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Einleitung

5 Mobilitdt und Lebensqualitat in Ballungsrdumen

51 Einleitung

288. Die meisten Menschen in Deutschland leben in
Ballungsrdumen, das heif3t in dicht besiedelten, stark vom
Verkehr geprigten Gebieten. Setzt man Ballungsrdume
mit den sogenannten Stadtregionen gleich (GroBstiadte
mit mehr als 100.000 Einwohnern inklusive ihrer umlie-
genden Pendler-Gemeinden), dann besteht etwa die
Halfte der Flache Deutschlands aus solchen Ballungsrau-
men, in denen fast drei Viertel aller Deutschen leben
(BBSR 2010, dort auch die Definition der ,,Stadtregio-
nen“; s. a. Abb. 5-6).

Ballungsrdume haben eine hohe Bedeutung fiir die nach-
haltige Entwicklung unserer Gesellschaft: In verdichteten
Siedlungsgebieten kdnnen Ressourcen wie Energie, Fli-
chen oder Infrastrukturen effektiver genutzt werden. Bal-
lungsrdume sind dartiber hinaus besser in der Lage, fiir all
ihre Bewohner die Erreichbarkeit von Schulen, Einkaufs-
moglichkeiten, drztlicher Versorgung und &hnlichen Ein-
richtungen sicherzustellen, wahrend dies auf dem Land
nicht zuletzt angesichts des demografischen Wandels im-
mer schwieriger wird. Die Frage nach der Lebensqualitét
in Ballungsrdumen hat auch deshalb eine zunehmende
Relevanz.

289. Lebensqualitit bedeutet mehr als ein angenehmes
Leben zu haben. Lebensqualitit kann als individuelle
Wohlfahrt verstanden werden und umfasst sowohl objek-
tive Lebensbedingungen als auch das subjektive Wohlbe-
finden von Individuen und Gruppen (GLATZER und
ZAPF 1984). Zu den objektiven Lebensbedingungen zih-
len zum Beispiel das Einkommen, die Gesundheit, das
Wohnumfeld und die Wohnsituation, der Grad der sozia-
len Integration (Familie und Freundschaften) und die vor-
handenen Moglichkeiten, Bildungs-, Freizeit- und kultu-
relle Angebote wahrnehmen zu kdnnen. Entscheidend fiir
die Lebensqualitét ist aber auch, wie die Menschen ihre
Lebenssituation bewerten, also das subjektive Wohlbefin-
den. Von fundamentaler Bedeutung ist dariiber hinaus die
Qualitdt der Gesellschaft, in der die Menschen leben.
Hierzu zéhlen Aspekte wie Freiheit, Sicherheit und Ge-
rechtigkeit (BULMAHN 2000).

Fiir eine dauerhafte Erhaltung und Verbesserung der Le-
bensqualitdt miissen auch okologische Aspekte beriick-
sichtigt werden (NOLL 2010). Denn die Lebensqualitit
eines Menschen wird nicht nur von seinen eigenen Res-
sourcen und von seinem unmittelbaren Umfeld bestimmt,
sie ist auch direkt von der lokalen Umgebung und dem
globalen Okosystem abhingig (EEA 2009). Auch soziale
und kulturelle Aktivitdten wie Freizeit und Erholung er-
fordern eine gesunde Umwelt.

Eine Grundbedingung zur Befriedigung eigener Bediirf-
nisse ist es, mobil sein zu konnen. Mobilitdt ermdglicht
den Menschen die Teilhabe am sozialen und wirtschaftli-
chen Leben. Dabei meint Mobilitét nicht nur die tatséchli-
che Ortsverdnderung — den Verkehr —, sondern bezieht
sich auch auf die Mdglichkeiten, durch Ortsverdnderung
von Personen, eines Gutes oder von Informationen ein
Bediirfnis zu befriedigen bzw. ein Interesse zu realisieren
(SRU 2005, Tz. 128 ff.). Die Entfernung, die fiir die
Zielerreichung zuriickgelegt wird, oder das genutzte Ver-
kehrsmittel sind fiir die Mobilitdt einer Person nicht aus-
schlaggebend. Wer taglich 100 km mit dem Auto zur Ar-
beit pendelt, ist nicht mobiler als jemand, der mit dem
Fahrrad 5 km zu seinem Arbeitsplatz fahrt. Somit erfor-
dert Erreichbarkeit nicht notwendigerweise Autoverkehr,
wenn wichtige Dienstleistungen fuBlldufig, mit dem Fahr-
rad oder mit Bus und Bahn verfiigbar sind. Die Moglich-
keit, viele Ziele auf unterschiedlichen Wegen erreichen zu
konnen, macht einen Teil der Lebensqualitét in Ballungs-
rdumen aus (BMVBS 2011a).

290. Der Anspruch und die Notwendigkeit mobil zu
sein und der daraus resultierende Verkehr — dabei handelt
es sich iiberwiegend um den motorisierten Strafenver-
kehr — prigen die Ballungsrdume in besonderem Malfe.
Einerseits sind motorisierter Individualverkehr sowie Gii-
ter- und Wirtschaftsverkehr fester Bestandteil des indivi-
duellen Lebensstils unserer Gesellschaft geworden. An-
dererseits werden die Menschen durch den Lérm und die
Luftschadstoffe des Pkw- und Lkw-Verkehrs belastet und
die hohe Dichte der Verkehrsinfrastruktur fiihrt zur Zer-
schneidung von Aufenthaltsrdumen. Zu beklagen sind
viele Verkehrstote und -verletzte. Verkehr beeintriachtigt
die Lebensqualitit der Bewohner von Ballungsraumen
somit erheblich.

Fiir eine hohe Lebensqualitit in Ballungsrdaumen ist es
deshalb nicht nur erforderlich, eine hohe Mobilitdt der
Bewohner zu gewdhrleisten, sondern auch die Belastun-
gen von Mensch und Umwelt durch den Autoverkehr zu
verringern. Dafiir ist es unumgénglich, den Verkehr um-
weltfreundlicher auszugestalten. In diesem Kapitel wird
zunédchst dargestellt, wie der Autoverkehr in Ballungs-
rdumen die Lebensqualitidt beeintrichtigt (Kap. 5.2). Da-
ran anschlieBend werden die Entwicklungen des Ver-
kehrs und das Mobilitdtsverhalten in Ballungsrdumen
beschrieben (Kap. 5.3). Es folgt die Formulierung eines
Leitbilds fiir einen umweltfreundlichen Verkehr
(Kap. 5.4) und schlieBlich werden Empfehlungen fiir die
Gestaltung eines umweltfreundlichen Verkehrs gegeben
(Kap. 5.5).

173



Mobilitit und Lebensqualitdt in Ballungsrdumen

5.2 Belastungen durch den motorisierten
StraBenverkehr
5.2.1 Flacheninanspruchnahme und

Einschrankung von Lebensraumen

291. Das Erscheinungsbild der StraBenrdume in den
Stadten wird sehr stark durch den Kfz-Verkehr ein-
schlieBlich der Parkriume bestimmt. Als Konsequenz
sind Aufenthaltsrdume an den Straflen verloren gegangen
oder aufgrund hoher Verkehrsintensitét, gekoppelt mit
hohen Larm- und Luftbelastungen, unattraktiv geworden
(APEL 1990).

Abbildung 5-1

Der flieBende Pkw-Verkehr beansprucht im Vergleich
zum Rad- und FuBigiingerverkehr etwa flinf- bis zehnmal
so viel Flache. Ahnliches gilt auch fiir den ruhenden Ver-
kehr, wobei hier der Unterschied zwischen Pkw und Fahr-
rad nicht immer ganz so grofl ist (ca. Faktor fiinf)
(BRACHER et al. 2002; Abb. 5-1). Zusitzlich sind Fla-
chen fiir Tankstellen und Werkstitten sowie die Verlust-
und Wirkungsfldchen (Griaben, Béschungen, Wille sowie
larm- und schadstoffbelastete Randstreifen) in die vom
Autoverkehr ,,verbrauchte” Fliche einzurechnen (APEL
1990).

Flichenbeanspruchung durch den flieBenden* (A) und ruhenden (B) Verkehr
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Quelle: BRACHER et al. 2002
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Belastungen durch den motorisierten Strafsenverkehr

292. Hinzu kommt, dass durch den Autoverkehr die Be-
wegungsmoglichkeiten der anderen Verkehrsteilnehmer
eingeschriankt werden. Dies betrifft besonders Kinder, il-
tere Menschen und in ihrer Mobilitdt eingeschrénkte Per-
sonen (SRU 2005). Kinder zum Beispiel haben Grundbe-
diirfnisse wie Autonomie und Bewegung, welche in
einem stddtischen, stark vom Verkehr geprigten Umfeld
nur begrenzt ausgelebt werden konnen. Eine kinder-
freundliche auflerhdusliche Umwelt fordert die Entwick-
lung der Kinder. Gerade in den Stddten ist die Bewe-
gungsfreiheit der Kinder aber vor allem wegen der
Belegung von StraBlenrédndern, Biirgersteigen und anderen
offentlichen und privaten Freiflichen durch geparkte
Fahrzeuge sowie der Verkehrsunsicherheit an den Straflen
stark eingeschriankt. Eine Folge davon ist die beobachtete
Tendenz zur generellen Begleitung von Kindern durch
Erwachsene. Gleichzeitig hat die Aufenthaltszeit der Kin-
der in den Wohnrdumen zugenommen. Man spricht von
einer ,,Verhduslichung der Kindheit® (ZINNECKER
2001). Diese steht auch im Zusammenhang mit der Zu-
nahme bestimmter Auffalligkeiten bei Kindern, wie mo-
torische Defizite, Ubergewicht und Stoffwechselerkran-
kungen, wie zum Beispiel Diabetes (KURTH und
SCHAFFRATH ROSARIO 2007).

293. Mit steigendem Lebensalter verdndert sich {ibli-
cherweise das Mobilitdtsverhalten. So nimmt oberhalb
von 55 Jahren der Anteil der Wege, die zu FuB3 zuriickge-
legt werden, tendenziell eher zu, bei gleichzeitiger Ab-
nahme der aktiven Teilnahme am motorisierten und nicht
motorisierten Individualverkehr (Tz.308). Altere Men-
schen kénnen besondere Bediirfnisse haben, insbesondere
aufgrund von Einschrankungen in der akustischen und
optischen Wahrnehmung sowie der Beweglichkeit. Au-
Berdem fithlen sich Menschen im hohen Alter vom
Stralenverkehr aufgrund der immer groBeren Dichte und
des Anstiegs der Geschwindigkeiten zunehmend iiberfor-
dert oder sogar bedroht (ELLINGHAUSEN und
STEINBRECHER 1995). Da die Infrastruktur in der Re-
gel auf den motorisierten Verkehr ausgerichtet ist, fithrt
dies bei dlteren bzw. mobilititseingeschrankten Personen
zu der Einschitzung, von bestimmten Aktivititen ausge-
schlossen zu sein. Gleichzeitig werden kurze Ampelpha-
sen, Stralen mit hohem Verkehrsaufkommen, zu schmale
Gehwege, Parken auf den Gehwegen und die unzurei-
chende Absenkung von Bordsteinen als Hindernisse fiir
die eigene Mobilitdit wahrgenommen (KASPER 2007).
Diese Faktoren schrinken auch die Mobilitdt anderer
Gruppen ein — das reicht von Personen, die mit groflen
Gepickstiicken oder Kinderwagen unterwegs sind, bis
hin zu solchen, die in ihrer korperlichen und geistigen
Leistungsfahigkeit eingeschrénkt sind (RAU et al. 1997).

294. Dariiber hinaus beeinflusst der Stralenverkehr
auch das soziale Leben auf der Strafle und in ihrer unmit-
telbaren Nidhe. So gibt es an verkehrsreichen Straflen
deutlich weniger soziale Interaktionen, wie zum Beispiel
Gespriche, als in verkehrsberuhigten Zonen. An stark
vom Verkehr geprégten Straflen ist die Aufenthaltszeit der
Bewohner deutlich kiirzer und der StraBenraum wird auf-
grund der Larm- und Luftbelastung seltener als Freizeit-
und Erholungsraum genutzt als an verkehrsberuhigten

Straflen. Gerade fiir Kinder und dltere Menschen ist aber
das unmittelbare Wohnumfeld von groBer Bedeutung da-
fiir, eigenen Bediirfnissen nachgehen zu konnen. Fami-
lien, Alleinerziehende und andere Erholungssuchende
sind gezwungen, iiber groflere Entfernungen geeignete
Erholungs- und Freizeitrdume aufzusuchen. Von den Ein-
schrinkungen der Mobilitdt durch den StraBenverkehr
und dem Fehlen von Aufenthaltsrdumen sind insbeson-
dere Personengruppen betroffen, die weniger Zugang
zum motorisierten Individualverkehr haben, wie zum
Beispiel Kinder und sozial schwicher gestellte Menschen
(SRU 2005). Dabei sind aufgrund der immer noch beste-
henden Geschlechterrollenverteilung Frauen im stirkeren
MaBe von diesen Einschrinkungen betroffen als Manner
(SICKS 2011).

Neben Aufenthaltsrdumen an der Strale sind fiir die stdd-
tische Lebensqualitdt auch Erholungs- und Freizeitrdume
wichtig. Zu diesen zéhlen insbesondere Griinflichen, die
den Bediirfnissen der Anwohner geméf3 gestaltet sind, die
aber auch die Biodiversitdt in den Stddten fordern. Sie
sind fiir viele Stadtbewohner die Hauptmoglichkeit mit
Natur, Tieren und Pflanzen in Kontakt zu kommen
(WERNER und ZAHNER 2009). Das Fehlen entspre-
chender Flachen wirkt sich negativ auf die Lebensqualitit
aus. Dariiber hinaus erbringen stédtische Freirdume auch
klimatische Ausgleichsleistungen, die die Auswirkungen
des Klimawandels in Stddten abschwéchen konnen. Es
besteht ein Zusammenhang zwischen stddtebaulicher
Struktur, Griinausstattung und klimatischer Situation.
Freirdume leisten somit einen Beitrag zur Erhaltung der
Lebensqualitét in Stadten, welcher vor dem Hintergrund
des Klimawandels an Bedeutung gewinnt (MATHEY
etal. 2011, S. 17).

5.2.2 Verkehrsunfalle

295. In der Diskussion um das Unfallrisiko im Straflen-
verkehr wird immer wieder auf die zuriickgehende Zahl
der durch Stralenverkehrsunfille Getoteten und Verletz-
ten hingewiesen. Die Zahl der Verkehrstoten in Deutsch-
land hat sowohl insgesamt als auch innerhalb von Ort-
schaften seit Beginn der 1970er-Jahre sehr deutlich
abgenommen (Abb. 5-2). So waren im Jahr 1973 inner-
halb von Ortschaften noch 8.042 im Stralenverkehr Ge-
totete zu beklagen. Die Zahl sank bis zum Jahr 2010 auf
1.011 (Statistisches Bundesamt 2011b). Das im Weillbuch
der Europdischen Kommission zum Verkehr formulierte
Ziel, die Zahl der Verkehrstoten im Zeitraum von 2000
bis 2010 um die Hélfte zu reduzieren, wurde in Deutsch-
land erreicht (Europédische Kommission 2001). Diese
Entwicklung ist auch deshalb beachtenswert, weil der
Fahrzeugbestand bei fast konstanter Fahrleistung pro Pkw
stetig zugenommen hat bzw. seit 1970 um das Zweiein-
halbfache angestiegen ist (BMVBS 2011b). Dagegen ha-
ben polizeilich erfasste Verkehrsunfille weder innerhalb
(Abb. 5-2) noch auBerhalb von Ortschaften abgenommen
und liegen seit Anfang der 1990er-Jahre auf einem konti-
nuierlich hohen Niveau. Wihrend die meisten Verkehrs-
unfdlle mit Personenschaden innerorts zu verzeichnen
sind (etwa 68 %), sind die meisten Todesopfer bei Ver-
kehrsunfillen auf Landstralen zu beklagen (Statistisches
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Abbildung 5-2

Anzahl der in Deutschland innerhalb von Ortschaften polizeilich erfassten Strafienverkehrsunfille und der
dabei Verletzten und Getoteten von 1973* bis 2010
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* Zahlen fiir polizeilich erfasste Unfille erst ab 1991
Quelle: Statistisches Bundesamt 2011b

Bundesamt 2011b; DVR 2006). Im Gegensatz zu dem
bislang positiven Trend weist das erste Halbjahr 2011
eine Zunahme der in Deutschland im Stralenverkehr Ver-
letzten oder Getdteten um mehr als 8 % im Vergleich zum
Halbjahr 2010 auf (Pressemitteilung Nr. 305 des Statisti-
schen Bundesamtes vom 22. August 2011).

296. Der deutliche Riickgang der Verkehrstoten héngt
vor allem mit der verbesserten passiven Sicherheit in den
Kraftfahrzeugen und der medizinischen Notfallversor-
gung von Verletzten zusammen (Wissenschaftlicher Bei-
rat beim Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung 2010; BASt 201la). Trotz der genannten
positiven Entwicklungen bei den Verkehrstoten ist die
Tatsache, dass nach offizieller Statistik jdhrlich in
Deutschland etwa 375.000 Menschen im StraBenverkehr
verletzt und mehr als 3.500 Menschen getdtet werden, al-
les andere als befriedigend. Innerhalb von Ortschaften
waren es im Jahr 2010 etwa 240.000 Verletzte, davon
33.262 Schwerverletzte, und mehr als 1.000 Getotete
(Statistisches Bundesamt 2011b). Beunruhigend ist des
Weiteren, dass unter den bei Verkehrsunfillen Verun-
gliickten eine stetige Zunahme des Anteils der motorisier-
ten und nicht motorisierten Zweiradfahrer zu beobachten
ist. In Berlin beispielsweise ist der Anteil der im Straf3en-
verkehr verungliickten Zweiradfahrer im Verhiltnis zu
ihrem Anteil am Modal Split (prozentualer Anteil der ver-
schiedenen Verkehrstriger am Verkehrsaufkommen)
deutlich hoher als bei FuBlgdngern und Autofahrern (Se-

176

natsverwaltung fiir Stadtentwicklung Berlin 2007). Zu-
dem hat die Zahl der Kinder, die in Deutschland im Stra-
Benverkehr getotet wurden, wéhrend sie als FuBginger
unterwegs waren, im Jahr 2010 im Vergleich zum Vorjahr
um 22 % zugenommen (Statistisches Bundesamt 2011c).

5.2.3 StraBenverkehrslarm

297. Der Stralenverkehrslarm ist die Hauptlairmquelle
in Ballungsraumen. Dabei spielt nicht nur der dominante
Pkw-Verkehr eine wichtige Rolle, denn die Larmemissio-
nen von Lkws sind erheblich hoher als die von Pkws und
tragen somit mafigeblich zur Belastung bei (Senatsver-
waltung fiir Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz
Berlin 2009). Larm wirkt sich negativ auf das Wohlbefin-
den und die Gesundheit der Betroffenen aus. Die Beein-
trachtigungen reichen von einer leichten Beléstigung,
iber Einschriankungen in der Kommunikation bis hin zu
physiologischen Stressreaktionen, die auf das Herz-Kreis-
lauf-System wirken konnen. Bei der Induktion von
Stressreaktionen steht die Storung des Schlafs im Vorder-
grund (SRU 2002b; 2004). So steht eine hohe Larmbelas-
tung mit einem erhohten Risiko von Herz-Kreislauf-Er-
krankungen im Zusammenhang (BABISCH 2006).

Mit dem ersten Schritt zur Umsetzung der Umgebungs-
larmrichtlinie 2002/49/EG wurden fiir die 27 groB3ten Bal-
lungsrdume in der Bundesrepublik Deutschland Larmkar-
tierungen durchgefiihrt. Anhand dieser Léarmkarten
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wurden die Larmschwerpunkte in den Stddten identifi-
ziert. Dabei zeigte sich, dass ein erheblicher Teil der Be-
volkerung in den Ballungsrdumen hohen bis sehr hohen
Larmbelastungen durch StraBBenverkehr ausgesetzt ist. So
sind etwa 4,2 Millionen bzw. 24,5 % der Bewohner von
LarmauBenpegeln oberhalb von 55 dB(A) im Tag-Abend-
Nacht-Index (L) betroffen, ab denen mit einer erhebli-
chen Beléstigung zu rechnen ist. Bei etwa 2,8 Millionen
Einwohnern liegt die Larmbelastung auflerhalb der Woh-
nungen in der Nacht oberhalb von 50 dB(A) (Lyjg) und
bei etwa 1,5 Millionen oberhalb von 55 dB(A) (Lyjgn)
(Tab. 5-1). Alleine in Berlin betrifft Letzteres 340.000 Men-
schen (Senatsverwaltung fiir Gesundheit, Umwelt und
Verbraucherschutz Berlin 2009). Bei diesen Werten chro-
nischer Larmbelastung in der Nacht nehmen Risiken wie
Bluthochdruckerkrankungen bzw. ischdmische Herz-
erkrankungen nennenswert zu (GIERING 2010; SRU
2008).

5.2.4 Luftbelastung

298. Die Luftqualitét in den Ballungsraumen hat sich in
den letzten zwanzig Jahren verdndert, zum Teil sogar
deutlich verbessert. Mit der Abnahme der in der Vergan-
genheit dominierenden Luftschadstoffe aus Industrieanla-
gen bzw. Kraftwerken wie Schwefeldioxid und Ruf} sind
die Luftverunreinigungen aus dem Verkehr wie Feinstaub
und Stickstoffoxide (NO,) sowie sekundir gebildetes
Ozon zunehmend in den Blickpunkt der Betrachtung ge-
riickt.

Die hohen Feinstaubemissionen des Stralenverkehrs re-
sultieren insbesondere aus dem Ruf}, dem Reifenabrieb
und der Aufwirbelung von Stralenstaub. Besonders
schidlich fiir die Gesundheit sind Partikel aus Verbren-
nungsprozessen wie Dieselruf3, da sie oft Trager von reak-
tiven Verbindungen sind. Feinstdube sind Ausloser fiir
negative Effekte in der Lunge wie Entziindungsreaktio-
nen und wirken verstdrkend hinsichtlich allergischer
Atemwegserkrankungen. Sie stehen des Weiteren im Zu-
sammenhang mit Herz-Kreislauf-Erkrankungen (SRU
2004; 2008).

Die in der Luftqualitétsrichtlinie 2008/50/EG festgelegten
Luftqualitdtsgrenzwerte fiir Feinstaub (PM,,) und Stick-
stoffdioxid (NO,) dienen dem Schutz der Gesundheit. Der
Kurzzeitgrenzwert fiir Feinstaub aus der Luftqualitéts-
richtlinie wird weiterhin insbesondere in den Ballungs-
rdumen an vielen verkehrsnahen Messstationen iiber-
schritten (Abb. 5-3). So wurden an 44 % der stidtischen,
verkehrsnahen Messstationen mehr als die 35 zuldssigen
Uberschreitungen von 50 pg/m3 im Jahr 2011 verzeichnet
(UBA 2012). Unter Beriicksichtigung des grolen Einflus-
ses der meteorologischen Bedingungen wird in einer Pro-
gnose aus dem Jahr 2009 angenommen, dass an beson-
ders hochbelasteten Standorten auch im Jahr 2020 der
Grenzwert nicht eingehalten werden wird (STERN 2010).

299. Anthropogen freigesetzte Stickstoffoxide (NO,)
stammen primdr aus Verbrennungsprozessen, wobei der
Hauptanteil als Stickstoffmonoxid (NO) emittiert wird.
Dieses kann wiederum durch Ozon oder Peroxidradikale
in der Luft zu Stickstoffdioxid (NO,) oxidieren. Der Ver-
kehr ist mit fast 44 % Hauptemittent fiir anthropogen ver-
ursachtes NO, (UBA 2009b). Die hochsten NO,-Belas-
tungen treten in den Ballungsgebieten an stark vom
Verkehr geprigten Standorten mit durchliiftungshemmen-
der Baustruktur wie Straenschluchten auf. Dabei ist
nicht nur die Verkehrsdichte, sondern auch die Zusam-
mensetzung des Verkehrs fiir die NO,- und NO,-Belas-
tungen relevant. Die Immissionsdaten zeigen, dass die
NO-Konzentrationen in den letzten Jahren in den Stidten
stetig gesunken sind, die Konzentrationen des gesund-
heitlich relevanteren NO, dagegen kaum (FISCHER et al.
2006; UBA 2010a; 2012). Ursache hierfiir ist der wach-
sende Anteil an Dieselfahrzeugen im Stralenverkehr, die
generell mehr NO, emittieren und auch einen hdheren
NO,-Anteil im Abgas aufweisen als Benzinfahrzeuge
(MAYER et al. 2007).

Stickstoffoxide besitzen eine starke Reizwirkung auf die
Atemwege. So wird die Langzeitexposition gegeniiber
NO, mit Symptomen in den Atemwegen, wie zum Bei-
spiel Einschrdnkungen der Lungenfunktion und der Zu-
nahme von chronischem Husten und Bronchitis bei Kin-
dern, in Zusammenhang gebracht. AuBlerdem ist eine

Tabelle 5-1
Belastung der Bevilkerung durch Strafienverkehrslirm in den
27 grofiten Ballungsriaumen in Deutschland
Pegel Lpex Lpgn Lppx LNight LNight LNight
> 55 dB(A) > 65 dB(A) >70 dB(A) >50dB(A) | >55dB(A) | >60dB(A)

Anzahl Betroffener 4.241 1.391 522,1 2.802,1 1.514,2 594,5
in Tausend
(prozentualer Anteil) (24,5 %) (8 %) (3 %) (16,2 %) (8,7 %) (3,4 %)

dB(A) = Dezibel (korrigiert nach Bewertungskurve A)
Lpgy = Larmschallpegel im Tag-Abend-Nacht-Index
Lyign = Ldrmschallpegel in der Nacht

SRU/UG 2012/Tab. 5-1; Datenquelle: UBA 2011a
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Abbildung 5-3

Anteil an stiidtischen Messstationen mit mehr als 35 Uberschreitungen
des Feinstaub-Kurzzeitgrenzwerts
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Quelle: UBA 2012, verdndert

verstirkende Wirkung auf allergische Erkrankungen der
Atemwege gut dokumentiert (KRdL 2003; SRU 2008).

Der seit Januar 2010 einzuhaltende Jahresmittelgrenzwert
fir NO, von 40 pg/m3 (Tz. 298) wird insbesondere in
Ballungsgebieten weiterhin tiberschritten. Im Jahr 2009
betraf dies noch 69 % der stddtischen, verkehrsnahen
Messstationen in Deutschland (UBA 2012). Verschiedene
Modellierungen zur Entwicklung der NO,-Belastung
kommen zu dem Ergebnis, dass es selbst unter giinstigs-
ten Bedingungen in Deutschland nicht gelingen wird, an
allen Messstationen den Jahresmittelgrenzwert bis zum
Jahr 2020 einzuhalten (DIEGMANN et al. 2009; IFEU
2010).

300. Bodennahes Ozon bildet sich fotochemisch aus
Sauerstoff und sogenannten Ozonvorldufersubstanzen
wie NO, und fliichtigen organischen Verbindungen unter
Einfluss intensiver Sonnenstrahlen. Der Stralenverkehr
ist Hauptverantwortlicher fiir die NO,-Emissionen und
tragt des Weiteren zu etwa 10 % der Gesamtbelastung mit
fliichtigen organischen Verbindungen bei (UBA 2010b).
Wihrend die Hohe der Ozonspitzenwerte und die Haufig-
keit sehr hoher Ozonbelastungen in den letzten Jahren ab-
genommen haben, ist der Ozonjahresmittelwert insbeson-
dere im stidtischen Hintergrund stetig angestiegen. Ozon
wirkt als Reizgas ebenfalls auf die Atemwege und steht
unter anderem mit Lungenfunktionsstérungen und Ent-
ziindungen im Lungengewebe im Zusammenhang. Au-
Berdem kann es dhnlich wie NO, allergische Reaktionen
in den Atemwegen verstirken. Beim seit 2010 giiltigen
Ozonzielwert von 120 pg/m? im 8-Stunden-Mittel, der
nicht o6fter als 25-mal pro Kalenderjahr, gemittelt iiber
drei Jahre, tiberschritten werden darf (Luftqualitétsrichtli-
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nie), ist ein Riickgang der Uberschreitungen in den letz-
ten zehn Jahren zu beobachten. Am héufigsten treten
Uberschreitungen des Ozonzielwertes an Messstationen
fiir den léndlichen Hintergrund auf, was damit zusam-
menhéngt, dass in den Stiddten gebildetes Ozon sehr
schnell durch die dort hohen Konzentrationen an NO re-
duziert wird (UBA 2010c). Da Menschen insbesondere
im stddtischen Raum gegeniiber einer Mischung aus Luft-
schadstoffen exponiert werden, ist eine summative Be-
wertung der Belastungen erforderlich.

5.2.5 Schlussfolgerungen

301. Insgesamt belastet der Autoverkehr in vielfaltiger
Weise die Umwelt und die Gesundheit von Menschen in
Ballungsrdumen und schrinkt damit ihre Lebensqualitit
ein. Insbesondere die Larmemissionen und die Einhal-
tung der NO,- und Feinstaubgrenzwerte werden in Zu-
kunft noch eine Herausforderung darstellen. Dabei spielt
der Lkw-Verkehr eine besondere Rolle, weil er iiberpro-
portional zur Ldrm-, NO,- und Feinstaubbelastung bei-
trdgt (Senatsverwaltung filir Stadtentwicklung Berlin
2011b). Aber selbst wenn die Luftqualitdtsgrenzwerte
eingehalten werden, gibt es noch keinen Grund zur Ent-
warnung. Denn diese sind nur als Zwischenziel fiir eine
Luftqualitdt zu verstehen, die in keiner Weise mehr die
Gesundheit belastet. Hinzu kommt, dass die Auswirkun-
gen des Klimawandels in den Ballungsrdumen an Bedeu-
tung gewinnen werden. Steigende Temperaturen, insbe-
sondere das Auftreten von Hitzewellen, machen sich in
dicht besiedelten bzw. stark zugebauten Gebieten beson-
ders bemerkbar. AuBerdem fehlen ruhige Aufenthalts-
rdume an den Stralen sowie Erholungs- und Freizeit-
rdume. Zu diesen zdhlen insbesondere Griinflichen, die
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den Bediirfnissen der Anwohner gemél gestaltet sind, die
aber auch die Biodiversitit in den Stidten fordern. Sie
sind fiir viele Stadtbewohner die Hauptmoglichkeit mit
Natur, Tieren und Pflanzen in Kontakt zu kommen
(WERNER und ZAHNER 2009).

Die Belastungen durch den motorisierten Verkehr in den
Stadten sind zudem ungleichméBig auf die unterschiedli-
chen Bevolkerungsgruppen verteilt. Erste Studien haben
sich inzwischen mit dem Zusammenhang zwischen der
sozialen Stellung und der Gesundheitsbelastung durch
Umweltprobleme auseinandergesetzt. Das Umweltbun-
desamt (UBA) hat in Zusammenarbeit mit dem Bundes-
amt fiir Strahlenschutz (BfS), dem Bundesinstitut fiir
Risikobewertung (BfR) und dem Robert-Koch-Institut
(RKI) wesentliche Studien hierzu zusammengefasst
(BUNGE und KATZSCHNER 2009; BfS etal. 2011).
Dabei zeigt sich, dass sozial schwicher gestellte Gruppen
oftmals iiberproportional durch Luftschadstoffe und Larm
belastet sind. Besonders auffillig ist die Situation von Fa-
milien mit geringem Einkommen und niedrigem Bil-
dungsstand. Sie sind relativ hdufig hoheren Verkehrsim-
missionen ausgesetzt (GOTTSCHALK etal. 2011).
Zudem scheint es eine Verbindung zwischen der Verfiig-

barkeit von Griinanlagen und dem Sozialstatus zu geben
(CLABEN et al. 2011).

Es besteht erheblicher Handlungsbedarf in den Ballungs-
rdumen, die Belastungen und Beeintrachtigungen durch
den Stralenverkehr zu mindern. Nachfolgend wird zu-
néchst die Verkehrsentwicklung diskutiert und dann ein
Leitbild eines umweltfreundlichen Verkehrs in den Bal-
lungsrdumen formuliert.

5.3 Verkehrsentwicklung und Mobilitats-
verhalten in Ballungsraumen
5.3.1 Personenverkehrsleistung und

Mobilitatsverhalten

302. Nach hohen Zuwachsraten in den 1960er- bis
1990er-Jahren ist die Verkehrsleistung des motorisierten
Individualverkehrs zuletzt nur noch gering angestiegen —
von 2002 bis 2009 um 2,7 % (Abb. 5-4). Die Verkehrs-
leistung ist das Produkt aus durchschnittlicher Fahrleis-
tung (in km) und Zahl der beforderten Personen. Die Zahl
der beforderten Personen (das Verkehrsaufkommen) blieb
im gleichen Zeitraum fast konstant und erhdhte sich nur
um 0,8 % (BMVBS 2011b).

Abbildung 5-4

Entwicklung der Verkehrsleistung fiir den motorisierten Individualverkehr
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303. Nach wie vor aber dominiert der motorisierte Indi-
vidualverkehr die insgesamt im Personenverkehr er-
brachte Verkehrsleistung mit einem Anteil von circa 81 %
(2009). Dies gilt, wenn nur die motorisierten Verkehrstra-
ger verglichen werden. Bei dieser Berechnung des Modal
Split haben der 6ffentliche Straenpersonenverkehr (Om-
nibus, Straenbahn, U-Bahn) und der Eisenbahnverkehr
jeweils einen Anteil von rund 7 %, der Anteil des Flug-
verkehrs, der in den letzten Jahren hohe Zuwachsraten er-
fuhr, betrug 5,2% (alle Zahlen fiir 2009: BMVBS
2011b). Wird der FuB- und Fahrradverkehr in den Ver-
gleich mit einbezogen und gleichzeitig die Zahl der zu-
riickgelegten Wege (Verkehrsaufkommen) als Grundlage
genommen, verdndert sich der Anteil des motorisierten
Individualverkehrs auf 58 % (Abb. 5-5).

304. Die oben genannten Zahlen zur Verkehrsentwick-
lung und zum Mobilitdtsverhalten spiegeln sich auch in
den Ergebnissen von Haushaltsbefragungen wider (infas
und DLR 2010; ZUMKELLER etal. 2011; AHRENS
etal. 2010; s. Kasten). Demnach legen die Menschen
zwar etwas weniger Wege mit dem Auto zuriick, dafiir
werden diese Wege aber lidnger. Der Trend beim Eisen-
bahnverkehr, 6ffentlichen StraBenpersonenverkehr und
Flugverkehr, aber auch beim Fuf3- und beim Fahrradver-
kehr ist dagegen etwas anders: hier erhohte sich die An-
zahl der Wege leicht.

Befragungen bundesdeutscher Haushalte zu ihrem
Verkehrsverhalten

305. Das Wachstum der Personenverkehrsleistung ins-
gesamt und fiir den motorisierten Individualverkehr im
Einzelnen ist seit circa zehn Jahren sehr gering. Nach
der Studie ,,Mobilitit in Deutschland” (MiD) erhohte
sich das Verkehrsaufkommen {iiber alle Verkehrstrager
im Personenverkehr zwischen 2002 und 2008 um 3 %
(infas und DLR 2010). Im ,,Deutschen Mobilitdtspanel
(MOP) wird sogar ein leichter Riickgang bei der Anzahl
aller Wege beobachtet (ZUMKELLER etal. 2011).
Auch das Verkehrsaufkommen des motorisierten Indivi-
dualverkehrs verringerte sich in den letzten Jahren in
beiden Studien. Gleichzeitig stieg seine Verkehrsleis-
tung in der MiD-Studie um etwa 5 % an. Das bedeutet,
dass die befragten Personen das Auto nicht &fter, son-
dern fiir weitere Wege verwendeten. Die detaillierte
Auswertung ergibt, dass dies vor allem fiir Mitfahrer
gilt, bei denen in der MiD-Studie eine deutliche Zu-
nahme der durchschnittlichen Wegeldnge zu beobachten
ist. Zum Beispiel werden Kinder haufiger mit dem Auto
zum Kindergarten oder zur Schule gebracht. Im Unter-
schied zum Verkehrsaufkommen des motorisierten Indi-
vidualverkehrs erhohte sich zwischen 2002 und 2008
die Anzahl der Wege sowohl bei der Verkehrsmittel-
gruppe ,,Eisenbahnverkehr, 6ffentlicher StraBenperso-
nenverkehr und Flugverkehr” als auch beim Fuf3- und
beim Fahrradverkehr, sodass ihr Anteil am Verkehrsauf-
kommen jeweils um 1 % anstieg.

In der Untersuchung ,,Mobilitét in Stddten — SrV 2008

konnte gezeigt werden, dass nach einem bestindigen An-
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wachsen zwischen 1972 und 1998 erstmals in 2008 der
Anteil des motorisierten Individualverkehrs an allen
Wegen im Personenverkehr zuriickging. Gleichzeitig
stieg der Anteil der Wege des offentlichen Personennah-
verkehrs (OPNV) um 2 %, der des Fahrradverkehrs um
1 %. Der entsprechende Anteil des FuBBverkehrs verrin-
gerte sich um 1 % (AHRENS et al. 2010).

306. Die Daten der MiD-Studie zur Alltagsmobilitit
(s. Kasten) zeigen auflerdem, dass es von 2002 bis 2008
je nach Siedlungsdichte unterschiedliche Entwicklungen
der Personenverkehrsleistung gab. In den Kernstidten
verdnderte sich die Verkehrsleistung des Personenver-
kehrs kaum, in den sogenannten verdichteten Kreisen
nahm diese GroBe im gleichen Zeitraum zu, in ldndlichen
Kreisen dagegen ab. Je nachdem, wo die Menschen woh-
nen, benutzen sie auch unterschiedliche Verkehrsmittel:
in Kernstédten betrdgt der Anteil von Eisenbahn-, 6ffent-
lichem Stralenpersonen-, Flug-, Fahrrad- und FuB3verkehr
am Verkehrsaufkommen durchschnittlich 51 %, in ver-
dichteten Kreisen 39 % und in ldndlichen Kreisen nur
noch 38 % (infas und DLR 2010; Abb. 5-5). Auch von
Stadt zu Stadt kann sich der Anteil von 6ffentlichem Ver-
kehr, Fahrrad- und FuBBverkehr dndern und variiert zum
Beispiel von 66 % in Berlin bis 41 % in Ludwigsburg
(UBA 2009a). Dariiber hinaus konnen laut infas und DLR
(2010) 19 % der Bevolkerung iiber 14 Jahren als poten-
zielle OPNV-Kunden eingestuft werden. Dieser Anteil er-
gibt sich aus der Anzahl derjenigen, die einen Pkws zur
Verfiigung haben, seltener den OPNV benutzen aber den-
noch die Erreichbarkeit der Ziele mit dem OPNV als gut
bzw. sehr gut einschétzen.

307. Nach den Ergebnissen der MiD-Studie gab es zwi-
schen 2002 und 2008 nur geringe Verdnderungen in Be-
zug auf Anzahl, Lange und Zweck der Wege der befrag-
ten Haushalte. Rund ein Drittel der Wege werden fiir
Freizeitzwecke zuriickgelegt (32 %), an zweiter Stelle
steht das Einkaufen (21 %). Der Anteil der Wege zur Ar-
beit betrdgt nur 14 %. Je geringer das monatliche Haus-
haltseinkommen ist, desto geringer ist auch der Motori-
sierungsgrad der Haushalte und dementsprechend
seltener wird das Auto als Fortbewegungsmittel gewéhlt.
Die Griinde, keinen Pkw zu besitzen, sind iiberwiegend
okonomische (50 % der befragten Haushalte, die kein
Auto besitzen), wobei hier auch eine verdnderte Priorita-
tensetzung bei geringerem Einkommen eine Rolle spielt.
Allerdings geben 16 % der Haushalte an, dass sie kein
Auto bendtigen und 5 % verzichten bewusst auf ein Auto.
In den Kernstddten benodtigen sogar 21 % kein Auto bzw.
verzichten 6 % bewusst auf ein solches.

308. Auch im Bezug auf Gender- und Generationenas-
pekte lassen sich aus den beiden Haushaltsbefragungen
(MiD- und MOP-Studie, s. Tz. 305) interessante Erkennt-
nisse gewinnen. Bislang ist es noch so, dass Ménner hau-
figer den Pkw benutzen als Frauen, diese gehen dafiir
hiufiger zu FuB und nutzen 6fter den OPNV. Insgesamt
ist jedoch eine Entwicklung zu beobachten, die zu einer
Angleichung des Mobilitdtsverhaltens beider Geschlech-
ter fithrt (ifmo 2011).
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Abbildung 5-5

Modal Split des Personenverkehrsaufkommens
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Altere Menschen sind generell weniger mobil und gehen
ofter zu FuB bzw. benutzen hiufiger den OPNV als der
Durchschnitt. In den letzten Jahren benutzten aber vor al-
lem die iiber 60-Jahrigen, und hier insbesondere die
Frauen, vermehrt das Auto. Eine gegenldufige Entwick-
lung findet sich bei jungen Erwachsenen (18 bis ca.
34 Jahre). Hier nehmen die Pkw-Verfiigbarkeit, der Fiih-
rerscheinbesitz und die Pkw-Nutzung langsam ab. Diese
Altersgruppe benutzt — insbesondere im urbanen Raum —
vermehrt den OPNV und das Fahrrad (infas und DLR
2010). Die MOP-Studie nennt als mdgliche Ursachen un-
ter anderem eine steigende Multimodalitit (es wird regel-
miBig mehr als ein Verkehrstridger genutzt) sowie einen
Anstieg inhdusiger Aktivititen, zum Beispiel Internetnut-
zung, bei jungen Menschen (ZUMKELLER et al. 2011).
Als Motive fiir dieses Verhalten vermutet man zudem ein
stirkeres Fitness- und Korperbewusstsein (Rad fahren)
und einen kommunikativen, kreativen Lebensstil sowie
geringere Einkommen und verédnderte Konsumprioritaten
(BECKMANN et al. 2011). Die Autoren der MOP-Studie
weisen allerdings darauf hin, dass die Ergebnisse der Er-
hebungen des Mobilitétspanels aus 2009 und 2010 den
Trend zu einem abnehmenden Verkehrsaufkommen bei
Mainnern und bei Jiingeren nicht mehr wiedergeben. Dies
konnte auf eine beginnende Stabilisierung auf niedrigem
Niveau hinweisen (ZUMKELLER et al. 2011).

Die Anderung im Mobilitétsverhalten junger Erwachse-
ner in Deutschland ist von Bedeutung, weil sie die zu-
kiinftige Verkehrsentwicklung beeinflusst. In einer Stu-
die, die die oben genannten Ergebnisse der MiD- und
MOP-Untersuchungen zusammenfasst und analysiert,

SRU/UG 2012/Abb. 5-5; Datenquelle: infas und DLR 2010

wurden einige mogliche Griinde fiir die Verhaltensénde-
rung herausgearbeitet (ifmo 2011). Danach gilt als eine
wichtige Ursache, dass mehr junge Menschen studieren
und damit die Zahl der Haushalte mit geringerem Ein-
kommen in der Altersgruppe der 18- bis 34-Jahrigen zu-
genommen hat. Auflerdem leben Studenten eher in gro-
Ben Stiddten und die Familiengriindung erfolgt in der
Regel erst spéter. Insgesamt sind junge Erwachsene damit
zunehmend in Lebenssituationen, in denen man eher kein
Auto besitzt und nutzt. Zu diesen strukturellen Ursachen
gesellt sich aber auch ein verdndertes Mobilitdtsverhalten
von Pkw-Besitzern. Junge Autofahrer sind zunehmend
multimodal, das heif3it sie nutzen nicht nur das Auto, son-
dern auch andere Verkehrsmittel. Dies hidngt auch mit
Verdnderungen im Verkehrssystem zusammen, zum Bei-
spiel giinstigen OPNV-Angeboten wie Semestertickets
oder Fahrradkampagnen. Gleichzeitig gibt es weniger
Parkraum. Billige Flugpreise und schnelle Bahnfahrten
tragen zum Bedeutungsverlust des Autos im Fernverkehr
bei. Unsicher ist, welche Einfliisse die Informations- und
Kommunikationstechnologie (IKT) auf das Verkehrsver-
halten hat. Ein Vorteil des OPNV ist aber zum Beispiel,
dass er es erlaubt unterwegs zu sein und dabei die IKT zu
benutzen. Diskutiert wird auch ein moglicher Bedeu-
tungsverlust des Autos als Mittel fiir die soziale Teilhabe,
unter anderem durch die steigende Bedeutung der IKT.

5.3.2 Giiter- und Personenwirtschaftsverkehr

309. Ziele und Quellen des Giiterverkehrs liegen in den
Ballungsrdumen. In Deutschland werden 57 % der Giiter

im Nahbereich bis 50 km transportiert. Dies gilt fiir die
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Zahl der beforderten Giitertonnen (Verkehrsaufkommen)
inldndischer Lkws tiber 3,5t und Sattelzugmaschinen
(BMVBS 2011b). Auf Straflen innerorts hatte der Lkw-
Verkehr 2002 einen Anteil an der gesamten Fahrleistung
des Kfz-Verkehrs von schiatzungsweise 10,4 %, wobei der
Lkw-Verkehr kleine und grole Lkws sowie Sattelzug-
und iibrige Zugmaschinen umfasste. Der Anteil stieg bis
2007 leicht auf 11,1 % an, was einem Anstieg der Fahr-
leistung um 2,7 % entsprach. Die Fahrleistung des tibri-
gen Verkehrs innerorts ging dagegen um 4,7 % zuriick
(BIRN et al. 2009).

Neben dem Giiterverkehr ist in Ballungsrdumen auch der
sogenannte Personenwirtschaftsverkehr (u. a. Handwer-
ker- und Kundendienstfahrten) von Bedeutung. Personen-
wirtschafts- und Giiterverkehr haben zum Beispiel in Ber-
lin zusammen einen Anteil von 22 % am gesamten
Aufkommen (Anzahl der Fahrten pro Werktag) des moto-
risierten Stralenverkehrs, bzw. einen Anteil von 26 % an
den insgesamt von Pkws und Lkws zuriickgelegten Fahr-
zeugkilometern. Uber 87 % der Fahrten werden mit Lkws
unter 3,5 t durchgefiihrt (Senatsverwaltung fiir Stadtent-
wicklung Berlin und Ministerium fiir Infrastruktur und
Raumordnung Brandenburg 2009).

Fiir den Giterverkehr wird eine starke Zunahme der Ver-
kehrsleistung sowie eine moderate Zunahme des Ver-
kehrsautkommens prognostiziert (s. Kap. 4). In Berlin
wurde in den vergangenen Jahren bei innerstddtischen
Lieferverkehren eine gestiegene Nachfrage nach schnel-
len und kleinteiligen Waren- und Giiterlieferungen festge-
stellt (Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung Berlin
2011b). Fiir diese Entwicklung werden vielféltige Ursa-
chen genannt, wie zum Beispiel der Internethandel, insbe-
sondere aber eine verdnderte Lagerhaltungsstrategie auf-
grund gestiegener Ladenmieten (VCD 2006). Die
Lieferungen erfolgen zunehmend durch Kurier-, Express-
und Paketdienste (KEP-Dienste). Auch fiir den Personen-
wirtschaftsverkehr wird wegen der steigenden Bedeutung
des Dienstleistungssektors eine weitere Zunahme erwar-
tet (Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung Berlin
2011b). Genaue Prognosen fiir den Giiter- und Personen-
wirtschaftsverkehr in Ballungsrdumen fehlen aber.

5.3.3 Bevolkerungsentwicklung und Szenarien
fiir den Personenverkehr

310. Die Bevdlkerungszahl wird zukiinftig deutlich zu-
riickgehen: Das Statistische Bundesamt geht davon aus,
dass Deutschland im Jahr 2050 zwischen 69 und 74 Mil-
lionen Einwohner (Statistisches Bundesamt 2006, S. 5)
und im Jahr 2060 nur noch zwischen 65 und 70 Millionen
Einwohner haben wird (Statistisches Bundesamt 2009,
S.5). Daher wird vorhergesagt, dass sich Siedlungen
langfristig flichenmiBig nicht weiter ausdehnen und be-
stimmte Rédume in Deutschland stark schrumpfen werden
(MULLER und SIEDENTOP 2003). Wenn dies unge-
steuert erfolgt, ist in Zukunft in ldndlichen Gebieten mit
sich ,,entleerenden, ,, durchlocherten Rdumen zu rech-
nen. Auch fiir viele deutsche Kernstidte wird langfristig
ein Bevodlkerungsriickgang prognostiziert. Zudem wird
der Anteil dlterer Menschen an der Bevolkerung steigen.
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311. Die Bedeutung der zukiinftigen Siedlungsstruktu-
ren fiir die Entwicklung des Personenverkehrs ist in ver-
schiedenen Studien untersucht worden. Dabei wird im
Wesentlichen von zwei moglichen Entwicklungen ausge-
gangen. Die eine — aus 6kologischer Sicht negativ zu be-
wertende — Entwicklung geht davon aus, dass zwar das
Verkehrsaufkommen (das heif3t die Zahl der Wege iiber
alle Verkehrstrager) aufgrund der riicklédufigen Bevolke-
rungszahl zuriickgeht. Allerdings bedeutet das nicht auto-
matisch, dass auch der motorisierte Individualverkehr ab-
nimmt. Diese Szenarien und Modellrechnungen kommen
im Gegenteil zu dem Schluss, dass bei einem leichten Be-
volkerungsriickgang und fehlender Gegensteuerung der
motorisierte Individualverkehr der dominierende Ver-
kehrstrager bleibt und unter Umstédnden sogar das Fahr-
tenautkommen des motorisierten Individualverkehrs zu-
nimmt. Vor allem sehen sie einen dramatischen Riickgang
des Eisenbahnverkehrs, 6ffentlichen Straenpersonenver-
kehrs und Flugverkehrs insbesondere in schrumpfenden
Regionen voraus. Der Autoverkehr wird nach dieser An-
sicht dann dominieren, wenn die prozentualen Preiser-
hohungen des motorisierten Individualverkehrs moderat
iber der Wirtschaftswachstumsrate liegen und die Preise
im OPNV genauso schnell wie beim Pkw steigen
(OELTZE et al. 2006; OHM et al. 2006).

Eine aus Umweltsicht optimistischere Studie geht von ei-
nem gleichbleibenden oder abnehmenden Anteil des mo-
torisierten Individualverkehrs bei relativ stabiler Perso-
nenverkehrsleistung aus. Fiir den Eisenbahnverkehr und
offentlichen Straenpersonenverkehr wird dabei eine un-
verdnderte oder sogar zunehmende Verkehrsleistung pro-
gnostiziert (ifmo 2010).

Im Ergebnis kommen die Szenarien daher im Bezug auf
die zukiinftige Entwicklung des Verkehrs unter den zu-
kiinftigen demografischen Entwicklungen zu keiner ein-
deutigen Einschiatzung. Weitgehend einig sind sich die
Studien dagegen im Hinblick auf die relevanten Einfluss-
faktoren. Zu diesen zdhlen ein anhaltender Trend zu Ein-
personenhaushalten, eine zunehmende Konzentration der
Bevolkerung in strukturstarken Ballungsrdumen und eine
Abnahme in strukturschwachen léndlichen Ré&umen.
Auch die Wirtschaftsleistung und die Preisentwicklung
im motorisierten Individualverkehr und OPNV werden
als zentral betrachtet.

5.4 Leitbild und Indikatoren fiir einen
umweltfreundlichen Verkehr in

Ballungsraumen

312. Leitbild fiir einen umweltfreundlichen Verkehr in
Ballungsrdumen muss aus Sicht des Sachverstindigenrats
fiir Umweltfragen (SRU) sein, die Belastungen, die durch
den motorisierten Verkehr entstehen, so weit wie moglich
zu vermindern. Gleichzeitig sollte die Mobilitdt nicht ein-
geschriankt und die Erreichbarkeit wichtiger Ziele sicher-
gestellt werden (vgl. Tz. 289). Fiir die Minimierung der
Belastungen lassen sich Qualititsziele formulieren. Dazu
gehoren eine gesunde Umwelt, insbesondere saubere Luft
und Ruhe, die Moglichkeit, ruhige und friedliche Plétze
zu genieBen, sowie zugingliche, gut unterhaltene Griin-
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flichen und Spielpldtze von hoher Qualitdt (EEA 2009).
Gerade in Ballungsraumen sind Griinflichen im direkten
Wohnumfeld von besonderer Bedeutung. Sie fordern Er-
holung, Freizeitaktivitdten und Sport im Freien und tra-
gen damit auch zur Stirkung des emotionalen Wohlbefin-
dens, zum Stressabbau und zur psychischen Stabilitdt bei
(JOB-HOBEN und ERDMANN 2008). Zur Lebensquali-
tat in Stiddten gehoren auch attraktive 6ffentliche Raume,
in denen man gern sitzt und flaniert, ein sicherer, leiser
und abgasarmer Verkehr sowie verkehrsberuhigte Stra-
Ben, in denen die reduzierten Geschwindigkeiten des
StraBenverkehrs ein vertrdgliches Miteinander erlauben
und das Fahrradfahren und das ZufuBBgehen fordern. Qua-
litatsziele lassen sich auch fiir die Frage der Sicherheit,
der Angleichung der Geschwindigkeit, den Modal Split
und den Umweltverbund aufstellen. Unter dem Umwelt-
verbund versteht man den Anteil des Verkehrs, der zu
FuB}, mit dem Fahrrad sowie mit dem 6ffentlichen Stra-
Benpersonenverkehr (Bus, Straenbahn und U-Bahn)
zuriickgelegt wird. Aus den Qualititszielen lassen sich
konkrete Indikatoren ableiten, anhand derer die Zielerrei-
chung iiberpriift werden kann.

313. Im Rahmen eines Forschungsvorhabens im Auf-
trag des UBA entwickelten SURBURG et al. (2002) ei-
nen Katalog technischer und planerischer Qualititsziele
fiir eine nachhaltige Mobilitét im kommunalen und regio-
nalen Bereich. Filinfzehn dieser Qualititsziele und die da-
raus abgeleiteten Indikatoren sind beispielhaft in der Ta-
belle 5-2 aufgefiihrt. Insgesamt ist ein solches Zielsystem
gut geeignet, um das Leitbild eines umweltfreundlichen
Verkehrs in Ballungsrdaumen abzubilden. Die Qualitéts-
ziele sind ambitioniert, aber auch notwendig, um langfris-

tig eine nachhaltige Mobilitdt zu erreichen. Einige der
Indikatoren miissten aktualisiert werden (s. a. Senatsver-
waltung fiir Stadtentwicklung Berlin 2011b). Es sollte
auch beriicksichtigt werden, dass in den ,,Night Noise
Guidelines* der World Health Organization (WHO) von
2009 der Wert zur Vermeidung von Schlafstérungen von
45 auf 40 dB(A) gesenkt wurde. AuBerdem miisste noch
das Qualitatsziel ,,Keine Gesundheitsgefahrdung der
Menschen durch Feinstaub® mit einem entsprechenden
Indikator ergidnzt werden. Fiir den Bereich der Verkehrs-
sicherheit konnte — als Zwischenetappe zum Ziel, Ver-
letzte und Getotete im StraBenverkehr vollstandig zu ver-
meiden — beispielsweise die Halbierung der Zahl der im
Stralenverkehr Getdteten und Verletzten bis 2020 ange-
strebt werden (Wissenschaftlicher Beirat beim Bundes-
minister fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2010).

Der SRU schldgt vor, dass die Ballungsrdume Mafnah-
men ergreifen, um den Anteil des Umweltverbundes am
Modal Split bis 2025 um 20 % zu erhéhen. Dieses Ziel ist
nicht unrealistisch, denn schon die Befragungen zum Mo-
bilitdtsverhalten zeigen, dass es einen hohen Anteil
(19 %) an Autofahrern gibt, die zwar selten den OPNV
benutzen, aber trotzdem die Erreichbarkeit von Zielen mit
dem OPNV als gut bis sehr gut einschiitzen. Gleichzeitig
gibt es ein zunehmendes Interesse am Zufufgehen und
am Fahrradfahren (Tz. 308). Langfristig hilt der SRU ei-
nen Anteil von 70 bis 80 % fiir den Umweltverbund in
den Ballungsrdumen fiir zielfithrend. Berlin beispiels-
weise hat sich fiir 2025 das Ziel gesetzt, den Umweltver-
bund in der Gesamtstadt auf 75 % und in der Innenstadt
auf 80 % zu erhdhen (Senatsverwaltung fiir Stadtentwick-
lung Berlin 2011b).

Tabelle 5-2

Beispiele fiir verkehrsbezogene Qualitiitsziele und Indikatoren

fithren kann

Bereich Qualitatsziel Indikator
Flacheninanspruch- Sparsamer Umgang mit Bodenflache Fahrbahnflache pro Einwohner
nahme Etappenziel: Keine zusétzliche Flachen-
inanspruchnahme durch den Verkehr
ohne Ausgleich
Léarm Kein Verkehrslarm, der zu einem erhohten Anteil der Einwohner mit einer Lairmbelas-

Risiko von Herz-Kreislauf-Erkrankungen

tung unterhalb von 65 dB(A) tags

verursacht

Kein Verkehrslarm, der Schlafstdrungen

Anteil der Einwohner mit einer Liarmbelas-
tung unterhalb von 45 dB(A) nachts

Stralenraum beeintrachtigt

Kein Verkehrslarm, der die Kommunikation
im AuB3enwohnbereich sowie im 6ffentlichen

Anteil der Einwohner mit einer Larmbelas-
tung unterhalb von 55 dB(A) tags im
offentlichen Stra3enraum
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noch Tabelle 5-2

Mobilitit und Lebensqualitdt in Ballungsrdumen

Bereich Qualitétsziel Indikator
Luftbelastung Keine Gesundheitsgefdhrdung des Men- Anteil der Einwohner mit einer NO,-Belas-
schen durch bodennahes Ozon, NO, und tung unterhalb von 1,9 pg/m3; sowie als
fliichtige organische Verbindungen Etappenziel unterhalb von 10 pg/m3 im
landlichen Raum bzw. 25 pg/m3 in GroB-
stadten/Ballungsraumen
(Jahresmittelwerte)
Keine kanzerogene Belastung durch den Anteil der Einwohner mit einer Ruf3belas-
Verkehr tung von < 0,8 pg/m3; bzw. als Etappenziel
von < 4,0 pg/m3 (Jahresmittel)
Sicherheit Erhaltung von Gesundheit und Unversehrt- | Zahl der schwerverletzten Verkehrsopfer je
heit, keine Getoteten, keine Verletzten 1.000 Einwohner
Zahl der getoteten Verkehrsopfer je 1.000
Einwohner
Vertrdgliche Kfz- Stadtvertrigliche Geschwindigkeiten auf Lange (km) und Anteil (%) der Tempo-30-
Geschwindigkeiten allen Innerortsstraien < 30 km/h Strafen und verkehrsberuhigten Bereiche
bezogen auf die Gesamtstralennetzldnge
Infrastruktur- Vollstidndiges, qualitativ hochwertiges Fu- | Ldnge und Anteil der Gehwege bezogen auf
Anforderungen wegenetz mit FuBwegen ausreichender Breite | die GesamtstraBennetzlédnge, Gehwegbreite
FuBverkehr mindestens 2,5 bis 3,5 m
Infrastruktur- Geschlossenes, qualitativ hochwertiges Rad- | Lange und Anteil der verschiedenen Radver-
Anforderungen verkehrsnetz mit Radverkehrsanlagen aus- kehrsanlagen bezogen auf die Gesamtstra-
Radverkehr reichender Breite und ergénzenden Infra- Bennetzldange, Mindestbreite
struktureinrichtungen 2,5 bis 3 m.
Infrastruktur- Ausreichendes OPNV-Angebot zur Gewihr- | Infrastruktur: Anteil der Siedlungsfliche in
Anforderungen leistung gleicher Teilnahmechancen einem 150 m- bis 300 m-Haltestellenradius
OPNV (je nach Siedlungsstruktur)
OPNV-Betrieb Gute Erreichbarkeit von Orten zur Ausiibung | Anteil der Linienlénge, auf der an Werktagen
der Grunddaseinsfunktionen mit 6ffentlichen | bestimmte Taktfrequenzen eingehalten
Verkehrsmitteln in angemessener Zeit werden (z. B. 5-Min.-Takt in Innenstédten,
10-Min.-Takt in Grof3- und Mittelstiadten
usw.)
Modal Split Hoher Anteil des Umweltverbundes am Anteil des Umweltverbundes am Modal Split
Modal Split und Abweichung von folgenden Zielwerten:
70 % in GroBstddten, 60 % in Mittelstadten,
50 % in Kleinstidten/ldndlichem Raum
Stadtbild/ Umweltvertragliche Querschnittsgestaltung | Lénge und Anteil der Straen mit iiberwie-
Gestaltung von Stralen mit liberwiegender Aufenthalts- | gender Aufenthaltsfunktion mit einem Ver-
funktion hiltnis der Breite von FuBBweg, Radweg und
Griinflache zu Kfz-Verkehrsflache von min-
destens 1,0 (1:1)
Begriinung/ StraBenbdume und Griinelemente pragen den | Ladnge und Anteil der Stralen mit mind.
Kleinklima Charakter der Strale 15 Baumen je 100 m bezogen auf die

Gesamtstraf3ennetzlinge

Quelle: SURBURG et al. 2002, Ziele und Indikatoren teils gekiirzt zitiert
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Zur Erreichung dieser Ziele muss die klassische Trias der
Verkehrslenkung verwendet werden: zunichst so viel
Verkehr wie moglich vermeiden, den verbleibenden Ver-
kehr nach Moglichkeit auf den Umweltverbund verlagern
und den nicht vermeidbaren Autoverkehr so vertrdglich
wie moglich gestalten. Das bedeutet konkret, den Anteil
des motorisierten Verkehrs zu verringern, ihn langsamer,
sicherer und sauberer zu machen und den Umweltver-
bund zu starken.

5.5 MaBnahmen fiir einen umweltfreund-

lichen Verkehr in Ballungsraumen

314. Um die genannten Qualitdtsziele flir einen umwelt-
freundlichen Verkehr in Ballungsrdumen zu erreichen,
konnen sehr unterschiedliche MaBBnahmen ergriffen wer-
den. Umfassende Ausfithrungen zu verkehrspolitischen
Strategien, Maflnahmen an der Quelle, Maflnahmen der
(vor allem fiberortlichen) Verkehrswege- und Raumpla-
nung, zum Ordnungsrecht und zur Verkehrslenkung fin-
den sich bereits im Sondergutachten ,,Umwelt und Stra-
Benverkehr* des SRU (2005, S. 85-97). Das vorliegende
Kapitel konzentriert sich auf Mafinahmen, die in beson-
derem Mafle geeignet sind, die oben beschriebenen Be-
lastungen durch den Autoverkehr in Ballungsrdumen zu
verringern, gleichzeitig aber eine hohe Mobilitdt zu er-
moglichen. Dazu muss das Verkehrsgeschehen insgesamt
umgestaltet und der Autoverkehr vermindert werden.
Okologische und gesundheitliche Auswirkungen des Ver-
kehrs sowie soziale Belastungen miissen den Mobilitéts-
bediirfnissen gegeniibergestellt und versteckte Kosten des
Verkehrs offen gelegt werden. Im Mittelpunkt der nach-
folgenden Diskussion stehen deshalb erstens Instrumente,
die zur Internalisierung externer Kosten des Verkehrs und
zu mehr Kostenwahrheit beitragen. Zweitens werden
MaBnahmen dargestellt, die auf den Interessenausgleich
zwischen den unterschiedlichen Verkehrsteilnehmern zie-
len, namentlich die Angleichung von Raum und Ge-
schwindigkeiten sowie die Forderung des Umweltverbun-
des, einschlieBlich intermodaler Verkehrsdienstleistungen
und Mobilitdtsmanagement. Zusétzlich sollen Ansitze
zur Forderung emissionsarmer Fahrzeuge, insbesondere
die Einfithrung von Umweltzonen und die Férderung der
Elektromobilitdt, dargestellt werden. Die nachfolgend
aufgefiihrten MaBnahmen sind nicht fiir alle Ballungs-
rdume oder Verkehrsentwicklungen gleich geeignet. Be-
sondere Bedeutung besitzt deshalb die abschlieBend dar-
gestellte integrierte Verkehrsentwicklungsplanung, die
von den Kommunen durchgefiihrt wird und mit deren
Hilfe die MaBnahmen ausgewé#hlt werden, die auf die je-
weilige Situation zugeschnittenen sind.

Fiir den Giiter- und Wirtschaftsverkehr gilt die Besonder-
heit, dass die Beschriankung der Anlieferung der Waren
oder die Einschrankung des Personenwirtschaftsverkehrs
(z. B. Kundendienste) schwierig oder auch unerwiinscht
ist, weil dies die wirtschaftliche Entwicklung des Bal-
lungsraums behindert. Dabei trigt gerade der Lkw-Ver-
kehr in besonderer Weise zur Belastung von Mensch und
Umwelt bei (Tz.301). Eine Verlagerung oder Vermei-
dung des Giiterverkehrs durch Logistik-Konzepte war
bisher wenig erfolgreich (VCD 2006). Daher ist die Ein-

fiihrung von emissionsfreien Fahrzeugen zur umwelt-
freundlichen Gestaltung des Wirtschaftsverkehrs von be-
sonderer Bedeutung. Dariiber hinaus sollten regionale
Wirtschaftskreislaufe gefordert werden (RODT et al.
2010).

315. In seinem Sondergutachten ,,Umwelt und StraBen-
verkehr* hat sich der SRU (2005, S. 85-97) ausfiihrlich
mit den Akteuren und Rahmenbedingungen der Verkehrs-
politik auseinandergesetzt. Die dort vorgenommene Ana-
lyse (insb. das hohe Einflusspotenzial nichtstaatlicher
Akteure — namentlich der Anbieter- und Nutzerinteres-
sen) ist nach wie vor aktuell. In Bezug auf die institutio-
nellen Rahmenbedingungen, die Einfluss auf den Verkehr
in Ballungsrdumen haben, sind einige zentrale Aspekte
hervorzuheben: Die verkehrspolitischen Zustdndigkeiten
sind in Deutschland auf die Bundes-, Landes- und kom-
munale Ebene verteilt. Dabei ist hinsichtlich der Zustén-
digkeiten grundsitzlich zwischen Gesetzgebung, Finan-
zierung von InfrastrukturmafBnahmen, Bedarfsplanung
und Durchfiihrung von Infrastrukturmafnahmen, Verwal-
tung der Verkehrswege und Vollzug des Stralenverkehrs-
rechts zu differenzieren. Diese zersplitterte Zustandigkeit
erschwert eine integrierte Verkehrsplanung. Anderungen
der Zustandigkeiten, die sich aus der Foderalismusreform
von 2006 ergaben, haben dieses Problem eher verstérkt.
Zum Beispiel wurde das bisherige Aufgabengebiet der
Gemeindeverkehrsfinanzierung (teilweise) auf die Lander
iibertragen. Weiterhin darf der Bund den Gemeinden
keine Aufgaben mehr zuweisen (Artikel 84 Absatz 1
Satz 7 Grundgesetz (GG)).

Eine weitere und besondere Schwierigkeit im Hinblick
auf den Verkehr in Ballungsrdaumen ergibt sich aus der
Bedeutung, die Pendlerverflechtungen fiir die Ballungs-
rdume haben (Abb. 5-6). Die Pendlerverflechtungen er-
fordern grundsitzlich eine Verkehrsentwicklungsplanung
auf der Ebene des Ballungsraums bzw. der entsprechen-
den Region. Die Zustindigkeit fiir die Planung ist aber
auf die Kommunen begrenzt. Oftmals hat eine Kommune
keinen Einfluss auf verkehrsrelevante Entscheidungen
der umliegenden Gemeinden. Einzelne Regionen wie
Miinchen versuchen dieses Problem durch eine enge Ko-
operation bei der Verkehrsentwicklungsplanung zwischen
Kernstadt und Region zu 16sen. Die Region Hannover hat
bundesweit einmalig (auch zur Wahrnehmung anderer
Aufgaben) eine Gebietskorperschaft aus dem Landkreis
Hannover und dem Kommunalverband Grofliraum Han-
nover gebildet, die zum Beispiel Triigerin des OPNV ist.

5.5.1
Volkswirtschaftliche Kosten

Kostentransparenz und -internalisierung

316. Der Autoverkehr verursacht vielfiltige Kosten.
Dazu zdhlen Umwelt- und Gesundheitskosten, die Kos-
ten, die durch Straenverkehrsunfille verursacht werden,
sowie Investitionskosten (Stralenbau und -unterhaltung,
Verkehrsmanagement z. B. Ampeln und Anzeigesysteme
sowie Parkraum). In Ballungsgebieten kommen (externe)
Kosten durch Zerschneidungseffekte hinzu. Zudem ent-
stehen externe Kosten, weil der Autoverkehr das Platzan-
gebot fiir den Langsamverkehr (Radfahren und Zufulige-
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Abbildung 5-6

Pendlerverflechtungen in Deutschland

R © BBSR Bonn 2011 ?,
Anteil der Pendler mit mehr als Pendelverflechtungen zwischen Zentrale Orte 2010

50 km Pendeldistanz an allen Gemeindeverbénden nach Anzahl der

SV-Beschiftigten 2009 in % Pendler 2009 o Oberzentrum

[] bis unter 7 200 bis unter 500 e Mittelzentrum

[] 7 bisunter 12 ——— 500 bis unter 1000

[ 12 visunter 17 _

. 17 bis unter 22 w1 000 bis unter 2 000

. 22 und mehr Emm— 2 000 und mehr

Datenbasis: Laufende Raumbeobachtung des BBSR; Datengrundlage: Pendlermatrizen des Instituts fur Arbeitsmarkt-
und Berufsfc hung in der Bund: tur fir Arbeit;
Geometrische Grundlage: BKG/BBSR, Kreise, Gemeindeverbande, 31. 12. 2009

Quelle: Deutscher Bundestag 2012, S. 102
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hen) verknappt (SCHREYER etal. 2004, S.57ff;
Tz. 291). Das UBA berechnet fiir das Jahr 2005, dass die
Summe der dem Kfz-Personenverkehr zurechenbaren
Wegekosten sowie externen Umwelt- und Unfallkosten
die Summe der staatlichen Einnahmen aus verkehrsbezo-
genen Abgaben des Kfz-Personenverkehrs um circa
47 Mrd. Euro iibersteigt (UBA 2009a). Die externen Un-
fallkosten bilden dabei die dominierende Komponente
der externen Kosten (BASt 2011b).

Da die Ausgaben der Kommunen fiir den Stralenverkehr
nicht zusammengefasst dargestellt werden, herrscht im
Hinblick auf die Finanzierung des StraBenverkehrs durch
die Kommunen keine Transparenz (ERDMENGER und
FUHR 2005). Hilfreich fiir die kommunale Praxis ist der
Ansatz des Least Cost Transportation Planning, mithilfe
dessen die Kosten privater Kostentrdger und die auf kom-
munaler, Landes- oder Bundesebene anfallenden Kosten
des Verkehrs differenziert dargestellt werden konnen. Das
Verfahren ermoglicht somit einen verkehrstréageriibergrei-
fenden Kosten- und Leistungsvergleich und verbessert
die Transparenz der Ausgaben fiir Verkehrszwecke
(BRACHER et al. 2002).

Auflerdem bestehen viele direkte und indirekte Subven-
tionierungen des privaten Autoverkehrs durch steuerliche
Regelungen, die dem Umweltschutz widersprechen. Eine
Untersuchung umweltschiadlicher Subventionen im Auf-
trag des UBA kommt zu dem Ergebnis, dass im Verkehrs-
sektor im Jahr 2008 Subventionen in Héhe von 23 Mrd.
Euro zur Belastung der Umwelt beitrugen (SCHRODE
et al. 2010).

Korrektur verkehrserzeugender 6konomischer
Anreize

317. Es bestehen viele 6konomische Fehlanreize zu-
gunsten des Autoverkehrs, wie die Entfernungspauschale,
die auch negative Anreize im Hinblick auf die Flachenin-
anspruchnahme setzt, Teile der Regionalforderung, die
Energiesteuervergiinstigung fiir Dieselkraftstoff und die
niedrige pauschale Besteuerung privat genutzter Dienst-
wagen. Diese sollten auf Bundesebene iiberpriift und
— gegebenenfalls unter Beachtung der dazu ergangenen
Rechtsprechung (,,Pendlerpauschale”, BVerfGE Bd. 122,
S.210) — neu gefasst werden (SRU 2005, Tz. 624 ft.).
Negativ wirkt auch das gegenwirtige System der Steuer-
einnahmen der Kommunen. Um langfristig Verkehr zu
vermeiden, muss sich die Raumstruktur anpassen, die
durch die anhaltende Suburbanisierung autoaffin ist.
Diese lasst sich langfristig nur verdndern, wenn die fiska-
lischen Fehlanreize wegfallen, die die Kommunen weiter-
hin dazu veranlassen, Fldchen fiir Wohnen und Gewerbe
nauf der griilnen Wiese* auszuweisen und damit zu neuem
Verkehr beizutragen. Urséchlich fiir diese Entwicklung ist
die Konkurrenz von Kommunen um die Ansiedlung von
Einwohnern und Gewerbe, die hohere Gewerbesteuer-
und Einkommensteuereinnahmen verspricht. Zudem wer-
den bei Flachenausweisungen die langfristigen Folgekos-
ten oftmals ausgeblendet. Von Bedeutung sind hier zum
Beispiel die Kosten im Bereich der technischen Infra-
struktur der ErschlieBung, der sozialen Infrastruktur, der

Griinflichen und iibergeordneter Verkehrsverbindungen,
wobei vor allem der Unterhalt der Infrastrukturen iiber
mindestens zwanzig Jahre relevant ist. Der SRU befiir-
wortet deshalb unveréndert eine 6kologische Erweiterung
des kommunalen Finanzausgleichs, um diese Fehlanreize
zu korrigieren (SRU 2000, Tz. 540; 1998, Tz.241;
2002a, Tz. 183; 2008, Tz. 352).

Kfz-bezogene Steuern

318. Unverzichtbar zur Korrektur verkehrserzeugender
Anreize ist es, die Steuern auf Fahrzeuge und Kraftstoffe
anzupassen. Dies wiirde dazu beitragen, die Umweltaus-
wirkungen des Verkehrs zu mindern und die Verkehrsver-
lagerung auf den Umweltverbund zu fordern (SRU 2005,
Tz. 551 ff.). Seit dem 1. Juli 2009 gilt die CO,-bezogene
Kfz-Steuer. Neben der Grofle des Hubraums ist fiir Neu-
zulassungen fiir die Hohe der Kfz-Steuer nur noch der
CO,-Ausstof3 ausschlaggebend. Bis 2011 mussten fiir Au-
tos mit Emissionswerten oberhalb von 120 g/km zusétz-
lich zur Hubraumbesteuerung fiir jedes weitere Gramm
CO, zwei Euro veranschlagt werden. Der Schwellenwert
liegt 2012 und 2013 bei 110 g/km und ab 2014 bei 95 g/km.
Autos, die vor Juli 2009 zugelassen wurden, werden zu-
néchst wie bisher nach Hubraum und Schadstoffklasse
besteuert und erst ab 2013 in die neue Steuersystematik
iiberfiihrt.

Durch die Kombination von Hubraum und CO,-Ausstof3
differenziert die Reform nicht ausreichend zwischen Kfz
mit hohem und mit niedrigem CO,-AusstoB8. Aus klima-
politischer Perspektive wire es zielfithrender, die Steuer-
sdtze noch stiarker (oder ausschlieBlich) am spezifischen
CO,-Ausstof3 der Kfz auszurichten, da das Hubraumvolu-
men lediglich einen groben und unzuverldssigen Indika-
tor fiir die Umweltschidlichkeit eines Fahrzeugs darstellt.
Nach Auffassung des SRU kann eine CO,-bezogene Kfz-
Steuer nur Lenkungswirkung entfalten, wenn sie ausrei-
chend deutlich gespreizt ist. Bisher stellen die hoheren
Kfz-Steuern fiir Dieselfahrzeuge einen Ausgleichsmecha-
nismus fiir die steuerliche Begiinstigung von Diesel- ge-
geniiber Ottokraftstoff dar. Eine ausschlielich am spezi-
fischen CO,-Ausstof3 orientierte Kfz-Besteuerung miisste
daher im Einklang mit einer Reform der Energiesteuer-
sétze erfolgen.

319. Derzeit werden Dieselfahrzeuge iiber den Energie-
steuersatz bevorzugt. Dieser liegt fiir Dieselkraftstoff
(47,04 ct/l) deutlich unter dem fiir Benzin (65,45 ct/l)
(BMF 2011). Trotz der hoheren Kfz-Steuer auf Diesel-
Pkw werden immer mehr Diesel-Fahrzeuge angeschafft.
Der Anteil von Pkws mit Dieselantrieb an den Neuzu-
lassungen hat sich im Jahr 2010 um mehr als 11 Prozent-
punkte auf 41,9 % deutlich erhoht (Der Mobilitdtsmanager,
Pressemitteilung vom 4. Januar 2011). Dieselfahrzeuge
belasten aber die Luft starker mit NO, und Feinstaub als
mit Benzin angetriebene Pkws. Die Europédische Kom-
mission hat einen Vorschlag zur Uberarbeitung der Ener-
giesteuerrichtlinie 2003/96/EG gemacht, nach der Kraft-
und Heizstoffe nicht mehr nach der Menge, sondern nach
dem Energiegehalt und verbrauchsbedingten CO,-Emis-
sionen besteuert werden wiirden, was zur Folge hitte,
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dass Diesel im Verhdltnis zu Ottokraftstoff hoher besteu-
ert werden wiirde. Damit wiirde auch die durch die niedri-
gen Steuern bedingte indirekte Subventionierung des
Lkw-Verkehrs zuriickgenommen werden (vgl. Kap. 4,
Tz. 264).

320. Ziel einer Anderung der Kfz-Besteuerung sollte
nicht nur sein, den Verkehr auf weniger umweltschadli-
che Fahrzeuge zu verlagern, sondern auch Autoverkehr
zu vermeiden, denn auch schadstoffarme Fahrzeuge ha-
ben, zum Beispiel durch Larm und Geféahrdung der Si-
cherheit, negative Auswirkungen auf Umwelt und Le-
bensqualitit. Daher sollte angestrebt werden, den
Autobesitz langfristig zu verteuern. Untersuchungen zei-
gen, dass der Autobesitz entscheidende Stellschraube fiir
die Nutzung ist. Sobald ein Haushalt iiber einen Pkw ver-
fiigt, geht der Anteil der Wege mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln deutlich zuriick (infas und DLR 2010, S. 2).

321. Eine Sonderrolle bei der Kfz-Besteuerung spielt
die Dienstwagennutzung. Diese wird stark steuerlich be-
vorteilt: Betriebsausgaben fiir Firmenwagen konnen voll-
stindig steuermindernd geltend gemacht werden. Zudem
schafft die pauschale Besteuerung in H6he von monatlich
1 % des Listenpreises fiir die private Nutzung von Dienst-
wagen einen Anreiz fiir Unternehmen, einen Teil des Ge-
halts an die Arbeitnehmer in Form von Dienstwagen aus-
zuzahlen. Fast 58 % aller Pkw-Neuzulassungen 2010
waren Firmenwagen (Der Mobilititsmanager, Pressemit-
teilung vom 4. Januar 2011). Auch diese Zahl ist gegen-
tiber den Vorjahren gestiegen. Zudem ist der Anteil PS-
starker Fahrzeuge an den Dienstwagen besonders hoch
(2008 waren 71 % der neu zugelassenen Fahrzeuge mit
mehr als 200 PS Dienstwagen (DIEKMANN et al. 2011,
S. 20)). Die bestehende Dienstwagenbesteuerung hat da-
her mehrere dkologische Nachteile: Es werden besonders
viele umweltschéddliche Fahrzeuge zugelassen, die Fir-
men haben einen Anreiz, Dienstwagen anzuschaffen, weil
sie sie von der Steuer absetzen konnen und durch die
mogliche private Nutzung wird ein Anreiz fiir Mitarbeiter
geschaffen, das Auto zu nutzen. Da Dienstwagen nur kurz
in der Nutzung sind, priagen sie als Gebrauchtwagen die
umweltschddliche Zusammensetzung der gesamten
Flotte. Der Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und
FDP von 2009 sieht deshalb vor, die Ausgestaltung des
Dienstwagenprivilegs zu priifen. Eine Reform wiirde
nicht nur einen wichtigen Beitrag zum Abbau umwelt-
schéidlicher Subventionen leisten, sondern zudem auch
zur Steuergerechtigkeit beitragen (DIEKMANN et al.
2011). Die Beriicksichtigung der privaten Fahrleistung
bei der Bemessung des zu versteuernden geldwerten Vor-
teils stellt einen wirksamen Ansatz zur Verminderung
iiberméafiger — da steuerlich subventionierter — Privatfahr-
ten dar. Als administrativ unkompliziertes Vorgehen zur
Abschitzung der privat gefahrenen Kilometer bote sich
die Kopplung an die jahrliche Gesamtfahrleistung, nach
Mafgabe eines pauschalisierten Anteils von Privatfahr-
ten, an. Alternativ konnten Arbeitnehmer ihre Privatfahr-
ten auch iiber ein Fahrtenbuch belegen (DIEKMANN
etal. 2011). Um die Anschaffung emissionsdrmerer
Dienstwagen durch die Unternehmen anzureizen, sollte
die steuerliche Abzugsfahigkeit der Anschaffungskosten
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sowie der Betriebskosten nach den spezifischen CO,-
Emissionen differenziert werden. Dies wiirde bedeuten,
dass die steuerliche Abzugsfahigkeit fiir Fahrzeuge mit
geringen CO,-Emissionen steigen wiirde, wéhrend sie fiir
Fahrzeuge mit hoheren Emissionen stufenweise absinken
wiirde (DIEKMANN et al. 2011; SCHRODE et al. 2010;
FOS 2011, S. 8).

Mobility Pricing

322. Unter Mobility Pricing versteht man benutzungs-
bezogene Abgaben fiir Infrastrukturnutzung und Dienst-
leistungen im Individualverkehr und offentlichen Ver-
kehr, mit dem Ziel die Mobilitdtsnachfrage zu
beeinflussen (RAPP 2007). Ein Unterbegriff stellt das
Road Pricing dar, bei dem benutzungsabhéngige Abgaben
fir den motorisierten Individualverkehr erhoben werden,
um die Verkehrsnachfrage zu beeinflussen. Dabei sollte
auch der Schadstoffaussto3 der Fahrzeuge dhnlich wie bei
der Lkw-Maut beriicksichtigt werden. Instrumente wie
die City-Maut oder Vignetten fiir die StraBenbenutzung
sind Beispiele fiir das Road Pricing (Ubersicht iiber Aus-
gestaltungsformen der Instrumente bei ROTH 2009). Ziel
ist es unter anderem, im Wege eines Systemwechsels die
Kosten fiir Kfz weg von Fixkosten zugunsten variabler
Kosten zu verschieben. Dahinter stehen mehrere Erwa-
gungen. Zum einen wiirde das Kostenbewusstsein stei-
gen, weil Autofahrer oftmals die Hohe der Fixkosten
drastisch unterschétzen. Durch die Stirkung der besser
sichtbaren fahrleistungsabhingigen Kostenbestandteile
konnte die Verkehrsvermeidung gefoérdert werden. Zum
anderen muss bei einem steigenden Anteil von Elektro-
und kraftstoffsparenden Autos damit gerechnet werden,
dass die Steuereinnahmen aus Kraftstoffsteuern im Stra-
Benpersonenverkehr stark zuriickgehen. Um die Erhal-
tung der Verkehrsinfrastruktur langfristig zu finanzieren,
sollten Finanzierungsmodelle gewéhlt werden, die dem
Prinzip der Kostenwahrheit und dem Verursacherprinzip
entsprechen. Modelle, die die tatséchliche Kilometerleis-
tung bepreisen, wiirden diesen Prinzipien am besten ent-
sprechen, kdnnen aber Bedenken aus Griinden des Daten-
schutzes begegnen. Das Thema Mobility Pricing muss
daher in Deutschland noch weiter erforscht und diskutiert
werden.

Parkraummanagement

323. Das Parkplatzangebot und die Verfiigbarkeit von
Parkraum stellen wichtige Einflussgroen der Verkehrs-
mittelwahl in Ballungsraumen dar (LEHMBROCK 1991,
S. 1). Bestandteile der Parkraumbewirtschaftung sind die
Erhebung von Parkgebiihren, die zeitliche Begrenzung
der Parkraumnutzung und — als zentraler Aspekt — die
physische Begrenzung des Parkraums. Die einzelnen
Komponenten konnen differenziert kombiniert und da-
durch den ortlichen Gegebenheiten angepasst werden.
Eine Lenkungswirkung zur Entlastung der Ballungs-
rdume vom Autoverkehr wird mit dieser Maflnahme nur
erreicht, wenn der Parkraum verknappt wird. Anderen-
falls zeigt die Erfahrung, dass nur die Parkdauer verkiirzt
wird, im ungiinstigsten Fall mit einer hohen Wechselfre-
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quenz der parkenden Autos. Bislang hat der SRU die
Wirksamkeit der o6ffentlichen Parkraumbewirtschaftung
zur Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs auf
umweltfreundliche Verkehrsmittel wie das Fahrrad und
den OPNV cher skeptisch bewertet (SRU 2005,
Tz. 579-583). Grund dafiir war, dass das private Stell-
platzangebot in Innenstédten einen erheblichen Anteil der
zur Verfiigung stehenden Parkplitze ausmacht, der 6ffent-
lichen Parkraumbewirtschaftung aber entzogen ist. Dem
kann allerdings durch eine Reduktion des Stellplatzneu-
baus durch Beschrankungssatzungen und der Ablosung
von Stellplatzbaupflichten begegnet werden (LEHM-
BROCK 1991; HUBER-ERLER 2010).

Parkraumkonzepte werden in umfassenden Untersuchun-
gen positiv bewertet (BAIER et al. 2000; BRACHER und
LEHMBROCK 2008; PONEL 1999; HUBER-ERLER
2010). Es wird hervorgehoben, welche Bedeutung sie fiir
die Umgestaltung des StraBenraums, die Verbesserung
der Umfeldqualitét und die bessere Verkehrssicherheit ha-
ben. Die Parkraumbewirtschaftung kann insbesondere
dann dazu beitragen, den Verkehr in Ballungsrdumen zu
reduzieren, wenn sie in ein Mobilitdtskonzept eingebun-
den ist, gut vorbereitet und kommuniziert wird und at-
traktive Alternativen zur Nutzung des eigenen Pkw zur
Verfiigung stehen (BRACHER und LEHMBROCK
2008). Die Kombination von Parkraumbewirtschaftung
und anderen MaBnahmen sowie eine sinnvolle Gesamt-
konzeption (wie im Verkehrsentwicklungsplan 2010 von
Berlin unter dem Titel ,,Masterplan Parken* vorgesehen)
kann erhebliche Synergieeffekte erzielen (BRACHER
und LEHMBROCK 2008, S.112; LEHMBROCK und
HERTEL 2007; HUBER-ERLER 2010).

5.5.2 Angleichung von Raum und
Geschwindigkeiten

Umverteilung des 6ffentlichen Raums

324. In Ballungsgebieten ist der zur Verfiigung stehende
Platz fiir den Verkehr besonders begrenzt. Diese Tatsache
erfordert gegenseitige Riicksichtnahme im Verkehr. Mo-
derne Verkehrsplanung beriicksichtigt daher — in Abkehr
von frither vertretenen Konzepten der Verkehrstrennung —
dass es wichtig ist, zu mehr Koexistenz zwischen den Be-
nutzern zu kommen (Stadt Ziirich 2005, S. 5). Dazu muss
die Dominanz des motorisierten Verkehrs zugunsten an-
derer Mobilitatsbediirfnisse abgebaut werden (zum unter-
schiedlichen Fliachenbedarf der einzelnen Verkehrstrager
s. Abb. 5-1). Aufgrund der Alterung der Infrastruktur in
den Stddten stehen Umbauprozesse bevor, die dazu ge-
nutzt werden konnen, den zur Verfiigung stehenden 6f-
fentlichen Raum umzuverteilen. RegelmiBig sollte den
FuBgéngern und Fahrradfahrern mehr Raum zugestanden
werden. Damit wiirde auch anstelle der gegenwirtigen
ausschliefllichen Ausrichtung am Pkw-Aufkommen die
tatsdchliche Personenbeforderungskapazitit besser be-
riicksichtigt werden. Weniger Platz fiir Autofahrer wire
mit langsameren Geschwindigkeiten verbunden und
konnte somit die Schadstoff- und Lérmbelastung min-
dern. Langsamere Geschwindigkeiten tragen zudem zur
Senkung der Zahl der Verkehrsunfille bei.

Geschwindigkeitsbeschrinkungen

325. Der SRU (2005, Tz. 549) vertritt weiterhin die
Auffassung, dass eine innerstddtische Regelgeschwindig-
keit von 30 km/h festgesetzt werden sollte. Zentrale Vo-
raussetzung flir eine bessere Koexistenz der Verkehrstra-
ger im Stadtverkehr ist eine langsamere Geschwindigkeit
des Autoverkehrs, die auch zu einem gleichmiBigeren
Verkehrsfluss beitragen wiirde. Dies bewirkt eine Ver-
minderung von Brems- und Beschleunigungsvorgédngen
und reduziert Kraftstoffverbrauch, Luftschadstoffe und
Larmemissionen. Durch die Beschrinkung der Hochstge-
schwindigkeit auf 30 km/h kann eine deutliche Verminde-
rung der Larmimmission erreicht werden (SPESSERT
et al. 2010, S. 45). Wird die Geschwindigkeit von 50 km/
h auf 30 km/h gesenkt, geht die Larmbelastung um 2 bis
3 dB, der Spitzenpegel sogar um 9 dB zuriick (Senatsver-
waltung fiir Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz
Berlin 2009, S. 10). Positive Auswirkungen ergeben sich
auch auf die Flacheninanspruchnahme durch Kraftfahr-
zeuge, weil bei geringeren Geschwindigkeiten Fahrbah-
nen weniger breit sein miissen. Dadurch steht fiir andere
Verkehrsteilnehmer und Nutzer des 6ffentlichen Straf3en-
raums mehr Platz zur Verfiigung. Die eingesparte Fahr-
bahnfliche kann zum Beispiel entsiegelt und begriint
werden oder als Aufenthalts- und Bewegungsfldche fiir
FuBginger oder fiir Fahrradstreifen genutzt werden (UBA
2003, S. 305 ft.).

Einen entscheidenden Vorteil hitte die Einfiihrung von
Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit fiir die Verkehrssi-
cherheit (SRU 2005, Tz. 543). Empirische Untersuchun-
gen zeigen, dass die Zahl der Verkehrsopfer deutlich zu-
riickgeht, insbesondere sind weniger Kinder darunter. In
der Stadt gibt es bei Tempo 30 auch weniger schwer und
todlich Verletzte (Wissenschaftlicher Beirat beim Bun-
desminister fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2010,
S. 179). Eine Beschrinkung der Hochstgeschwindigkeit
auf 30 km/h in der Stadt wiirde von der Mehrheit der Be-
volkerung unterstiitzt werden (58 %). GroBe Zustimmung
(87 %) findet auch die Schaffung verkehrsberuhigter
Wohngebiete (BORGSTEDT et al. 2010, S. 54).

5.5.3 Forderung des Umweltverbundes

326. Die Bedeutung des OPNV fiir die Mobilitit der
Menschen ist hoch: 2010 wurden téglich fast 30 Millio-
nen Fahrten im OPNV unternommen. Im mittelfristigen
Vergleich gegeniiber 2005 zeigt sich ein fortgesetzter Zu-
wachs der Fahrgastzahlen (Destatis, Pressemitteilung
vom 7. April 2011). Rund 9 Millionen, das heiflt knapp
ein Viertel der insgesamt 39 Millionen privaten Haushalte
in Deutschland, besalen — vor allem aus finanziellen
Griinden — 2008 kein Auto (Destatis, Pressemitteilung
vom 15. September 2009), waren also auf den OPNV an-
gewiesen. Ein leistungsfahiges, attraktives und preiswer-
tes Nahverkehrssystem trdgt daher entscheidend zur indi-
viduellen Mobilitdt und zur Lebensqualitiit insbesondere
auch der Einkommensschwicheren in Ballungsraumen
bei. Die OPNV-Betriebe sollen ihr Angebot aufwerten,
indem sie ein besseres, ausgeweitetes Leistungsangebot,
hohere Beforderungsgeschwindigkeiten, leichtere Zu-
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steige- und Umsteigemdglichkeiten sowie einen guten
Service (Piinktlichkeit, Sitzmoglichkeiten, Sauberkeit, Si-
cherheit, Fahrgastinformationen), sozial vertrdgliche
Preise, flexible Angebote (z. B. {ibertragbare Monatskar-
ten, Jobtickets), eine verbesserte Fahrradmitnahme und
einen Vorrang gegeniiber dem motorisierten Individual-
verkehr im StraBenraum zur Erhéhung der Piinktlichkeit
(Busspuren) anstreben (APPELHANS etal. 2009,
S. 166). Besonders wichtig ist es flir die Nutzer, sich indi-
viduell und flexibel fortzubewegen. Daher sollte der
OPNV in intermodale Verkehrsdienstleitungen, zum Bei-
spiel durch Kombinationsangebote mit Car Sharing und
Leihfahrrdadern, eingebunden werden (Tz. 332). Die aus
der demografische Entwicklung folgende Siedlungsent-
wicklung wird es zukiinftig erforderlich machen, dass der
OPNV vor allem im Stadt-Umland-Verhiltnis sowie in
den tangentialen Beziehungen am Stadtrand und in der
Region konkurrenzfdhige Angebote zum motorisierten
Individualverkehr bereitstellt (EICHMANN et al. 2005,
S. 17). Eine Flexibilisierung des OPNV durch Angebote
wie Ruf- und Sammeltaxen kann es hier ermdglichen, ei-
nen Service aufrecht zu erhalten, auch wenn durch den
demografischen Wandel die Fahrgastzahlen zuriickgehen.
Ein funktionsfihiger OPNV, der fiir alle Bevélkerungs-
gruppen Mobilitdt unabhingig vom Autobesitz sicher-
stellt, ist eine Aufgabe der Daseinsvorsorge. Daher ist
eine ausreichende Finanzierung sicherzustellen.

Der OPNV ist deutlich weniger umweltbelastend als der
motorisierte Individualverkehr (VCD 2001; UBA 2009a).
Er dient gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr
insbesondere dann der Umweltentlastung und damit auch
der Steigerung der Lebensqualitit, wenn die eingesetzten
Fahrzeuge anspruchsvolle Umweltstandards erfiillen, das
heiflit wenn sie schadstoff- und lirmarm sind. Die ver-
niinftige Planung erfolgt durch den Nahverkehrsplan, der
aufgrund der Nahverkehrsgesetze aufzustellen ist und
auch Bestandteil einer integrierten Gesamtverkehrspla-
nung (s. Tz. 337) sein sollte (EICHMANN et al. 2005).

Aufgrund der Komplexitit des Aspekts OPNV im Rah-
men des kommunalen Verkehrsmanagements wire es
winschenswert, das Know-how in den Kommunen zu
verbessern. Analog des auf der Basis des Nationalen Rad-
verkehrsplans 2002 bis 2012 eingefiihrten Fortbildungs-
angebots ,,Fahrradakademie” fiir Kommunen sollte eine
,,Nahverkehrsakademie*“ mit kontinuierlichen Fortbil-
dungsangeboten fiir kommunale Verwaltungen eingerich-
tet werden. Zudem miissen MaBnahmen grundsétzlich
Wechselwirkungen im Blick haben, denn eine breitere
Nutzung des OPNV muss nicht unbedingt zulasten des
motorisierten Individualverkehrs erfolgen, sondern kann
auch aus einer Verlagerung vom Fahrrad oder ZufuB3ge-
hen resultieren (RODT et al. 2010, S. 31). Wichtig ist es
deshalb auch, den Ausbau des OPNV mit Instrumenten
zur Vermeidung des motorisierten Individualverkehrs zu
verbinden.

Finanzierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs

327. Zentral fiir die Erhaltung, den Ausbau und eine
gute Gestaltung des OPNV ist eine ausreichende Finan-
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zierung. Dies gilt vor allem vor dem Hintergrund, dass
sich die Anforderungen an die Finanzierung, die sich bis-
lang vor allem durch Uniibersichtlichkeit und Inkonsis-
tenz auszeichneten (EICHMANN et al. 2005, S. 11), ver-
dndert haben. Zum einen steht zukiinftig weniger der
Neubau von OPNV-Infrastruktur, sondern die Erhaltung
im Vordergrund (Intraplan Consult und VWI 2009,
S. 67). Darauf war das bisherige Finanzierungsinstrumen-
tarium von Bund und Léndern nicht eingerichtet, denn
das bislang geltende Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setz (GVFG) war ein reines Investitionsforderungsgesetz,
das laufende Betriebskosten nicht bezuschusst hat. Zum
anderen haben sich die gesetzlichen Voraussetzungen fiir
die Finanzierung des offentlichen StraBenpersonennah-
verkehrs  (insbesondere  Straflenbahnen, U-Bahnen,
Busse) aufgrund der Foderalismusreform zur Vermeidung
von Mischfinanzierungen verdndert. Sowohl das GVFG-
Bundesprogramm wie auch die Mittel aus dem Entflech-
tungsgesetz, das das GVFG-Lénderprogramm ersetzt,
sind bis 2019 befristet. Einer Revision unterliegen zudem
nach 2014 die Mittel, die gegenwirtig durch das Regiona-
lisierungsgesetz (RegG) fiir den Schienenpersonennah-
verkehr zur Verfiigung gestellt werden. Auch der Wegfall
des 2019 auslaufenden Solidarpakts II wird starke Aus-
wirkungen auf die Finanzierung des OPNV haben. Da-
riiber hinaus werden sinkende Schiiler- und Auszubilden-
denzahlen die finanziellen Probleme des OPNV
verschirfen (einen genaueren Uberblick iiber die aktuelle
Situation der OPNV-Finanzierung bieten BORMANN
et al. 2010). Dies ist vor allem auch deshalb problema-
tisch, weil alle Rahmenbedingungen des OPNV (Investi-
tionen wie z. B. in den Schienenverkehr, Prozesse der
Raum- und Siedlungsentwicklung, einschlieBlich der in-
dividuellen Entscheidungen der Nutzer) langfristige Aus-
wirkungen haben (BORMANN et al. 2010, S. 21).

Im Ergebnis ist erkennbar, dass zahlreiche Quellen fiir die
Finanzierung des OPNV nicht fortbestehen werden. Die
Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevol-
kerung mit Verkehrsleistungen im OPNV bleibt aber eine
Aufgabe der Daseinsvorsorge. Erforderlich ist deshalb
eine konsistente, verfassungsgerechte Finanzierung durch
den Bund, die durch ein eigenes OPNV-Finanzierungsge-
setz oder die Einbeziehung der Aufgaben des GVFG in
das RegG erfolgen konnte. Ein auf Bundesebene geschaf-
fenes OPNV-Finanzierungsgesetz konnte auch durch die
Biindelung aller Bundesleistungen zur Transparenz bei-
tragen. Die finanzielle Ausstattung sollte der Bedeutung
des OPNV entsprechen. Hier dringt die Zeit, wenn der
OPNV nicht in Kiirze vor gravierenden Finanzierungs-
problemen stehen soll. Einem steigenden Anteil der Nut-
zerfinanzierung sind sowohl kosten- wie ertragsseitig
Grenzen gesetzt, weil bei Preiserh6hungen die Nachfrage
deutlich zuriickgeht (BORMANN etal. 2010, S. 10).
Auch im internationalen Vergleich ist der Anteil der Fahr-
geldeinnahmen an der Finanzierung des OPNV in
Deutschland hoch. Der finanzielle Beitrag der OPNV-
Nutzer sollte sich deshalb nicht weiter erhohen, denn das
macht die Nutzung unattraktiver und damit die Finanzie-
rung noch schwieriger. Zudem war der Preisanstieg bei
offentlichen Verkehrsmitteln zuletzt hoher als beim Auto
(Abb. 5-7).
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Ausweitung des Fahrrad- und Fuflgiingerverkehrs

328. Die Ausweitung insbesondere des Fahrradverkehrs
besitzt ein grofles Potenzial fiir die Verlagerung weg vom
motorisierten Individualverkehr in den Ballungsraumen,
wo 50 % aller Pkw-Fahrten kiirzer als 5 km sind (Bundes-
regierung 2007, S. 6). Gerade bei dieser Entfernung sind

aber Auto und Fahrrad von Tiir zu Tiir gleich schnell
(Abb. 5-8), bei kiirzeren Strecken ist Fahrradfahren sogar
schneller.

329. Die Bundesregierung hat in Form des Nationalen
Radverkehrsplans 2002 bis 2012 einen umfangreichen
MaBnahmenkatalog zur Forderung des Fahrradverkehrs

Abbildung 5-7

Preisentwicklung bei Kraftfahrzeugen und éffentlichem Personennahverkehr

Verbraucherpreisindizes fiir Kraftfahrzeugnutzung und 6ffentlichen Personennahverkehr
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Quelle: Statistisches Bundesamt 2011a, S. 17; unverdffentlichte Fortfithrung fiir 2011
Abbildung 5-8
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aufgestellt, der jedoch nur begrenzte Umsetzungserfolge
erzielte. Ziel war es eigentlich, dass Lander und Gemein-
den den Radverkehr als gleichwertiges Verkehrsmittel ne-
ben dem motorisierten Individualverkehr und dem &ffent-
lichen Verkehr anerkennen und ihn entsprechend in die
regionale und kommunale Verkehrsentwicklungsplanung
integrieren. Der Nationale Radverkehrsplan soll durch ei-
nen Folgeplan fiir den Zeitraum von 2013 bis 2020 fort-
gefilhrt werden. Experten empfehlen, nunmehr auch
quantifizierte Ziele zum Modal Split und zu gefahrenen
Kilometern aufzunehmen (ADLER et al. 2011).

Zudem sollten die Ausgaben des Bundes fiir den Radver-
kehr deutlich steigen. Wiinschenswert wére es, den Natio-
nalen Radverkehrsplan in ein integriertes Gesamtkonzept
einzubetten, wie in der Schweiz, wo ein Gesamtkonzept
,»,Motorisierter Individualverkehr — Bahn — Langsamver-
kehr erarbeitet wurde. In Léndern und Stddten mit ho-
hem Radverkehrsanteil wie zum Beispiel in den Nieder-
landen, der Schweiz oder Kopenhagen ist die Zahl der
Fahrradfahrer nicht von allein gestiegen, sondern der
Radverkehr wurde durch groBe und umfangreiche Pro-
gramme gefordert (z. B. der erste niederlédndische ,,Mas-
terplan Fiets” 1990 bis 1997, das ,,Leitbild Langsamver-
kehr der Schweiz von 2002 oder die Kopenhagener
,,Cycle Policy* 2002 bis 2012).

Eine wichtige Rolle fiir eine erfolgreiche Forderstrategie
spielt es auch, die gesundheitlichen Vorteile des Fahrrad-
fahrens hervorzuheben, wie zum Beispiel die Senkung
von Herzinfarktrisiko und Bluthochdruck und die positive
Wirkung auf Adipositas und Riickenschmerzen. Auch be-
stehen Wechselwirkungen zwischen der Luftqualitdt und
dem Anteil des Langsamverkehrs: Ist die Atemluft sau-
ber, gerade auch auf den Straflen selbst, steigt die Attrak-
tivitdt (und der Modal Split) des Langsamverkehrs, was
sich dann im Umkehrschluss wiederum positiv auf die
Umwelt- und Lebensqualitit auswirkt.

Der Fahrrad- und FuBverkehr benétigt eine addquate In-
frastruktur, wie sie beim Pkw als selbstverstandlich vo-
rausgesetzt wird. Dazu zdhlen Fahrradwege oder -streifen
fiir Radfahrer, auch innovative Konzepte wie Radschnell-
wege (bekannt aus den Niederlanden, Schweden und Déa-
nemark) und spezieller Parkraum. Fiir die Anlage von
Radwegen ist auf die im Jahr 2010 aktualisierten Empfeh-
lungen fiir Radverkehrsanlagen hinzuweisen (ERA 2010;
FGSV 2010). Dieser Leitfaden enthilt Empfehlungen fiir
die Anlage von sicheren und ausreichend dimensionierten
Radwegen und ist beispielsweise in Nordrhein-Westfalen
2011 fiir verbindlich erklédrt worden. Auch durch einzelne
MaBnahmen, wie eine bundesweit einheitliche Regelung
zur kostenlosen oder preisgiinstigen Fahrradmitnahme in
offentlichen Verkehrsmitteln einschlieBlich des ICE, kann
der Radverkehr attraktiver gemacht werden.

Eine wichtige Rolle zur Férderung des Radverkehrs kon-
nen Leihradsysteme spielen, wie sie zum Beispiel in eini-
gen deutschen Stidten eingefiihrt wurden. Prominente
Beispiele im Ausland finden sich in Paris und London. In
London war der ,,London Cycling Action Plan* in die ge-
samte Londoner Raumplanungs- und Verkehrsstrategie
eingebettet. Er umfasst neben 6.000 Leihfahrrddern auch
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zwolf neue radiale Fahrradkorridore ins Stadtzentrum und
Fahrradzonen mit Fahrradstralen sowie Geschwindig-
keitsbeschrankungen (BMVBS 2008). Auch das Fahrrad-
leihsystem ,,vélib“ in Paris, bei dem das Leihfahrrad bis
zu dreifiig Minuten kostenlos genutzt werden kann, erst
danach kostenpflichtig ist und ein Jahresabonnement nur
29 Euro kostet, hat eine enorme Akzeptanz erreicht (von
SASSEN 2009, S. 136).

Um den FuBlverkehr anzureizen sind breite Gehwege, at-
traktive Plitze, Flaniermeilen, Uberquerungshilfen und
eine Verkehrsberuhigung erforderlich (Senatsverwaltung
fiir Stadtentwicklung Berlin 2011a). Hilfreich fiir die
Starkung des Fahrrad- wie FuBverkehrs ist es zudem, eine
neue Mobilititskultur zu férdern. Die Schweiz hat sich
zum Ziel gesetzt, den Langsamverkehr, zu dem auch das
ZufuBlgehen zdhlt, als gleichwertige dritte Séule neben
dem motorisierten Individualverkehr und dem OPNV zu
realisieren.

5.5.4 Intermodale Verkehrsdienstleistungen,

Mobilitaitsmanagement und Carsharing

330. Intermodale Verkehrsdienstleistungen fiir den Per-
sonenverkehr zeichnen sich dadurch aus, dass die Wege-
ketten verkehrsmitteliibergreifend angeboten werden
(BEUTLER und BRACKMANN 1999, S.26). Die
Dienstleistung soll es ermdglichen, nicht nur fiir verschie-
dene Wege verschiedene Verkehrsmittel zu verwenden
(mit dem Auto zur Arbeit, mit dem Fahrrad zum Sport),
sondern innerhalb eines Weges verschiedene Verkehrs-
mittel sinnvoll zu kombinieren. Da in Ballungsrdumen re-
gelmiBig die Mobilititsbausteine (OPNV, Carsharing,
Leihfahrrad usw.) bereits vorhanden sind, geht es vor al-
lem um die Vernetzung von Informationen zwischen ver-
schiedenen Mobilitdtsanbietern sowie um die Kombina-
tion von Tarifen. Innovative Konzepte zeichnen Visionen
von einer Informationstechnologie, die es erlaubt, iiber
das Mobiltelefon die giinstigste Kombination aus Zug,
OPNV, Leihfahrrad, Taxi, Mietauto und FuBstrecke fiir
einen gewiinschten Weg angezeigt zu bekommen und
diese auch gleich buchen und bezahlen zu kdnnen.

Noch weiter geht die Idee einer Mobilitétskarte, wie sie
seit Sommer 2011 in einem Pilotprojekt in Berlin erprobt
wird. Dabei erhalten die Nutzer in einem limitierten Test-
versuch eine Monatskarte fiir den OPNV, ein Zeitgutha-
ben fiir die teilnehmende Carsharing-Flotte zur Buchung
von Elektro- und Hybridautos und die Zugangsberechti-
gung fiir ein Leihfahrrad mit einem pauschalen Freigutha-
ben pro Ausleihe (Deutsche Bahn AG 2011). Das Pilot-
projekt zielt auf die Integration von mit Okostrom
betriebenen Elektrofahrzeugen in den 6ffentlichen Perso-
nenverkehr und die tarifliche Einbindung verschiedener
Mobilitatsangebote im stddtischen Verkehr. Der Nutzer
soll an die kombinierte Nutzung von OPNV, Auto und
Fahrrad herangefiihrt werden, indem die Vernetzung ver-
schiedener Verkehrsmittel vereinfacht wird.

Langfristige Voraussetzung fiir die dauerhafte Einfithrung
solcher Modelle ist vor allem, dass die Anbieter sich auf
gemeinsame Informationsplattformen, Tarife und Ab-
rechnungsmodalititen einigen, was sich bislang schwie-
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rig gestaltet. Einen Ansatzpunkt stellt die vom Bundes-
ministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) initiierte gemeinsame Informationsplattform
dar, die durchgingige elektronische Fahrplaninformatio-
nen fiir Verbindungsauskiinfte im offentlichen Verkehr
anbietet. Inzwischen gibt es bereits intermodale Routen-
planer, zum Beispiel in Baden-Wiirttemberg, und eine
Reihe von Forschungsaktivititen. Zukiinftig sollen auch
Reservierungssysteme, automatisches Ticketing und elek-
tronische Abrechnungssysteme integriert werden.

Mobilitiitsmanagement

331. Eine zu wenig diskutierte Maflnahme stellt die
Forderung des Mobilitdtsmanagements dar, zu dem das
betriebliche, kommunale und regionale Mobilititsma-
nagement zdhlen. MaBBnahmen des betrieblichen Mobili-
tdtsmanagements sind beispielsweise Dienstreise- und
Fuhrparkmanagement, Fahrgemeinschaftssysteme, Ab-
stimmung von Fahrpldnen des 6ffentlichen Verkehrs und
Arbeitszeiten, Carsharing, Jobtickets, Parkraumbewirt-
schaftung und Radabstellanlagen. Bislang ist die Initia-
tive fiir die Einfilhrung von Mobilitdtsmanagement pri-
maér von einzelnen Unternehmen ausgegangen, die dabei
tiberwiegend einzelne Malnahmen verwirklicht haben,
aber selten tiber ein abgestimmtes Gesamtkonzept verfiig-
ten. In anderen Léndern wie Grofbritannien werden Im-
pulse dagegen top-down auf regionaler und nationaler
Ebene gesetzt, zum Beispiel durch das Erfordernis, dass
Verkehrsentwicklungspldne Mobilitdtsmanagementkon-
zepte enthalten miissen, damit 6ffentliche Fordergelder
gezahlt werden. Einzelne Stddte wie Miinchen, Dresden,
Freiburg oder Tiibingen haben die Bedeutung des Mobili-
taitsmanagements insbesondere fiir die Reduzierung des
Pendlerverkehrs erkannt und fordern im Rahmen eines
systematischen Ansatzes entsprechende MalBnahmen
(dena 2011). Das Potenzial des Mobilitdtsmanagements
wird bisher nicht ausreichend ausgenutzt, ist aber erheb-
lich. Zukunftsweisend sind langfristige, innovative Mobi-
litatskonzepte, die die Nutzung von Elektroautos, des
OPNV, von Leihfahrriidern sowie von Zugfernverbindun-
gen verkniipfen.

Zukiinftig wird das Mobilitdtsmanagement auch fiir die
Anbindung der Randregionen von Ballungsrdumen gro-
Bere Bedeutung erlangen, fiir die eine OPNV-Vollversor-
gung finanziell immer schwieriger wird. Es gibt verschie-
dene Modellprojekte und -ansitze, um regionale
Mobilitdtsstrukturen aufzubauen, die weiter ausgebaut
werden miissen. Innovative Gesamtansétze finden sich
beispielsweise in der Stadt Miinchen, die ein umfassendes
regionales Mobilititsmanagement unter dem Titel
,,Gscheid mobil“ aufgesetzt hat. Zu dem Konzept gehdren
unter anderem eine Mobilitdtsberatung fiir Neubiirger, Ju-
gendliche und Senioren, fiir Unternehmen sowie fiir be-
reits in Miinchen anséssige Biirger. Miinchen fiihrt auBer-
dem eine Fahrradkampagne durch und verfiigt iiber ein
Mobilitdtsportal im Internet mit vielfaltigen Angeboten.
Das Konzept wird seit 1998 fortlaufend evaluiert und
weiterentwickelt. 2009 wurde das Mobilitdtsmanage-
ment auf die Metropolregion Miinchen ausgeweitet (dena
2011).

Carsharing

332. Carsharing stellt neben dem Taxifahren oder der
Mietwagennutzung eine Moglichkeit dar, den Verzicht
auf ein eigenes Auto zu erleichtern. Dementsprechend
verstehen sich Carsharing-Anbieter als Teil einer Mobili-
tatskette und werben fiir ein integriertes Mobilitéitsbiind-
nis, bei dem Carsharing als Teilstiick zu einem intermo-
dalen Verkehrssystem beitrdgt, den Autoverkehr zu
reduzieren. Dazu werden Vereinbarungen mit dem OPNV
iiber gemeinsame Angebote getroffen. Ziel ist es, sich als
vierte Sdule des Umweltverbundes zu etablieren (Bundes-
verband CarSharing 2012). Bislang haben Carsharing-
Anbieter in erster Linie iiber Carsharing-Stellplitze im
offentlichen Raum diskutiert, nunmehr werden auch die
Anerkennung als umweltentlastende Dienstleistung sowie
Forderprogramme angesprochen. Nachteilig fiir die
Durchsetzung des Carsharings in Deutschland ist die he-
terogene Anbieterstruktur, wie sich im Vergleich zu ande-
ren Landern (Schweiz, Frankreich) zeigen lasst.

Der Anteil der Menschen, die in Deutschland Mitglied ei-
nes Carsharing-Anbieters sind, ist nach wie vor gering. Er
wichst aber seit Jahren stetig und liegt aktuell bei 0,35 %
der Fiihrerscheininhaber (,,CarSharing in Deutschland
kennt keine Krise®, Pressemitteilung des Bundesverbands
CarSharing vom 6. Februar 2011; KBA 2011). Die Bran-
che hat sich stark professionalisiert: Fiir die Nutzer von
Carsharing-Autos ist das Angebot umso attraktiver, je fle-
xibler sie es nutzen kdnnen, zum Beispiel indem sie keine
hohen Einstiegs- und Grundgebiihren zahlen miissen,
nicht vorab buchen miissen, nicht festlegen miissen, wie
lange sie das Auto nutzen, und reservierte Parkmoglich-
keiten vorfinden.

Carsharing trigt dann zur Umweltentlastung bei, wenn es
dazu fiihrt, dass die Carsharing-Teilnehmer weniger Auto
fahren und wenn die Carsharing-Flotte aus umwelt-
freundlicheren Autos besteht. Nach Branchenangaben
stolt die Flotte eines Carsharing-Unternehmens durch-
schnittlich weniger CO, aus als die nationale Pkw-Flotte
(Bundesverband CarSharing 2010, S. 73 f.). Im Durch-
schnitt besitzen Carsharing-Teilnehmer weniger Pkws,
sodass verschiedene Studien zu dem Ergebnis kommen,
dass ein Carsharing-Auto zwischen vier und zehn private
Pkws ersetzt (ebd., S. 76-78). Durch die grundsétzliche
Reduzierung der Pkws wird der 6ffentliche Raum zudem
von privaten Fahrzeugen entlastet. Methodisch muss be-
riicksichtigt werden, dass Carsharing auch verkehrsindu-
zierende Wirkung haben kann, wenn aufgrund der Mit-
gliedschaft beim Carsharing-Unternehmen Fahrten mit
dem Auto unternommen werden, die sonst ganz unter-
blieben wiren.

In anderen Léndern wird Carsharing stirker in die Ge-
samtverkehrsstrategie einbezogen und unterstiitzt. So
existiert beispielsweise seitens ,, Transport for London®,
der regionalen Verkehrsbehorde fiir den Grofiraum Lon-
don, ein Forderprogramm zur Schaffung von Stellplatz-
Infrastruktur. Sehr erfolgreich ist das Schweizer Unter-
nehmen Mobility Carsharing, das iiber eine Flotte von
2.500 Fahrzeugen verfiigt und 100.000 Mitglieder hat
(Pressemitteilung Mobility Carsharing vom 29. Juni 2011).
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Das ist 1 % der Fiihrerscheinbesitzer, also fast dreimal so
viele wie in Deutschland. Weltweit gilt die Schweiz als
vorbildlich auf dem Gebiet (HAEFELI et al. 2007, S. 5).
Verantwortlich dafiir ist neben einem landesweit einheitli-
chen hochprofessionellen Anbieter auch die Ausstattung
des OPNV, die Schweizer Siedlungsstruktur, das hohe
Umweltbewusstsein sowie die Férderung durch die Poli-
tik (HAEFELI et al. 2007, S. 53).

5.5.5 Forderung emissionsarmer Fahrzeuge

333. Technische Innovationen zur Minderung der
Schadstoffemissionen von Fahrzeugen wurden in der Ver-
gangenheit insbesondere durch anspruchsvolle Umwelt-
standards auf den Weg gebracht. So gehort die Fortschrei-
bung der europdischen Abgasnormen zu einer der
wichtigsten MaBnahmen, um die Emissionen des Stra-
Benverkehrs zu mindern (SRU 2008, Tz. 271). Hierbei
anspruchsvolle Standards zu setzen, sollte Ziel der natio-
nalen und europdischen Luftreinhaltepolitik sein. Gleich-
zeitig muss allerdings auch darauf geachtet werden, dass
der Priifzyklus zur Ermittlung des Schadstoffausstof3es
stirker an die Praxis bzw. die realen Bedingungen ange-
passt wird. Emissionsminderungen koénnen zudem auch
durch die Forderung des effizienten Betriebs von Kraft-
fahrzeugen erreicht werden.

Fiir die Ballungsrdume sind Umweltzonen ein wichtiges
Instrument, um die Belastungen durch den Strafenver-
kehr, insbesondere die Feinstaubemissionen, zu mindern.
Dabei tragen sie zu einer schnelleren Einfiihrung fort-
schrittlicherer Abgasstandards bei. Hilfreich kann auch
die Forderung alternativer, emissionsarmer Antriebsarten
sein. In diesem Zusammenhang erfahrt insbesondere die
Elektromobilitdt zurzeit groBe Beachtung. Hierdurch
kann zudem auch die Larmbelastung verringert werden.

Umweltzonen

334. Um die Feinstaubbelastung durch den Straflenver-
kehr in den Innenstddten zu verbessern, wurden in
Deutschland 42 Umweltzonen eingerichtet, darunter Ber-
lin, Miinchen, Koln, Stuttgart, Frankfurt a. M., Diissel-
dorfund Hannover (Stand: 12. Januar 2011). Das Ruhrge-
biet mit Bochum, Bottrop, Castrop-Rauxel, Dortmund,
Duisburg, Essen, Gelsenkirchen, Gladbeck, Herne,
Herten, Miilheim, Oberhausen und Recklinghausen wird
dabei als eine Umweltzone betrachtet. In diesen Zonen
gelten Fahrverbote fiir Kraftfahrzeuge mit hohen Partikel-
emissionen (siche auch SALOMON und SCHMID 2011;
DIEGMANN et al. 2009). Die zeitliche Staffelung, ab
wann welche Fahrverbote in Kraft treten, und die Aus-
nahmeregelungen sind in den verschiedenen Umweltzo-
nen unterschiedlich.

Inzwischen liegen Bewertungen zur Wirkung von Um-
weltzonen vor. Das UBA schitzt, dass durch Umweltzo-
nen bis zu 10 % Verminderung der PM,-Jahresbelastung
und etwa 25 Uberschreitungstage pro Jahr weniger er-
reicht werden kdnnen (UBA 2008). Erste Wirkungsanaly-
sen beispielsweise aus Berlin und Kéln zeigen, dass viele
Fahrzeuge mit hohem Schadstoffaussto3 ersetzt oder
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nachgeriistet und dadurch sowohl die Feinstaub- als auch
die NO,-Belastungen vermindert wurden (LANUV NRW
2009). Der Bestand von Fahrzeugen mit hohem Schad-
stoffausstof3 ging bis zum Start der Berliner Umweltzone
im Januar 2008 um 58 % bei den Pkws und 29 % bei den
Nutzfahrzeugen gegeniiber der prognostizierten Zahl
ohne Umweltzone zuriick. Durch die Umweltzone konnte
der AusstoB von Dieselruflpartikeln im Jahr 2010 um
58 % gegeniiber der Trendentwicklung reduziert werden.
Der AusstoB3 der Stickstoffoxide ging fiir das gleiche Jahr
um 20 % gegeniiber dem Trend zuriick. Am Beispiel von
Berlin lésst sich daher eine deutliche Wirkung von Um-
weltzonen auf die Emissionen belegen. Unter Beriick-
sichtigung der meteorologischen Randbedingungen lésst
sich zeigen, dass die Feinstaubbelastung ohne Umwelt-
zone im Jahresmittel etwa 2 pg/m3 hoher gewesen wire.
Es wiren circa zehn zusitzliche Uberschreitungstage des
24h-Grenzwertes aufgetreten. Das sinkende Verkehrsauf-
kommen in Berlin ldsst sich dagegen nicht auf die Um-
weltzone zuriickfithren (Senatsverwaltung fiir Gesund-
heit, Umwelt und Verbraucherschutz Berlin 2011).

335. Umweltzonen bewirken in der Regel keine oder
nur sehr geringe Verkehrsverlagerung vom Kraftfahrzeug
auf andere Verkehrsmittel oder eine generelle Vermei-
dung von Verkehr, sondern zielen nur auf die Minderung
der Belastung in besonders dicht besiedelten Gebieten
durch eine Verdnderung des Fahrzeugparks. Kritisiert
wird teilweise, dass die Feinstaubentlastung durch die
Umweltzonen gering sei, weil Pkws lediglich fiir einen
kleinen Teil der Feinstdube verantwortlich seien (ADAC
2009). Allerdings wird dabei auBler Acht gelassen, dass
Verbrennungspartikel als besonders schidlicher Anteil
des in der AuBlenluft gemessenen Feinstaubs (PM,, bzw.
PM, ;) anzusehen sind, und dass in den Stidten der groBte
Anteil hoch toxischer Partikel aus dem Kfz-Verkehr
stammt (WICHMANN 2008, S. 7). Immerhin konnte in
Berlin fiir das Jahr 2010 ein Riickgang der verkehrsbe-
dingten RufBibelastung um 52 % gegeniiber dem Jahr vor
der Einfithrung der Umweltzone verzeichnet werden.
Umweltzonen sind deshalb sinnvoll, weil sie wegen der
Zufahrtsverbote hoch emittierender Fahrzeuge schnell die
gesundheitsgefidhrdende Belastung mit RuBlpartikeln aus
Dieselmotoren reduzieren (ZELLNER etal. 2009).
Ferner konnen Umweltzonen dazu beitragen, die Belas-
tung von Mensch und Umwelt mit NO, zu verringern
(UBA 2010, S. 14).

Die Umweltzone in ihrer derzeitigen Form zielt auf die
Reduzierung der Feinstaubbelastung ab. Langfristig sollte
sie aber weiterentwickelt, beziehungsweise auch auf an-
dere Luftschadstoffe ausgedehnt werden. So konnte die
Plakettenpflicht auf NO, erweitert werden, da absehbar
ist, dass bei NO, das Problem der Grenzwertiiberschrei-
tung in Zukunft noch deutlich relevanter sein wird als bei
Feinstaub. AuBlerdem sollten Ausnahmeregelungen nur in
gut begriindeten Féillen Anwendung finden und zwischen
den verschiedenen Stddten vereinheitlicht werden. Mog-
lich ist es auch, in der Umweltzone besonders schadstoff-
arme Fahrzeuge zu privilegieren, beispielsweise liber eine
Befreiung von Parkgebiihren an 6ffentlichen Straf3en.
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Eine Fortentwicklung der Umweltzonen sollte iiber den
Verkehr hinaus auch die sogenannten nichtstraengebun-
denen mobilen Maschinen und Gerdte (NRMM — Non-
Road Mobile Machinery) im Blick haben. Hier sind es
insbesondere die Baumaschinen, die auch relativ zu den
Verkehrsemissionen einen deutlichen Beitrag zu den
NO,- wund Feinstaubbelastungen liefern kdnnen
(LAMBRECHT et al. 2004). Gerade in stadtischen Ge-
bieten besitzen daher Mainahmen zur Abgasminderung
bei Baumaschinen ein groBles Potenzial zur Minderung
der Luftbelastung. Dies konnte zum Beispiel iiber Nut-
zungsbeschrankungen fiir Baumaschinen mit veralteten
Emissionsstandards erfolgen (THELOKE et al. 2007).

Elektromobilitat

336. Elektromobilitit, das heiflt Elektroautos, Elektro-
fahrrader und der elektrifizierte OPNV, koénnen einen
wichtigen Beitrag zur Reduzierung von Schadstoffemis-
sionen im Stralenverkehr und — sofern der bendtigte
Strom aus regenerativen Quellen kommt — zum Klima-
schutz leisten. Die Bundesregierung hat das Thema Elek-
tromobilitdt 2009 mit der Verabschiedung des ,,Nationa-
len Entwicklungsplanes Elektromobilitit aufgegriffen
und im Mai 2011 das Regierungsprogramm Elektromobi-
litdt vorgelegt. Dabei verfolgt sie unter anderem das Ziel,
Deutschland zum Leitmarkt und Leitanbieter fiir Elektro-
mobilitdt zu machen. So sollen bis zum Jahr 2020 eine
Million — dies entspricht etwa 2 % des derzeitigen Fahr-
zeugbestandes — und bis 2030 sechs Millionen Elektroau-
tos auf die Strafle gebracht werden. Fiir den Zeitraum bis
2013 stellt die Bundesregierung 1 Mrd. Euro an zusétzli-
chen Fordermitteln zur Verfligung (Regierungsprogramm
Elektromobilitit). Diese Initiative ist grundsétzlich zu be-
griilen, wenn es auch in erster Linie nur um die Einfiih-
rung von Elektroautos geht. Die Probleme der Unfallrisi-
ken oder des Flachenverbrauchs durch den Verkehr
werden aber mit der Einfithrung von Elektroautos nicht
gelost. Hierfiir ist eine weiter gehende Strategie, die zu-
sétzlich auf Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlage-
rung (s. Tz. 314) setzt, unabdingbar. Dazu ist auch eine
Anderung des Mobilititsverhaltens erforderlich. Der nach
der Einfithrung und Umsetzung geeigneter Maflnahmen
noch verbleibende motorisierte Verkehr sollte langfristig
elektrifiziert werden.

Die Tatsache, dass sich fiir einen umweltfreundlichen
Verkehr das Mobilititsverhalten dndern muss, wird aber
in der Diskussion iiber Elektromobilitit weitgehend aus-
geblendet (s. hierzu die Verdffentlichungen der Nationa-
len Plattform Elektromobilitét). Stattdessen wird oftmals
der Eindruck erweckt, dass der motorisierte Individual-
verkehr mit kleineren Einschrinkungen fast unverdndert
bestehen bleiben kann, auch wenn vereinzelt selbst die
Automobilhersteller feststellen, dass Mobilitdt neu ge-
dacht werden muss.

Erforderlich wére daher eine Einbettung der Elektromobi-
litdt in ein verkehrspolitisches Gesamtkonzept fiir nach-
haltigen Verkehr. Idealerweise kann die Elektromobilitét
die Integration der Verkehrsmittel in den Umweltverbund
fordern und somit zur Anderung des Modal Split im

Sinne einer nachhaltigen Mobilitét beitragen (s. Tz. 326).
Dazu sollten Elektrofahrzeuge aufgrund sich éndernder,
aber hoher Mobilitdtsanspriiche als kleine, leichte Stadt-
fahrzeuge (z. B. Microcars) gebaut werden und in nen-
nenswerter Zahl zur Verfiigung stehen (nach der Studie
,,Mobilitdt in Deutschland 2008“ von infas und DLR
betriagt der Pkw-Besetzungsgrad aller Fahrten insgesamt
1,5 — knapp 75 % aller Fahrten werden dabei von nur ei-
nem Fahrer absolviert). Positive Impulse kdnnen auch
durch die Verbreitung von Pedelecs, E-Bikes und speziel-
len Citylogistikmobilen gesetzt werden. Dariiber hinaus
kommen MafBnahmen, wie die Einfithrung einer ,,blauen*
Plakette infrage. Diese rdumt Elektrofahrzeugen mit ge-
steuerter Ladung, das heiflt mit flexibler Anpassung des
Ladeverhaltens an die Netzbelastung, bestimmte Privile-
gien ein.

Der SRU empfiehlt, die staatliche Forderung im Rahmen
des Nationalen Entwicklungsplanes Elektromobilitit so
zu gestalten, dass Elektrofahrzeuge wegen der hohen
lokalen Emissionsbelastung zundchst vor allem im Wirt-
schaftsverkehr gefordert werden. Dieselhybridbusse und
-Lkws sowie weitere Hybridfahrzeuge stehen im Markt
zur Verfiigung bzw. sind in der Entwicklung. Der inner-
stadtische Lieferverkehr in Ballungsrdumen bietet ein
groBBes Potenzial fiir Elektromobilitét, da sich dieser im
Gegensatz zum motorisierten Individualverkehr nur
schwer substituieren ldsst. Im Bereich des OPNV sollte
die Bundesregierung die Einfithrung (teil-)elektrischer
Verkehrsmittel fordern, wie zum Beispiel Tram oder
Oberleitungsomnibusse (s. hierzu das Projekt Trolley der
EU und die Schaffung ,,autofreier Gemeinden durch die
Schweiz als Beispiel fiir die Férderung des Einsatzes von
Elektrofahrzeugen). Besondere Bedeutung hétte die For-
derung der Elektromobilitét fiir Gebiete, die iiber ein ver-
gleichsweise schlecht ausgebautes Netz des OPNV verfii-
gen. Staatliche FordermaBinahmen sollten nicht auf
Einzelanwendungen mit wenig Nutzen fiir die Verbrei-
tung der Elektromobilitét setzen. Auf EinzelmaBinahmen,
wie zum Beispiel direkte Kaufpramien, die lediglich be-
grenzte Wirkung entfalten, sollte ebenso verzichtet wer-
den.

5.5.6 Integrierte Verkehrsentwicklungsplanung

337. Eine verbindliche integrierte Verkehrsentwick-
lungsplanung stellt die Basis dar, um in Ballungsrdumen
den Verkehr umweltfreundlicher zu gestalten. Die integ-
rierte Verkehrsentwicklungsplanung unterscheidet sich
dabei von der herkdmmlichen Generalverkehrsplanung,
Gesamtverkehrsplanung und &hnlichem, indem nicht ge-
mél des bestehenden Verkehrs geplant, sondern der Ver-
kehr zur Entwicklung der Stadt geplant wird (APPEL und
BAIER 1990, S. 1). Sie bezieht wichtige Rahmenbedin-
gungen wie den demografischen Wandel, die raumliche
Entwicklung, die Anforderungen der Umweltgesetzge-
bung und die finanziellen Rahmenbedingungen ein
(WOLFRAM et al. 2010, S. 28).

Die integrierte Verkehrsentwicklungsplanung hat sich in
Deutschland aber — anders als in Frankreich oder Grof3-
britannien — nicht flichendeckend durchgesetzt. Dabei
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stehen die Kommunen in der Verkehrsplanung unter er-
heblichem Handlungsdruck. Wahrend einerseits die For-
derungen lauter werden, dass die Kommunen im Ver-
kehrsbereich einen spiirbaren Beitrag zur Verminderung
der Umwelt- und Klimaproblematik leisten sollen, und
die Anforderungen durch erforderliche Teilplanungen wie
die Luftreinhalteplanung und die Larmminderungspla-
nung gestiegen sind, sind andererseits die finanziellen
und personellen Ressourcen zuriickgegangen.

Die Kommunen miissen bei der Verkehrsplanung den so-
zio-demografischen Wandel im Blick behalten und auch
Aspekte wie Erreichbarkeit, Gerechtigkeit und Sicherheit
einbeziehen. Die finanziellen Restriktionen erfordern
eine Priorisierung der Mittel und damit der zu ergreifen-
den MaBnahmen. Fiir eine integrierte Verkehrsentwick-
lungsplanung spricht, dass die — unumgéanglichen — Prio-
ritdten in einem transparenten Prozess erarbeitet werden.
Grundlage einer Neuausrichtung der Verkehrsentwick-
lungsplanung sollte somit sein, die Annahme einer auf
stetes Wachstum ausgerichteten Verkehrsentwicklung
aufzugeben und einen Diskurs zu fithren, der die Grenzen
dieser Entwicklung in den Vordergrund stellt, die sich aus
okologischen, sozialen und wirtschaftlichen Griinden er-
geben. Sie miissen diskutiert werden, um den Umdenk-
prozess zu fordern und einen handlungsleitenden Rahmen
zu geben, in dem die erforderlichen Anpassungsleistun-
gen akzeptiert werden konnen (WOLFRAM et al. 2010,
S. 49).

Grundsétzlich sollte die Bedeutung von Planungsprozes-
sen nicht unterschétzt werden, denn viele grundlegende
Entwicklungen im stidtischen Verkehrsgeschehen sind in
der Vergangenheit nicht nur durch gesamtgesellschaftli-
che Rahmenbedingungen verursacht worden, sondern
hatten ihre Ursachen auch in ganz konkreten planungspo-
litischen Entscheidungen, die durchaus nicht unabdingbar
waren (HORN 2002, S. 1). Verkehrsplanung war aller-
dings in der Vergangenheit ein Feld, in dem technische
Losungen fiir sich verdndernde Anspriiche an das Ver-
kehrssystem gesucht wurden (BECKER etal. 2003,
S. 34). Dagegen ist heute eine Verkehrsentwicklungspla-
nung erforderlich, die sich nicht als technologische Opti-
mierung eines Teilsystems verselbststandigt (MONHEIM
2002, S. 1), sondern versucht, durch Integration verschie-
dener raumlicher, fachlicher und gesellschaftlicher Ebe-
nen alle relevanten Akteure sowie die Formen der ziel-
gerichteten Einflussnahme einzubeziehen, zum Ausgleich
zu bringen und auf Nachhaltigkeit auszurichten
(WOLFRAM et al. 2010, S. 5 und 9).

Beispiel Ziirich

In Ziirich reichen die Ansitze fiir eine integrierte Ver-
kehrsentwicklungsplanung zuriick bis zum ,,Blaubuch
Verkehr von 1987, das bereits als fiinf wesentliche
Pfeiler die Ziele enthielt, die 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel zu fordern, den Autoverkehr zu reduzieren, die
Wohngebiete zu beruhigen, das Parkplatzangebot nicht
zu vergroBern, sondern eher zu reduzieren, sowie um-
weltfreundliche Mobilitit (Velo, FuBgénger) zu sichern
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(Stadt Ziirich 2001). In Ankniipfung an diese Ziele be-
schloss der Stadtrat von Ziirich 2001 eine ganzheitliche
Mobilitatsstrategie fiir die Stadt, die eine sinnvolle
Kombination der Verkehrsmittel — auch iiber die Stadt-
grenzen hinaus — in den Mittelpunkt stellt. Unterlegt
wurde die Mobilitdtsstrategie durch 18 Teilstrategien,
die 2002 bis 2005 genehmigt wurden und auf den
grundlegenden Handlungsschwerpunkten der Mobili-
tatsstrategie beruhen. Die Teilstrategien decken ein brei-
tes Themenfeld ab, zum Beispiel 6ffentlichen Verkehr,
FuB3- und Fahrradverkehr, Parkierung, Wirtschafts- und
Giiterverkehr sowie kantonale und regionale Zusam-
menarbeit (Stadt Ziirich 2005). Neben der Mobilitéts-
strategie existieren zahlreiche weitere strategische Plan-
werke (z.B. rdumliche Entwicklungsstrategien,
Masterplan Energie, Masterplan Umwelt), die einen
Rahmen fiir die weitere Entwicklung der Stadt spannen
(s. Ubersicht in: Stadt Ziirich 2011, S. 6). Seitdem sind
ein regionales Gesamtverkehrskonzept und eine Viel-
zahl an Teilkonzepten erarbeitet worden, die die kon-
krete Umsetzung ausgestalten.

Die Mobilitdtsstrategie wurde in einem Wechselspiel
aus technischer Bearbeitung und breiter Konsultation
der Zwischenergebnisse erarbeitet. Durch die Einbezie-
hung der Offentlichkeit ist in Ziirich auch ein Schritt zu
einer neuen Mobilitdtskultur gemacht worden. Nach
Auffassung der verantwortlichen Fachplaner triagt die
Verkehrspolitik in Ziirich wesentlich zur stadtischen Le-
bensqualitdt bei (OTT 2008). So steht Ziirich seit vielen
Jahren auf Platz eins bzw. zwei der Stidte mit der
hochsten Lebensqualitdt weltweit (Mercer 2011).

Anforderungen an eine integrierte, nachhaltige
Verkehrsentwicklungsplanung

338. Die Anforderungen an eine nachhaltige Ver-
kehrsentwicklungsplanung sind vielfdltig und werden in
der Praxis oftmals nicht erfiillt. Strukturelle und formelle
Anforderungen umfassen unter anderem folgende As-
pekte (WOLFRAM et al. 2010):

— Die Verkehrsentwicklungsplanung wird als Dauerauf-
gabe begriffen und die Planung entsprechend kontinu-
ierlich fortgeschrieben;

— Sie erfolgt auf einer validen Datengrundlage iiber die
Verkehrs-, Bevolkerungs- und Raumentwicklung;

— Sie ist integrativ angelegt und wird mit anderen Rah-
menplanungen abgestimmt;

— Sie verfiigt iiber ein hierarchisch differenziertes, an
Nachhaltigkeit orientiertes Zielsystem, das als Mess-
latte fiir Wirkungsschétzung und Umsetzungskontrolle
dient;

— Sie gewihrleistet als Rahmenplanung ausreichend Fle-
xibilitdt, indem sektorale Teilstrategien angepasst wer-
den konnen;

— Eine friihzeitige und intensive wechselseitige Abstim-
mung der nachgeordneten Fachplanungen (z. B. Luft-
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reinhaltung, Larmaktionsplanung) fordert die Imple-
mentierung;

— Durch breite Konsultationsverfahren werden die Inte-
ressen der Akteure einbezogen;

— Die Einbindung in den regionalen Kontext stellt den
richtigen Raumbezug sicher;

— Es erfolgt eine Wirkungskontrolle durch regelméfige
Evaluationen und Fortschrittsberichte.

Beispielhaft im deutschen Raum ist der zuletzt im Mérz
2011 in einer Neufassung verabschiedete Stadtentwick-
lungsplan Verkehr des Landes Berlin zu nennen (Senats-
verwaltung fiir Stadtentwicklung Berlin 2011b), auf den
fiir eine sinnvolle Strukturierung und Zielsetzung verwie-
sen werden kann (Abb. 5-9).

Nachhaltige Verkehrsentwicklungsplanung erfordert eine
Einbindung in die regionale Planung und die regionalen
verkehrlichen Gegebenheiten. Ohne eine Einbeziehung
des Umlandes konnen viele Verkehrsaspekte (Pendlerbe-
wegungen, aber auch Anbindung an nationale und inter-
nationale Verkehrsstrome, Giiterverkehr usw.) nicht ad-
dquat adressiert werden. Problematisch ist, dass die
regionale Planungsebene institutionell unzureichend ver-
ankert ist (Tz. 315).

339. Die Europdische Kommission strebt an, alle euro-
paischen Stddte mit mehr als 100.000 Einwohnern zur
Aufstellung von Stadtmobilititsplanen zu verpflichten
(Europdische Kommission 2011, S. 15). Nach ihrer An-

sicht sind die urbanen Verkehrssysteme grundsétzlich ein
wesentlicher Bestandteil des europidischen Verkehrssys-
tems und damit Teil der gemeinsamen Verkehrspolitik im
Sinne der Artikel 90 bis 100 des Vertrags iiber die Ar-
beitsweise der Europdischen Union (AEUV). Sie ist der
Auffassung, dass sich die Ziele auf anderen Feldern der
EU-Politik wie Kohédsion, Umwelt oder Gesundheit nicht
erreichen lassen, wenn die Besonderheiten der Stidte,
auch der urbanen Mobilitét, nicht beriicksichtigt werden
(Europédische Kommission 2009).

340. In einigen europdischen Léndern bestehen Erfah-
rungen mit einer gesetzlichen Verpflichtung zur Aufstel-
lung von Verkehrsentwicklungsplanen. Der Transport Act
2000 verpflichtet britische Kreise bzw. Stadtregionen, fla-
chendeckend ,,Local Transport Plans“ aufzustellen, die
sich an allgemeinen Zielen der Verkehrspolitik auf natio-
naler Ebene zu orientieren haben und fiir deren Erstellung
die Regierung detaillierte Leitfdden entwickelt hat
(WOLFRAM et al. 2009; ALBRECHT 2010). Eigenart
der britischen Pléne ist es, dass sie die Grundlage fiir die
staatliche Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur (sowohl
Investitionen als auch Unterhaltung) darstellen. Als zu-
satzlicher Anreiz fiir Innovationen kdnnen sich Kommu-
nen mit innovativen Konzepten um Mittel aus einem
»Iransport Innovation Fund“ bewerben (ALBRECHT
2010, S. 21). In Frankreich sind Kommunen mit mehr als
100.000 Einwohnern seit 1996 gesetzlich verpflichtet ei-
nen ,,Plan de Déplacement Urbains‘ aufzustellen. Er stellt
die Voraussetzung fiir die Erhebung einer Nahverkehrsab-
gabe dar (WOLFRAM et al. 2009; WULFHORST und

Abbildung 5-9

Integrierte Struktur eines Verkehrsentwicklungsplans am Beispiel Berlin
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WOLFRAM 2010). Die gesetzlichen Vorgaben fiir die
franzosische Verkehrsentwicklungsplanung umfassen un-
ter anderem Ziele zur Reduktion des Pkw-Verkehrs, der
Verbesserung der Verkehrssicherheit, der Entwicklung
des offentlichen Verkehrs und des iibrigen Umweltver-
bunds, Vorgaben fiir den ruhenden Verkehr (verpflichten-
des Parkraummanagement), den Giiter- und Lieferver-
kehr, das Mobilitdtsmanagement sowie die Einfiihrung
eines integrierten Tarif- und Ticketsystems fiir alle Ver-
kehrstrager, das die Nutzung des offentlichen Verkehrs
fiir Familien und Gruppen attraktiv macht.

341. Eine Normierung auf europdischer Ebene hétte den
Vorteil, dass bestehende Planungen wie die Liarmminde-
rungsplanung und die Luftreinhalteplanung mit der integ-
rierten Verkehrsentwicklungsplanung zusammengefiihrt
werden konnten. Die Mitgliedstaaten waren aber der Auf-
fassung, dass die landerspezifische Ausgangssituation eu-
ropdischer Stidte mit iber 100.000 Einwohnern zu unter-
schiedlich ist. Dieser Einwand ist nicht von der Hand zu
weisen: Bereits die Verwaltungskapazititen, aber auch
die Verkehrsprobleme, weichen in den Mitgliedstaaten
stark voneinander ab. Zudem erscheint es aus Subsidiari-
tatsgriinden fraglich, ob die EU eine solche Verpflichtung
wirksam erlassen konnte. Das Sondergutachten des SRU
,Umwelt und Straenverkehr” von 2005 enthielt demge-
geniiber eine Empfehlung an den Bund, ein Gemeinde-
verkehrsplanungsgesetz zu erlassen (SRU 2005,
Tz. 484 ft.). Allerdings erlaubt der durch die Foderalis-
musreform von 2006 eingefligte Artikel 84 Absatz 1
Satz 7 GG nicht langer, dass der Bund den Gemeinden
Aufgaben iibertrdgt. Eine Verpflichtung auf der Ebene der
Bundeslinder einzufiihren erscheint dagegen nicht ziel-
fiihrend, weil damit keine einheitlichen Standards ge-
schaffen werden konnten. Allgemein wird zudem bezwei-
felt, dass eine gesetzliche Regelung vor dem Hintergrund
der unterschiedlichen Situation in den deutschen Bal-
lungsrdumen sinnvoll wire. Stattdessen sollte die Ver-
kehrsentwicklungsplanung Voraussetzung fiir den Erhalt
von Fordergeldern sein (dhnlich wie dies bei der Stadte-
baufoérderung des Bundes der Fall ist). Erforderlich ist
auch, dass Bund und Lénder einen Dialogprozess initiie-
ren und eine Wissensplattform fiir einen strukturierten
Austausch liber die Qualititsmerkmale einer nachhaltigen
integrierten  Verkehrsentwicklungsplanung  schaffen
(WOLFRAM et al. 2010, S. 56-59).

5.6

342. In Deutschland lebt ein GroBteil der Bevolkerung
in Ballungsrdumen. Hier eine hohe Lebensqualitét zu si-
chern ist deshalb von besonderer Bedeutung, auch fiir die
zukiinftige, nachhaltige Entwicklung der Gesellschaft.
Mobilitit ist ein wesentlicher Bestandteil des sozialen Le-
bens und gehort zur Lebensqualitdt. Mobilitdt meint nicht
nur Verkehr, sondern bezieht sich viel umfassender zu-
néchst auf die Moglichkeiten, durch Ortsverdnderung ein
Interesse zu realisieren. Im Kern geht es somit um Er-
reichbarkeit. Das Auto ist fiir viele eine bequeme und
praktische Moglichkeit, Ziele zu erreichen und damit ei-
gene Mobilitdtsbediirfnisse zu erfiillen. Erreichbarkeit er-
fordert aber nicht unbedingt Autoverkehr. Mobilititsbe-
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diirfnisse konnen auch — oftmals sogar besser — durch
andere Verkehrsmittel befriedigt werden. Das heif3t, eine
Einschriankung des Autoverkehrs muss nicht zu einer Ein-
schrankung der Mobilitét fithren.

Insbesondere in den Ballungsrdumen muss die immer
noch bestehende Autozentrierung zuriickgedringt wer-
den. Der Autoverkehr belastet weiterhin in unzumutbarer
Weise die Lebensqualitét in den Ballungsrdaumen, insbe-
sondere durch Luftschadstoffe, Lirmemissionen und Un-
fallrisiken. Er schrénkt gleichzeitig die Mobilitét, aber
auch den Lebens- und Aufenthaltsraum von anderen Teil-
nehmern am o6ffentlichen Leben, wie zum Beispiel Kin-
dern, erheblich ein. Zudem sind die Belastungen sozial-
raumlich ungleich verteilt. Autozentrierte Infrastrukturen
fihren dazu, dass die Erreichbarkeit von Zielen fiir Men-
schen ohne Auto erschwert wird. Eine gute Nahversor-
gung, das heiit ein gutes lokales Angebot, erhoht die
Wohnqualitit nicht nur objektiv, sondern auch aus der
subjektiven Sicht der Bevolkerung entscheidend. Mit
Verbesserungen der nahrdumlichen Ausstattung kann also
die Wohnqualitit — und damit Lebensqualitdt — erheblich
gesteigert werden (BMVBS 2011a, S. 36).

Der SRU sieht es als zentral an, dass die weiterhin beste-
henden hohen Belastungen, die vom Autoverkehr ausge-
hen, vermindert werden, gleichzeitig aber die individuel-
len Mobilititsbediirfnisse aller Verkehrsteilnehmer
moglichst optimal und gerecht erfiillt werden. Deshalb ist
ein umweltgerechter Verkehr notwendig. Das Beispiel der
Stadt Ziirich zeigt eindrucksvoll, wie ein umweltgerech-
ter Verkehr die Lebensqualitdt einer Stadt heben kann.
Dabei setzt sich der Verkehr aus Autoverkehr, OPNV und
Langsamverkehr (Radfahren und Zufufgehen) zusam-
men. Insbesondere die letzten beiden Sdulen miissen zu-
kiinftig weiter gestdarkt werden. Das bedeutet, den Anteil
des motorisierten Verkehrs zu verringern, ihn langsamer
und sauberer zu machen und den Umweltverbund zu star-
ken. Dafiir muss ein Paradigmenwechsel in der Verkehrs-
planung stattfinden. Sie sollte nicht mehr langer nachfra-
georientiert und reaktiv, sondern angebots- und ziel-
sowie zukunftsorientiert sein.

Der SRU hat vorstehend eine Reihe von Maflnahmen dar-
gestellt, die fiir einen umweltgerechten Verkehr in Bal-
lungsrdumen wesentlich sind. Dazu zéhlen eine gerech-
tere Verteilung des offentlichen Raums und die
Angleichung der Geschwindigkeiten fiir alle Verkehrsteil-
nehmer. Dies bedeutet in der Regel mehr Raum fiir
OPNV, Fahrrad und FuBginger und Einschrinkung des
Raums fiir Autos sowie Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen fiir den motorisierten Verkehr. Von grof3er Bedeutung
ist auch die Forderung des Umweltverbundes und der in-
termodalen Verkehrsdienstleistungen, speziell des Mobi-
litdtsmanagements.

Zentral ist es zunéchst, fiir Kostentransparenz und -inter-
nalisierung im Verkehr zu sorgen. Zahlreiche finanzielle
Fehlanreize sowie direkte und indirekte Subventionen des
privaten Autoverkehrs tragen zu einer autozentrierten
Struktur bei. Dazu zdhlen neben der Entfernungspau-
schale die Energiesteuervergiinstigung fiir Dieselkraft-
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stoff und die niedrige Besteuerung privat genutzter
Dienstwagen.

Die weitere Verbesserung des Emissionsverhaltens von
Fahrzeugen ist notwendig und sollte durch die Weiterent-
wicklung der Emissionsvorschriften fiir Kfz unterstiitzt
werden. Umweltzonen sollten so fortentwickelt werden,
dass sie die Einfithrung emissionsarmer Autos fordern
und neben der Feinstaubbelastung auch die Belastung mit
anderen Schadstoffen in den Innenstédten mindern. Auch
die Einfithrung von Elektroautos ist — wenn sie mit rege-
nerativ erzeugter Elektrizitit versorgt werden — eine
wichtige MaBnahme, um Lirm- und Schadstoffemissio-
nen und Treibhausgase zu reduzieren. Allerdings konnen
viele andere Belastungen durch den Autoverkehr mit
Elektroautos nicht reduziert werden. Sie konnten aber in
Bereichen, in denen ein Verzicht auf Pkws oder Lkws
schwierig ist, zum Beispiel im innerstidtischen, kleintei-
ligen Lieferverkehr, eine wichtige Rolle spielen. Die For-
derung der Bundesregierung sollte sich hierauf konzen-
trieren.

Nicht zuletzt benétigen die Kommunen finanzielle Unter-
stiitzung fiir die Erhaltung des OPNV. Aus diesen Griin-
den empfiehlt der SRU ein OPNV-Finanzierungsgesetz
des Bundes.

Ein umweltfreundlicher Verkehr erfordert eine voraus-
schauende und langfristige Planung. Auch die Parkraum-
bewirtschaftung ist — wenn sie richtig ausgestaltet wird —
ein wichtiges Instrument zur Steuerung der Platzinan-
spruchnahme im o6ffentlichen Raum und zur Reduzierung
des Autoverkehrs. In den meisten Ballungsrdumen
Deutschlands fehlen verbindliche integrierte Konzepte,
die mit anderen Planungen, zum Beispiel im Hinblick auf
Luftreinhaltung und Lérm, aber auch der Stadtplanung,
koordiniert sind. Dazu kommt der nicht problemadiquate
Raumbezug: Die einzelnen Kommunen kénnen wesentli-
che verkehrserzeugende Bedingungen nicht beeinflus-
sen, weil ihre Planungen die umliegende Region, die we-
gen der Verflechtungen der Verkehre von hoher
Bedeutung ist, nicht erfassen.

Ziel der integrierten Verkehrsplanung sollte es sein, die
Lebensqualitdt in den Stiddten zu erhalten oder sogar zu
verbessern. Obwohl Lebensqualitdt ein breites und
schwer zu fassendes Konzept ist, ldsst es sich doch im
Hinblick auf den Einfluss des Verkehrs auf die Lebens-
qualitdt durch Qualitdtsziele und korrespondierende Indi-
katoren prézisieren. Hervorzuheben ist insbesondere das
Qualitdtsziel ,,Hoher Anteil Umweltverbund®, das in be-
sonderem Mafle geeignet ist, stellvertretend fiir andere
Teilziele zu wirken. Ein hoher Anteil des Fahrrad-, Ful3-
und OPNV-Verkehrs am Personenverkehrsaufkommen in
Ballungsrdumen gewdhrleistet eine hohe Mobilitdt und
Erreichbarkeit, gleichzeitig werden die Belastungen
durch den Autoverkehr verringert. Dort, wo es einen at-
traktiven OPNV und gute Mdglichkeiten fiir Fahrradfah-
rer und FuBBgénger gibt, ist der Anteil des Umweltverbun-
des am Modal Split regelmaBig hoch. Weitere Potenziale
konnen erschlossen werden, denn grundsitzlich gibt es
eine grole Zahl von Autofahrern, die dem Umweltver-
bund positiv gegeniiberstehen. Insofern regt der SRU an,

dass sich Ballungsraume das Ziel setzen, bis 2025 ihren
Anteil des Umweltverbundes am Modal Split um 20 % zu
erhohen. Langfristig hélt der SRU einen Anteil von 70 bis
80 % fiir den Umweltverbund als zielfiihrend fiir die Ent-
wicklung eines nachhaltigen Verkehrs. Um dieses Ziel zu
erreichen, miissen heute und in den kommenden Jahren
die Weichen gestellt werden.
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