskussion oft von der ,,Verkehrs-
wende* (vgl. HESSE, 1993). Das Bundesministerium fiir
Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU,
2003, S. 6 f.) spricht in seinen ,,Leitlinien fiir eine nach-
haltige Mobilitit* von dem Ziel der Verkehrsvermeidung
und der ,,deutlichen Steigerung des Anteils des FuBBgén-
ger- und Radverkehrs®. Manchmal wird auch eine Hierar-
chie postuliert: Demnach sollte Verkehr so weit wie mog-
lich vermieden werden. Notwendiger Verkehr sollte auf
umweltvertraglichere Verkehrstriager verlagert werden.
Der verbleibende motorisierte Individualverkehr sollte
durch Maflnahmen an der Quelle moglichst emissions-
und verbrauchsarm ausgestaltet werden. Dieser Trias hat die
Bundesverkehrspolitik das Konzept einer ,.integrierten
Verkehrspolitik® gegeniiber gestellt, das die Zusammen-
arbeit der Verkehrstrager in einem wachsenden Verkehrs-
markt gegeniiber der strukturpolitischen Ausrichtung der
Verkehrswende betont (BMVBW, 2002, vgl. Tz. 141,
Kap. 5.3).

ziale hangen vom weiteren umwelttechnischen Fortschritt
ab und miissen je nach Verkehrstrager und Umweltdimen-
sion differenziert betrachtet werden.

Die so genannte ,integrierte Verkehrspolitik™ folgt der
vorherrschenden Wachstumsorientierung und schopft die
vorhandenen Potenziale zur Umweltentlastung nicht ent-
schieden genug aus. Im Hinblick auf die Umweltdimen-
sion kann sie nicht als ,,integriert™ gelten.

Das Verkehrswachstum ldsst sich grundsétzlich vom
Wirtschaftswachstum entkoppeln. Diesem Ansatz sollte
in Zukunft mehr politische Aufmerksamkeit gewidmet
werden.

Verkehrssicherheitsstrategien konnen erfolgreich sein,
wenn sie informatorische, planerische und verkehrslen-
kende Instrumente sowie technische Mainahmen im Hin-
blick auf das mittelfristige Ziel einer Halbierung der
Verkehrsopferzahlen miteinander kombinieren. Sie soll-
ten auf jeden Fall mit den Maflnahmen und Programmen
zur Schaffung eines umweltgerechteren Transportsystems
verflochten werden. Das Thema Verkehrssicherheit eig-
net sich nicht zur Legitimation weiteren Autobahnbaus.

In der verkehrspolitischen Diskussion wird dabei oft der
instrumentelle Charakter verschiedener Strategien fiir die
Erreichung bestimmter Umweltziele vernachldssigt. Eine
Verlagerung auf umweltvertrdglichere Verkehrstriger
wird bereits als Ziel dargestellt (vgl. auch SPD und
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN, 2002; UBA, 2002; Bun-
desregierung, 2002). In vielen wissenschaftlichen Beitra-
gen (vgl. Enquete-Kommission Schutz der Erdatmo-
sphére, 1994, S. 123 f.; SRU, 1994, Tz. 760), spricht man
hingegen im Zusammenhang von Vermeidung, Verlage-
rung und technischer Optimierung eher von Wirkungs-
ebenen von Verkehrsentstehung und Verkehrsabwick-
lung. Eine umweltgerechte Verkehrspolitik konnte am
Aktivitdtsniveau, der Verkehrsmittelwahl oder den spezi-
fischen Schadstofffrachten ansetzen. Diese Wirkungsebe-
nen werden nicht normativ, sondern analytisch betrachtet,
um bestimmte Potenziale der Umweltentlastung identifi-
zieren zu kdnnen. In diesem analytischen Sinne soll auch
im Folgenden das jeweilige Potenzial verschiedener stra-
tegischer Ansdtze im Hinblick auf die vom SRU identifi-
zierten zentralen verkehrsbezogenen Umweltziele (vgl.
Kap. 5.5) untersucht werden. Wichtige Kriterien sind da-
bei nicht nur der Grad der mdglichen Zielerreichung, son-
dern auch eine Abschitzung von Kosten und politischer

121



Verkehrspolitische Strategien

Durchsetzbarkeit. Es kann dabei angesichts des Standes
der Forschung lediglich um eine Grobabschétzung der
Wirkungspotenziale gehen.

6.1 Potenziale technischer MaRnahmen

an der Quelle

178. Technische Maflnahmen an der Quelle haben ein
deutliches Leistungsprofil. Sie sind besonders effektiv im
Bereich der klassischen Luftschadstoffe, haben ein grof3es
Potenzial bei der Reduktion der Treibhausgase, sind aber
im Larmschutz im Hinblick auf vielbefahrene innerstadti-
sche Stralen nicht ausreichend und greifen kaum hin-
sichtlich der Lebensqualitit in urbanen Raumen und der
Erhaltung der Biodiversitét. Thre Akzeptanz kann grund-
sdtzlich als hoch eingeschétzt werden.

Gesundheits- und Umweltziele im Hinblick
auf klassische Luftschadstoffe

179. Technische Maflnahmen am Fahrzeug haben bis-
her entscheidend zur Reduzierung der klassischen Luft-
schadstoffe aus dem Verkehr beigetragen. In den 1980er-
und 1990er-Jahren wurden die europdischen Grenzwerte
fiir verschiedene Luftschadstoffe viermal verschérft und
die Emissionen entsprechend vermindert (Tab. 7-3;
HALBRITTER et al., 1999, S. 62). In Deutschland ge-
lang es, zwischen 1990 und 2002 die NO,-Emissionen
des Straflenverkehrs um 50 Prozent, fir CO, NMVOC
und SO, sogar um 75 bis 96 Prozent zu vermindern (vgl.
Tab. 2-4). Auch bei Dieselrulipartikeln konnten Reduzie-
rungen von 38 Prozent erreicht werden (ebd.). Diese Er-
folge wurden trotz anhaltenden Wachstums des Straflen-
verkehrs erzielt. Bis zum Jahr 2020 werden fiir diese
Schadstoffe im Falle des Vollzugs aller bereits beschlos-
senen technischen Mafnahmen je nach Schadstoff Ver-
minderungen von bis zu 80 bis 95 Prozent gegeniiber
1990 erwartet (HOPFNER, 2001, S. 214).

180. Derzeit wird fiir PKW eine Euro-5-Norm und fiir
LKW eine Euro-VI-Norm hinsichtlich der weiteren Ver-
minderung von Partikel- und NO, -Emissionen vorberei-
tet (Tz. 288). Das technische Reduktionspotenzial fiir die
Senkung des durchschnittlichen Kraftstoffverbrauches fiir
PKW ist noch erheblich (vgl. Tz. 311). Technische Maf3-
nahmen an PKW und LKW werden damit auch in Zu-
kunft einen entscheidenden Beitrag fiir Fortschritte bei
der Reduzierung von Luftschadstoffen leisten konnen.

181. Dennoch wird es zahlreiche lokale oder regionale
Grenzwertiiberschreitungen von Luftqualitdtswerten ge-
ben, wenn lediglich Mafinahmen an der Quelle ergriffen
werden. Im Hinblick auf diese besonderen Belastungs-
zonen sind daher technische Mafinahmen nicht ausrei-
chend (vgl. Abschn. 7.2.3, Tz. 293).

182. Die Kosten einer technikorientierten Strategie kon-
nen bezogen auf die Anschaffungskosten des einzelnen
Fahrzeugs hoch sein, bezogen auf die Fahrleistung wah-
rend der gesamten Gebrauchsphase des Fahrzeugs sind
sie jedoch gering. Die bisher im Rahmen der europdischen
Luftreinhaltepolitik durchgefiihrten Kosten-Nutzen-Ana-
lysen kommen zu einem giinstigen Nutzen-Kostenver-
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hiltnis technischer Mafnahmen im Bereich klassischer
Luftschadstoffe (EU-Kommission, 1998a,1998b) Die Ge-
samtzusatzkosten der Einfilhrung des 3-Wege-Katalysa-
tors wurde in den 1980er-Jahren auf 175 bis 375 Euro ge-
schitzt (vgl. HOLZINGER, 1994, S. 184). Mittlerweile
liegen die Gesamtkosten des serienméBigen Einbaus des
Katalysators wesentlich darunter, auch wenn man die
Kosten des zusitzlichen Kraftstoffverbrauches mit be-
riicksichtigt. Im Rahmen des Auto-Oil-Programms der
Europidischen Kommission wurden die Zusatzkosten fiir
weitere Reduktionen der gesundheitsrelevanten Schad-
stoffe abgeschitzt. Zum Preis einer weiteren Verdoppe-
lung der Kosten lassen sich weitere Reduktionen gegen-
iiber den ab dem Jahre 2005 giiltigen Standards von
50 bis 95 Prozent erreichen (Services of the European
Commission, 2000, S. 78 ff.). Die Kosten fiir den zusitz-
lichen Einbau eines Partikelfilters werden zurzeit mit
522 bis 806 Euro angesetzt (Tz. 284). Als Anteil an den
Gesamtkosten eines PKW fiiber seine gesamte Nutzungs-
zeit beziehungsweise die gefahrenen Kilometer verursa-
chen damit technische Mafinahmen fiir viele gesundheits-
relevante Schadstoffe nur geringe Zusatzkosten.

Klimaschutz

183. Weniger erfolgreich waren bisher technische Maf3-
nahmen zur Reduzierung der Treibhausgase. Fiir die
1990er-Jahre kann man aufgrund des Wachstums des Ver-
kehrs einen Anstieg der CO,-Emissionen feststellen, auch
wenn der spezifische Kraftstoffverbrauch leicht zuriick-
gegangen ist (vgl. Kap. 2.3 und Abschn. 7.3.1). Mit der
Selbstverpflichtung der europdischen Automobilindus-
trie zur Senkung der CO,-Emissionen fiir Neuwagen ist
auch hinsichtlich dieses Treibhausgases ein Reduktions-
pfad fiir die spezifischen Emissionen eingeleitet worden
(HOPFNER, 2001, S. 214; vgl. Kap. 7.3). Das technische
Potenzial einer weiteren CO,-Reduktion bei PKW ist er-
heblich, einerseits durch Mafinahmen am Fahrzeug, ande-
rerseits auch durch alternative Kraftstoffe. Alleine durch
Mafnahmen am PKW ist bei Ottomotoren eine Reduk-
tion der spezifischen Emissionen von heute circa
160 g COy/km auf bis unter 100 g CO,/km (Abb. 7-10)
realisierbar. Bei LKW ist das technische Potenzial we-
sentlich geringer, dennoch sind auch hier Verbesserungen
von bis zu 10 Prozent realisierbar (BIRNBAUM et al.,
2002, S. 82 f.; Abschn. 7.3.2). Mittel- und langfristig sind
weitere Reduktionen durch den Einsatz alternativer Kraft-
stoffe denkbar, sofern sie aus regenerativen oder CO,-ar-
men Energiequellen hergestellt werden. Dabei ist aber zu
berticksichtigen, dass deren Einsatz nicht zu erheblichen
Problemverlagerungen in andere Sektoren oder zulasten
anderer Schutzgiiter fithren darf (vgl. Kap. 7.4).

Technische Maflnahmen an der Quelle konnen damit auch
fiir den Klimaschutz einen entscheidenden Beitrag zur
Zielerreichung leisten. Angesichts der prognostizierten
Wachstumsraten, insbesondere im Giiterverkehr, werden
jedoch MaBnahmen an der Quelle nicht dafiir ausreichen,
dass der Verkehr einen proportionalen Beitrag zum Kli-
maschutzziel von 40 Prozent Reduktion bis zum Jahr
2020 wird leisten konnen. In vielen Szenarien wird es be-
reits als Erfolg betrachtet, wenn sich die CO,-Emissionen
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des Verkehrs, primdr durch technische MaBnahmen, bis
zum Jahr 2020 um 20 Prozent vermindern (STEIN und
STROBEL, 1999; BIRNBAUM et al., 2002). Gerade im
Bereich des Giiterverkehrs fallen hohe prognostizierte
Wachstumsraten und maéBige technische Reduktions-
potenziale zusammen. Bis zum Jahre 2050 ist jedoch
— unter der Vorraussetzung, dass eine umwelt- und klima-
vertragliche und risikoarme Herstellung alternativer
Kraftstoffe gelingt — ein substanzieller Beitrag des Ver-
kehrssektors zum 80-Prozent-Verminderungsziel tech-
nisch prinzipiell moéglich (SRU, 2004b, Kap. 2.3).

184. Umstritten ist, wie hoch die Kosten der Verminde-
rungen des Kraftstoffverbrauches sind. In eher skepti-
schen Untersuchungen geht man davon aus, dass eine
Verminderung der spezifischen CO,-Emissionen fiir neu
zugelassene PKW auf 82 g CO,/km bis zum Jahr 2020
und des Durchschnittverbrauchs der PKW-Flotte auf
4 1/100 km (Diesel) bzw. 4,9 1/100 km (Benzin) die An-
schaffungskosten fiir PKW um bis zu einem Drittel stei-
gern werden (vgl. GRUNWALD etal., 2002, S.79;
Arthur D. Little, 2003). Die Mehrkosten fiir die Anschaf-
fung solcher energieeffizienter Autos werden auf bis zu
3 500 Euro fiir Benzin-Spar-PKW und 1 500 Euro fiir
Diesel-PKW geschitzt. Hohe Kostenschitzungen resul-
tieren zum Teil aus der Annahme, dass der Trend zu
schwereren und grofleren Autos nicht umgekehrt werden
kann. Bis zu einer Verbrauchsverminderung von circa
30 Prozent liegen die Verminderungskosten jedoch im

Bereich von unter 750 Euro pro Fahrzeug (LANG et al.,
2004). Hinzu kommen die kostengiinstigen Potenziale an-
derer MaBinahmen, wie die Beeinflussung des Fahrverhal-
tens, leistungsschwéchere Motoren oder der Einsatz einer
Flotte von leichteren und kleineren Fahrzeugen. Durch
die zusdtzliche Einfiihrung ,milder* Hybrid-Antriebe
(z. B. automatische Motorab- und -anschaltung in Verbin-
dung mit Schwungnutz-Systemen) konnten Reduktionen
bis zu 40 Prozent zum Preis zusétzlicher Fahrzeugkosten
von 750 bis 1 250 Euro erreicht werden (Abb. 6-1; s. a.
Kap. 7.3, Tz. 304).

Die Spannbreite von Schitzungen der mittleren Brutto-
CO,-Reduktionskosten je Tonne liegt zwischen 50 und
900 €/t CO,, wenn man die zusidtzlichen Herstel-
lungskosten beriicksichtigt (vgl. Arthur D. Little, 2003;
CONCAWE et al., 2004; STEIN und STROBEL, 1997,
S. 378). Dabei ist das Potenzial im niedrigen Kosten-
bereich bei geeigneten MaBnahmen grof3. Die Grenzkos-
ten steigen aber ab einem Emissionsbereich von unter
100 g COy/km und ab dem Einsatz des Parallelhybrid-
Motors (paralleler Elektro- und konventioneller Motor)
erheblich. Den vermehrten Anschaffungskosten stehen
zudem erhebliche Kosteneinsparungen beim Kraftstoff-
verbrauch gegeniiber, die die Einsparungen selbst unter
sehr vorsichtigen Annahmen wieder kompensieren (vgl.
Kap. 7.3, Tz. 304). Nimmt man zum Beispiel einen Kraft-
stoffpreis von 1,10 Euro, eine Einsparung von 2 1 Kraft-
stoff und ein Auto, das 100 000 km fihrt, an, so entstehen

Abbildung 6-1
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Kraftstoffkosteneinsparungen iiber einen noch zu diskontie-
renden Betrag von 2 200 Euro. Bei der den Hochkosten-
szenarien zugrunde gelegten Halbierung des Kraftstoff-
verbrauches um iiber 3 1 wiren damit Kostenersparnisse
von 3 300 Euro zu verbuchen. Ein um 30 bis 40 Prozent
kraftstoffeffizienteres Auto wiirde sich dann bei einer an-
genommenen Lebensdauer von acht Jahren selbst bei ex-
trem hohen Diskontraten von iiber 20 Prozent wieder
amortisieren (eigene Berechnung). Die Kosten milder
Hybrid-Antriebe liegen deutlich iiber diesem Niedrigkos-
tenpotenzial, aber noch substanziell unter den spezifi-
schen CO,-Reduktionskosten vieler alternativer Kraft-
stoffe, sowohl fiir biogene Kraftstoffe als auch fiir die
Wasserstofftechnologie. Letztere liegen um das Vielfache
iiber den auch bei einer ambitionierten Klimaschutzpoli-
tik zu erwartenden Durchschnittskosten (vgl. Kap. 7.4;
Tab. 7-7).

Lirmschutz

185. Insgesamt bestehen einige Moglichkeiten, durch
technische Maflnahmen bei den Antrieben, bei den Reifen
und im Hinblick auf Stralenbeldge die Larmemissionen
von PKW und LKW zu reduzieren (vgl. Kap. 7.1). Diese
technischen Reduktionsméglichkeiten an der Quelle kon-
nen zwar die Belastungssituation deutlich vermindern,
werden aber insbesondere an viel befahrenen Straflen und
im innerstadtischen Bereich nicht ausreichen, um die Vor-
sorgeziele zu erreichen.

Andere Schutzgiiter

186. Hinsichtlich des Fldchenverbrauchs und der Zer-
schneidungseffekte greifen technische Mafinahmen am
Fahrzeug nicht. Auch die Beeintrachtigung der Lebens-
qualitdt in urbanen Rdumen kann durch technische Maf3-
nahmen nicht behoben werden.

Akzeptanz

187. Technikorientierte Mainahmen werden primér als
harmonisierte europdische Produktnormen ergriffen
(Kap. 1, 4). Oftmals gingen Impulse fiir strengere euro-
paische Grenzwerte von Mitgliedstaaten aus (vgl. BEISE
et al., 2003, S. 18 f.; WURZEL, 2002). Neuere Beispiele
sind die Initiativen Deutschlands und anderer Lander fiir
verschirfte Partikelgrenzwerte oder fiir schwefelarmes
Benzin (vgl. Tz. 288). Sobald neue Technologien der
Emissionskontrolle in Marktreife verfiigbar sind und
diese zumindest von einigen Automobilherstellern an-
geboten werden, bricht der Widerstand anderer Auto-
mobilhersteller gegen Forderungen nach neuen kosten-
trichtigen MafBnahmen zusammen. Da MaBnahmen an
der Quelle die Akzeptanz fiir das Produkt Auto verbes-
sern, werden sie auch von der betroffenen Automobilin-
dustrie grundsitzlich unterstiitzt. Es gibt auch Belege,
dass die Automobilnutzer bereit sind, die Kosten fiir sau-
bere Fahrzeuge zu tragen, wenn dadurch die Mobilitéts-
entwicklung insgesamt nicht infrage gestellt wird (vgl.
ADAC, 2005).
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188. Bei ciner Potenzialanalyse von Verlagerungsstrate-
gien ist zu unterscheiden zwischen den durchschnittlichen
spezifischen Umweltvorteilen einer Transportleistung
von Personen oder Giitern durch Schiff, Bus, Bahn oder
Stralenbahn, den technischen Verlagerungspotenzialen
und den unter realistischen Gkonomischen Rahmenset-
zungen erwartbaren tatsdchlichen Verlagerungspotenzia-
len. Das Leistungspotenzial von Verlagerungsstrategien
unterscheidet sich dabei je nachdem, ob es sich um Nah-
verkehr, Personenfernverkehr oder Giiterverkehr handelt.

189. Die Hoffnungen auf eine signifikante Umweltent-
lastung durch eine Verlagerung des Verkehrs auf die Bahn
und den oOffentlichen Personennahverkehr entspringen
den wesentlich niedrigeren spezifischen Schadstoffemis-
sionen und dem geringeren Energie- und Flachenver-
brauch dieser Verkehrsmittel im Vergleich zum PKW
oder LKW (vgl. UBA, 1999; Allianz pro Schiene, 2003;
CER und UIC, 2004, Statistisches Bundesamt, 2004).

Die durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen des
Giitertransports auf der Schiene liegen bei 20 Prozent des
StraBenverkehrs. Weniger signifikant sind die Leistungs-
unterschiede aber beim kombinierten Verkehr und der rol-
lenden LandstraBe (Verladung des gesamten LKW auf die
Bahn) (IFEU und SGKY, 2003). Die spezifischen CO,-
Emissionen beim Schienenpersonenfernverkehr liegen in
der GroBenordnung von 30 bis 40 Prozent derjenigen ei-
nes Autos (Allianz pro Schiene, 2003, S.9; CER und
UIC, 2004, S. 7).

Im Falle der klassischen Luftschadstoffe lagen die Emis-
sionen sowohl fiir den Giiter- als auch fiir den Personen-
fernverkehr auf der Schiene in den 1990er-Jahren bei we-
niger als 10 Prozent derjenigen eines LKW oder eines
Automobils (UBA, 1999, S.24). Mit der stufenweisen
Verschérfung der Emissionsgrenzwerte fiir diese Schad-
stoffe wird sich das Umweltleistungsgefélle in Zukunft
erheblich vermindern. Im Personennahverkehr kann man
ebenfalls noch einen eindeutigen, aber substanziell ge-
ringeren Umweltvorteil von Bahn (U-Bahn, S-Bahn),
Linienbus oder Stralenbahn gegeniiber dem PKW fest-
stellen (UBA, 1999, S.27). Bei Neufahrzeugen werden
sich diese im Hinblick auf die Euro-4-Normen und die
absehbare weitere Verschérfung der Grenzwerte fiir die
klassischen Luftschadstoffe ab dem Jahre 2008 aber
tendenziell auf dhnlichem Niveau angleichen (vgl.
LAMBRECHT et al., 2001, S. 13).

Hinsichtlich der spezifischen Léarmemissionen haben
Nahverkehrsbusse einen eindeutigen Vorteil, Straflen-
bahnen ohne eigenen Fahrweg sind jedoch lauter als
PKW. Auch Giiterverkehrsziige haben hinsichtlich der
Larmemissionen einen Nachteil gegeniiber LKW
(LAMBRECHT et al., 2001, S. 16; Allianz pro Schiene,
2003).

Am eindeutigsten ist der Umweltvorteil des offentlichen
Nahverkehrs beim Flachenverbrauch, hier liegt er min-
destens um den Faktor 2 giinstiger (LAMBRECHT et al.,
2001, S. 17).
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Im Rahmen ihres Umweltprogramms 2004 bis 2008 be-
absichtigt die Deutsche Bahn AG durch Maflnahmen im
Bereich Klima- und Larmschutz sowie bei der Verminde-
rung der Partikelemissionen aus Diesellokomotiven ihren
Umweltvorsprung zu halten (KETTNER, 2004). Bis zum
Jahre 2020 versucht sie, die spezifischen CO,-Emissio-
nen um bis zu 25 Prozent zu vermindern. In einem um-
fangreichen Larmsanierungsprogramm sollen MaBnah-
men am Gleiskorper ergriffen werden und neue
larmirmere Giiterwagen (Ausstattung mit Verbundstoff-
bremssohlen) angeschafft werden. Aulerdem sollen die
Partikelemissionen von Diesellokomotiven durch Einbau
von Filtern und den Umstieg auf die elektrische Traktion
vermindert werden.

190. Betrachtet man damit die durchschnittlichen spe-
zifischen Emissionen und den spezifischen Flichen-
verbrauch, so kann rechnerisch zwar ein verlagerter Stra-
Benfahrzeugkilometer zu substanziellen Entlastungen
hinsichtlich der meisten Umweltziele beitragen. Eine sol-
che Betrachtungsweise muss allerdings weiter differen-
ziert werden.

191. Die Umweltvorteile der schienengebundenen Ver-
kehre sind nicht iiberall gegeben. Wichtige Faktoren sind
die Auslastung der Schienenverkehre, die erforderlichen
Umwegverkehre und der technische Fortschritt. Ist die
Auslastung von Bahn oder Bus gering, kann sich der sta-
tistische Umweltvorteil in sein Gegenteil verkehren. Von
Bedeutung fiir den Umweltvor- oder -nachteil ist auch die
Distanz des Umweg- und Zulaufverkehrs, der notwendig
ist, um {iiberhaupt einen Schienenkorridor benutzen zu
konnen. Dies ist wiederum eine Funktion der Schienen-
netzdichte. Wird diese fiir bestimmte Verkehrssegmente
abgebaut, so wird mehr Zu- und Ablaufverkehr erforder-
lich; als Folge hiervon nimmt der Umweltvorteil ab (vgl.
IFEU und SGKYV, 2003). Der umwelttechnische Fort-
schritt insbesondere bei Bussen und Diesellokomotiven
muss zudem mit demjenigen von PKW und LKW mithal-
ten. Diese Bedingungen sind noch oft, aber nicht mehr
iiberall gegeben (ebd.).

Angesichts der mittlerweile niedrigen Anteile der Bahnen
und des oOffentlichen Personenstraflenverkehrs, die im
Personenverkehr zusammen bei 16 Prozent und im Giiter-
verkehr bei unter 14 Prozent liegen (Abschn. 3.1.1), stellt

sich die Frage, ob diese einerseits technisch ein hinrei-
chend grofles Wachstumspotenzial haben und anderer-
seits, ob und unter welchen Bedingungen ein verbessertes
Angebot auch die entsprechende Nachfrage an sich zie-
hen kann. Zu unterscheiden ist hier grundsatzlich zwi-
schen Fernverkehr und Nahverkehr sowie zwischen Per-
sonen- und Giiterverkehr. Wichtig ist damit eine
Abschitzung der Verlagerungspotenziale und ihrer Kos-
ten. Am Beispiel der CO,-Emissionen, dem am besten
untersuchten Umwelteffekt, lassen sich dabei auch Um-
weltentlastungspotenziale abschitzen.

Verlagerungspotenziale und Umweltentlastungs-
potenziale im Personenfernverkehr

192. Hinsichtlich des Leistungspotenzials des Schienen-
fernverkehrs gehen optimistische Schétzungen von einer
moglichen Vervierfachung der derzeitigen Bahnkapazi-
titen durch technische Mafinahmen an und Neubau von
Verkehrswegen bis circa 2020 oder 2030 aus (vgl
HALBRITTER etal., 1999, S.94; UBA etal., 2001,
S. 12). Bei einer Vervierfachung der Kapazititen der Bah-
nen und einem entsprechenden Wachstum der Verkehrs-
leistung gelénge eine substanzielle Verlagerung des Ver-
kehrs (UBA et al., 2001).

193. Selbst ambitionierte Politikszenarien gehen jedoch
bis 2020 von wesentlich niedrigeren tatsichlich realisier-
baren Wachstumsraten der Bahnen aus (GRUNWALD
etal., 2002, S. 53; STEIN und STROBEL, 1999, S. 126;
UBA, 2003). Tabelle 6-1 gibt einen Uberblick iiber diese
ambitionierten Verlagerungsszenarien im Personenver-
kehr.

Es wird deutlich, dass selbst eine Verdoppelung der
Verkehrsleistung der Bahnen ihren Verkehrsanteil nur
miBig steigert. Hierdurch kann das Wachstum des Per-
sonenverkehrs bestenfalls gedrosselt werden. Das
Umweltbundesamt (UBA, 2003) erwartet in einem akti-
ven CO,-Verminderungsszenario eine Verminderung von
4,4 Mio. t CO, gegeniiber dem Trend oder von 4 Prozent
der ohnehin im Trend sinkenden CO,-Emissionen des
Personenverkehrs durch Verlagerung bis zum Jahre 2010.
Der relative Beitrag einer Verlagerung des Stralenperso-
nenverkehrs auf die Schiene zu den im Verkehr erforderli-

Tabelle 6-1

Szenarien und Potenziale von Verlagerungsstrategien im Personenverkehr

Wachstum der Méslicher Anteil Drosselung des CO,-Verminderung 1990-2010
Verkehrsleistung & . Strafienverkehrs-
der Schiene
der Bahnen 2020 wachstums . . .
(1997-2020) in Prozent 1997-2020 in Millionen t CO, in Prozent
in Prozent in Prozentpunkten
63-150 10,4-14 4,4 -4

SRU/SG 2005, Tab. 6-1; Datenquelle: GRUNWALD et. al. 2002, S. 53;

STEIN und STROBEL, 1999, S. 126; UBA, 2003
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chen CO,-Verminderungen wird damit bestenfalls in der
GroBenordnung von circa 10 Prozent liegen kénnen (ei-
gene Berechnung: nach UBA, 2003).

194. Auch die im internationalen Vergleich sehr schie-
nenfreundliche Verkehrspolitik der Schweiz hat es in den
1980er- und 1990er-Jahren lediglich geschafft, den Riick-
gang der Verkehrsanteile der Bahnen im Personenverkehr
zu stoppen und bei leichten Wachstumsraten auf einem
Niveau von circa 20 Prozent zu stabilisieren (vgl.
ASTRA und ARE, 2002, S. 17).

195. Die in den 1990er-Jahren vorgeschlagene ,Fla-
chenbahn als verkehrspolitische Alternative (vgl.
HUSING, 1999) kann nur ein begrenztes Verlagerungs-
und Umweltentlastungspotenzial beanspruchen. Durch
eine erhebliche Attraktivitétssteigerung des Schienenver-
kehrsangebots vor allem in verdichteten Rdumen insbe-
sondere durch Netz- und Haltestellenverdichtung, Fahr-
zeitverkiirzung durch schnellere und komfortablere
Schienenfahrzeuge, die Integration der Fliachenbahn in
ein gut funktionierendes Zubringersystem und den
schnellen Fernverkehr und eine attraktive Preisgestaltung
erhoffen sich die Verfechter der Flachenbahn innerhalb
von circa 20 Jahren Verkehrsverlagerungen in der Gro-
Benordnung von 22 bis 55 Milliarden PKW von der
StraBe, das heifit von circa 3 bis 6 Prozent des gesamten
StraBenverkehrs (HUSING, 1999, S. 130). Hierdurch lie-
Ben sich bis zu 1 Mio. t CO, einsparen (HUSING, 1999,
S. 134), das heifit ungefdhr 1 Prozent der CO,-Emissio-
nen des Straflenpersonenverkehrs. Diese Schitzungen
diirften zu optimistisch angesetzt sein, da von isolierten
Angebotsverbesserungen alleine noch kein hinreichender
Verlagerungsanreiz ausgeht (vgl. CITY:MOBIL, 1999).

Insgesamt kann man vor dem Hintergrund der vorhande-
nen Szenarien davon ausgehen, dass eine Verdoppelung
der Verkehrsleistung der Bahn im Personenfernverkehr
einerseits an der Obergrenze des Erreichbaren liegt, ande-
rerseits aber relativ geringe Entlastungseffekte fiir den im
Trend weiter wachsenden Personenverkehr mit sich
bringt.

Tabelle 6-2

196. Bedeutsam sind jedoch Verlagerungspotenziale auf
einzelnen Korridoren. So erwarten die europdischen
Eisenbahnen durch den Ausbau des europédischen Hoch-
geschwindigkeitsnetzes bis 2020 ein Wachstum im Perso-
nenfernverkehr um 67 Prozent. Bereits heute werden auf
einzelnen Korridoren (Paris—Mailand, London—Briissel)
Marktanteile der Bahnen von weit iiber 50 Prozent er-
reicht (ELLWANGER, 2004). Problematisch ist dabei
aber, dass die Bahnen eine Konzentration des Fernver-
kehrsaufkommens auf diese neuen Hochgeschwindig-
keitsverbindungen mit einem Marktanteil von 77 Prozent
erwarten. Dies konnte Fragen nach der Rentabilitdt und
Attraktivitit der tibrigen Fernverkehrsverbindungen auf-
werfen.

Verlagerungspotenziale im Giiterverkehr

197. Die Marktanforderungen im Giiterverkehr begiins-
tigen eher den StraBBenverkehr. Der Schienengiiterverkehr
hatte seine komparativen Stirken im Direktverkehr von
Massengiitern. Hohe zeitlich-raumliche Flexibilitdt, ge-
ringere Losgrofen und neue Logistikkonzepte schaffen
hingegen erhebliche Anforderungen an die Organisation
und Abwicklung des Zu- und Ablaufverkehrs und an den
Umschlag von Giitern zwischen Strafle und Schiene. Im
schienengebundenen Verkehr sind daher erhebliche In-
vestitionen notwendig, um den Flexibilisierungs- und Ge-
schwindigkeitsstandards moderner Logistik gerecht wer-
den zu konnen. AuBlerdem wiirde eine Verlagerung des
Giiterverkehrs deutliche Preisverschiebungen zulasten
der Strafle voraussetzen, um die Wettbewerbsfahigkeit
der Schiene zu stérken.

198. Unter solchen Voraussetzungen werden in ver-
schiedenen Klimaschutzszenarien (STEIN und STROBEL,
1999; GRUNWALD etal., 2002) zwar substanzielle
Wachstumsraten und deutliche Anteilsverminderungen
zugunsten der Bahnen fiir realisierbar gehalten, diese
werden aber nur begrenzte Umweltentlastungswirkungen
haben konnen (Tab. 6-2).

Der StraBBengiiterverkehr wéchst trotz Verlagerung zwi-
schen den Jahren 1997 und 2020 je nach Szenario dabei

Szenarien und Potenziale fiir den Giiterverkehr

Drosselung des CO,-Anstieg 1990-2010
Wachstum des - . Straflenverkehrs-
. .. Moglicher Anteil
Schienengiiter- der Schiene wachstums
verkehrs 2020 1997-2020
(1997-2020) . gegeniiber dem in Millionen t CO, in Prozent
. in Prozent
in Prozent Trend
in Prozentpunkten
92-190 30-35 15-31 13,3 30
SRU/SG 2005/Tab. 6-2; Datenquelle: GRUNWALD et al. 2002, S. 53;
STEIN und STROBEL, 1999, S. 126; UBA, 2003
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immer noch um 35 bis 57,3 Prozent (GRUNWALD et al.,
2002, S.64; STEIN und STROBEL, 1999, S.26 und
S. 126; UBA, 2003). Das UBA erwartet in seinem Szena-
rio CO,-Einsparungen gegeniiber dem Trendszenario fiir
das Jahr 2010 von 10 Mio. t CO,. Dies kommt aber ge-
geniiber dem Jahr 1990 einem Anstieg um 13 Mio. t oder
30 Prozent gleich (eigene Berechnung nach UBA, 2003,
S. 47).

199. Im Giiterverkehr sind die Herausforderungen einer
Verlagerungsstrategie groB3er als im Personenverkehr. Das
prognostizierte Wachstum ist um den Faktor 3 hoher; die
technischen Verminderungspotenziale von Mallnahmen
am LKW geringer; die generellen Marktbedingungen un-
giinstiger. Damit wird es selbst in sehr optimistischen
Verlagerungsszenarien zu erheblichen Zusatzbelastungen
durch den weiterhin stark wachsenden Stralengiiterver-
kehr kommen.

200. Neben dem Schienenverkehr kommen die Binnen-
schifffahrt und die Kiistenschifffahrt als mogliche alterna-
tive Verkehrstriger zur Strafe infrage. Ein weiterer Aus-
bau der Binnenschifffahrt kann jedoch den Zielen der
EU-Wasserrahmenrichtlinie entgegenstehen und stot auf
naturschutzfachliche Bedenken. Relativ neu in der Dis-
kussion ist das Potenzial der Kiistenschifffahrt (vgl. EU-
Kommission, 2001). Die spezifischen CO,-Emissionen
der Seeschifffahrt sind im Vergleich zu anderen Verkehrs-
tragern besonders giinstig (UBA, 1999, S. 45). Zu beach-
ten ist aber, dass der Seeweg nicht immer der direkteste
Transportweg ist, und der Zulauf- und Ablauf- sowie Um-
wegverkehr auch negativ in der Umweltbilanz zu verbu-
chen ist. AuBerdem kann die Kiistenschifffahrt hinsicht-
lich der Emission klassischer Luftschadstoffe beim
derzeitigen Brennstoff- und Technikeinsatz nicht als um-
weltvertraglicher Verkehrstriger bewertet werden. Sie
entwickelt sich vielmehr zu einem zentralen Verursacher
von Umweltproblemen, die aber mittelfristig durch
strenge Vorschriften fiir Brennstoffe und Emissionen be-
hoben werden konnen (vgl. SRU, 2004a, Tz. 107 ff.).
Mittlerweile stammen 30 Prozent der SO,-Emissionen
und circa 27 Prozent der NO,-Emissionen in Europa aus
der Schifffahrt (vgl. SRU, 2004a, Tz. 107 ft.). SchlieBlich
ist zu bedenken, dass der Ausbau von Héfen und der ent-
sprechenden Infrastruktur auch Zielkonflikte zu Natur-
und Gewdsserschutzzielen erzeugen kann.

201. Nach Angaben der Europdischen Umweltagentur
hat die europdische Kiistenschifffahrt einen Anteil von
42 Prozent an der Verkehrsleistung (tkm) und von
6 Prozent an der transportierten Tonnage (EEA, 2001,
S. 25). Mit jahrlichen Wachstumsraten von 2,6 Prozent in
den 1990er-Jahren gehort die europiische Kiistenschift-
fahrt zu den dynamisch wachsenden Verkehrstragern. In
Deutschland liegen die Anteile niedriger. Nach einer Poten-
zialanalyse fiir das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen (BMVBW) (ISL, 2000, S. 8) wird
mit einem Potenzial der Nordseehifen iiber 258,2 Mio. t
Giiterumschlag, das heifit mit einem Wachstum von
50 Prozent zwischen den Jahren 1998 und 2015 gerech-
net. Fiir die Ostsee wird fiir denselben Zeitraum mit ei-
nem Potenzial von maximal 104 Mio. t bis 2015 oder mit

einem Wachstumspotenzial iiber 68 Prozent gerechnet.
Auf dem nordlichen West-Ost-Korridor und im Hinblick
auf die Handelsbeziehungen mit den skandinavischen
Landern besteht damit ein erhebliches Verlagerungspo-
tenzial.

202. Sowohl im Ost-West-, als auch im Nord-Sud-Ver-
kehr wird die Wettbewerbsfahigkeit der Kiistenschifffahrt
in der Ostsee allerdings durch die geplanten kiistenparal-
lelen StraBenverkehrsverbindungen (Fehmarn-Verbin-
dung, Ostseekiistenautobahn durch das Baltikum) beein-
trachtigt werden. Von strategischer Bedeutung fiir die
weitere Wettbewerbsfahigkeit der Ostseehéfen wird ihre
Kooperation untereinander sowie zu den osteuropéischen
Ostseehifen im Hinblick auf die gemeinsame Nutzung
von IT-Systemen und die Infrastruktur fiir die Abwick-
lung des Vor- und Ablaufs sein (ISL, 2000, S. 2-4 f. und
S. 9-26 f.; ISL, 2002). Nur unter diesen Bedingungen ist
eine Potenzialrealisierung erreichbar.

203. Die Verlagerungspotenziale insbesondere im Ost-
see-Raum und im Hinblick auf den wachsenden Ost-
West-Giiterverkehr auf die Kiistenschiftfahrt sind beacht-
lich. Sie setzen aber eine schnelle technische Modernisie-
rung der bestehenden und zukiinftigen Flotte im Hinblick
auf strenge Emissionsstandards sowie eine konsistente
Verkehrswegepolitik voraus, die nicht die Wettbewerbs-
position der Kiistenschifffahrt unnotig gefahrdet.

Verlagerungspotenziale im Nahverkehr

204. Im Gegensatz zum Fernverkehr gibt es Beispiele
dafiir, dass eine ambitionierte kommunale und regionale
Verkehrspolitik erhebliche Verdnderungen der Verkehrs-
mittelwahl bewirken kann (vgl. APEL et al., 1997). Der
Verkehrswegeanteil des Autos liegt in vielen Grofistddten
bei unter 50 Prozent, in einzelnen niederldndischen Grof3-
stddten sogar bei unter 30 Prozent (Amsterdam, Delft).
Besonders giinstige Bedingungen fiir solche niedrigen
Anteile sind dicht bebaute Wohnquartiere, wie man sie
vielerorts in Stadtteilen aus der Griinderzeit und den his-
torischen Stadtzentren vorfindet, mit einer hohen Funk-
tionsmischung, einer hohen Lebensqualitt, einer fulgén-
ger- und fahrradfreundlichen Infrastruktur und einem
attraktiven Angebot verschiedener 6ffentlicher Verkehrs-
mittel (vgl. APEL et al., 1997; PONEL, 1999). Zum Teil
lassen sich solche Strukturen planerisch bei der Auswei-
sung neuer Quartiere herstellen, bzw. ihre Auflésung in-
folge einer exzessiven Suburbanisierung verhindern. Von
strategischer Bedeutung ist dabei eine OPNV-affine Sied-
lungsentwicklung, wie sie das raumplanerische Achsen-
konzept nahe legt. Demnach entwickelt sich die AuBlen-
entwicklung von Stidten entlang von Achsen, die durch
den schienengebundenen offentlichen Verkehr erschlos-
sen werden konnen (vgl. Kap. 10.4). In Heidelberg ge-
lang zum Beispiel in den 1990er-Jahren eine Steigerung
des offentlichen Verkehrs an den Fahrten von 12 Prozent
auf 20 Prozent — einerseits auf Kosten des Fullgédnger-
und Fahrradverkehrs, andererseits aber auch des Autover-
kehrs (vgl. BRACHER et al., 2002, S. §83). Eine solche
Politik der Verkehrsverlagerung auf einen umweltfreund-
lichen Nahverkehr muss verstarkt zielgruppenspezifisch
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an die verschiedenen Lebensstile und die ihnen zugrunde
liegenden Mobilitdtsmuster angepasst sein, um tatsdch-
lich Verhaltensdnderungen ausléosen zu konnen (vgl.
CITY:MOBIL, 1999; SCHLAFFER etal., 2003). Ge-
lange die Steigerung des Fahrradverkehrs in Deutschland
von heute circa 300 km pro Jahr und Einwohner auf das
niederldndische oder dénische Niveau von circa 1 000 km
pro Jahr und Einwohner, kénnten die CO,-Emissionen
um 6,6 Mio. t pro Jahr gesenkt (UBA, 2003, S. 16) und
gleichzeitig Entlastungen in allen Schadenskategorien er-
reicht werden. Der Stirkung der kommunalen Hand-
lungskapazititen, insbesondere in der Verkehrsplanung
und -lenkung, féllt damit eine strategische Rolle fiir die
Starkung des Umweltverbundes im Nahverkehr zu (vgl.
Kap. 8.2, 9.1, 9,2 und Abschn. 9.3.2.2).

Okonomische Aspekte von Verlagerungsstrategien

205. Ehrgeizige verlagerungsorientierte Szenarien set-
zen auf einen Instrumentenmix, der einerseits die Attrak-
tivitdit der Schienenverkehre und verkehrstrageriiber-
greifender Transportketten signifikant steigert und
andererseits den Stralenverkehr erheblich verteuert. Zu
diesen Instrumenten gehoren

— eine deutliche Privilegierung der Bahnen, des kombi-
nierten Verkehrs und der Infrastruktur fiir den Giiter-
umschlag bei den Infrastrukturinvestitionen,

— der Aufbau einer attraktiven Informationsinfrastruktur
fiir Mobilitatsdienstleistungen,

— Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Autobahnen,

— Okonomische Instrumente (erhebliche Erhdhung der
Mineraldlsteuer, Parkraumbewirtschaftung, Schwer-
verkehrsabgabe) und

— planerische Mafinahmen.

206. Hinsichtlich der Kostenabschéitzungen ist zwi-
schen Fernverkehr und stadtischem Verkehr zu unter-
scheiden. Kostenabschédtzungen, die ausschlieBlich die
Kostenwirksamkeit einer Verlagerungsstrategie im Fern-
verkehr analysieren, sind nicht bekannt. Die meisten Un-
tersuchungen betrachten das gesamte MafBinahmenpaket
einer Klimaschutzstrategie inklusive technischer MaB-
nahmen und sind nicht hinreichend disaggregiert.

207. Einen Anhaltspunkt geben Szenarien, die schwer-
punktmiBig auf Verlagerung setzen. Um eine Reduktion
der verkehrsbedingten CO,-Emissionen um circa
40 Mio. t (oder 22 Prozent) gegeniiber einem Referenz-
szenario zu erreichen, entstiinden im Jahre 2020 zusatz-
lich Kosten von 26 Mrd. Euro (das heif3t spezifische Durch-
schnittskosten in der GroBenordnung von 650 €/t CO,)
(STEIN und STROBEL, 1999, S. 134). Die Autoren wei-
sen jedoch auf Modellierungsdefizite hin, die zu einer er-
heblichen Uberschétzung dieser Kosten fiihren. Zu opti-
mistischeren Ergebnissen kommt eine Szenarioanalyse
des Biiros fiir Technikfolgen-Abschitzung beim Deut-
schen Bundestag (TAB) (GRUNWALD etal.,, 2002,
S. 79). Dieses errechnet fiir ein dhnliches Zielniveau (Re-
duktion der CO, Emissionen um 20 Prozent zwischen
1997 und 2020) zusétzliche Kosten gegeniiber dem Trend
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von lediglich 13 Mrd. Euro fiir den Personenverkehr oder
eine jahrliche Kostenerhdhung von 1,1 Prozent gegeniiber
0,8 Prozent im Trendszenario. Die Transportkostenerhd-
hungen im Giiterverkehr werden nur in relativen Zahlen
mit + 35 bis 40 Prozent angegeben, was etwa dem dop-
pelten bis dreifachen der im so genannten ,,Uberforde-
rungsszenario® fiir den Bundesverkehrswegeplan (BVWP)
angenommenen Kostensteigerungen entspricht. Diese
Kostenerhohungen werden zwar als wirtschaftsvertrig-
lich betrachtet. Ob sie aber mit einer effizienten Klima-
schutzstrategie vereinbar sind, wird nicht analysiert.

208. Konzepte fiir eine Flaichenbahn koppeln Strategien
der Angebotsverbesserung zumeist mit kostensenkenden
Rationalisierungsstrategien. Dabei kann die Produktivitit
der Schienenverkehrsleistungen durch Beschleunigung
der Fahrzeuge, personalsparende Betriebskonzepte und
bessere Fahrzeugauslastung erheblich gesteigert werden,
sodass insgesamt grofe Teile der Angebotsverbesserun-
gen refinanziert werden konnen (vgl. HUSING, 1999).
Solche Rationalisierungsstrategien werden zumeist in den
Kostenszenarien nicht beriicksichtigt.

209. Insgesamt gibt es somit Hinweise darauf, dass
viele Kostenschitzungen fiir eine Verlagerungsstrategie
im Fernverkehr zu hoch angesetzt sind. Nicht beriicksich-
tigt ist vielfach, dass es noch erhebliche Produktivitéts-
reserven gibt. Die durchschnittlichen CO,-Vermeidungs-
kosten einer Verlagerungsstrategie liegen selbst bei
Beriicksichtigung solcher Produktivititsreserven weit
iiber den als plausibel anzunehmenden Kostenschitzun-
gen fiir technische MafBlnahmen am Fahrzeug. Bei allen
Unwiégbarkeiten ist dies ein Indikator fiir die Grenzen
allzu ambitionierter Verlagerungsziele im Personen- und
Giiterverkehr. Dabei muss aber bedacht werden, dass der
Umweltnutzen einer Verlagerung vielfaltiger sein kann.
Er kann fiir die VerkehrserschlieBung strategisch wichti-
ger Korridore oder zur Entlastung sensibler Gebiete, wie
zum Beispiel dem Zulauf zum Alpentransit oder einzelne
Ost-West-Verbindungen, von besonders groler Bedeu-
tung sein.

210. Erfahrungen mit dem Instrument des Least Cost
Transportation Planning (LCTP) zeigen fiir den Nahver-
kehr, dass gesamtwirtschaftlich durch eine Stirkung des
Umweltverbundes, insbesondere des Fahrradverkehrs und
fugingerfreundlicher stddtischer Raume, erhebliche
Kosteneinsparungen im Vergleich zu einer Anpassung an
den wachsenden Automobilverkehr erreicht werden kon-
nen. Die LCTP-Methode nimmt eine virtuelle Firma an,
bei der die Verkehrs- und Infrastrukturkosten sdmtlicher
Akteure addiert werden, die Verkehrsdienstleistungen be-
reitstellen oder in Anspruch nehmen. Sie ermoglicht den
systematischen gesamtwirtschaftlichen Kostenvergleich
verschiedener verkehrspolitischer Entscheidungsalternati-
ven. Die Methode wurde mittlerweile in verschiedenen
deutschen Stiddten getestet (vgl. BRACHER et al., 2002;
CITY:MOBIL, 1999). Deutlich wird hier, dass die Ausga-
ben je Verkehrsdienstleistung oft fiir den motorisierten In-
dividualverkehr am hochsten und fiir den Fahrradverkehr
am niedrigsten sind. Eine fahrradfreundliche kommunale
Verkehrspolitik zahlt sich damit nicht nur 6kologisch,
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sondern auch finanziell aus (CITY:MOBIL, 1999,
S. 75 £.). Kommunale Ausgaben, die der Infrastrukturbe-
reitstellung fiir den Autoverkehr dienen, iibersteigen bei
weitem die entsprechenden Einnahmen. Insgesamt wer-
den die kommunalen Subventionen fiir den Stralenver-
kehr in Deutschland auf {iber 10,5 Mrd. Euro fir das Jahr
2000 geschitzt (ICLEIL, 2001). Damit ergeben sich 6kono-
misch vertretbare Handlungsspielrdume zur Stirkung des
Umweltverbundes.

Akzeptanz

211. Im Rahmen vorhandener Budgetrestriktionen sto-
Ben Angebotsverbesserungen fiir die Schiene auf breite
Akzeptanz. Eine Politik, die jedoch in Besitzstinde ein-
greift, sei es diejenigen des Stralenbaugewerbes oder der
gewerblichen und privaten Nutzer kostengiinstig bereit-
gestellter Straeninfrastrukturen, wird mit politischen
Widerstdnden rechnen miissen. Letztere verfiigen tiber er-
hebliche Mobilisierungsfahigkeiten (vgl. Kap. 4.1). Dies
gilt insbesondere fiir eine Politik, die versucht, eindeutig
Investitionspriorititen zugunsten der Schiene vorzuneh-
men oder deutlich spiirbare Preiserh6hungen fiir den MIV
durchzusetzen. Eine ehrgeizige und wirksame Verlage-
rungspolitik im Fernverkehr setzt damit einen nach innen
geschlossenen, nach aulen konfliktfahigen Staat voraus.
Verkehrspolitik jedoch erfolgt nach wie vor in einem nach
Verkehrstriagern segmentierten institutionellen Gefiige.

Hingegen hat eine auf die Steigerung innerstadtischer Le-
bensqualitdt ausgerichtete kommunale Verkehrspolitik,
die in der Lage ist, die Gewinner einer den Umweltver-
bund starkenden Politik herauszustellen, erhebliche Rea-
lisierungschancen und Akzeptanzpotenziale.

6.3 Potenziale einer integrierten

Verkehrspolitik

212. Einen strukturpolitisch bescheideneren Anspruch
haben Strategien eines kooperativen Verkehrsmanage-
ments (vgl. BMBVW, 2002; vgl. Kap. 5). Diese gehen
davon aus, dass die Kapazititsauslastung der jeweiligen
Verkehrsinfrastrukturen durch eine bessere Vernetzung
(Integration, Intermodalitit, Interconnectivity) optimiert
und die jeweiligen Stirken der Verkehrstriger genutzt
werden sollen. Es geht dabei um die optimale Aufteilung
des Verkehrswachstums auf die Verkehrstrager, nicht
mehr um eine Verlagerung. Auch dieses bescheidenere
strategische Ziel setzt Marktkorrekturen und hohe Inves-
titionen in die Bahnen voraus. Insgesamt sind Strategien
des kooperativen Verkehrsmanagements primér verkehrs-
politisch begriindet, positive und negative Umwelteffekte
treten als Nebenfolgen auf. Die so genannte integrierte
Verkehrspolitik ist das offizielle Leitbild des dominanten
verkehrspolitischen Paradigmas einer Anpassung an das
zumindest kurzfristig als unvermeidbar angesehene Ver-
kehrswachstum (vgl. Kap. 5.3).

Effektivitit

213. Als Planungsgrundlage fiir den Bundesverkehrs-
wegeplan wurde ein so genanntes Integrationsszenario

mit entsprechenden Umwelteffekten berechnet (vgl.
MANN et al., 2001; vgl. Kap. 3). Dieses kann Hinweise
auf die dkologischen Folgen einer ,,integrierten Verkehrs-
politik* geben. Das Szenario sieht moderate Kostenerho-
hungen fiir den Individualverkehr und dhnlich hohe Infra-
strukturinvestitionen fiir Strae und Schiene vor. Damit
wird in dem Szenario erwartet, dass im insgesamt zwi-
schen den Jahren 1997 und 2015 um 22 Prozent wachsen-
den Personenverkehr sich die Anteile der Verkehrstrager
nur leicht verschieben. Im Nahverkehr wichst der Schie-
nenpersonenverkehr um 13 Prozent, im Fernverkehr um
55 Prozent (MANN et al., 2001, S. 350 und S. 353). Im
wesentlich starker wachsenden Giiterverkehr gelingt dem
Szenario zufolge eine Anteilsverschiebung zugunsten des
Schienengiiterverkehrs um 5 Prozent und ein Wachstum
um 58 Prozent (MANN et al., 2001, S. 357). Damit steu-
ert auch eine integrierte Verkehrspolitik aktiv gegen die
Markttrends sinkender Bahnanteile an. Dennoch gelingt
unter diesen Bedingungen nicht mehr als eine leichte Sen-
kung der CO,-Emissionen des Straenverkehrs zwischen
1997 und 2015 um 1,3 Prozent (vgl. MANN et al., 2001,
S. 340). Diese ist weitgehend auf verbrauchsarmere Fahr-
zeuge zuriickzufiihren, nicht auf die geringen Verlage-
rungseffekte. Auf dem Weg zu dem Klimaschutzziel der
Bundesregierung, bis 2020 eine CO,-Verminderung um
40 Prozent zu erreichen, lauft das Integrationsszenario
damit auf eine liberproportionale Schonung des Verkehrs-
sektors hinaus. Die integrierte Verkehrspolitik macht
nicht entschieden genug von dem verfiigbaren Instrumen-
tarium einer Umweltentlastung Gebrauch, seien es tech-
nische, planerische oder verkehrslenkende MaBnahmen.
Sie nimmt damit Konflikte mit Naturschutz- und Um-
weltzielen in Kauf und ordnet sie iiberwiegend den Ver-
kehrswachstumsimperativen unter (vgl. Kap. 5.1). Um-
weltentlastungen, soweit sie vorkommen, sind eher
Gratiseffekte der Integration der Verkehrstriager als ziel-
orientiert. Die integrierte Verkehrspolitik ist damit hin-
sichtlich der Umweltdimension gerade nicht als integriert
anzusehen.

Effizienz

214. Das Integrationsszenario setzt auf eine Anpassung
der Infrastrukturkapazitdten an die wachsende Verkehrs-
nachfrage. Es erfordert damit zum Teil weitere Steigerun-
gen der Investitionsmittel. Der BVWP sieht bis zum Jahre
2015 170 Mrd. Euro an Investitionen vor, davon die
Halfte fir Neu- und Ausbau. Das verbesserte Angebot
hat, wie inzwischen auch in den Bewertungsmethoden fiir
den neuen BVWP angelegt, ebenfalls verkehrserzeu-
gende Effekte (vgl. Tz. 83). Gleichzeitig werden die Nut-
zerkosten um circa 15 Prozent fiir die PKW-Nutzer er-
hoht. Angesichts dieser erheblichen Kosten einer
»integrierten Verkehrspolitik* sind die 6kologischen Nut-
zeneffekte nicht nur gering: Aufgrund der Umwelteffekte
des induzierten Verkehrs entstehen auch zusitzlich erfor-
derliche kompensatorische Kosten, wenn man bestimmte
Umweltqualititsziele erreichen will.

215. Als Legitimation fiir die Engpassvermeidung wer-
den oft auch Umweltschutzgriinde angegeben: Verkehr
im Stau erhéhe die spezifischen Umweltbelastungen.
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SCHALLABOCK und PETERSEN (1999, S. 23) stellen
die in der Diskussion befindlichen Zahlen des Verbandes
der Automobilindustrie (VDA) infrage. Statt eines An-
teils von 23 Prozent errechnen sie lediglich einen Anteil
von 2 Prozent des Benzinverbrauches, der auf Staus zwi-
schen und innerhalb von Agglomerationen zuriickzufiih-
ren ist. Diesen Verlusten miissen zudem Verbrauchsmin-
derungen gegeniiber gestellt werden, die dann erreicht
werden, wenn die Verkehrsdichte nicht eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 120 bis 130 km/h, sondern
lediglich von 85 km/h erlaubt. Diese Situation ist weitaus
hiufiger anzutreffen, als die des Staus (SCHALLABOCK
und PETERSEN, 1999, S. 24). Im Vergleich zu Strategien
einer besseren Infrastrukturauslastung durch Verkehrs-
flussverbesserung miissen zudem Investitionen in eine
Kapazititserweiterung als relativ ineffizient betrachtet
werden (SCHALLABOCK und PETERSEN, 1999,
S.37).

Akzeptanz

216. Eine ,integrierte Verkehrspolitik® vermeidet die
Verteilungskonflikte, die mit einer Verlagerungspolitik
verbunden sein konnten. Sie versucht, alle Interessen der
Verkehrsteilnehmer und Produzenten von Verkehrsdienst-
leistungen zu befriedigen und die Synergien zwischen
den Verkehrstrigern zu optimieren. Sie wird damit grund-
sitzlich auf relativ geringe Akzeptanzprobleme im ver-
kehrspolitischen Akteursnetz stoBen, kann aber die Er-
wartungen des umweltpolitischen Akteursnetzes nicht
befriedigen. In der Praxis steht eine ,,integrierte Verkehrs-
politik* vor der Herausforderung, die Segmentierung des
Verkehrssektors (vgl. Tz. 109) zu iiberwinden und eine
problemldsungsorientierte Kooperation zu bewdltigen.
Dieses ist keine triviale Aufgabe, kann aber mit den Nut-
zen fiir alle Verkehrsteilnehmer gut begriindet werden.

6.4 Potenziale von Strategien zur

Vermeidung von Verkehr

217. Die Entkoppelung von Verkehrs- und Wirtschafts-
wachstum (vgl. z. B. PONEL, 1999; PETERSEN, 1994;
HESSE 2002; PASTOWSKI, 1997; OECD 2004; BAUM
etal,, 1994), das heifit die Erhohung der Transport-
effizienz der Wirtschaft, kann bei der Steuerung der
Verkehrsnachfrage, also bei verkehrsverursachenden
Wirtschafts- und Raumstrukturen, Lebensstilen, den
Transportkosten, der Verkehrsqualitdt und der Geschwin-
digkeit ansetzen. Hinsichtlich der Anndherung an die in
Kapitel 5.5 vorgestellten Umweltziele wirkt eine solche
Strategie unspezifisch. Aber jede vermeidbare Transport-
leistung vermindert den Handlungsdruck auf andere ver-
kehrsbezogene Umweltmafinahmen im Hinblick auf die
Zielerreichung.

218. In der fritheren Literatur zu Verkehrsvermeidung
(vgl. HESSE, 1993, 2002; BAUM und HEIBACH, 1997)
wurde der Begriff oft als Kritik an den Marktimperativen
der Wirtschaft gesehen. Die Intensivierung der internatio-
nalen Arbeitsteilung und die Trends zur groBrdumigen
Wirtschaftsverflechtung, die Senkung der Fertigungstiefe,
neue Logistikkonzepte, Spezialisierung und Flexibili-
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sierung sind wichtige, oft unvermeidlich mit der Moder-
nisierung der Wirtschaft verbundene Faktoren, die das
Wachstum des Giiterverkehrs beschleunigen (vgl.
VICKERMAN, 2002; PASTOWSKI, 1997). Sie werden
durch verénderte politische Rahmenbedingungen, wie die
Liberalisierung der Verkehrsmirkte, die Vollendung des
Binnenmarktes und den Ausbau groBrdumiger Schnell-
verkehrsverbindungen  verstiarkt.  Verkehrswachstum
wurde damit von Kritikern wie Befiirwortern als unver-
meidbare Nebenfolge von Wirtschaftswachstum und ka-
pitalistischer Modernisierung betrachtet. Analog wurde
auch das Wachstum des Personenverkehrs als Folge
wachsenden Wohlstands gesehen (vgl. auch Kap. 3).

219. Mittlerweile setzt sich aber die Auffassung durch,
dass es Verkehrsvermeidungspotenziale gibt, die nicht im
Widerspruch zu den Wachstumsimperativen moderner
marktwirtschaftlicher Industrie- und Dienstleistungsge-
sellschaften stehen (vgl. OECD, 2004; HEY und RODER,
1998; SACTRA, 1999; BAUM und HEIBACH, 1997).
Zu diesem Ergebnis kam der fiir die Diskussion um den
Zusammenhang von Verkehrs- und Wirtschaftswachstum
wegweisende SACTRA-Bericht (1999) fiir das Britische
Verkehrsministerium. Ausschlaggebend fiir das Verkehrs-
wachstum sind neben dem Einkommen der Preis, die Ge-
schwindigkeit und die Qualitdt des Verkehrs (SACTRA,
1999, Zi. 15). Im internationalen Vergleich zeigt sich,
dass sowohl im Giter- als auch im Personenverkehr keine
notwendige Koppelung von Wirtschafts- und Verkehrs-
wachstum besteht. Sowohl in den USA als auch in Japan
fand in den letzten Jahrzehnten eine relative Entkoppe-
lung von Personen- und Giiterverkehr und Wirtschafts-
wachstum statt, nicht aber in Europa (aufler in Schweden
und der Schweiz) (vgl. OECD, 2004, S. 33 ff.). In Japan
verminderte sich die Personentransportintensitdt zwi-
schen 1970 und 2000 um 24 Prozent und die Giitertrans-
portintensitdt sogar um 38 Prozent. Diese Unterschiede
werden auch als Hinweis fiir die grundsétzliche politische
Gestaltbarkeit des Verkehrswachstums gesehen (vgl.
SACTRA, 1999, Zi. 6.20).

Komponentenanalyse als Ausgangspunkt der
Identifizierung von Vermeidungspotenzialen
im Giiterverkehr

220. Durch eine Komponentenanalyse des Wachstums
der Fahrzeugkilometer kdnnen wachstumsférdernde und
wachstumsbremsende Trends identifiziert werden. Wich-
tige Komponenten fiir das Giiterverkehrswachstum sind
(vgl. Tab. 6.3; McKINNON und WOODBURN, 1996;
REDEFINE, 1999; OECD, 2004, S.69; Steer Davies
Gleave, 2003; BAUM und HEIBACH, 1997):

— die Materialintensitit der Wirtschaft (value density)
im Hinblick auf die transportierten Tonnen,

— die Verkehrsmittelwahl (Modal Split) im Hinblick auf
die zu transportierenden Tonnen auf der Strafe,

— die Anzahl der Glieder in der Transportkette (handling
factor) im Hinblick auf diejenigen Tonnen, die tat-
sdchlich auf der Stra3e transportiert wurden,
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— die durchschnittlichen Entfernungen (length of haul)
im Hinblick auf die Tonnenkilometer,

— die FahrzeuggroBle, der Auslastungsgrad und die Effi-
zienz des Flottenmanagements im Hinblick auf die
letztlich dkologisch relevanten Fahrzeugkilometer.

Aus der Komponentenanalyse im européischen Vergleich
ergibt sich, dass zwischen 1985 und 1995 die Transport-
entfernung die wichtigste einzelne wachstumsfoérdernde
Komponente des StraBlengiiterverkehrs war, oft gefolgt
von den transportierten Mengen und Verlagerungen von
der Schiene auf die Straie (REDEFINE, 1999; Steer
Davies Gleave, 2003). Wichtigste wachstumsbremsende
Komponente ist die Materialintensitdt der Wirtschaft. Ob-
wohl der Wert der Giiter zugenommen hat, haben die
transportierten Mengen abgenommen. Die Effekte einer
geringeren Materialintensitdt sind jedoch noch ver-
gleichsweise gering (vgl. Statistisches Bundesamt, 2004,
S. 28 £.). In einzelnen Landern wie etwa Deutschland ha-
ben logistische Trends auch positive Auswirkungen, ins-
besondere auf den Auslastungsgrad der Fahrzeuge (vgl.
BAUM et al.,, 1994; BAUM und HEIBACH, 1997) und
den so genannten ,,handling factor” (Anzahl der Glieder
in der Transportkette) gespielt. Diskutiert wird auch die
Frage, inwieweit die Regionalisierung von Wirtschafts-
verflechtungen einen Beitrag zur Verkehrsvermeidung
leisten kann (KLUGE und SCHRAMM, 2003; HESSE,
1993). In Tabelle 6-3 werden wichtige wirtschaftliche
Entwicklungstrends im Hinblick auf ihre Auswirkungen
auf die einzelnen Komponenten abgebildet.

Materialintensitiit und verkehrsentlastender
Strukturwandel

221. Hinsichtlich des Faktors der Materialintensitét
sind sektoralisierte Untersuchungen aufschlussreich. Un-
tersuchungen in den USA zeigen, dass die flinf moder-
nen, wertschopfungsintensiven Sektoren, wie die Elek-
tronikindustrie und der Maschinen- und Fahrzeugbau,
zwar 38 Prozent der Wertschopfung ausmachen, jedoch
nur knapp 7 Prozent des Giiterverkehrs induzieren. Um-
gekehrt ist der Wertschopfungsanteil in den Grundstoft-
industrien (Kohle, Grundchemikalien, OI) und bei
Agrargiitern mit 10 Prozent gering, diese vier Sektoren
verursachen aber tiber 40 Prozent der Giiterverkehrsleis-
tung (OECD, 2004, S. 64). Diese Trendaussagen wer-
den etwas relativiert durch die Beobachtung, dass die
durchschnittliche Transportentfernung bei Giitern von
niedriger Wertdichte (€/t) geringer ist, als bei Giitern von
hoher Wertdichte (Steer Davies Gleave, 2003, S.22).
Unternehmen mit sinkender Transportintensitdt setzen
aktiver Informations- und Kommunikationstechnologien
(IuK-Technologien) ein als Unternehmen mit wachsen-
der Transportintensitét. Thre Produktinnovation zeichnet
sich durch abnehmenden Ressourcenverbrauch, sinken-
des Volumen und Gewicht, wachsenden Einsatz von na-
turnahen Rohstoffen und Sekundérrohstoffen und den
Bedeutungsgewinn immaterieller Prozesse an der Wert-
schopfung aus (BAUM und HEIBACH, 1997, S. 107).
Aus diesen Beobachtungen lasst sich die vorldufige
Schlussfolgerung ableiten, dass der volkswirtschaftliche

Strukturwandel und Modernisierungsprozess in Rich-
tung einer wertschdpfungsintensiven Struktur in der Ge-
samtbilanz verkehrsvermeidende Effekte hat, sofern er
nicht einfach auf einer Auslagerung transportintensiver
Giiter in Drittlinder und damit auf dem ,,rich country il-
lusion effect beruht (SCHUTZ et al., 2003). Die Sub-
ventionierung transportintensiver Sektoren (Kohle, Er-
ndhrungswirtschaft, Bau) kann auch zur Steigerung des
Giiterverkehrswachstums beitragen. Folgt man der
OECD-Aussage, dass Subventionen vorwiegend in um-
weltintensive Wirtschaftszweige flieBen (OECD Ober-
server 238, 2003, S.39), dann gibt es gute Anhalts-
punkte dafiir, dass eine Revision der Subventionspraxis
auch verkehrsvermeidende Effekte haben kann. Hierbei
sind allerdings gegensétzliche Effekte zu bilanzieren: Ei-
nerseits kann eine Beseitigung der Subventionen Trans-
porte fiir den Giiterimport auslosen, andererseits haben
Subventionen einen Niveaueffekt auf die Binnennach-
frage nach den transportintensiven Giitern oder gar auf
die Exporte (vgl. auch im Detail Kap. 10.5).

Regionale Wirtschaftskreisliufe

222. Auch die Stirkung regionaler Wirtschaftskreis-
laufe gilt als Option fiir eine Entkoppelungsstrategie im
Giiterverkehr (vgl. auch UBA, 2003). Vertreter dieses
strategischen Ansatzes verweisen auf die Tatsache, dass
es Gegentendenzen zur groBraumigen Maf3stabsvergrofe-
rung der Wirtschaftsverflechtungen gibt. Zum einen
bestehen insbesondere bei der Weiterverarbeitung und
Vermarktung von Nahrungsmitteln und anderen Primir-
erzeugungen noch relevante Anteile regionalisierter Wirt-
schaftsaktivititen (vgl. SCHERER, 1997), zum anderen
haben nahrdumliche, regionale Wirtschaftsverflechtungen
in den letzten Jahrzehnten auch an Bedeutung gewonnen
(vgl. u.a. STRUTYNSKI, 1995; STORPER und
WALKER, 1989; STORPER, 1995; FURST, 2003). Be-
deutsam sind Produktionssysteme, die von sehr engen re-
gionalen Zulieferverflechtungen abhingen, auch wenn
sich die Absatzmairkte internationalisiert haben. Die zu-
nehmende ,,vertikale Desintegration” bzw. abnehmende
Fertigungstiefe machen die Senkung der Transaktions-
kosten durch dauerhafte unternehmensiibergreifende Zu-
sammenarbeit zu einem wichtigen Standortfaktor. Die
flexible Anpassungsfahigkeit an sich dynamisch verin-
dernde Marktbedingungen ist ein wichtiger Erfolgsfaktor
dieser Produktionssysteme. Dies setzt effektive, gut funk-
tionierende Kommunikationsbeziehungen und Koopera-
tionserfahrungen sowie einen flexibel einsetzbaren Pool
von Qualifikationen auf dem Arbeitsmarkt voraus. Zu-
meist sind diese Féhigkeiten kulturell und regional ge-
pragt. Der globale Wachstumserfolg regionaler Unterneh-
mensnetzwerke und Cluster, die sich auf die Produktion
verwandter Giiter spezialisiert haben, wie das so genannte
Dritte Italien, die dénische Textilindustrie, Silicon Valley
oder die Wissenschaftsstadt im Siiden von Paris, basiert
auf solchen regionalen Clustereffekten, schneller, kultu-
rell geprégter informeller Kommunikationsbeziehungen,
der regionalen Konzentration bestimmter Schliisselfertig-
keiten und der Flexibilitdt zahlreicher kleiner, miteinan-
der verflochtener Unternehmen (vgl. auch PORTER,
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Tabelle 6-3
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1990, S. 154). Regionale Innnovations- und Wirtschafts-
politik kdnnte einen Beitrag zur Stirkung der innerregio-
nalen Verflechtungen leisten.

Im Vergleich zu einer Unternehmensverflechtung, die pri-
maér durch globale Beschaffungs- und Absatzmairkte cha-
rakterisiert ist, sind solche territorial gebundenen Unter-
nehmensnetzwerke verkehrssparend. Im Vergleich zu
einer ausschliefSlich regionalbezogenen Struktur sind sie
es nicht (CAPELLO und GILLESPIE, 1992). Es wére
aber 6konomisch verfehlt, regionale Autarkiekonzepte zu
vertreten. Die Potenziale fiir Regionalisierungsstrategien
werden mittlerweile angesichts der dominanten Trends zu
einer intensiveren internationalen Wirtschaftsverflech-
tung selbst von Verfechtern einer solchen Strategie als be-
scheiden eingeschétzt (vgl. HESSE, 2002). HESSE
(2002) rat daher zu einer ,,weichen” Regionalisierungs-
strategie, die nur fiir Teilmérkte (vor allem im Bereich be-
stimmter Agrargiiter und im Bereich regionaler Zuliefer-
verflechtungen) eine Regionalisierung verfolgt.

Logistiktrends

223. Ambivalent sind die logistischen Trends zu beur-
teilen. Ein besseres Flottenmanagement, die Biindelung
von Verkehren und das Ausnutzen von Skalenvorteilen
beim Transport kdnnen zu einer besseren Fahrzeugaus-
lastung beitragen (vgl. BAUM et al., 1994). Den gegen-
teiligen Effekt haben die Konzentration im Distributions-
system, die Flexibilisierung und der zeit- und
bedarfsgerechte Transport von kleiner werdenden Los-
grofBen, die Substitution von Lagerkapazititen durch Ver-
kehr und der Netzwerkcharakter tiefgestaffelter Zuliefer-
ketten (HESSE und RODRIGUES, 2004; Steer Davies
Gleave, 2003). Logistische Innovationen haben zum Teil
erst grofraumige Wirtschaftsverflechtungen ermoglicht
(HESSE, 2002, S. 347). Es findet auch eine Standortver-
lagerung der Giiterverteilzentren von den Produktions-
zentren zu zentralen GroBumschlagsplitzen statt, die eine
Schliisselrolle zwischen globaler Beschaffung und Vertei-
lung einnehmen. Von politischer Relevanz sind dabei die
relativen Kosten von Lagerhaltung und Management im
Verhiltnis zu den Transportkosten. Je mehr sich die relati-
ven Preise zugunsten der Transportkosten verschieben,
desto eher werden Logistikkosten durch mehr Verkehr
substituiert (vgl. HESSE, 2002; Steer Davies Gleave,
2003, S.56). Das Verkehrsberatungsunternechmen Steer
Davies Gleave (2003, S. 55 ff.) fiihrt in seiner Untersu-
chung Belege an, dass die Transportkosten und der Anteil
der Transportkosten an den gesamten Logistikkosten in
den letzten Jahrzehnten signifikant gefallen sind.

Raumstruktur und Flachenverbrauch

224. Hinsichtlich des Personenverkehrs ist die Sied-
lungsstruktur eine zentrale Variable einer Entkoppelung.
Verdichtete Rdume, Funktionsmischung und kurze Wege
schaffen die strukturellen Grundlagen fiir eine Minimie-
rung des Personenverkehrs (vgl. Kap. 10.4). Umstritten
ist dabei allerdings, ob eine Vermeidung von Zersied-
lungs- und Suburbanisierungstendenzen hinreichend ist,

um das Personenverkehrswachstum zu drosseln (HESSE,
1999; MOTZKUS, 2004; TOPP, 2003; OECD, 2002,
S. 21 f.). Mobilitatsintensive Lebensstile, wachsende Ein-
kommen, niedrige Transportkosten oder Arbeitsmarkt-
bedingungen konnen siedlungsstrukturelle Erfolge kon-
terkarieren (vgl. Kap. 10.4).

Verkehrsvermeidung durch den Einsatz von
Informations- und Kommunikationstechnologien

225. In der Debatte um die Wirkungen des Telekommu-
nikationseinsatzes auf die Verkehrsdynamik ldsst sich
eine Substitutions- und eine Komplementarititshypothese
unterscheiden (MOKHTARIAN, 2000; OECD, 2002;
WAGNER etal, 2003). Der Substitutionshypothese
zufolge konnen Telekommunikationstechniken die phy-
sischen Bewegungen von Personen und Giitern substi-
tuieren oder zumindest rationalisieren. Der Komplemen-
taritdtshypothese zufolge schafft der durch IT-Einsatz
erweiterte Moglichkeitenraum so genannte Rebound-Ef-
fekte. Die durch den IT-Einsatz gewonnene Verbesserung
der Erreichbarkeit kann zu sekundiren Effekten fiihren,
die letztlich mehr Verkehr auslésen. Insgesamt werden
aber die Verkehrsnachfrageeffekte des Telekommunika-
tionseinsatzes als gering eingeschitzt (WAGNER et al.,
2003, S. 53).

226. Zu den wichtigsten verkehrsrelevanten Einsatzbe-
reichen von Informations- und Kommunikationstechnolo-
gien gehoren:

— Telearbeit,

Teleshopping,

Telekonferenzen,
— produktionsbezogener Einsatz.

227. Durch Telearbeit konnen Wege von Wohnort zu
Arbeitsplatz ersetzt werden. In Deutschland wird die der-
zeitige Anzahl von Arbeitspléitzen, bei denen mindestens
ein Tag in der Woche zu Hause gearbeitet wird, auf circa
540 000 Arbeitsplétze geschétzt. Sehr optimistische Pro-
gnosen halten aber bis zum Jahre 2010 7,8 Millionen Ar-
beitspldtze fiir moglich. In den skandinavischen Landern
und den Niederlanden sind bereits Anteile von Tele-
arbeitspldtzen von 15 bis 17 Prozent erreicht worden
(WAGNER etal., S. 68 ff.). Es gibt arbeits- und sozial-
rechtliche, organisatorische, 6konomische, aber auch so-
ziale Barrieren fiir eine volle Ausschopfung des Poten-
zials an Telearbeitspldtzen (WAGNER etal., 2003,
S. 66). Hier konnte politischer Handlungsbedarf liegen,
um diese Barrieren zu senken. Telearbeit bedeutet aller-
dings nicht automatisch Verkehrsvermeidung. So kann
sich zwar bei Telearbeitsplitzen die Wegehaufigkeit zum
Arbeitsplatz vermindern, aber gerade deshalb werden
weitere Entfernungen zwischen Wohnung und Arbeits-
platz fiir Telearbeiter akzeptabler. Die Zeit- und Flexibili-
tatsgewinne, die sich durch den eingesparten Berufsweg
ergeben, sowie das nunmehr verfiigbare Familienfahr-
zeug konnen auch zu sekundéren Verkehren fiithren. In
der Summe konnen die weiteren Entfernungen zu Mehr-
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verkehr fiihren. Es gibt vereinzelt empirische Hinweise,
dass dies der Fall ist (WAGNER etal.,, 2003, S. 14;
OECD, 2002; MOKHTARIAN, 2000; Oko-Institut,
1997).

228. Ob das denkbare Potenzial der Telearbeit genutzt
werden kann, hdngt wesentlich von den Verkehrs- und ge-
sellschaftlichen Rahmenbedingungen ab: Wenn sich die
Beschleunigung der Verkehrssysteme weiter fortsetzt und
die Raumiiberwindungskosten weiter sinken, dann be-
giinstigt Telearbeit private Wohnortentscheidungen mit
grofler Distanz zum Arbeitsplatz. Der verkehrsinduzie-
rende Effekt wird dann groBer sein als der verkehrssubsti-
tuierende. Umgekehrt konnte dort, wo umwelt- oder in-
frastrukturbezogene Engpidsse bestehen, Telearbeit mit
zur Engpassbeseitigung beitragen, da die Verkehrsteil-
nehmer den Weg weniger hdufig nutzen miissen.

229. GroBle Wachstumspotenziale werden auch im Be-
reich des Teleshopping gesehen. Die Attraktivitét des Te-
leshoppings liegt vor allem im Flexibilitidtsgewinn, aul3er-
halb der Geschiftszeiten Produkte auszusuchen und
einzukaufen. Der Anteil der Haushalte in Europa, die ei-
nen Internet-Anschluss haben und gelegentlich iiber das
Internet einkaufen, ist in den letzten Jahren europaweit
von 12,5 Prozent im Jahre 1998 auf 34,2 Prozent im Jahre
2002 rasant angestiegen (WAGNER et al., 2003, S. 11).
In einzelnen Marktsegmenten, insbesondere im Bereich
der Medien, aber auch bei Lebensmitteln und Textilien ist
der Marktanteil des Teleshoppings in den letzten Jahren
exponentiell gewachsen. Der online-Markt im Einzelhan-
del wird fiir das Jahr 2006 auf 2,62 Prozent des Brutto-
sozialproduktes geschitzt (BMVBW, 2002, S. 6), davon
fallt circa ein Viertel auf verkehrsrelevante Einkaufsak-
tivititen (BMVBW, 2002, S.29). Erheblich sind die
Trends insbesondere beim Versandhaushandel. Grofe
Potenziale bestehen auch beim so genannten E-Govern-
ment — der elektronischen Erledigung von Behordengén-
gen (BMVBW, 2002, S.32). Das BMVBW (2002)
kommt aber auf der Basis eines Expertenpanels zu vor-
sichtig skeptischen Einschitzungen des Verkehrsvermei-
dungspotenzials von Teleshopping. Der eingesparten Ein-
kaufsfahrt stehen zusétzliche Zulieferverkehre gegeniiber.
Es besteht zwar ein gewisses Potenzial der Biindelung im
Bereich der Zulieferung, dieses kann aber wegen der indi-
vidualisierten und zeitgenauen Anlieferung nicht immer
optimal ausgeschopft werden. Oft muss die Auslieferung
in kleinen Transportfahrzeugen erfolgen. Die Zulieferung
konzentriert sich auf die Vorstddte, deren Verkehrsbelas-
tung zunehmen kann. Insbesondere im Falle der Internet-
Auktionierung (z. B. ebay) kdnnen auch zuséatzliche Fern-
verkehre ausgeldst werden, um ein ,,Schnidppchen® erhal-
ten zu konnen. Eine solide reprdsentative empirische Bi-
lanzierung der Verkehrseffekte des Teleshopping fehlt
jedoch bisher (WAGNER et al., 2003, S. 78).

230. IT-Technologien spielen auch am Arbeitsplatz eine
zentrale Rolle. Das elektronische Biiro (Laptop, Internet-
anschluss iiber Funkkontakt) ermdglicht wihrend der
Reise zahlreiche Biirotitigkeiten. Damit konnen liangere
Reisezeiten iiber weitere Entfernungen sinnvoller genutzt
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und die Raumiiberwindungskosten gesenkt werden. Die
Bahn gewinnt damit an Attraktivitit als mobiler Arbeits-
platz, dabei findet aber auch mehr Verkehr statt.

Verkehr kann technisch auch durch Videokonferenzen er-
setzt werden. Diese konnen fiir rein funktionale Kommu-
nikation eingesetzt werden. Sie konnen aber die Bedeu-
tung der direkten Begegnung nicht ersetzen. Daher wird
das Substitutionspotenzial von Videokonferenzen eher
vorsichtig eingeschétzt (vgl. WAGNER etal., 2003,
S. 14).

231. Einen hohen Marktanteil hat die Internetkommu-
nikation inzwischen im so genannten B2B-Segment
(Business to Business). Dieser wird bis 2006 auf 5,2 Pro-
zent des Bruttosozialproduktes geschitzt (BMVBW,
2002, S. 6). Der Einsatz von IuK-Technologien zwischen
einzelnen Industrien dient vor allem der Umsetzung der
neueren Produktionskonzepte, die auf Flexibilisierung
und Spezialisierung, Senkung der Fertigungstiefe und
grofraumige Beschaffung und Termingenauigkeit hinaus-
laufen. Im Einzelfall begiinstigen solche Produktionssys-
teme nahrdumlich verflochtene Unternehmenscluster —
insgesamt ist aber eher davon auszugehen, dass der IT-
Einsatz die fernrdumlichen Kommunikations- und Trans-
aktionskosten senkt und damit eine internationalisierte
Netzwerkproduktion in vielstufigen Produktionsketten
begiinstigt (WAGNER etal., 2003, S. 16 ff.). Diesen
durch IT-Einsatz erleichterten verkehrserzeugenden
Trends stehen einzelne Beispiele der Verkehrsvermei-
dung gegeniiber wie etwa das Herunterladen von Texten,
Videos und CDs oder die Zentralisierung von Steuerungs-
wissen bei dezentraler Produktion, so zum Beispiel bei
der Herstellung identischer Zeitungsausgaben an mehre-
ren Orten der Welt.

232. Gewisse Rationalisierungseffekte lassen sich vom
Telematikeinsatz im Verkehr selber erwarten (vgl.
Kap. 9.4). In den letzten Jahrzehnten sind die Verkehrs-
leistungen im StraBengiiterverkehr wesentlich schneller
gewachsen als die Fahrleistungen (vgl. Abschn. 3.1.1).
Ausschlaggebend hierfiir waren grofere Fahrzeuge und
die bessere Fahrzeugauslastung (BAUM etal.,, 1994,
S. 103). Mit der Liberalisierung des Giiterverkehrs An-
fang der 1990er-Jahre wurde der Werkverkehr mit einem
hohen Leerfahrtenanteil durch den besser ausgelasteten
kommerziellen Verkehr zum Teil ersetzt.

Weitere Steigerungen des Auslastungsgrades verspricht
man sich durch informationsgestiitzte Transportborsen,
durch die die Kooperationskosten fiir verschiedene Nach-
frager nach Transportdienstleistungen gesenkt werden
konnen (vgl. BAUM etal., 1994; PROGNOS, 2001;
WAGNER etal., 2003, S. 110). Im Giiterverkehr wird
—unter den Rahmenbedingungen einer aktiven Verkehrs-
politik — mit einer Steigerung der durchschnittlichen Aus-
lastung von bis zu 4 Prozent gerechnet (PROGNOS,
2001, S. 4).

Eine mogliche Forderung wére zum Beispiel die Integra-
tion der Telematikinfrastruktur in die Bundesverkehrs-
wegeplanung bzw. Investitionsbeihilfen fiir betriebsiiber-
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greifende Flottenmanagementkonzepte (Transportbdrsen
etc.). Diese lassen sich durch den ,,externen Nutzen®, den
die damit verbundene bessere Kapazititsauslastung mit
sich bringt, rechtfertigen.

233. Insgesamt ist die Wahrscheinlichkeit hoch, dass
die verschiedenen verkehrsrelevanten Einsatzbereiche der
IuK-Technologien eher vorhandene Verkehrstrends ver-
stirken als zu einer Trendwende beitragen. Von Mafinah-
men, die ausschlieflich den IT-Einsatz fiir die oben ge-
nannten Bereiche fordern, geht daher echer eine
verkehrserzeugende Wirkung aus. Von entscheidender
Bedeutung sind die verkehrspolitischen und 6konomi-
schen Rahmenbedingungen. Begiinstigen diese verkehrs-
intensive Lebensstile und Produktionssysteme, so wird
der IT-Einsatz das Verkehrswachstum heben. Dies kann
aber unter anderen Rahmenszenarien deutlich anders aus-
sehen (WAGNER et al., 2003; OECD, 2002, S. 53). Im
Rahmen von Verkehrskonzepten, die eine Engpassbeseiti-
gung nicht alleine durch Infrastrukturausbau zu beheben
versuchen (vgl. Abschn. 8.1.2.1), sondern eine breitere
und kreativere Beriicksichtigung verschiedener Optionen
beinhalten, kann auch das Substitutionspotenzial des
Telematikeinsatzes zur Geltung kommen. Bisher gibt es
allerdings wenige Erfahrungen hiermit. Die Beriicksich-
tigung des Telematikeinsatzes als eine wichtige Mdglich-
keit des Nachfragemanagements im Rahmen der vom
SRU empfohlenen kommunalen Verkehrsplanung koénnte
hierbei bedeutsam sein (vgl. Abschn. 8.2.3). Der SRU
empfiehlt daher, den Telematikeinsatz als Option der Ver-
kehrssubstitution insbesondere im Rahmen des kommu-
nalen und regionalen Verkehrsmanagements systematisch
zu berticksichtigen (vgl. auch Kap. 8.1 und 9.4).

Entkoppelung als Langfristaufgabe

234. Die Ursachen der Verkehrserzeugung und des Ver-
kehrswachstums sowohl im Personen- als auch im Giter-
verkehr sind struktureller Art. Es lassen sich damit von
einer aktiven Politik in Richtung der Entkoppelung keine
wesentlichen unmittelbaren Wirkungen erwarten, insbe-
sondere dann nicht, wenn die politischen Handlungsspiel-
rdume fiir die in der Literatur zumeist empfohlene
substanzielle Erhohung der Transportkosten und von
sonstigen Raumbarrieren (vgl. SACTRA, 1999) gering
sind (vgl. Kap. 9.3).

Ein nahe liegender Ansatz fiir eine auf Entkoppelung aus-
gerichtete Politik ist zundchst die aktive Korrektur ver-
kehrserzeugender Politiken und damit eine Integration
verkehrspolitischer Aspekte in andere Politiken (vgl.
Kap. 10). Im Personenverkehr gehéren hierzu die Ver-
meidung von Anreizen zur Zersiedlung (Pendlerpau-
schale, Flachenpolitik, Eigenheimforderung etc.). Hin-
sichtlich des Giiterverkehrs muss die einseitig auf die
Exportorientierung ausgerichtete Wirtschaftsforderung
thematisiert werden, die die regionale Cluster- und Netz-
werkbildung vernachléssigt oder eine fernverkehrsorien-
tierte Verkehrsinfrastrukturpolitik begiinstigt (z. B. die
Europdische Strukturpolitik, vgl. Kap. 10.6). Durch eine

Verkehrsauswirkungspriifung muss dieser Integrations-
prozess systematisiert werden.

Effektivitiit

235. Geldnge durch eine langfristig, strukturell ange-
legte Politik eine Entkoppelung von Verkehrs- und Wirt-
schaftswachstum, so konnten Zielkonflikte insbesondere
zu Klimaschutz- und Naturschutzzielen und zum Larm-
schutz wesentlich entschérft werden. Eine Kombination
aus technischen Mafnahmen und einer Korrektur ver-
kehrserzeugender Strukturen kdnnte optimistischen Poten-
zialabschdtzungen zufolge ambitionierte Umweltziele er-
reichen (vgl. BANISTER et al., 2000, S. 145 ff.; HEY
und RODER, 1998). Dies gilt gleichermaBen fiir die im
Hinblick auf die Leistungsfahigkeit von MaBBnahmen am
Fahrzeug als kritisch betrachteten Klimaschutz- und Na-
turschutzprobleme. Bei relativ stagnierender Verkehrs-
nachfrage konnten technische Mafinahmen betrachtliche
absolute Verminderungen der CO,-Emissionen bewir-
ken. Infrastrukturinvestitionen kdnnten primér in den Er-
halt, die Modernisierung und die IT-gestiitzte Kapazitéts-
erweiterung bestehender Verkehrswege flielen, weniger
in den Neubau neuer Korridore, die Zerschneidungs-
effekte und zusétzliche lokale Belastungen mit sich brin-
gen (ebd). Optimistische Schitzungen gehen davon aus,
dass durch eine Kombination von Politiken die ohnehin
vorhandenen Trends zur Dematerialisierung, zur stirke-
ren Verkniipfung regionaler Verflechtungen und zur bes-
seren Organisation der Verkehrsfliisse den Anstieg der
Verkehrsnachfrage erheblich dimpfen konnten (HEY und
RODER, 1998).

Solche Potenzialabschitzungen sind jedoch ohne eine
Modellierung von Wirkungseffekten bestimmter Maf3-
nahmenpakete mit groen Unsicherheiten verbunden.
Beim derzeitigen Stand des Wissens lassen sich daher die
Potenziale einer auf die Entkoppelung von Wirtschafts-
und Verkehrswachstum gerichteten Politik nicht einmal in
Grofenordnungen beziffern (vgl. die qualitative Abschét-
zung von SPRENGER etal., 2003; SCHLEICHER-
TAPPESER et al., 1998). Hier besteht Forschungsbedarf.
Eine Politik der Verkehrsvermeidung wirkt eher struktu-
rell, langfristig und nicht zielscharf. Sie kann damit lang-
fristig den Problemdruck vermindern, letztlich aber nicht
gezielte Maflnahmen zur Umweltentlastung ersetzen.

Effizienz

236. Fiir eine erfolgreiche Entkoppelung miissten sich
Investitionspriorititen radikal &ndern. Verkehrswege-
infrastrukturen werden an Bedeutung verlieren, Investi-
tionen in Informationstechnologie und Telematik werden
erheblich zunehmen (BANISTER et al., 2000, S. 146).
Die Korrektur verkehrserzeugender Politiken wird zahl-
reiche Forder- und Subventionsmafinahmen (z. B. Pendler-
pauschale, Eigenheimforderung, Agrarférderung, regio-
nale Wirtschaftsforderung) auf den Priifstand stellen
miissen (vgl. Kap. 10.2). Solche Korrekturen passen sehr
gut in den Rahmen einer Politik der Haushaltskonsolidie-
rung (vgl. HEY und RODER, 1998, S. 121 ff.; DUDLEY
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und RICHARDSON, 2001), wie sie zurzeit breit gefor-
dert wird. Auf der anderen Seite wird eine solche Politik
nicht ohne spiirbare Kostenerhohungen fiir den Verkehr
auskommen. Eine weitere Senkung von Raumwiderstan-
den wire sicher kontraproduktiv fiir eine Entkoppelung.
Dariiber hinaus bietet auch eine auf die Stirkung einer
wissensbasierten Okonomie (Lissabon-Strategie) ver-
kehrsentlastende Potenziale im Vergleich zum Struktur-
erhalt verkehrsintensiver und wertschopfungsarmer Bran-
chen.

Insgesamt birgt eine auf die Vermeidung und Verminde-
rung unndtiger Verkehre ausgerichtete Politik Effizienz-
potenziale, wenn ihr die Dampfung des Verkehrswachs-
tums gelingt. Da aber, wie oben gezeigt, eine solche
Politik bisher kaum operationalisiert oder modelliert
wurde, lasst sich die Kostenwirksamkeit einer Entkoppe-
lungsstrategie bisher nicht abschitzen. Hier besteht For-
schungsbedarf.

Akzeptanz

237. Eine Korrektur verkehrserzeugender Politiken ist
zunichst eine Integrationsaufgabe, die, dhnlich der Inte-
gration von Umwelterfordernissen in andere Politiken,
letztlich zur Korrektur sektoraler Eigenlogiken fiithren
soll. Sie bendtigt damit zundchst Verfahren und politi-
sche Kapazititen zur Koordination und zur Identifizie-
rung von Ldsungen, die die sozial-, wirtschafts- oder
technologiepolitischen Ziele anderer Politiken nicht in-
frage stellen, die aber dennoch geringere Verkehrsauswir-
kungen zur Folge haben. Es miisste weiter untersucht
werden, inwieweit verkehrsreduzierende Politiken Syner-
gien zu anderen gesellschaftspolitischen oder wirt-
schaftspolitischen Zielen aufweisen. Dies ist ein an-
spruchsvolles politisches Projekt, das auch neue
Organisationsstrukturen in Politik und Verwaltung erfor-
dert (vgl. SRU, 2004b, Abschn. 13.2.2.3). Potenziale
hierfiir bestehen (vgl. Kap. 10). Eine Uberordnung von
Verkehrsvermeidungszielen iiber wirtschafts- und sozial-
politische Ziele wird hingegen in der Regel auf Akzep-
tanzprobleme stoBen. Sie konnte sich aber gut in den
Kontext einer Politik der Haushaltskonsolidierung ein-
passen. Sie wird auch dort unvermeidbar sein, wo Eng-
passe und Staus aus geographischen, siedlungsstrukturel-
len oder okologischen Griinden nicht durch neue
Infrastrukturen behoben werden kénnen.

6.5 Verkehrssicherheitsstrategien

238. Auch wenn die Umsetzung von MaBBnahmen zur
Verkehrssicherheit nicht unbedingt ein zentrales Thema
der Umweltpolitik ist, so stellen sie bei der Betrachtung
von Mensch und Gesundheit im Zusammenhang mit Ver-
kehrsproblemen ein wichtiges Anliegen dar und sind au-
Berdem eng mit dem Schutz von Natur und Umwelt vor
den Beeintrachtigungen des StraBenverkehrs verkniipft.
Im Folgenden wird die Verkehrssicherheitsarbeit in
Deutschland im Vergleich zu den Strategien der Lander
Schweden, Niederlande und Grof3britannien, die in den
letzten Jahrzehnten eine sehr erfolgreiche Verkehrssicher-
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heitspolitik betrieben haben und sich trotz der Erfolge fiir
die Zukunft ausgesprochen ehrgeizige Ziele und Pro-
gramme vorgenommen haben, diskutiert.

Schweden

239. In Schweden wurde 1997 ,,Vision Zero* als neue
Langzeitrichtlinie der Verkehrssicherheit vom Parlament
verabschiedet (KOORNSTRA et al., 2002). Bereits in
den Jahren zuvor wurden zahlreiche Maflnahmen zur Ver-
besserung der Verkehrsicherheit umgesetzt, um festge-
legte Ziele in Form von Reduzierungen der Zahlen der
Verkehrsopfer zu erreichen. Aus diesem Grunde galt
Schweden schon Mitte der 1980er-Jahre als verkehrs-
sicherstes Land. ,,Vision Zero* beruht auf vier Prinzipien
(RACIOPPI et al., 2004):

— Das menschliche Leben und die Gesundheit genieen
eine hohere Prioritit als das Ziel der Mobilitdt und
sonstige Belange des StraBentransportsystems.

— Politiker, Gesetzgeber, Planer, Fahrzeughersteller und
Benutzer des Straflentransportsystems tragen gemein-
sam die Verantwortung fiir die Verkehrssicherheit.

— Weil menschliche Fehler nicht auszuschlieen sind,
muss das Verkehrssystem so ausgestaltet werden, dass
es die Moglichkeit minimiert, Fehler zu begehen.

— Gesetzgeber und Planer sind aufgefordert, in enger
Kooperation miteinander alles Notwendige zu unter-
nehmen, um die Sicherheit aller Einwohner zu ge-
wiahrleisten.

Langfristiges Ziel von ,,Vision Zero* ist es, die Ver-
kehrstruktur so auszugestalten, dass niemand mehr in
Folge eines Verkehrsunfalls getdtet oder schwer verletzt
wird. Als Zwischenziel wurde die Reduktion der Anzahl
der Unfallverletzten und -getdteten um 50 Prozent im
Zeitraum zwischen 1996 und 2007 festgelegt (s.a.
Abschn. 5.5.1.1). Im Unterschied zu fritheren Strategien
liegt der Schwerpunkt dieser Verkehrsicherheitsstrategie
nicht in der Schulung der Verkehrsteilnehmer, sondern in
der Schaffung einer sicheren Verkehrsinfrastruktur und
einer weiteren Optimierung der Fahrzeugsicherheitstech-
nologien. Der Stralenverkehrsraum und die Fahrzeuge
sollen so beschaffen sein, dass selbst dann, wenn es zu
einem Unfall kommt, dieser keine schwerwiegenden
Konsequenzen hat. Vielféltige Maflnahmen sollen helfen,
dieses Ziel zu erreichen. So soll zum Beispiel ein Fokus
auf besonders gefahrliche Strafien gelegt werden, um
diese Risikoschwerpunkte durch entsprechende Mafinah-
men zu entschirfen. Die Straflennetze in geschlossenen
Ortschaften werden bereits zur Anpassung an die hohen
Sicherheitsstandards umgestaltet. Geplant ist die Einrich-
tung einer unabhingigen Organisation, welche die Si-
cherheit einzelner Stralen bewertet, wie auch eine Kom-
mission, die hdufig auftretende VerkehrsregelverstoBe
untersucht und Empfehlungen fiir das Rechtssystem erar-
beitet. Maflnahmen an den Fahrzeugen, wie die Pflicht
zur Winterbereifung bei entsprechender Witterung und
die Einfiihrung neuer Technologien (ISA (in-car speed
adaptation systems), Alkohol-Ziindsperren etc.), dienen
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einer hoheren Sicherheit der Fahrzeuge (Swedish National
Road Administration, o. J.).

Groflbritannien

240. In GroBbritannien wurde ebenfalls schon sehr frith
damit begonnen, die Sicherheit auf den Straflen zu ver-
bessern, oftmals bevor dieselben Maflnahmen in anderen
Léndern etabliert wurden. Ein Beispiel ist die Einfithrung
eines Sicherheitsaudits fiir Autobahnen und Fernstralen
im Jahre 1991 (KOORNSTRA et al., 2002). Ahnliches
wird in anderen Landern diskutiert oder ist inzwischen
Praxis. Die aktuelle Verkehrssicherheitsstrategie ,,Tomor-
row's Roads — Safer for Everyone® der britischen Regie-
rung wurde im Jahre 2000 verdffentlicht (Department for
Transport, 2000; RACIOPPI et al., 2004). In dieser Stra-
tegie wurden konkrete Ziele, wie eine 40prozentige Re-
duktion der Anzahl der im Straenverkehr todlich Verun-
glickten und Schwerverletzten (fir Kinder eine
Reduktion der Anzahl um 50 Prozent) bis ins Jahr 2010
im Vergleich zum Durchschnitt aus den Jahren 1994 bis
1998, festgelegt. Die Strategie einschlieflich deren Ziele
werden alle drei Jahre evaluiert, um neue Entwicklungen
und Technologien beriicksichtigen zu konnen. In der Pla-
nung wird ein Zielgruppenansatz verfolgt, in dem spezifi-
sche Maflnahmen fiir die identifizierten Problemgruppen
vorgesehen sind. So lauten die zehn Themen des Pro-
gramms, die jeweils eine Strategie mit dazugehorigem
Aktionsplan und zeitlichen Vorgaben fiir deren Umset-
zung beinhalten, wie folgt:

— Sicherheit von Kindern,
— sichere Fahrer — Schulung und Kontrolle,

— sichere Fahrer — Alkohol, sonstige Drogen und Mii-
digkeit,

— sichere Infrastruktur,
— sichere Geschwindigkeit,
— sichere Fahrzeuge und Motorréder,

— Sicherheit fiir FuBgénger, Fahrradfahrer und Reiter so-
wie

— bessere Durchsetzung von Straenverkehrsregeln und
Informationskampagnen fiir die sichere StraBenbenut-
zung.

Die einzelnen Aktionspléne sind entsprechend der Ziel-
gruppen beziehungsweise des Zieles spezifisch ausgear-
beitet und zum Teil noch nach Unterzielgruppen — wie
bspw. Séuglingen und Kleinkindern in der Gruppe der
Kinder — ausdifferenziert. Die vorgesehenen Maflnahmen
sind sehr breit gefichert und reichen von Schulung und
Aufklarung iiber Ahndung von Fehlverhalten, Verbesse-
rung der Infrastruktur, Einrichtung von verkehrsberuhig-
ten Zonen bis zu technischen MaBlnahmen an den Fahr-
zeugen, wobei alle betroffenen Akteure vom Nutzer iiber
die Polizei bis hin zum Stralenplaner mit einbezogen
werden sollen.

Niederlande

241. In den Niederlanden erfolgte bereits Anfang der
1970er-Jahre eine intensive Auseinandersetzung mit Fra-
gen der Verkehrssicherheit (KOORNSTRA et al., 2002).
Trotz oder gerade wegen der anfanglichen Erfolge in der
Verkehrssicherheitsarbeit mit einer jéhrlichen Minderung
der Verkehrsopferzahlen von bis zu 9,2 Prozent, wurde
1983 der erste nationale StraBenverkehrssicherheitsplan
verabschiedet. Darauf aufbauend wurde eine ldngerfris-
tige Planung zur Sicherheit im StraBenverkehr erarbeitet,
in der zum ersten Mal ein konkretes Reduktionsziel von
25 Prozent weniger Getdteten und Verletzten fiir den
Zeitraum von 1985 bis 2000 festgelegt wurde. Ergénzend
dazu wurde 1990 ein weiterfithrendes Ziel mit einer Re-
duktion der Anzahl der todlich Verungliickten bzw. der
Verletzten um 50 Prozent beziehungsweise 40 Prozent bis
zum Jahr 2010 festgesetzt. Die Evaluation der Verkehrs-
sicherheitspldne zeigte bereits Anfang der 1990er-Jahre,
dass die genannten Ziele mit der damaligen Verkehrspoli-
tik nicht erreichbar waren und es wurde unter der Feder-
fiihrung des SWOV (Institute for road safety research)
eine neues Konzept fiir eine ,,Nachhaltige Sicherheit im
StraBenverkehr* erarbeitet (SWOV, 1997). Intention der
nachhaltigen Verkehrssicherheitsstrategie ist die Schaf-
fung einer StraBenverkehrsinfrastruktur, die an die be-
grenzten Kapazititen der Menschen angepasst ist. Dies
soll in Form von sicheren Straflen und einer technischen
Ausstattung der Fahrzeuge, die maximalen Schutz der In-
sassen gewéhrleistet, erreicht werden. Ziel ist es, die Auf-
gaben der Fahrzeuglenker zu vereinfachen und den Stra-
Benbenutzer so gut wie modglich zu schulen und zu
informieren, um ihn somit von unerwiinschten und ge-
fahrlichen Handlungen abzuhalten.

Der Schlissel zur Zielerreichung eines nachhaltig siche-
ren Stralenverkehrssystems liegt in der systematischen
und konsistenten Anwendung von drei Sicherheitsprin-
zipien:

— eine moglichst ,,funktionale” Stralennetznutzung, in
der nicht vorgesehene Nutzungen der Stralen unter-
bunden werden,

— ein homogener Verkehr, in dem die Geschwindigkeits-,
Massen- und Richtungsunterschiede zwischen den
Fahrzeugen mdglichst gering sind,

— eine einsehbare StraBennutzung, in der Unsicherheiten
im StraBenverkehr durch eine verbesserte Ubersicht-
lichkeit im Straenverlauf und eine gute Vorherseh-
barkeit des Verhaltens anderer Stra3enverkehrsteilneh-
mer minimiert werden.

Der Einstieg in die Schaffung eines nachhaltigen Ver-
kehrssystems erfolgte iiber ein so genanntes Start-up-Pro-
gramm, welches die erforderlichen Voraussetzungen
schaffen sollte (SWOV, 1997). Im Zentrum dieses Pro-
gramms stand die Anpassung der Verkehrsinfrastruktur
an die hoheren Sicherheitsstandards. Folgende Mafinah-
men waren innerhalb dieses Programms vorgesehen:
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— ein Programm zur Klassifizierung der niederldndi-
schen Straen, um deren Funktionalitit zu gewéhrleis-
ten,

— ein Anreizsystem fiir eine effiziente Einrichtung von
Tempo-30-Zonen in stadtischen Gebieten,

— die Schaffung von Tempo-60-Zonen auf ldndlichen
Nebenstrecken,

— soweit notwendig soll die erforderliche Infrastruktur
wie Radwege und Kreisverkehre fiir die Tempo-30-
und -60-Zonen erstellt werden,

— die Verbannung des Mopedverkehrs innerhalb der
Stidte von den Radwegen auf die Fahrbahnen,

— die Kennzeichnung der Vorfahrt an allen Strafen au-
Berhalb der Tempo-30-Zonen,

— die Durchfiihrung von Informationskampagnen zur
nachhaltigen Verkehrssicherheit,

— die Einfiihrung eines Stralensicherheitsaudits.

Der in den Niederlanden weiterhin zu verzeichnende
Riickgang der Anzahl der Verkehrstoten wird unter ande-
rem auf die Umsetzung dieses Start-up-Programms zu-
riickgefiihrt (SWOV, 2000; 2002).

Vergleich der drei Strategien

242. Zwischen Schweden, Grof3britannien und den Nie-
derlanden gibt es zum Teil deutliche Unterschiede in der
Verkehrsstruktur, Verkehrsdichte und der Frequentierung
der unterschiedlichen Transportsysteme. Somit sind die
Verkehrssicherheitsstrategien in ihrer Ausgestaltung nicht
direkt miteinander vergleichbar. Der Schwerpunkt in der
schwedischen und niederldndischen Strategie liegt in der
Modifizierung der Verkehrsinfrastruktur, um somit ein in-
hérent sicheres System zu schaffen, wihrend die Strategie
Grofbritanniens mehr auf der Umsetzung einer guten
Praxis durch Sicherheitsexperten basiert und ihren Fokus
auf die identifizierten Problemgruppen gelegt hat. Trotz-
dem zeigen sich grundlegende Gemeinsamkeiten. So ha-
ben alle drei Lander (KOORNSTRA et al., 2002)

— sich konkrete Zwischenziele fiir die Reduzierung der
Anzahl der Verkehrstoten und -verletzten mit entspre-
chenden Zeitvorgaben gesetzt,

— einen Stralenverkehrsicherheitsplan in die Strafen-
transportplanung integriert,

— die Verantwortlichkeiten fiir den Verkehrssicherheits-
plan dezentralisiert, wobei die verantwortlichen Regio-
nen und Kommunen finanzielle Unterstiitzung erhalten.

Alle Lander betrachten tddliche wie auch Verkehrsunfille
mit Schwerverletzten zu einem groBen Anteil durch
finanziell tragbare und effektive Sicherheitsmafnahmen
als vermeidbar. Gemeinsam wird in den drei Strategien
davon ausgegangen, dass nur eine Vielzahl von MaBnah-
men und Programmen, die sowohl planerische und ver-
kehrslenkende Instrumente, technische Optimierungen an
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den Fahrzeugen und Informationsarbeit miteinander kom-
binieren, zielfithrend sein kénnen, um einen sehr hohen
Sicherheitsstandard auf den Strallen zu erreichen.

Europiische Vorgaben

243. In dem Weillbuch der EU-Kommission zur Ver-
kehrspolitik wird die mangelnde Sicherheit im Strafen-
verkehr in der Europdischen Union und das unzurei-
chende Problembewusstsein der  Verantwortlichen
—obwohl die Sicherheit im Straenverkehr bereits eine
der Hauptsorgen der Biirger ist — angemahnt (EU-Kom-
mission, 2001; 2003).

Aufbauend auf dem WeiBlbuch wurde von der EU-Kom-
mission am 2. Juli 2003 das 3. Aktionsprogramm fiir die
Stralenverkehrssicherheit ,,Halbierung der Zahl der Un-
fallopfer im StraBenverkehr in der Europdischen Union
bis 2010: eine gemeinsame Aufgabe™ beschlossen, wel-
ches inzwischen auch vom Rat verabschiedet wurde. Ne-
ben dem damit angenommenen Ziel sind unterstiitzende
MalBinahmen wie verstiarkte StraBenverkehrskontrollen,
die Einfiihrung neuer Technologien fiir die StraBenver-
kehrssicherheit, die Verbesserung der Straflenverkehrs-
infrastruktur sowie Mallnahmen zur Verbesserung des
Verhaltens der Verkehrsteilnehmer vorgesehen, um das
gesetzte Ziel zu erreichen. Die Fortschritte bei der Ziel-
erreichung sollen im Jahre 2005 zwischenbilanziert und
gegebenenfalls sollen Legislativvorschldge unterbreitet
werden (EU-Kommission, 2004; BMVBW, 2004).

244. Im europdischen Vergleich gehdren Schweden, die
Niederlande und GroBbritannien zu den Staaten mit den
wenigsten Verkehrtoten (58 bis 66 im Stralenverkehr Ge-
totete je 1 Million Einwohner) und werden nur von Malta
mit 41 Getdteten pro 1 Million Einwohner {iberboten
(s. Abb. 2-2, Abschn. 2.1.1). Damit entspricht der Stand
der Verkehrssicherheit der drei erstgenannten Staaten be-
ziiglich der tédlich Verungliickten bereits jetzt dem Ziel,
welches sich die EU fiir das Jahr 2010 gesetzt hat (EU-
Kommission, 2001). Der Durchschnitt aller européischer
Staaten (123 im StraBenverkehr Getétete je 1 Million Ein-
wohner) liegt dagegen etwa doppelt so hoch wie die Zah-
len fiir diese drei Lénder. Die Erfahrungen der Vorreiter-
lander und deren Sicherheitsstrategien einschlieBlich der
erfolgreichen Mafnahmen bieten daher eine sehr gute Ba-
sis fir eine Implementierung nationaler Sicherheitsstrate-
gien in den anderen EU-Staaten.

Das deutsche Strafienverkehrsicherheitsprogramm

245. Fiir Deutschland liegt ebenfalls ein aktuelles
Programm fiir mehr Sicherheit im Straenverkehr vor,
welches 2001 vom Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen verdffentlicht wurde
(BMVBW, 2001). Der ,,Unfallverhiitungsbericht Stra-
Benverkehr”, der dem Deutschen Bundestag alle zwei
Jahre vorgelegt wird, soll in Zukunft als Kontrollinstru-
ment dieses Sicherheitsprogramms fungieren, wobei
der aktuelle Bericht die Entwicklungen in der
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Verkehrssicherheitsarbeit bewerten und Empfehlungen
fiir die weiterfilhrende Verkehrspolitik geben soll
(BMVBW, 2002). In dem Programm werden fiinf Prio-
ritdten fiir die zukiinftige Verkehrssicherheitspolitik
gesetzt: Verkehrsklima in Deutschland verbessern,
schwichere Verkehrsteilnehmer schiitzen, Unfallrisi-
ken junger Fahrer reduzieren, Gefahrenpotenzial
schwerer Nutzfahrzeuge mindern und Verkehrssicher-
heit auf Landstralen erhdhen. Diese fiinf Themen ori-
entieren sich an den ermittelten Hauptproblemfeldern
in der Verkehrssicherheit. Angekniipft daran sind sehr
unterschiedliche Mallnahmen, die die Sicherheit auf
den Straflen verbessern sollen. Ein Schwerpunkt liegt
in der Verbesserung des Verkehrsklimas, um der zuneh-
menden Aggressivitit auf den Stralen entgegen zu tre-
ten, was durch Aufkldrungskampagnen und Schulung
erreicht werden soll. Insgesamt wird groBer Wert auf
die Akzeptanz der geplanten MaBnahmen und Ver-
kehrsregulierungen gelegt und an die Verantwortung
der Verkehrsteilnehmer appelliert. Uberlegt wird auch,
rechtliche wie finanzielle Anreizsysteme fiir sicheres
Fahren zu schaffen, beispielsweise um bei jungen Fah-
rern die Bereitschaft zur Teilnahme an Sicherheitsschu-
lungen zu erhéhen. Spezifische MaBnahmen fiir be-
stimmte Gruppen wie &ltere Menschen und Kinder
sollen helfen, deren Sicherheit zu verbessern. Dazu ge-
hort unter anderem die Sicherung des Wohnumfeldes
durch verkehrsregelnde, bauliche und gestalterische
MaBnahmen wie Tempo-30-Zonen. Bei der Stralenge-
staltung soll in Zukunft der Aspekt der Verkehrssicher-
heit eine hohere Prioritdt genieen als die Schaffung ei-
nes fliissigen Verkehrs, was durch die Einfithrung eines
Auditsystems gewdhrleistet werden konnte. Eine wei-
tere Mallnahme der Gefahrenbeseitigung ist die Stér-
kung der Arbeit von Unfallkommissionen, die mit der
Aufgabe der Beseitigung von oOrtlichen Gefahrenstel-
len mit Unfallhdufungen betraut sind. Des Weiteren
wird neben sicherheitsfordernden baulichen und stra-
Benverkehrstechnischen Maflnahmen dem Ausbau von
Ortsumgehungen und Autobahnen aus Sicht der Ver-
kehrssicherheit eine besondere Bedeutung zuerkannt
(BMVBW, 2002; 2004). Die Ortsumgehung als alleini-
ges Instrument der Ortsentlastung ist allerdings aus
Sicht des SRU nicht dazu geeignet, den innerortlichen
Verkehr in dem Maf3e zu mindern, wie es zur Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit wiinschenswert wére (s. a.
Tz. 399 f.). Dieses kann nur durch gesamtplanerische
MaBnahmen, die zum Beispiel eine gleichzeitige inner-
ortliche Verkehrsentschleunigung durch bauliche Veran-
derungen beinhaltet, erreicht werden. Auch der weitere
Ausbau von Autobahnen als ein Bestandteil der Gestal-
tung eines sicheren Verkehrssystems ist sehr kritisch zu
bewerten. Das bereits bestehende dichte Autobahnnetz
in Deutschland, die mit einem weiteren Ausbau ver-
bundenen hohen Bau- und Erhaltungskosten und die In-
anspruchnahme von Flachen sprechen gegen dieses In-
strument. Aulerdem muss gepriift werden, inwieweit
iiberhaupt noch eine signifikante Verlagerung der Ver-
kehrsleistung von den Landstralen auf die Autobahnen
erreicht werden kann, oder ob eine intensivere Anpas-

sung der ldndlichen Verkehrswege an hohere Sicher-
heitsstandards nicht wesentlich zielfithrender und effi-
zienter wire, um die Unfall- und Opferzahlen in diesen
Problemgebieten zu reduzieren.

246. Ubereinstimmend mit den Lindern Schweden,
Grof3britannien und den Niederlanden ist die Annahme,
dass Verkehrsunfille keine schicksalsgegebenen, unver-
meidbaren Nebenerscheinungen des StraBenverkehrs
sind, sondern in den meisten Féllen Folgen von vermeid-
barem menschlichem Fehlverhalten darstellen. Gleiches
betrifft auch die Erkenntnis, dass alle gesellschaftlichen
Krifte und jeder einzelne dazu beitragen miissen, die Si-
cherheit im StraBenverkehr zu erhdhen. Ahnlich wie in
den drei genannten Landern sind die Zustdndigkeiten in
Deutschland auf mehrere Ebenen verteilt. Die Bundes-
regierung liefert die Vorgaben und Instrumente, wéh-
rend den Landern die eigentliche Verantwortlichkeit bei
der Stralenraumgestaltung obliegt. Im Unterschied zu
den genannten drei Léndern fehlt im deutschen Pro-
gramm allerdings eine konkrete Zielsetzung mit Zeit-
plan. AuBlerdem ist bisher eine explizite Verkniipfung
des Verkehrssicherheitsprogramms mit der iiberregiona-
len Straentransportplanung nicht ersichtlich. Gerade die
fehlende Zielsetzung sollte nach Ansicht des SRU beho-
ben werden. Ziele liefern Maf3stébe, an denen die getrof-
fenen Mafinahmen bewertet werden kdnnen. Eine in ent-
sprechenden Zeitabstdnden eingeplante Evaluierung des
Verkehrssicherheitsprogramms kann den Weg zur Ziel-
erreichung tberpriiffen und frithzeitig weiteren Hand-
lungsbedarf aufzeigen. Eine Orientierung fiir die Zielset-
zung liefert das Weilbuch der EU-Kommission, wobei
beriicksichtigt werden muss, dass Deutschland durchaus
schon Erfolge in der Verkehrssicherheit erzielt hat und
im europdischen Vergleich nicht allzu schlecht dasteht.
Trotzdem ist zu erwarten, dass ein konkretes Ziel, in
dem vorgegeben wird, wie weit die Anzahl der Ver-
kehrstoten und -verletzten in Deutschland gesenkt wer-
den soll, auf hohe Akzeptanz in der Bevolkerung stoft.
Ausgedriickt wird damit auch die Bereitschaft, die An-
strengungen in diese Richtung zu intensivieren. Obwohl
die Verkehrssicherheit in den Landern Schweden, Grof3-
britannien und den Niederlanden bereits im européi-
schen Vergleich einen sehr hohen Stand erreicht hat, ha-
ben sich diese Staaten sehr ehrgeizige Ziele fiir die
Zukunft vorgenommen. Diese Vorgaben wie auch die
Zielsetzung der Europdischen Kommission sollte von
Deutschland mit der MaB3gabe aufgegriffen werden, die
Verbesserung der Verkehrssicherheit als eines der zentra-
len Herausforderungen der zukiinftigen Verkehrspolitik
zu betrachten. Mit dem Programm fiir mehr Sicherheit
im StraBlenverkehr ist bereits ein erster Schritt in diese
Richtung erfolgt.

Insgesamt ist es notwendig, die Verkehrssicherheitsstrate-
gie in die nachhaltige Entwicklung eines umweltvertragli-
chen Straflenverkehrs zu integrieren. In vielen Fillen
kann man davon ausgehen, dass Mallnahmen, die der
Gestaltung eines umweltvertrdglichen Verkehrs dienen,
gerade wenn es die Verkehrslenkung und die Verkehrs-
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infrastruktur betrifft, die Anpassung an ein sicheres Ver-
kehrssystem unterstiitzen oder sogar damit Hand in Hand
gehen. In einem integrierten Gesamtverkehrskonzept, wie
es von der Bundesregierung vorgesehen ist, sollte den
Sicherheitsaspekten zusammen mit dem Umweltschutz
einen sehr hohen Stellenwert eingerdumt werden
(BMVBW, 2001).

6.6 Zusammenfassung und
Empfehlungen
247. In der verkehrspolitischen Diskussion wird oft der

instrumentelle Charakter verschiedener Strategien fiir die
Erreichung bestimmter Umweltziele vernachléssigt: Eine
Verlagerung auf umweltfreundliche Verkehrstriager wird
hiufig bereits als Ziel dargestellt. In vielen wissenschaft-
lichen Beitrdgen spricht man hingegen im Zusammenhang
von Vermeidung, Verlagerung und technischer Optimie-
rung eher von ,,Wirkungsebenen von Verkehrsentstehung
und Verkehrsabwicklung®, an denen eine umweltgerechte
Verkehrspolitik ansetzen konnte. Diese Wirkungsebenen
werden nicht normativ, sondern analytisch verwendet, um
bestimmte Potenziale der Umweltentlastung identifizieren
zu konnen. In diesem analytischen Sinne verwendet auch
der SRU die verschiedenen Strategien, um ihr jeweiliges
Potenzial im Hinblick auf zentrale verkehrsbezogene Um-
weltziele zu ermitteln. Wichtige Kriterien sind dabei nicht
nur der Grad der moglichen Zielerreichung, sondern auch
eine Abschitzung von Kosten und politischer Durchsetz-
barkeit.

248. Eine auf MaBBnahmen an der Quelle setzende Stra-
tegie ist hinsichtlich vieler, aber nicht aller wichtigen
Umweltaspekte sehr effektiv, sie ist relativ effizient und
kann letztlich auf eine breite Unterstiitzung rechnen.
Technikbezogene Maflnahmen sind zudem fiir die Wett-
bewerbsfahigkeit der Automobilindustrie von Bedeutung.
Sie greifen insbesondere bei den klassischen Luftschad-
stoffen und dem Klimaschutz. Sie sind damit ein un-
erldssliches, nicht aber hinreichendes Element einer
umweltentlastenden Verkehrspolitik. Beim Flachenver-
brauch und hinsichtlich der Sicherung der stédtischen Le-
bensqualitdt in ungestdrten urbanen Rdumen greifen tech-
nische Mallnahmen am Fahrzeug jedoch nicht, beim
Larm- und Klimaschutz sind sie nicht ausreichend (vgl.
Kap. 7).

249. Das Leistungspotenzial von Verlagerungsstrate-
gien unterscheidet sich je nach Verkehrsart: dem Nahver-
kehr, dem Personenfernverkehr und dem Giiterverkehr.
Die Umweltvorteile von Bahn- und o6ffentlichem Perso-
nennahverkehr sind gegeniiber dem Straenverkehr in
den meisten Fillen bedeutsam. Im Nahverkehr und auf
einzelnen strategischen Korridoren sind grundsitzlich
auch bedeutsame Verkehrsanteile der umweltfreundlichen
Verkehrstrager erreichbar und erstrebenswert (vgl.
Kap. 8.2, Kap. 9.1 und Kap. 10.3), jedoch sind die poten-
ziellen zusétzlichen Verkehrsanteile im {ibrigen Fernver-
kehr wesentlich schwerer zu erschlieen. Eine forcierte
Wachstumsstrategie fiir die umweltfreundlichen Ver-
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kehrstréger setzt insofern erhebliche Investitionen und ein
aktives regulatives Gegensteuern gegen die in die andere
Richtung weisenden Markttrends voraus. Sie sto3t damit
auch an schwer iiberwindbare 6konomische und politi-
sche Grenzen. Auch deshalb diirfen Verlagerungsstrate-
gien lediglich ein Element einer umfassender ausgerichte-
ten umweltzielorientierten Verkehrspolitik bilden. Sie
sind aber hinsichtlich der Entlastung 6kologisch empfind-
licher Korridore und Regionen unersetzlich.

250. Eine ,integrierte Verkehrspolitik® ist letztlich im-
mer noch Anpassung an und damit Ermdéglichung von
weiterem Verkehrswachstum. Auch wenn es hierdurch
gelingt, relative Umweltverbesserungen im Vergleich
zum Trend zu erreichen, so sind anspruchsvolle Umwelt-
ziele im Rahmen einer ,integrierten Verkehrspolitik®
nicht oder nur zu sehr hohen kompensatorischen Kosten
erreichbar. Sie ist hinsichtlich der Umweltdimension
nicht wirklich integriert. In ihrer distributiven, die ver-
kehrspolitischen Anspruchsgruppen befriedigenden Logik
hat sie lediglich ein hohes Akzeptanzpotenzial fiir diese
Gruppen.

251. Hinsichtlich des oOkologischen Umweltentlas-
tungspotenzials, der Effektivitit und der Akzeptanz ei-
ner auf die Senkung der Verkehrsintensitit der Wirt-
schaft ausgerichteten Politik besteht noch erheblicher
Forschungsbedarf. Qualitative Abschédtzungen hierzu las-
sen eine so bewirkte Drosselung des Verkehrs-
wachstums moglich erscheinen. Ansatzpunkte bieten ins-
besondere ein wirtschaftlicher Strukturwandel, der die
Materialintensitit der Wirtschaft vermindert, die ver-
stirkte Nutzung regionalwirtschaftlicher Innovations-
potenziale, eine verkehrssparende Siedlungspolitik und
die Mobilisierung von Verkehrssubstitutionspotenzialen
durch den Informations- und Kommunikationstechnolo-
gieeinsatz, wenn er in eine umweltzielbezogene Ver-
kehrspolitik integriert wird. Von einem isolierten Infor-
mations- und Kommunikationstechnologieeinsatz sind
hingegen verkehrserzeugende Effekte zu erwarten. Lang-
fristig kann eine auf Drosselung des Verkehrswachs-
tums setzende Politik den langfristigen, durch das Ver-
kehrswachstum ausgelsten, strukturellen Problemdruck
vermindern. Die Handlungspotenziale einer auf Entkop-
pelung von Wirtschafts- und Verkehrswachstum setzen-
den allgemeinen Wirtschafts-, Raumordnungs- und Fis-
kalpolitik sollten hierfir — auch im Rahmen der
Lissabon-Strategie — genutzt werden.

Ein wichtiger erster Handlungsansatz ist die Korrektur
verkehrserzeugender Politiken. Diese wére mit den Impe-
rativen einer Haushaltskonsolidierung vereinbar und
konnte daher sehr kostenwirksam umgesetzt werden.
Eine Korrektur verkehrserzeugender Politiken stiefe je-
doch, als Versuch, Aspekte der Verkehrsvermeidung iiber
Sektorziele zu stellen, sehr schnell auf Akzeptanz-
probleme und Vollzugsprobleme. Sie stellt auch hohe An-
spriiche an die sektoriibergreifende Koordination zu
einem neuen Aspekt: dem der systematischen Beriick-
sichtigung von Verkehrsauswirkungen bei der Entwick-
lung von Politiken, Planen und Programmen. Hinsichtlich
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der offensichtlichen Synergien zwischen Haushaltskonso-
lidierung und Verkehrsvermeidung hat jedoch eine Politik
der Korrektur verkehrserzeugender Politiken realistische
Erfolgschancen.

252. Das zukiinftige Verkehrssicherheitsprogramm in
Deutschland sollte sich im verstirkten Mafle an den
Strategien der Lander Schweden, Niederlande und Grof3-
britannien sowie an den Vorgaben der EU-Kommission
orientieren. Fiir eine Intensivierung der Verkehrssicher-
heitsarbeit ist eine konkrete Zielsetzung mit Zeitvorgaben
dringend geboten. Ahnlich wie fiir die Gestaltung eines
umweltvertrdglichen Stralenverkehrs ist hier nur eine
Vielzahl von Mafinahmen zielfithrend, die sowohl infor-
matorische, planerische, verkehrslenkende Instrumente,
als auch technische Mafinahmen miteinander kombinie-
ren, um den Sicherheitsstandard auf den Straflen signifi-
kant zu verbessern. Dabei ist der weitere Ausbau von Au-
tobahnen kein zielfithrendes Mittel, um das Problem der
hohen Unfallzahlen auf Landstrallen zu 16sen. Insgesamt
ist es sinnvoll, die Verkehrssicherheitsstrategie in die Ent-
wicklung eines umweltvertraglichen StraBenverkehrs zu
integrieren.

Aus den genannten Griinden empfiehlt der SRU der Bun-
desregierung

— sich ein konkretes Ziel fiir die Reduzierung der An-
zahl der Unfallopfer zu setzen; der SRU erachtet die
Halbierung der Anzahl der Getdteten und Schwerver-
letzten innerhalb von 10 Jahren fiir ein vertretbares
Zwischenziel auf dem Wege einer stetigen Minimie-
rung der Verkehrsopferzahlen (s. a. Abschn. 5.5.1.1);

— das bestehende Sicherheitsprogramm dahingehend zu
tiberpriifen, ob weitergehende MaBBnahmen erforder-
lich sind, um die vorgeschlagenen Verkehrssicher-
heitsziele zu erreichen; in der Zukunft koénnen die
Unfallverhiitungsberichte dazu genutzt werden, die
Zielerreichung regelméfig zu tiberpriifen;

— den Bau von Umgehungsstraen nur innerhalb eines
gesamtplanerischen Konzeptes zur Entlastung des in-
nerdrtlichen Verkehrs zu fordern;

— zu beriicksichtigen, dass ein weiterer Ausbau der
Autobahnen nicht mit einer Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit gerechtfertigt werden kann.
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7 MaBRnahmen an der Quelle

Wesentliche Ergebnisse

Technische Maflnahmen haben maBgeblich zur Reduk-
tion der Umweltbelastungen des Verkehrs beigetragen.
Da aber nach wie vor die Qualitdtsziele fiir Larm und
Luftschadstoffe sowie die Klimaschutzziele verfehlt wer-
den, ist es dringend geboten, technische Potenziale wei-
terhin auszuschopfen. Dies gelingt nur, wenn anspruchs-
volle Minderungsziele gesetzt werden.

Lirmgrenzwerte senken: Um die technischen Moglich-
keiten zur Larmminderung an der Quelle auszuniitzen,
sollten die bestehenden Grenzwerte fiir Antriebs- und Ab-
rollgerdusche ziigig an den Stand der Technik angepasst
werden. Fiir Reifen sollten bald Grenzwerte eingefiihrt
werden, die um ein bis siecben Dezibel unterhalb der ab
2007/2009 vorgesehenen Grenzwerte liegen. Fiir die An-
triebsgerdusche schwerer LKW besteht ein kurzfristig er-
schlieBbares Minderungspotenzial von etwa 2 dB(A). Die
geltenden Larmemissionsstandards sind dynamischer als
bisher weiterzuentwickeln. Die Messverfahren sollten so
uberarbeitet werden, dass sie das Larmemissionsverhal-
ten der Fahrzeuge realistischer abbilden. Insbesondere in
sensiblen Bereichen ist auch die verstirkte Verwendung
larmarmer Fahrbahndecken zu priifen.

Abgasnormen fiir Feinstaub und Stickstoffoxide an-
spruchsvoll fortschreiben: Zur Reduktion der Emissionen
von Stickstoffoxiden und Feinstduben miissen die europa-
ischen Abgasnormen fir PKW und fiir Nutzfahrzeuge
konsequent weiter verschérft werden. Die Fortschreibung
der Euro-Normen fiir Kraftfahrzeuge sollte sich an den
bestehenden technischen Mdglichkeiten orientieren, mit
deren Hilfe die NO,- und Partikelemissionen um bis zu
90 Prozent vermindert werden konnen. Notwendig ist
auch die Einfithrung von Messverfahren, die in der Lage
sind, die Einhaltung der Grenzwerte iiber den gesamten
praktischen Fahrbetrieb wirklichkeitsgetreu zu tiberprii-
fen. Die rasche Markteinfilhrung emissionsarmer Fahr-
zeuge sollte durch eine (stirkere) an den jeweiligen
Partikelemissionen orientierte Ausdifferenzierung der
Kraftfahrzeugsteuer fiir Diesel-PKW und Nutzkraftfahr-
zeuge gefordert werden.

CO,-Emissionen reduzieren: Mithilfe verschiedener tech-
nischer MaBnahmen ist bereits heute die Senkung des
durchschnittlichen spezifischen CO,-Aussto3es neu zuge-

lassener Fahrzeuge auf unter 100 g/km moglich. Ob und
in welchem Mafle im Kraftstoffbereich der Einsatz von
Erdgas oder Biokraftstoffen zielfithrend ist, muss in Ab-
héngigkeit von den eingesetzten Technologien und Ener-
gietrdgern kritisch gepriift werden. Die begrenzt verfiig-
baren Anbauflichen schrinken die Substitution von
Mineralolkraftstoffen durch einheimische Biokraftstoffe
auf unter 10 Prozent ein. Obwohl alternativen Kraftstof-
fen zumindest in der langerfristigen Perspektive ein er-
hebliches Minderungspotenzial beizumessen ist, er-
scheint dem SRU eine weiter gehende Ausschopfung der
technischen Potenziale zur CO,-Minderung bei Kraftfahr-
zeugen mit konventioneller Antriebstechnik als vordring-
lich.

Emissionshandel, CO,-orientierte Kfz-Steuer und Oko-
steuer kombinieren: Zur wirksamen Regulierung der
CO,-Emissionen aus Kraftfahrzeugen ist eine Kombina-
tion 6konomischer Instrumente erforderlich, bei der die
Steuerung auf verschiedene Ankniipfungspunkte verteilt
wird. Die gegenwirtige Selbstverpflichtung der Automo-
bilindustrie ist unbefriedigend, weil sie durch keinerlei
Sanktionsmechanismen flankiert wird und die vereinbar-
ten Emissionsreduktionen kaum iiber das business-
asusual-Niveau hinausgehen. Sie sollte deshalb in ein
verpflichtendes System handelbarer Emissionsrechte
miinden, das an den Flottenemissionen der einzelnen
Fahrzeughersteller ansetzt und mit dem derzeitigen Emis-
sionshandelssystem fiir Industrieanlagen verkoppelt ist.
In einem ersten Zwischenschritt sollten damit die spezifi-
schen CO,-Emissionen der neu abgesetzten Fahrzeug-
flotte bis 2012 auf 100 g CO,/km absenkt werden, als
langerfristige Zielsetzung ist eine weitere Senkung anzu-
streben. Zur nachfrageseitigen Stiitzung dieses Systems
sollte die Kfz-Steuer auf eine CO,-orientierte Bemes-
sungsgrundlage umgestellt, progressiv ausgestaltet und
bei Neuzulassung eines Fahrzeugs fiir mehrere Jahre im
Voraus erhoben werden. Um zu vermeiden, dass die stei-
gende Energieeffizienz der Fahrzeuge einen Anreiz zur
Ausdehnung der Fahrleistung gibt, ist es dariiber hinaus
unabdingbar, dass die Kraftstoffpreise im Rahmen der
okologischen Steuerreform weiterhin langsam, aber kon-
tinuierlich und fiir alle Beteiligten voraussehbar angeho-
ben werden.
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253. Eine weitere Minderung der Belastungen durch
Larm, Stickstoffoxide, Feinstaube und CO, ist notwendig
(s. Kap. 2). Neben anderen Vermeidungs- und Verminde-
rungsstrategien miissen auch die Potenziale der Mafnah-
men an der Quelle weiter ausgeschopft werden. Malinah-
men an der Quelle besitzen eine relativ hohe Akzeptanz
bei Herstellern und Nutzern von Fahrzeugen (Tz. 187),
sodass diese Mafinahmen in der Regel auf geringen politi-
schen Widerstand stoflen (Tz. 121). Von Bedeutung fiir
den Erfolg dieses Instrumentes sind allerdings auch
anspruchsvolle und langfristig angekiindigte Ziele, die ei-
nen Anreiz bilden, immer bessere technische Losungen
zu entwickeln. Wahrend auf diese Weise die Abgasemis-
sionen des Verkehrs in den letzten Jahrzehnten bedeutend
vermindert werden konnten (Abschn. 7.2.1), wurden die
eher geringen Larmminderungen am Fahrzeug vom wach-
senden Verkehrsaufkommen iiberkompensiert (Tz. 254).

In den folgenden Kapiteln 7.1 bis 7.3 werden in Bezug
auf die Larmminderung, die Schadstoffminderung und
die CO,-Minderung zunéchst die bestehenden techni-
schen Minderungspotenziale beschrieben und daran an-
kniipfend die MaBnahmen dargestellt, mit denen diese
Potenziale am Besten ausgeschopft werden konnen. In
Kapitel 7.4 schlieBlich werden die technischen Reduk-
tionspotenziale zur Minderung der Emissionen des Stra-
Benverkehrs tiber den Einsatz alternativer Kraftstoffe dar-
gestellt.

71 Reduzierung der Lairmemissionen

7.1.1  Stand und bisherige Entwicklung

254. Der SRU hat bereits mehrfach empfohlen, dass
kurzfristig fiir den vorbeugenden Gesundheitsschutz und
den Schutz gegen erhebliche Beléstigungen tagsiiber ein
AuBenpegel von 65 dB(A) nicht iiberschritten werden
sollte. Mittelfristig sind ein Préventionswert von
62 dB(A) und ein Vorsorgezielwert von 55 dB(A) erfor-
derlich. Zum Schutz der Nachtruhe sind kurzfristig ein
AuBenwert von 55 dB(A), mittelfristig 52 dB(A) und
langfristig ein Vorsorgezielwert von 45 dB(A) anzustre-
ben (Tz. 159).

Tagsiiber sind 15,6 Prozent der Bevolkerung Léarm-
AuBenpegeln von iiber 65 dB(A) ausgesetzt, die vom
Stralenverkehr verursacht werden. Nachts sind etwa
16,6 Prozent der Bevolkerung durch Lirm-AuBenpegel
von mehr als 55 dB(A) belastet. Rund die Hélfte der Be-
volkerung ist Lirm-Auflenpegeln oberhalb der empfohle-
nen Vorsorgewerte von 55 bzw. 45 dB(A) ausgesetzt
(UBA, 2000; RINK, 2003). Selbst die kurzfristigen Ziel-
werte zum Schutz der Gesundheit sind damit fiir einen re-
levanten Anteil der Bevolkerung iiberschritten, sodass ein
erheblicher Handlungsbedarf besteht (Abschn. 2.1.3).

Die Gerduschemissionen von Autobahnen sind nach Be-
rechnungen der Bundesanstalt fiir StraBenwesen — ohne
Beriicksichtigung passiver Larmschutzmaflnahmen wie
Larmschutzwénde und -wille — zwischen 1975 und 2002
um rund 2 dB(A) angestiegen, an Bundesstraf3en hat sich
das Emissionsniveau kaum verdndert (ULLRICH, 2003).
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Ursachen sind vor allem das gestiegene Verkehrs-
aufkommen und hdhere Geschwindigkeiten, die die an
den einzelnen Fahrzeugen sowie durch verbesserte Fahr-
bahndecken erzielten Larmminderungen tiberkompensiert
haben.

Veranschaulichung von Lirmminderungen

Die Erhohung oder Absenkung des Gerduschpegels um
10 dB(A) wird vom Menschen als Verdoppelung oder
Halbierung der Lautstirke empfunden. Eine Larmmin-
derung um 3 dB(A) entspricht einer Larmsituation, die
bei gleichbleibenden Emissionspegeln der einzelnen
Fahrzeuge durch eine Verringerung der Verkehrsmenge
um etwa 50 Prozent erreicht wiirde. Eine Larmminde-
rung um 7 dB(A) entspricht ungefédhr einer Verringe-
rung der Verkehrsmenge auf 20 Prozent.

Antriebsgerausche

255. Die aktuell geltenden Grenzwerte fiir die Gerdus-
chemissionen von PKW und LKW ergeben sich aus der
Richtlinie 92/97/EG (ABIL. EG 1992, Nr. L 371, S. 1). Die
Grenzwerte wurden in den letzten Jahrzehnten mehrfach
gesenkt. Im realen Verkehr jedoch wurden dadurch die
Gerduschemissionen der PKW nicht wesentlich verrin-
gert. Dies liegt erstens daran, dass beim zugrunde geleg-
ten Messverfahren fiir die Typpriifung im Wesentlichen
die Antriebsgerdusche bei Beschleunigung unter Volllast
erfasst werden, die fiir die reale Situation nicht reprasen-
tativ sind. Daher sind durch die Grenzwertsenkungen
zwar die spezifischen Larmemissionen beim Anfahren (Be-
schleunigung) zuriickgegangen, bei konstanter Geschwin-
digkeit dagegen nur leicht gesunken. Zweitens dominieren
bei den PKW in der Praxis die unvermindert hohen Roll-
gerdusche (STENSCHKE, 2003). Obwohl das Messver-
fahren theoretisch auch die Abrollgerdusche mit erfasst,
hat dies keine Auswirkung auf die realen Gerdusch-
emissionen, da die mit dem Fahrzeug ausgelieferten
Reifen nicht mit den Typpriifreifen iibereinstimmen miis-
sen. Bei LKW haben die Grenzwertsenkungen auch real
zu deutlichen Gerduschemissionsminderungen gefiihrt
(SANDBERG, 2001).

Fir PKW gilt ein Grenzwert von 74 dB(A) beziehungs-
weise 75 dB(A) fiir Fahrzeuge mit direkteinspritzendem
Dieselmotor sowie flir bestimmte leistungsstirkere Fahr-
zeuge. Fir Off-Road-Fahrzeuge sind diese Grenzwerte
nochmals um 1 bis 2 dB(A) erhoht. LKW miissen je nach
zuldssiger Nutzlast einen Gerduschpegel von 76 bis
80 dB(A) einhalten. Die Gerduschemissionsgrenzwerte
fiir Motorrader nach Richtlinie 94/27/EG (Abl. EG 1994,
Nr. L 188, S. 1) entsprechen nominell ungefahr denen fiir
schwere LKW, das Testverfahren erfasst jedoch im Ge-
gensatz zu den LKW nicht die besonders larmemittieren-
den Fahrzustdnde. Auch die tatsdchlichen Antriebsléarm-
emissionen von LKW und Motorrddern liegen deutlich
iiber denen der PKW. Bei LKW und Motorréddern sind die
Antriebe weiterhin eine relevante Larmquelle.
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Abrollgeriusche

256. Mit zunehmender Geschwindigkeit eines Kraft-
fahrzeugs dominieren die Rollgerdusche der Reifen ge-
geniiber den Antriebsgerduschen: bei neueren PKW
schon ab 15 bis 25 km/h bei konstanter Fahrt und ab
30 bis 45 km/h bei Beschleunigung, bei neueren LKW ab
etwa 30 bis 35 km/h bzw. 45 bis 50 km/h (OAL, 2004).
Sie variieren erheblich je nach Reifentechnik und Fahr-
bahnbelag. Bei den Abrollgerduschen gab es bislang
keine generellen Verbesserungen der Emissionssituation.

257. Die Richtlinie 2001/43/EG {iiber Kfz-Reifen legt
erstmals europaweit fiir die Genehmigung von neuen Rei-
fentypen Grenzwerte zu Larmemissionen, Rollwiderstand
und Abrieb fest. Die von den Mitgliedstaaten bis 2003
umzusetzenden Grenzwerte betragen 72 bis 76 dB(A) bei
PKW und 75 bis 79 dB(A) fiir Nutzfahrzeuge (je nach
Reifenklasse und Verwendungsart, Bezugsgeschwindig-
keit 70 bzw. 80 km/h). Von 2007 bis 2009 werden die
Grenzwerte fiir PKW-Reifen jeweils um 1 dB(A) gesenkt.
Diese Grenzwerte werden aber die Belastung durch Ab-
rollgerdusche hochstens marginal vermindern, da fast alle
auf dem Markt befindlichen Reifen die Werte ohnehin
einhalten.

258. Neben den Reifen haben die Zusammensetzung
und die bauliche Ausfithrung der Fahrbahndecken einen
wesentlichen Einfluss auf die Larmemissionen des Stra-
Benverkehrs. Daher werden seit Ende der 1980er-Jahre so
genannte larmarme Fahrbahndecken, die die Rollgerdu-
sche der Reifen vermindern (bspw. Diinnschichtbeldge,
offenporige Oberflichen und doppellagige offenporige
Oberfldachen), erprobt und in begrenztem Umfang einge-
setzt (MORGAN et al., 2003). Bisher werden in Deutsch-
land ldrmarme, offenporige Fahrbahndecken jedoch nur
fir Straen mit Geschwindigkeiten tiber circa 60 km/h
verwendet, da ihre larmmindernde Wirkung durch Ver-
schmutzung schnell nachlésst, wenn sie nicht mit hohen
Geschwindigkeiten befahren werden. Doch auch an Bun-
desfernstraBen wurden bisher nur rund 250 km solcher
Belédge eingebaut (Deutscher Bundestag, 2004). Seit 1998
werden in Deutschland technisch weiterentwickelte of-
fenporige Beldge der so genannten III. und IV. Genera-
tion verwendet (ULLRICH, 2002). Breitere Erfahrungen
mit larmarmen Straflenbelidgen sowohl innerorts als auch
auflerorts gibt es insbesondere in den Niederlanden und
der Schweiz (vgl. Tz. 263).

7.1.2 Technische Reduktionspotenziale

Antriebsgeriusche

259. Nach einer Untersuchung der RWTUV AG im
Auftrag des Umweltbundesamtes (STEVEN, 2003) un-
terschritten im Jahre 2001 zwischen 25 und 70 Prozent
aller neuen PKW die giiltigen Grenzwerte um 2 dB(A),
15 bis 35 Prozent sogar um 3 dB(A). Die héheren Anteile
gelten dabei fiir Kleinwagen (< 45 kW), die niedrigeren
fiir leistungsstarke Diesel-PKW. Ahnliches trifft auch auf
leichte Nutzfahrzeuge zu, wihrend die Gerduschemissionen
schwerer Nutzfahrzeuge kaum vom Grenzwert abwei-
chen. Nennenswerte Minderungen der PKW-Antriebsge-

rdusche lassen sich durch motorseitige Primdrmafnah-
men, Hybridisierung, Motorraumkapseln sowie verbes-
serte Ansaug- und Abgasschalldimpfer realisieren. Insge-
samt erscheint — auch nach Angaben der Hersteller — bei
PKW eine Absenkung der Gerduschgrenzwerte auf 70 bis
71 dB(A) mittelfristig wirtschaftlich vertretbar und reali-
sierbar zu sein. Fiir leichte Nutzfahrzeuge stehen prinzi-
piell die gleichen Minderungsmafnahmen wie fiir PKW
zur Verfligung, sodass diese Fahrzeuge schrittweise an
den Geréduschstandard fiir PKW herangefiihrt werden
konnen (STEVEN, 2003).

Bei schweren LKW ist eine weitere Gerduschminderung
aufwandiger. Kurzfristig erscheint fiir schwere Nutzfahr-
zeuge mit einer Nennleistung unter 320 kW ein Minde-
rungspotenzial von 2 dB(A) realistisch. Léngerfristig
konnen die Emissionen schwerer LKW durch eine auf-
wiandigere Vollkapselung der Motoren weiter reduziert
werden, die allerdings Anpassungen der Kiihlanlage er-
fordern und Kosten von etwa 2 500 bis 5 000 Euro verur-
sachen (STEVEN, 2003). Das Fahrzeuggewicht erhoht
sich dadurch relativ zum Gesamtgewicht nur unwesent-
lich um etwa 150 kg. Zieht man auch eine Neukonstruk-
tion von Motoren in Betracht, erscheint dagegen selbst
fir diese LKW-Motoren ein Reduktionspotenzial von
3 bis 5 dB(A) technisch machbar (SPESSERT, 2001), al-
lerdings konnten dabei Zielkonflikte mit anderen Anfor-
derungen wie Minderung des Kraftstoffverbrauchs oder
Schadstoffemissionsminderung auftreten.

Fahrzeuge mit einem elektrogetriebenen Antriebsstrang
oder kombinierten Antrieben (Hybrid) sind hinsichtlich
der Lairmemissionen bei niedrigen Geschwindigkeiten um
2 bis 7dB(A) leiser als Fahrzeuge mit Verbrennungs-
motor (KOLKE, 1999). Bei Elektrofahrzeugen entfillt
das Schalten und bei niedrigen Geschwindigkeiten wer-
den die Larmemissionen von den Antriebsgerduschen do-
miniert. Elektro- und Hybridfahrzeuge konnten daher vor
allem im innerdrtlichen Verkehr, an Ampeln und Kreu-
zungen starke Entlastungen bringen.

Neben der Senkung der Grenzwerte ist auch eine Anpas-
sung der Gerduschmessverfahren fiir die Typpriifung er-
forderlich, da die derzeitigen Messverfahren die relevan-
ten Betriebszustdnde nicht angemessen beriicksichtigen.
Die derzeit auf Ebene der United Nations Economic
Commission for Europe (UNECE) diskutierten Vor-
schldge erscheinen fiir Nutzfahrzeuge angemessen zu
sein. Fiir PKW sind jedoch weitere Modifikationen erfor-
derlich, um die tatsdchlich auftretenden Gerduschemissi-
onen besser abzubilden als das derzeitige Messverfahren
(STEVEN, 2003). Bei den neuen Messverfahren werden
nicht alle Betriebszusténde berticksichtigt. Um die realen
Larmemissionen wirksam zu begrenzen, sollte daher
gleichzeitig vorgegeben werden, dass Betriebszustinde,
die von den Messverfahren nicht erfasst werden (Off-
Cycle-Emissionen), nicht {iberproportional laut sein diir-
fen. Daneben gibt das Typpriifmessverfahren die realen
Larmemissionen nur ungeniigend wieder, solange wéh-
rend der Messung nicht die gleichen oder larmtechnisch
gleichwertige Reifen verwendet werden miissen wie beim
Verkauf der Fahrzeuge, da die Rollgerduschemissionen
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einen erheblichen Einfluss auf das Messergebnis der Typ-
priifung haben (Tz. 255).

Motorriader

260. Motorrdder haben zwar nur einen geringen Anteil
am StraBBenverkehr und an der Gesamtldrmbelastung, sie
konnen jedoch aufgrund ihrer Gerduschcharakteristik
lokal erheblich zur Larmbeléstigung beitragen. Das An-
triebsgerdusch ist die wesentliche Larmquelle bei Motor-
rddern. Die Fahrweise hat einen sehr groBen Einfluss auf
die Gerduschemission — durchschnittlich 7 dB(A) Unter-
schied zwischen niedertouriger und hochtouriger Fahr-
weise (KEMPER, 2002). Weiterhin kdnnen géngige Ma-
nipulationen am Fahrzeug die Gerduschemissionen um
mehr als 10 dB(A) erhdhen (STEVEN, 2002). Zur Ein-
didmmung des Motorradldrms gibt es daher insbesondere
folgende Moglichkeiten:

— Anderung des Messverfahrens der Richtlinie 94/27/
EG, sodass die realen Fahrsituationen besser abgebil-
det werden,

— Mafinahmen zur besseren Erkennbarkeit, Kontrolle
und Sanktionierung manipulierter und illegaler Aus-
puffanlagen,

— Forderung ldrmarmer Fahrweise durch Information
und Offentlichkeitsarbeit.

Derartige Mainahmen werden bereits seit lingerer Zeit
untersucht und diskutiert (z. B. BRENDICKE et al., 1998;
BMU, 2002, 1999; UMK, 2004; VCD, 2003). In der EU
wird derzeit das Messverfahren der Richtlinie 94/27/EG

Abbildung 7-1

iiberarbeitet. Mittlerweile hat die Bundesanstalt fiir Stra-
Benwesen (PULLWITT und REDMANN, 2004) mit einer
iiberarbeiteten Priifanweisung fiir die Standgerdusch-
messung und mit einem Vorschlag fiir eine ergidnzende
Fahrgerduschmessung die Voraussetzungen fiir eine wirk-
samere Identifizierung besonders lauter Motorrdder im
Rahmen von Verkehrskontrollen geschaffen. Dies bleibt
jedoch noch in die Praxis umzusetzen. Auch die Offent-
lichkeitsarbeit zu ldrmarmen Fahrweisen bleibt weiterhin
wichtig. Defizite bestehen weiterhin bei der Uberwa-
chung der larmbezogenen Rechtsvorschriften durch Be-
horden und Gerichte, die durch eine gesetzliche Starkung
des Verkehrsumweltschutzes und damit einer hoheren
Prioritdt fiir den Larmschutz im Vollzug vermindert wer-
den konnten.

Lirmarme Reifen

261. In einer Untersuchung von 82 PKW-Reifentypen
unterschritten alle getesteten Reifen jeder Reifenklasse
(GroBe) die von der Richtlinie 2001/43/EG geforderten
Grenzwerte (TUV AUTOMOTIVE, 2003). Abbil-
dung 7-1 zeigt, dass zum einen der Stand der Technik in-
zwischen bei einem Wert von etwa 70 dB(A) liegt und
zum anderen die hoheren Grenzwerte fiir breitere Reifen
nicht gerechtfertigt sind (Reifen <145 mm mit einem
Grenzwert von 72 dB(A) wurden aufgrund ihrer geringen
Relevanz vernachlissigt). Auch die am Markt befindli-
chen LKW-Reifen unterschreiten die Grenzwerte deutlich
um mehrere Dezibel, wie aus Abbildung 7-2 ersichtlich
ist.

Zusammenhang zwischen Abrollgeriusch und Reifenbreite,
gemessen an 82 PKW-Reifentypen
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Abbildung 7-2

Abrollgeriusch von Nutzfahrzeugreifen
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Quelle: STENSCHKE und RAUTERBERG-WULFF, 2004, S. 89

Die Grenzwerte bieten also auch in der Zukunft keinen
Anreiz zur Ausnutzung des technischen Potenzials zur
Verringerung der Rollgerdusche. Selbst die Kriterien des
Umweltzeichens RAL-UZ 89 fiir ldrmarme (72 dB(A))
und Kraftstoff sparende Reifen werden von circa
80 Prozent aller Reifen erfiillt, ohne dass diese systema-
tisch teurer wiren oder die sonstigen Reifeneigenschaften
beeintrachtigt wiaren (UBA, 2003a). Auch runderneuerte
LKW-Reifen, die trotz eines Marktanteils von rund
50 Prozent von der EG-Richtlinie nicht erfasst werden,
haben kein grundsétzlich anderes Emissionsverhalten als
Neureifen (SLIWA, 2004).

262. Insgesamt ist somit eine Absenkung der Grenz-
werte auf etwa 70 bis 71 dB(A) in der Richtlinie 2001/43/
EG fiir fast alle Reifenarten, entsprechend einer Verringe-
rung der Grenzwerte um ein bis sieben Dezibel je nach
Reifenklasse, leicht moglich und wiirde die lauteren Rei-
fen aus dem Markt dringen. Lediglich LKW-An-
triebsachsreifen konnen diese Werte noch nicht erreichen.
Hinzu kommt, dass ldrmarme Autoreifen aufgrund ihres
geringeren Rollwiderstandes auch eine Kraftstoffein-
sparung von bis zu 5 Prozent im Vergleich zu handels-
tiblichen Reifen erzielen konnen (STENSCHKE und
RAUTERBERG-WULFF, 2004). Bei LKW-Reifen sind
Antriebsachsenreifen um 4 bis 5 dB(A) lauter als Lenk-
achsenreifen (BAST, 2004a, auch Abb. 7-2), sodass sich

bei den LKW die weitere Entwicklung vor allem auf An-
triebsachsenreifen konzentrieren sollte. Eine weitere Re-
duktion der Rollgerdusche bereits leiser Reifen um etwa
3dB(A) ist moglich, bspw. durch Verwendung von
Schaum im Reifen, sofern von den Fahrzeugherstellern
Zugestdndnisse an andere Reifeneigenschaften wie Lauf-
leistung und Handling gemacht werden (STEVEN, 2003).
Neue Reifenkonzepte lassen ein zukiinftig erschlieBbares
Reduktionspotenzial von etwa 5 dB(A) erwarten (RUST,
2003, S. 7).

Lirmarme Strallenbeléige

263. Liarmarme Fahrbahndecken werden derzeit inten-
siv untersucht und weiterentwickelt, insbesondere im
Hinblick auf die Dauerhaftigkeit der Larmminderung
(z. B. im EU-Projekt ,,Sustainable Road Surfaces for
Traffic Noise Control“ und in mehreren Projekten der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen). Mit offenporigen As-
phaltdeckschichten (OPA) lassen sich auf Autobahnen
Larmreduktionen von etwa 5 dB(A) erzielen (ULLRICH,
2002), die jedoch nach etwa sechs Jahren signifikant ab-
nehmen (BAST, 2004a, S.84). Dickere offenporige
Deckschichten erzielen dabei hohere Gerduschminderun-
gen als diinnere (BAST, 2004a, S. 51). Im Rahmen des
Verbundforschungsvorhabens ,,Leiser Stralenverkehr
konnte durch den Einbau einer offenporigen Betondecke
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sogar eine Anfangsgerduschminderung von 7 dB(A) ge-
geniiber dem Referenzbelag erzielt werden, ohne dass die
Kosten erheblich iiber denen herkémmlicher Fahrbahnen
lagen. Allerdings war die Griffigkeit des Belages noch
unbefriedigend (BAST, 2004a). In der Praxis noch zu tes-
ten sind weiterhin poroelastische Beldge, die in Versu-
chen ein sehr hohes Larmminderungspotenzial von 7 bis
10 dB(A) erzielen konnten (BUWAL und ASTRA, 2004,
S. 27 £.). Allerdings nimmt die larmmindernde Wirkung
generell mit der Alterung der Fahrbahnbeldge ab, sodass
sich derzeit verschiedene Untersuchungen mit den Bedin-
gungen und Voraussetzungen fiir die Dauerhaftigkeit der
larmmindernden Wirkung befassen. Dies geschieht in
Deutschland (BAST, 2004b), aber auch in einem umfang-
reichen Praxisprogramm in der Schweiz (BUWAL und
ASTRA, 2004).

Besonders hohe Larmminderungen erzielen doppellagige,
offenporige Stralenbeldge. Auf einer Bundesstrafie mit ei-
ner Geschwindigkeitsbegrenzung auf 70 km/h wurden Ge-
rduschemissionsminderungen von 7 dB(A) fiir PKW und
6 dB(A) fiir LKW im Vergleich zum Referenzbelag nach
der Richtlinie fiir den Larmschutz an Stralen (RLS-90)
ermittelt (BECKENBAUER und WEIBENBERGER,
2004). Die zusitzliche Schallabsorption der doppellagi-
gen, offenporigen Stralenbeldge kann somit im Vergleich
zu anderen ldrmarmen Fahrbahndecken auch die Larm-
emissionen von LKW-Reifen und teilweise sogar die An-
triebsgerdusche wirksamer mindern. Weiteren Vorteilen
doppellagiger, offenporiger Stralenbeldge wie Larmmin-
derung auch bei Nisse (kein ,,Zischen®), verringertes
Aquaplaning, kaum Spriihfahnenbildung steht gegeniiber,
dass diese Fahrbahndecken beim Bau derzeit noch etwa
doppelt so hohe Kosten wie herkémmliche Fahrbahn-
decken verursachen, eine regelmifiige Reinigung bend-
tigen, im Winterdienst grolere Streusalzmengen und ein
gezieltes Streuen erfordern und hohe Anforderungen an
Reparaturen stellen (KUHNE, 2003; WEBER und
LIPPERT, 2004). Zu den Reinigungsverfahren gibt es
noch Forschungsbedarf. Daher sind diese Beldge nur un-
ter bestimmten Bedingungen einsetzbar. In Deutschland
wurde dieser doppellagige, offenporige Asphalt bisher
erst an einer Versuchsstrecke bei Augsburg eingesetzt,
wihrend er in den Niederlanden bereits breiter verwendet
wird. Auch stehen Langzeiterfahrungen mit der Dauer-
haftigkeit der Larmminderung dieser Fahrbahndecken
noch aus, die an der genannten Versuchsstrecke nun wei-
ter untersucht werden soll (KUHNE, 2004).

In verschiedenen Versuchen mit dichten Standard-Fahr-
bahndecken (Splittmastixasphalt und Beton mit Jute-
tuchtextur) zeigte sich, dass diese durch Modifizierung
des Herstellungsprozesses larmtechnisch um 1 dB(A)
verbessert werden konnen (BAST, 2004a, S. 84).

264. In den Niederlanden werden bereits seit 1989 auf
auBerortlichen Strafen standardmiBig ldrmarme Fahr-
bahndecken eingebaut, ab 2006/2007 sollen grundsétzlich
nur noch solche Fahrbahnbeldge verwendet werden, die
dem akustischen Standard doppellagiger, offenporiger
Fahrbahndecken entsprechen (VROM, 2004). Gleichzei-
tig wurde ein Programm zum innerdrtlichen Einbau larm-
armer Fahrbahndecken aufgelegt. Im Ergebnis wurden
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innerorts Larmminderungen von 3,0 bis 4,9 dB(A) ermit-
telt, und die Kosten fiir larmarme Fahrbahndecken sind
im Laufe des Programms gesunken (VROM und CROW,
2003). Der innerortliche Bereich ist besonders relevant,
da an innerstddtischen HauptverkehrsstraBen sehr hohe
Belastungen auftreten und sehr viele Menschen betroffen
sind.

Abschirmung

265. Unter den baulichen Schallschutz fallen Abschir-
mungsmafBnahmen wie Schallschutzwénde, -wille, Un-
tertunnelungen sowie Schallschutzfenster. Insbesondere
in stadtischen Gebieten gibt es filir Schallschutzwille oft
keinen Platz, und Schallschutzwénde konnen in der Regel
obere Stockwerke von Gebduden nicht hinreichend schiit-
zen oder sind aufgrund enger StraBenverhiltnisse ohnehin
nicht moglich. Schallschutzfenster sind nur geschlossen
wirksam und bieten keinen Schutz fiir AuBenrdume wie
Girten und Balkone. Bei Neubau oder wesentlicher An-
derung von Verkehrswegen sowie bei Larmsanierungen
werden in der Regel die Kosten der baulichen Schall-
schutzmalnahmen gegen andere Maflnahmen wie bspw.
larmarme StraBenbeldge abgewogen. Mit den genannten
Einschrankungen und bei sachgerechter Planung und
Ausfiihrung kénnen bauliche SchallschutzmaBnahmen er-
hebliche Larmreduktionen erzielen.

7.1.3 Umsetzungsmoglichkeiten

266. Es existieren beim StraBenverkehr somit erhebli-
che technische Potenziale zur Lirmminderung an der
Quelle, vor allem bei den Rollgerduschen, aber auch bei
den Antriebsgerduschen. Die vorhandenen Larmminde-
rungsregelungen bleiben deutlich hinter dem Stand der
Technik zuriick. Um eine wirksame Minderung der Larm-
belastung zu erreichen, ist — zusitzlich zu planerischen,
verkehrslenkenden und verkehrsvermindernden Maf3nah-
men (Kap. 8, 9, 10) — ein Biindel von Mallnahmen an der
Quelle erforderlich, da verschiedene Maflnahmen bei un-
terschiedlichen Verkehrssituationen unterschiedlich wirk-
sam sind und in der Regel keine einzelne MaBlnahme es
vermag, die fiir den Schutz der Gesundheit erforderlichen
Zielwerte flaichendeckend zu erreichen.

267. Die gesamten Larmemissionen einer Strafle hén-
gen im Wesentlichen von der Verkehrsmenge, dem Men-
genanteil bestimmter Fahrzeugkategorien, der durch-
schnittlichen Geschwindigkeit, den Ladrmemissionen
jeder Fahrzeugkategorie, der Fahrbahnoberfliche, den
Witterungsverhéltnissen und dem Fahrverhalten ab. Der
Effekt einzelner Lairmminderungsmafinahmen oder Maf3-
nahmenkombinationen auf den Gesamtlarmpegel kann in
Abhingigkeit von diesen Faktoren modelliert werden.
Die Wirkungen einiger ausgewéhlter realistisch umsetz-
barer Maflnahmen auf die Gesamtlirmpegel sind in
Tabelle 7-1 dargestellt. Ein erweitertes, differenzierteres
Modell wird derzeit im Rahmen des EU-Projektes ,,Road
Traffic Noise Model“ (ROTRANOMO) entwickelt. Da-
neben kann die Larmemission durch niedertourige, 6ko-
nomische Fahrweise gegeniiber hochtouriger, hektischer
Fahrweise um etwa 2 bis 3 dB(A) verringert werden
(STEVEN, 2001).
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Tabelle 7-1
Effekt verschiedener Lirmschutzmafinahmen an der Quelle fiir ausgewihlte Verkehrssituationen
(Modellierung?)
Modellannahmen Stiadtische Hau.pt.verkehrs- Al-lto.bahn,
strafle, Tempolimit S0 km/h Tempolimit 120 km/h
Baseline-Szenario (Ist-Zustand): Lg,2 68 dB 75,7dB
Anzahl Fahrzeuge pro Tag 40 000 40 000
Anteil
— leichte Nutzfahrzeuge 45 % 45%
— schwere Nutzfahrzeuge 5,0% 13,0 %

MaBnahme(n)

Reduktion des iiber 24 Stunden gewichteten
Tag-Abend-Nacht-Pegels (Lg,,)

Verringerung der Antriebsgerdusche von PKW
und leichten Nutzfahrzeugen um 2 bzw.
4 dB(A) bei geringer bzw. hoher Last

-0,1dB -0,1dB

Verringerung der Antriebsgerdusche schwerer
Nutzfahrzeuge um 3 dB(A) bei Beschleuni-
gung und um 5 dB(A) bei konstanter Fahrt

~0,7dB ~0,3dB

3 dB(A) leisere Reifen bei PKW und leichten
Nutzfahrzeugen

-1,5dB -1,5dB

MaBnahmenkombination:

4,5 dB(A) leisere Reifen bei allen Fahrzeugen,;
Verringerung der Antriebsgerdusche schwerer
Nutzfahrzeuge um 3 dB(A) bei Beschleuni-
gung und um 5 dB(A) bei konstanter Fahrt

-3,7dB -4,1dB

Doppellagiger offenporiger Asphalt3

-2,9dB -4,5dB

' Modellannahmen: 4 Fahrbahnen, Fahrbahnoberfliche Splitt-Mastix-Asphalt (aufer letzte Zeile)
2 Lg., = Tag-Abend-Nacht-Pegel gemifl Umgebungslarmrichtlinie (2002/49/EG)
3 Hohere Gerduschminderungen sind moglich, jedoch bisher nicht dauerhaft zu garantieren.

SRU/SG 2005/Tab. 7-1; Datenquelle: MORGAN et al., 2003

268. Die Modellierung zeigt deutlich, dass prioritdr die
Rollgerdusche verringert werden miissen, um zu einer
deutlichen Minderung der Gesamtlarmbelastung zu kom-
men. Die weitere, dem Stand der Technik entsprechende
Minderung der Antriebsgerdusche von PKW vermag da-
gegen die Gesamtemissionen nur wenig zu mindern. Ins-
gesamt wird deutlich, dass einzelne technische Mafnah-
men an der Quelle nicht ausreichen werden, um die
Belastungssituation flaichendeckend bis auf die Zielwerte
zu verringern. Jedoch kann die gebiindelte Ausschopfung
der technischen Potenziale bei Reifen und Antriebsgerédu-
schen, insbesondere von LKW, die Larmbelastung an vie-
len Stralen um rund 3 bis 4 dB(A) im Vergleich zur heuti-
gen Situation mindern.

Der Stand der Technik fiir die Gerduschemissionen von
PKW- und LKW-Reifen liegt — mit Ausnahme der LKW-
Antriebsachsreifen — bei etwa 70 bis 71 dB(A) und damit

um ein bis sieben Dezibel unterhalb der ab 2007/2009
geltenden Grenzwerte. Die Antriebsgerdusche leichter
Nutzfahrzeuge konnen an die Gerduschemissionsstan-
dards von PKW angepasst werden, fiir schwere LKW
scheint ein kurzfristig erschlieBbares Minderungspoten-
zial von etwa 2 dB(A) vorhanden zu sein. Die Grenzwerte
fiir Reifen und Antriebsgerdusche sollten daher rasch an
den Stand der Technik angepasst werden. Die Ausnahme-
regelungen fiir direkteinspritzende Dieselmotoren und
Off-Road-Fahrzeuge sind technisch nicht mehr gerecht-
fertigt und sollten gestrichen werden (STEVEN, 2003).
Bei der Anpassung der Grenzwerte an den Stand der
Technik ist auch die Einfiihrung neuer Messverfahren fiir
die Typpriifung wichtig. Daneben sollten auch Off-Cycle-
Larmemissionen wirksam begrenzt werden, wie es auch
bei den Abgas-Emissionen geplant ist (Tz.297). Die
schnelle Einfithrung anspruchsvollerer Grenzwerte wird
allerdings dadurch erschwert, dass die Messverfahren und
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Emissionsstandards auf der Ebene der UNECE verhan-
delt und anschliefend von der EU iibernommen werden
(zur Rolle der UNECE vgl. Abschn. 4.1.3.3). So macht
auch die EU-Kommission in ihrem ersten Bericht zur
Umgebungslarmrichtlinie, in dem die bestehenden EU-
Regelungen zu Larmquellen tberpriift werden sollen,
keine konkreten Vorschldge fiir eine Senkung der Grenz-
werte (EU-Kommission, 2004a).

269. Der SRU hat bereits in seinem Umweltgutachten
1994 dargelegt, dass eine ordnungsrechtliche Steuerung
durch langfristig antizipierte Grenzwertkorridore die geeig-
netste Steuerungsform ist, soweit die technisch moglichen
Grenzwerte unter angemessenem Aufwand erreichbar er-
scheinen. Wihrend eine kurzfristige Grenzwertsetzung
nach dem jeweils aktuellen Stand der Technik die betrof-
fenen Industrien zur Verzégerung der technischen Ent-
wicklung veranlassen kdnnte, ermdglicht die langfristige
Ankiindigung sukzessiver Grenzwertverscharfungen plan-
bare Innovations- und Umstellungsprozesse (vgl. SRU,
1994, Tz. 769 f.). In diesem Sinne erscheint es sinnvoll,
neben der uberfélligen kurzfristigen Anpassung der
Larmgrenzwerte an den Stand der Technik durch sukzes-
sive, langfristige Grenzwertverschirfungen einen an-
spruchsvollen Korridor fiir die technische Entwicklung
bei Antriebs- und Abrollgerduschen vorzugeben. Ein mit-
tel- bis langerfristiges weiter gehendes Minderungspoten-
zial ist sowohl bei den Abroll- als auch bei den Antriebs-
gerduschen von PKW, LKW und Motorrddern vorhanden.

270. Daneben muss das Liarmreduktionspotenzial lar-
marmer Fahrbahndecken bei belasteten Verkehrswegen
deutlich stdrker ausgeschopft werden. Auch wenn die
Voraussetzungen fiir eine Dauerhaftigkeit der larmmin-
dernden Wirkung noch weiter zu untersuchen sind, be-
steht ein dringender Bedarf, Emissionsstandards fiir larm-
arme Fahrbahndecken zu entwickeln, um deren breiteren
Einsatz voranzutreiben. Dabei sind jeweils mogliche
Nachteile wie hoherer Taumittelverbrauch oder hdhere
Kosten gegen die Lirmminderung abzuwégen. Insbeson-
dere fiir hoch belastete innerdrtliche Hauptverkehrsstra-
Ben, an denen passiver Larmschutz kaum moglich ist,
sollten die Potenziale larmarmer Fahrbahndecken in Zu-
kunft verstarkt genutzt werden.

7.2 Reduzierung klassischer
Luftschadstoffe

7.21 Stand und bisherige Entwicklung

271. Durch technische Fortschritte an den Fahrzeugen

sowie Verbesserung der Kraftstoffe konnten in der Ver-
gangenheit die spezifischen Emissionen von Kraftfahr-
zeugen stark gesenkt werden. So wurden die Bleiemissio-
nen aus Kraftfahrzeugen durch die Einfithrung von
zunéchst bleireduziertem und dann bleifreiem Benzin von
1970 bis heute um iiber 95 Prozent reduziert (STORCH
et al., 2003; vgl. Tz. 50). Die Schwefeldioxidemissionen
sanken zwischen 1990 und 2002 aufgrund der Einflihrung
schwefelarmer Kraftstoffe um 96 Prozent (vgl. Abb. 2-3
und Tab. 2-4). Die Einfiihrung des 3-Wege-Katalysators
und Verbesserungen der Antriebstechnik reduzierten die
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spezifischen wie auch die absoluten Emissionen von
Kohlenwasserstoff (HC), Kohlenmonoxid (CO), Stick-
stoffoxiden (NO,) und Partikel aus dem Stralenverkehr
deutlich (vgl. Abb. 2-3 und 7-4). Ein wesentlicher Anreiz
fiir die Entwicklung dieser technischen Minderungsmaf3-
nahmen waren die langfristigen Ankiindigungen sukzes-
siver Grenzwertverscharfungen im Rahmen der européi-
schen Abgasnormen (Euro-Normen) fiir PKW und
Nutzfahrzeuge.

272. Die ersten ecuropdischen Abgasgrenzwerte fiir
PKW wurden 1970 mit der Richtlinie 70/220/EWG fiir
die Schadstoffe HC und CO eingefiihrt. Die Richtlinie
wurde in der Folgezeit mehrfach ergénzt und die Grenz-
werte wurden stufenweise um bis zu 90 Prozent abge-
senkt. 1977 wurden Grenzwerte fiir NO, und ab 1989
Grenzwerte fiir Partikel eingefiihrt. Fiir Nutzfahrzeuge
wurden erst 1988 mit der Richtlinie 88/77/EWG die
Emissionen von CO, HC, NO, und Partikel limitiert. Die
Entwicklung der europédischen Emissionsgrenzwerte seit
1970 ist sowohl fiir PKW als auch fiir schwere Nutzfahr-
zeuge in Abbildung 7-3 dargestellt.

Mit den sukzessiv verschirften Anforderungen an die Au-
toabgase haben sich auch die spezifischen Emissionen
von Schadstoffen aus Kraftfahrzeugen deutlich verrin-
gert. Abbildung 7-4 zeigt die Entwicklung der Abgas-
emissionen aller zugelassenen PKW und LKW in Deutsch-
land seit 1960 fiir die Schadstoffe CO, HC, NO, und
Partikel. Den erheblichen Verbesserungen der spezifi-
schen Schadstoffemissionen von Neuwagen — bei Benzin-
PKW insbesondere durch die Einfithrung des 3-Wege-
Katalysators ab 1985 — standen dabei der vergleichsweise
langsame Erneuerungszyklus der gesamten Fahrzeug-
flotte sowie gestiegene Fahrleistungen, vor allem des
Giiterverkehrs (Abschn. 3.1.1), entgegen. Auch der stei-
gende Anteil von Dieselfahrzeugen bei den Neuzulassun-
gen (Tz. 299) hatte ein langsameres Absinken der spezifi-
schen Emissionen von Partikeln und NO, zur Folge.

273. Die Entwicklung der spezifischen Abgasemissio-
nen zeigt, dass {iber den Finsatz technischer Minderungs-
mafBnahmen viel erreicht werden konnte. Dennoch bleibt
der StraBlenverkehr eine wesentliche Ursache fiir die Eu-
trophierung von Okosystemen durch NO,, die Schédi-
gung der Vegetation durch Ozon und die Belastungen des
Menschen durch Feinstdube, NO, und Ozon (vgl
Abschn. 2.1.2 und 2.2.3). Neben der immer noch hohen
Belastung der Vegetation durch Ozon (Tz. 51) ist vor al-
lem die Situation an verkehrsreichen Straflen in Ballungs-
rdumen alarmierend. Dort werden die Grenzwerte zum
Schutz der menschlichen Gesundheit fiir NO, um das
Zweifache, fiir Feinstdube sogar bis auf das Vierfache
iiberschritten (Tz. 17,19; SRU, 2004, Tz. 528). Dabei
sind es vor allem die leichten und schweren Nutzfahr-
zeuge sowie Busse ohne Partikelfilter, die erheblich zur
Luftbelastung beitragen. Die deutschen Bundesldnder ge-
hen davon aus, dass es ohne einschneidende Maflnahmen
auch in den Jahren 2005 bzw. 2010 Uberschreitungen der
PM,,- und NO,-Grenzwerte geben wird (Bundesrat,
2004).
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Abbildung 7-3

Entwicklung der europiischen Abgasgrenzwerte fiir PKW
und schwere Nutzfahrzeuge
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Mafsnahmen an der Quelle

Abbildung 7-4

Entwicklung der durchschnittlichen spezifischen Emissionen von PKW und LKW fiir CO,
NMVOC (HC ohne Methan), NO, und Partikel
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noch Abbildung 7-4
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