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Wege zur umwelt- und raumvertriglichen Auto-Mobilitit

1 Einleitung

Modeme Indusiriegesellschaften, wie die
der Bundesrepublik Deutschland, zeichnen
sich durch ein hohes Maf} an Mobilitit von
Personen, Giitern und Informationen aus.
Ursachen sind die nationale, europaweite,
in Zukunft verstirkt globale Arbeitsteilung
und die wirtschaftliche Verflechtung. Diese
Mobilitdt wird als Voraussetzung flr die
arbeitsteilige Wirtschaft und als Motor der
gesamtwirtschaftlichen Entwicklung ange-
sehen. Fiir alle Mobilitétstriger (Personen-
und Lastkraftwagen, Eisenbahn, Schiff,
Flugzeug, Kommunikationsnetze), die Per-
sonen, Giiter oder [nformationen beférdern,
werden auferund der Osterweiterung der
EU und des zunehmenden globalen Han-
dels in den néchsten Jahrzehnten betrichtli-
che Zuwachsraten erwartet, wobei deren
Anteile sehr unterschiedlich sind. Die Pro-
bleme des Lastverkehrs, Flugverkehrs und
Schiffsverkehrs werden nicht oder nur am
Rande behandelt, weil dies den Rahmen
dieser Untersuchung gesprengt hitte. Als
besondere Herausforderung steht die Auto-
Mobilitit im Mittelpunkt, deren Anteil bis-
her iiberproportional gewachsen ist und
weiter wachsen wird.

Gleichzeitig wandelt sich - gerade in den
Industrieldndern - die Grundeinstellung vie-
ler Menschen zum Verkehr iiberhaupt und
zum Auto-Verkehrim besonderen. Die durch
letzteren hervorgerufenen Belastungen, wie
Flachennutzung fiir Verkehrsinfrastruktur,
hoher Energieumsatz, Schadstoff- und
Lirmemissionen, Todesopfer oder Verletz-
te sowie Sachschdden durch Unfille, wer-
den verstdrkt wahrgenommen und rufen
Kritik hervor.

Die Agenda 21 - das Ergebnis der Konfe-
renz der Vereinten Nationen fiir Umwelt
und Entwicklung 1992 in Rio de Janeiro
(Bundesministerium fiir Umwelt, Natur-
schutz und Reaktorsicherheit 1993) - for-
dertals oberstes Leitbild kiinftiger Entwick-
lung ,.Nachhaltigkeit”, Dazu gehort die
umweltvertriglichere Planung und Nutzung
von Energie-, Verkehrs- und Informations-
systemen auf allen Planungsebenen. Dem-
zufolge werden zur Zeit auch auf regionaler
oder kommunaler Ebene lokale Agenden 21
erarbeitet; hierbei zeigt sich deutlich, daf}
die Diskussion iiber die Ausgestaltung kiinf-
tiger Verkehrssysteme als Voraussetzung

fiir die Mobilitdtsanspriiche der Gesellschaft
einen breiten Raum einnimmt und die Kom-
munen vor schwer 1dsbare Probleme insbe-
sondere bei der Bewdiltigung des gestiege-
nen und weiter steigenden Individualver-
kehrs mit dem Auto stellt.

Dies hat der Deutsche Rat fiir Landespflege
zum Anlafl genommen, vom 11, - 12, No-
vember 1996 in Bonn-Réttgen ein umwelt-
pelitisches Kolloquium zum Thema

LDas Auto von morgen 1 Stadt und
Region - Wege zu etner ranm- und
umweltvertriglichen Mobiligie

durchzufiihren.

Obwohl in diesem Bereich in Deutschland
zahlreiche Analysen, Losungsansiize und
Vorstellungen verschiedener Institutionen
und Seiten vorliegen, hatsich der Rat fiir das
Thema entschieden, weil er das Konfliki-
feld Auto-Mobilitdt, Naturschutz, Land-
schaftspflege und Umweltschutz sowie wirt-
schaftliche und planerische Aspekte erneut”
aus seiner Sicht und seiner Betroffenheit
heraus untersuchen und bewerten will. Es
gilt zu fragen, was sich verindert hat, und es
soll herausgestellt werden, welche Initiati-
ven und Innovationen zur Entschirfung der
bestehenden Probleme besonders nachah-
menswert und unterstiitzungswiirdig sind.

Der Deutsche Rat fur Landespflege betrach-
tet Mobilitit als ein Grundbediirfnis des
Menschen; ethische Erwigungen zwingen
allerdings zu der Fragestellung, ob diesem
Bediirfnis einseitig mit Férderung der Auto-
Mobilitdt nachgekommen werden darf. An-
gesichis der erkannten Belastungen ist iiber
Alternativen zur Verkehrsbewidltigung zu
diskutieren und fiir ihre Akzeptanz in der
Gesellschaft zu werben,

In Kreisen des Natur- und Umweltschutzes
und in der Gesellschaft mull der oben ange-
deutete beginnende Bewufitseinswandel] hin-
sichtlich der Wahmehmung der Belastun-
gen genutzt und s milssen Handlungsan-
reize gegeben werden, damit Verkehr - ins-
besondere der Auto-Verkehr - kiinftig im
Sinne der Agenda 21 nachhaltig abgewik-
kelt werden kénnen. Der Rat will mit dazu
beitragen, einen Richtungswandel hin zur
umwelt- und raumvertriglicheren Mobili-
titsformen zu bewirken.

Das Kolloguium ermdglichte Fachleuten aus
Wissenschaft, Industrie, Gewerkschaft und
Umweltverbinden, Fachwissen und Szena-
rien kiinftiger Entwicklungen darzulegen
und sich an dem umweltpolitischen Dialog
zur Mobilitat zu beteiligen.

Basierend auf den Vortriigen und den Dis-
kussionen des Kolloquiums sowie aufgrund
weiterer Recherchen hat der Deutsche Rat
fiir Landespflege die vorliegende Stellung-
nahme erarbeitet und stellt diese den mit der
Thematik befaliten Entscheidungstrigern
und Gremien zur Auswerlung zur Verfl-

gung.

Dem vorbereitenden Arbeitsausschull ge-
hérten an:

die Ratsmitglieder

Prof. Dr. Klaus BORCHARD,

Prof. Dr. Konrad BUCHWALD,
Prof. Dr. Dr. h. c. Wolfgang HABER,
Dr. Siegbert PANTELEIT,
Dipl.-Volksw. Ulrich PETSCHOW,
Prof. Dr. Manfred RENGER,

Prof. Dr. Dr. h. ¢. Lore STEUBING,
Prof. Dr. Herbert SUKOPP,

Prof. Dr. Eberhard WEISE,

und die Mitarbeiterinnen der Geschiftsstelle
Dr. Kirsten KOROPP,
Dipl.-Ing. Angelika WURZEL.

Folgende Referate wurden anléBlich des
umweltpolitischen Kolloguiums zu grund-
sdtzlichen Fragen des Themenfeldes vorge-
tragen:

MinR Ulrich NAKE, Bundesministerium
fiir Verkehr, Bonn:

Stand, Entwicklung und Bewiltigung von
Mobilitat

Dieter Klaus FRANKE, ADAC, Miinchen:
Vorstellungen eines Autoclubs

Dipl.-Volksw. Friedhelm BIHN, Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen, Kéln:
Verkehr von morgen in Stadt und Region -
was bietet der OPNV?

1) Bereits in den Heften Nr. 9 ,Landschafts-
pflege an Verkehrsstralen™ (1968) und Nr. 22
.Landschaft und Verkehr (1974) seiner
Schriftenreihe hat sich der Deutsche Rat fiir
Landespflege mit dhnlichen Fragen ausein-
andergesetzt.
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Prof. Dr. Helmut HOLZAPFEL, Ministeri-
um flir Wohnungswesen, Stidtebau und
Verkehr, Magdeburg:

Hat das Auto noch eine Zukunft?

Dipl.-Theol. Stephan FELDHAUS, Wissen-
schaftliche Redaktion, Lexikon der Bio-
ethik, Miinchen:

Verantwortbare Wege in eine mobile Zu-
kunft - Grundziige einer Ethik des Verkehrs

Prof. Dr. Thomas EIKMANN, Institut fiir
Hygiene und Umweltmedizin der Justus-
Liebig-Universitit, GieBen:
Schadstoffbelastungen des Menschen durch
Autoabgase

Prof, Dr. Matthias SCHAEFER, Institut fiir
Zoologic und Anthropologie, Abt. Okolo-
gie der Universitit Géttingen:

Zur Okologie der Fauna an StraBenréindern

Prof. Dr. Dr.h.c. Lore STEUBING, Ordent-
liches Mitglied des Deutschen Rates fiir
Landespflege, Institut fir Pflanzendkologie
der Justus-Liebig-Universitit, Giefen:
Verkehrsbedingte Schadstoffwirkungenauf
die Vegetation

Prof. Dr. Konrad BUCHWALD, Griin-
dungsmitglied und Ordentliches Mitglied
des Deutschen Rates fiir Landespflege, Han-
nover:

Belastungen fur Natur, Landschaft und das
Landschaftsbild durch den Autoverkehr

Prof. Dr, Klaus BORCHARD, Geschifts-
fiihrer des Deutschen Rates fir Landes-

Die Pop-Gruppe

. Krafbwerk "
widmete eine ihrer
Langspielplatten
der | Autobahn"
mit dem gleich-
namigen Titelsong
LAutobahn ©
1974 Kraftwerk.

W Wir fahrn fahr'n auf der Autobahn
Vor uns liegt ein weites Tal

Die Sonne scheint mit Glitzerstrahl
Die Fahrbahn ist ein graues Band

pflege, Rektor der Rheinischen Friedrich-
Wilhelms-Universitit, Bonn:
Raumstrukturelle Anforderungen in Stadt
und Region im Hinblick auf umwelt- und
raumvertrigliche Mobilitét

Dipl.-Ing. Reinhard KOLKE, Umweltbun-
desamt, Berlin:

Zukunftstechnologien im StraBenverkehr
(alternative Antriebe)

Dipl.-Ing. Andreas MANTHEY, Bundes-
verband Solarmobil, Berlin:
Solar- und E-Mobil - ein Baustein zur um-
weltvertriglichen Mobilitét

Dipl.-Biol. Manfred HELLER, Bayerische
Motorenwerke (BMW), Miinchen:
Produktverantwortung in der Autoindustrie

Dipl.-Ing. Axel RIEMANN, Leiter der Ab-
teilung Verkehr, Bereich Forschung und
Verkehr, Volkswagen AG, Wolfsburg:

Die Zukunft des Autos aus Sicht von VW

Dipl.-Ing. Heiner HABMANN, Niedersich-
sisches Landesamt fiir Straflenbau, Dez.
Landschaftsptlege, Hannover:

Umsetzung des Umweltvertriglichkeits-
prifungsgesetzes auf den verschiedenen
Ebenen der StraBenplanung

Dipl.-Ing. Adrian HOPPENSTEDT, Pla-
nungsgruppe Okologie und Umwelt, Han-
nover:

Einfiihrung und Ubersicht in Planungs-
instrumente sowie Eingriffe und Umwelt-
vertriglichkeitspriifungen

KRAFTWERK AUTOB
i e

N

ERAFTWER AUTORAMS

Weisse Streifen griiner Rand

Jetzt schalten wir das Radio an

Aus dem Lautsprecher klingt es dann:
Wir fah'n auf dev Autobahn.. ™

(HUTTER, SCHNEIDER, SCHULT).

Elke FERNER, MdB, Leiterin der AG Ver-
Iehr, SPD-Bundestagsfraktion, Bonn:
Auffassungen der SPD

Dirk FISCHER, MdB, Vorsitzender der
Arbeitsgruppe Verkehr der CDU/CSU-Bun-
destagsfraktion, Bonn:

Auffassungen der CDU

Dipl.-Volksw. Jens KURNOL, Bundes-
forschungsanstalt fiir Landeskunde und
Raumordnung, Verkehrsreferat, Bonn:
Finanzielle Mafinahmen

Toni ENGBERDING, IG Metall-Verstand -
Wirtschaftsabteilung, Frankfurt:
Umstellung der Auteindustrie und die Fol-
gen aus Sicht einer Gewerkschaft

Prof. Dr. Gunter ZIMMERMEYER, Ge-
schiftsfithrer des Verbandes der Autoindu-
strie e.V. (VDA), Frankfurt:

Auto mit Zukunft - mit dem Auto in die
Zukunft.

Die Stellungnahme wurde vom Plenum des
Deutschen Rates fiir Landespflege in der
Sitzungam 8. Oktober 1998 diskutiert, iiber-
arbeitet und einstimmig verabschiedet.

2 Mobhilitit heute

Mobil sein heifit: beweglich sein, nicht an
einen bestimmten Ort gebunden sein. Als
Mobilitdt wird die Raumiiberwindung mit
bestimmten Mitteln (z. B. mit dem Fahrrad,
mit dem Motorrad, mit dem Auto, mit &f-
fentlichen Verkehrsmitteln, Uber Tele-
kommunikationsnetze) bezeichnet. Mobili-
tit erfolgt aus individuellen Bediirfnissen
und/oder aus sachlichen Notwendigkeiten
heraus; sie kann sowohl Mittel zum Zweck
(der Weg zum Ziel) als auch ein Zweck an
sich {der Weg ist das Ziel) sein. Die Men-
schen {iberwinden Entfernungen, um ihre
sozialen, wirtschaftlichen und individuel-
len Bediirfnisse und Aktivitdten - Wohnen,
Arbeiten, Einkaufen, Erholen - an den dafiir
vorgesehenen Orten durchzufiihren, Wel-
chen Stand Mobilitdt - insbesondere die
Auto-Mobilitdt - heute hat, soll anhand eini-
ger Kennziffern stichpunktartig dargestellt
werden, weil ausfithrliche Beschreibungen
an anderer Stelle vorliegen (z. B. Enquete-
Kommission,,Schutzder Erdatmosphére® des
Deutschen Bundestages 1994, Der Rat von
Sachverstindigen fir Umweltiragen 1994),

2.1 Ausgewithite Kennziffern der
Mobilitit

Verkehrsinfrastruktur
Eine wichtige Voraussetzung fir das allge-
meine Verkehrswachstum der letzten Jahr-



zehnte warund ist die Verkehrsinfrastruktur
(z. B. StraBBen, Schienenstrecken, Bundes-
wasserstraffen, Rohrfernleitungen). Da in
der Bundesrepublik Deutschland der inter-
nationale Handel von Anfang an eine wich-
tige Rolle spielte, wurde dem Aufbau einer
jedermann zugénglichen Verkehrsinfra-
struktur als Wirtschaftsfaktor eine hohe
Bedeutung zugemessen und entsprechend
investiert. Im Vordergrund stand zunichst
der Verkehrswegeausbau fiir den Giiterver-
kehr. Die Wechselwirkungen zwischen
Wirtschaflswachstumund Verkehrsentwick-
lung waren zwischen 1950 und 1980 beson-
ders stark und wiesen anndhernd gleiche
Wachstumsraten anf. Nach 1980 blieb die
Verkehrsentwicklung hinter dem Wirt-
schaftswachstum zuriick, verzeichnete aber
weiterhin Zuwachsraten.

Insbesondere der steigende Wohlstand ab
den 1960er Jahren erffnete fiir viele Men-
schen neue Madglichkeiten des Wohnens,
Arbeitens und der Freizeitgestaltung; das
Auto wurde fiir viele erschwinglich und
erlaubte das Zuriicklegen lingerer Strecken
unabhéngig von éffentlichen Transportmit-
teln (siche Abschnitt 2.2, 2.4). Die massive
Zunahme des Auto-Verkehrs fiihrte darauf-
hin zu einem vorrangigen Ausbau des Stra-
Bennetzes im Verhiltnis zu den anderen
Verkehrstriagern, Dies wiederum hatte zur
Folge, daB vor allem im lindlichen Raum
das Streckennetz der Eisenbahnen zuriick-
genommen wurde, weil es nicht ausreichend
ausgelastet war.

Nicht zuletzt aufgrund gewachsener Um-
weltprobleme wurde seit Mitte der 1980er
Jahre auf politischer Ebene erkannt, daB
Strafenbau iiberwiegend auf Instandsetzung
und nur noch punktuell auf Ausbau auszu-
richten sei. Seitdem wurden vor allem Orts-
umgehungen und der Bau von dritten Spu-
ren auf den Autobahnen finanziert. Gleich-
zeitig wurden die Sanierung und Moderni-
sicrung der Eisenbahnstrecken gefordert.
Hierzu gehért die Elektrifizierung weiterer
Eisenbahnstrecken und der Ausbau des
Hochgeschwindigkeitsnetzes mit Inter-City-
Exprefiziigen (ICE).

Die Deutsche Einheit und die Grenz§ffnun-
gen zu Osteuropa gaben Anlall fiir erneute
AusbaumafBnahmen. Da sich Deutschland
zu einem Durchgangsland der Verkehrs-
stréme Europas entwickelt, wurden neue
und auszubauende Vorhaben des Straflen-,
Schienen- und Binnenwasserstralien-
verkehrs?, die Verkehrsprojekte Deutsche
Einheit, beschiossen,

Das Strallennetz des iiberértlichen Verkehrs
(Autobahnen, Bundes-, Landes- und
Kreisstralen) hat inzwischen eine Lénge

Wird das
Strafenneiz
erweitert - hier das
Ahrtal, wird immer
mehr Landschaft
zerschnitten

(Foto: Pretscher).

von rund 231.100 km, davon entfallen mehr
als 11,250 km (ca. 5 %)» auf die Autobah-
nen, Deutschland verfligt damit heute nach
den USA iiber das langste Autobahnnetz der
Welt (OECD 1998).

Dieses StraBennetz ist eingebettet in das
., Transeuropéische Netz“, das staateniiber-
greifende Verkehrsnetz der Europdischen
Union, dessen Ziel die Sicherstellung aller
Verkehrsverbindungen innerhalb Europas ist.

Fahlrzeugbestand

Zur Zeitsind in der Bundesrepublik Deutsch-
land rund 48,6 Mio. Kraftfahrzeuge (Pkw,
Lkw, Sattelschlepper, Omnibusse, Motor-
rider und sonstige Kraftrider) zugelassen.
Der Anteil der Pkw betrdgt 41,3 Mio. (Bun-
desverkehrsministerium 1997).

Die Abb. 1 verdeutlicht, in welchen Ver-
hiltnissen sich der Bestand an Kraftwagen
seit 1950 verdndert hat.

Die Autoausstaftung verteilt sich in den
Haushalten deralten Bundesldnder wie folgt:
23 % der Bevolkerung haben kein Auto, 57 %
besitzen ein Auto und 20 % betreiben zwei
oder mehrere Autos. In den neuen Bundes-
lindern sind die Prozentanteile 31 % (kein
Auto), 53 % (ein Auto) und 14 % (zwei
Autos und mehr), Uber diesen Autobestand
verfiigen stindig etwa 50 % der Bundesbiir-
ger mit Fithrerschein (Bundesministeriwm
fir Umwelt, Naturschutz und Reaktor-
sicherheit 1996).

Das Institut fiir Wirtschaftsforschung (1994)
vertritt in einer Prognose die Auffassung,
daB sich der Pkw-Bestand bis zum Jahr
2010 in Deutschland bis auf 50 Mio. Autos
entwickeln wird, Erst danach werden z. B.
die noch bestehenden Unterschiede in der
Pkw-Ausstattung zwischen Ost und West
vollstindig abgebaut sein.
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Abb. 1; Bestand an Kraftfuhrzeugen nach
Fahrzeugart
Quelle: Bundesverkehrsministerium 1997.

Personenverkehrsleistung

MaBeinheiten fiir Leistungen im Personen-
verkehr sind die Anzahl der Fahrten (beftr-
derte Personen) sowie die in Personen-
kilometern (Pkm) gemessene Beforderungs-
leistung, d. h. das Produkt aus der Zahl der
Fahrtenund der zuriickgelegten Entfernung.

Die Personenverkehrsleistung bzw. das
Verkehrsaufkommen hat sich in den letzten
20 Jahren um 85 % erhoht. Das Auto hatsich

2) Vgl hierzn die Stellungnahme ,Konflikte
beim Ausbau von Elbe, Saale und Havel™ in
Heft Nr. 64 der Schriftenreihe des Deutschen
Rates fiir Landespflege.

3) Bundesverkehrsministerium 1997,
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Abb. 2:
Verkehrsieistungen in
Personenkilometern/

Personenbefdrderung in Mrd. Personenkilometern

Personenbeforderung in 4000
der EU
(Die Ordinate gibt die
insgesamt zuriickgelegte
Zah! an
Personenkilometern
[befirderte Personen x
zuriickgelegte
Entfernung] an; in den
Balken sind die
prozentualen Anteile der
verschiedenen
‘erkehrstrdger an dieser
Verkehrsleistung
angegeben)
QOuelle: Enquete-
Komimission ., Schutz der
Evrdatmasphdre"” 1994,
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dabei im Hinblick auf die Fahrleistungen zu
dem am meisten genutzten Verkehrsmittel
im Personenverkehr in der gesamten EU
entwickelt. Seine Verkehrsleistung hat sich
abselut gesehen verdoppelt. Wie sich die
Verkehrsleistungen auf die verschiedenen
Verkehrstriger aufteilen und zwischen 1970
und 1990 entwickelt haben, zeigt die Abb. 2.

In der Bundesrepublik Deutschland hat sich
die Beftrderungsleistung im Auto-Verkehr
zwischen 1950 und 1990 von 88 Mrd.
Personenkilometer auf 723 Mrd. Personen-
kilometer mehr als verachtfacht. Im frithe-
ren Bundesgebiet wurden bereits 1955 mehr
Fahrten mit dem privaten Pkw unternom-
men als mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln;
heute wird das Auto fiir mehr als 80 % aller
Fahrten genutzt.

Neuer Individualverkehr entstand vor allem
durch Verdnderung der Siedlungsstrukturen,
Funktionstrennung, Einbeziehung des lind-
lichen Raumes in alle Wirtschaftsprozesse
und durch entfernungsintensive Lebenswei-
sen.

Personenverkehrsentwicklung

Der Persenenverkehr hat sich in den letzten
drei Jahrzehnten grundlegend veréindert. So
wurden 1960 rund 15 Mrd. motorisierte
Fahrten und etwa 32 Mrd. Wege nicht mo-

torisiert (zu Fuf}, mit dem Fahrrad) zuriick-
gelegt. Die Zahl dernicht motorisierten Wege
ist bis zum Jahr 1990 auf 23 Mrd. gesunken,
die der mit dem Auto zuriickgelegten Fahr-
ten jedoch auf 30 Mrd. gestiegen. Dabei
haben sich die gefahrenen Entfernungen
verdreifacht, wobei der Zuwachs nahezu
ausschlieBlich auf den Auto-Verkehr ent-
fiel. Besonders herauszustellen ist, daf} der
Freizeit- und Urlaubsverkehr iber 50 % der
Personenkilometer ausmachen (Enquete-
Komrmnission ,,Schutz der Erdatmosphire®
1994).

Auch das Fahrverhalten im Berufsverkehr
hat sich stark verdndert, 1961 pendelten nur
23 % der Erwerbstitigen iiber Gemeinde-
grenzen hinaus; 1988 lag diese Zahl bei 39 %.
Dabel erhohte sich die durchschnittliche
Entfernung, die die Pendler zuriicklegten,
von 9 km auf etwa 13,5 km. Aufgrund der
zunehmenden Pendeldistanzen wuchs die
tdgliche Berufsverkehrsdistanz vonrund 330
auf 560 Mio. Personenkilometer, Tag, Zu-
sétzlich halbierte sich die Zahl derauf Wohn-
grundstiicken beschéaftigten Personen (Hand-
werker, Gewerbetreibende, Landwirteu. a.).
Viele zu FuB- oder mit dem Fahrrad zuriick-
gelegten Wege verlagerten sich auf den
Offentlichen Personennahverkehr (OPNV)
oder wurden durch Autoverkehrersetzt (En-
quete-Kommission 1994).

Die Anzahl der zurtickgelegten Wege pro
Tag (d. h. wie oft am Tag wird eine Woh-
nung zur Erledigung bestimmter Zwecke
verlassen) und die dafiir aufgewandte Zeit
sind im wesentlichen unveriindert, aller-
dings werden dabei heute grifere Entfer-
nungen bewéltigt. Die jihrliche durch-
schnittliche Fahrleistung mit dem Pkw be-
trdgt pro Bundesbiirger ca. 11.500 km.

In den neuen Bundeslindern, in denen der
Plew-Bestand zunichst sehr langsam ge-
wachsen war, veriduft diese Entwicklung
sozusagen im,,Zeitraffer in dhnlicher Form
ab.

Obwohl der OPNV finanziell von der 6f-
fentlichen Hand erheblich gefbrdert wird
und funktionsfdhig ist, konnte bisher keine
Trendwende diesen stirker zu nutzen er-
reicht werden. Die Prognosen gehen - wie
bereits erwihnt - davon aus, dali die Domi-
nanz des Auto-Verkehrs weiter zunehmen
wird, auch wenn fUr die dffentlichen Ver-
kehrsmittel zumindest in den Ballungsge-
bieten mithéheren Wachstumsraten gerech-
net wird.

Der Bundesverkehrswegeplan 1992 geht von
folgenden erwarteten Befbrderungs-
leistungen im Personenverkehr fir den Zeit-
raum 1991 bis 2010 aus, wobei diesen Zah-
len alle Bedenken gegeniiberstehen, die
grundsétzlichmit Prognosen verbundensind:

Pkw + 19 % Personenkilometer

Omnibusse, -+ 41 % Personenkilometer
Stralen-,

Stadt- u. U-Buhnen

Fisenbahn  + 66 % Personenkilometer
feinschl. S-Bahn)

Telekommunikationsnetzwerke werden al-
ler Voraussicht nach an Bedeutung gewin-
nen und physische Verkehrsleistungen er-
setzen, ohne aber deren Wachstum grund-
sfitzlich zu verhindern (Statistisches Bun-
desamt 1997).

2.2 Die derzeitige Nutzung des Autos

Der Berufsverkehr

Nach wie vor ist das Auto fiir viele Men-
schen ein wichtiges Fortbewegungsmittel
fiirden Weg zur Arbeit, also eine Vorausset-
zung fiir die Ausiibung ihres Berufes,

In der Bundesrepublik nutzen 62 % der
Erwerbstitigen ein Auto fiir ihren Arbeits-
weg. Vielfach wird die stddtebauliche Struk-
tur datlr verantwortlich gemacht. Die Tren-
nung von Wohnen und Arbeiten verursacht
langere Arbeitswege. In den 1960er und
1970er Jahren fiihrte die sogenannte , Flucht



ins Grime™ zu ausgedehnten Wohngebieten
aufierhalb der Stédte, Ursachen hierfiir wa-
ren u. a. Wohnungsmangel und zu hohe
Mieten in den Innenstidten. Die Entfernung
zwischen Wohnort und Arbeitsplatz konnte
durchdie Nahverkehrssysteme technisch und
wirtschaftlich oft nicht Gberbriickt werden.
Das Autoblieb insolchen Fillen die wesent-
liche Alternative.

Der wirtschaftliche Strukturwandel mit sei-
nen sich immer schoeller und unterschied-
lich entwickelnden Marktsegmenten hat in
den letzten Jahren einen vermehrten Ar-
beitsplatzwechsel nach sich gezogen. Hohe
Flexibilitit der Arbeitskrifte bedingt in der
Regel hehe Mobilitét, die oft nur durch das
Auto gewihrleistet werden kann.

Wird das Auto fir den Weg zur Arbeit
genutzt, rdumt der Staat dem Arbeitnehmer
eine Steuerminderung ein, Zur Zeit kinnen
fiir jeden Kilometer DM 0,70 als Werbungs-
kosten geltend gemacht werden. Fiir den
Unternehmer wird der Aufwand fiir das
Auto im Rahmen der Gewinn- und Ver-
lustrechnung als Betriebsausgabe aner-
kannt.

Die Bedeutung des Zweitwagens
Nachdem bei den berufstdtigen Minnern
der Motoerisierungsbedarf gedeckt ist, hat
der Zweit- und gelegentlich sogar Dritt-
wagen [Ur Fraven und andere Familienange-
hérige inzwischen hohe Bedeutung fiir de-
ren Mobilitdt gewonnen. Gerade Frauen
bendtigen heute ein eigenes Fahrzeug, weil
sie ihre zahlreichen Aufgabenbereiche (Be-
rufstitigkeit, Einkdufe, Kinderbetreuung,
Seniorenbetreuung, Behordenginge usw.)
oft nicht mit dem OPNV in zumutbarer Zeit
und ohne groffen Aufwand bewiltigen kén-
nen. Dariiber hinaus bietet das Auto thnen
ein hdheres Sicherheitsgefithl auBerhalb
gingiger Tageszeiten.

Die Bedeutung des Autos fiiv Freizeit und
Tourismus

Naherholung und Tourismus sind fiir mehr-
képfige Familien ohne Auto kaum vorstell-
bar. Fiir Familien mit schulpflichtigen Kin-
dernistder Urlaub mitsehrhohem Aufwand
verbunden. Flugreisen zu Ferienzielen im
Siiden sind mit zwei oder mehr Kindern
kaumerschwinglich. Eine Alternative bietet
die Reise mit dem Auto, die den Vorteil hat,
Gepick und Freizeitgerdte einschlieflich
Personen in einem Weg transportieren zu
kénnen, damit Reisekosten zu minimieren
und die Ausgaben am Urlaubsort auf ein
ertrigliches Maf zu reduzieren. Die Autoin-
dustrie hat sich mit Kombifahrzeugen, Space-
Wagons und dhnlichen,,Raumwundern® auf
diesen Markt eingestellt. Neben der Fahrt
zum Urlaubsort ist die Mobilitdt vor Ort
selbst vielfach Argument, mit dem eigenen
Fahrzeug anzureisen.

Im Jahr 1992 haben die Deutschen fiir Ur-
laubsreisen innerhalb Deutschlands (wo
44,1 % der Bevdlkerung Urlaub machen),
Europas und der Welt folgende Verkehrs-
mittel benutzt: Auto: 62,7 %, Wohnmaobil/
Wohnwagen: 4 %, Eisenbahn: 6,5 %, Omni-
bus: 12,5 %, Flugzeug: 12,7 %, Sonstige
Verkehrsmittel: 1,4 % (Bundesverkehrsmi-
nisterium 1997).

Auch fiir die ,,Flucht ins Griine” am Wo-
chenende ist das Auto filr viele die bequem-
ste Moglichkeit, dorthin zu gelangen. Wil-
der, Seen und Freizeitparks vor den Toren
der Stadt sind iiber Nahverkehrsmittel in der
Regel schwer, unbequem und haufig teuer
zu erreichen. Alternativen fiir die Nah-
erholung in der Stadt sind meist unzurei-
chend vorhanden. Nach einer Befragung im
Auftrag des Umweltbundesamtes (Bundes-
ministerium fiir Umwelt, Naturschutz und
Reaktorsicherheit 1996) werden an sieben
von zehn Wochenenden Ausflige mit dem

9

Auto gemacht. Damitist es mit mehrals 65 %
das dominierende Verkehrsmittel fiir die
Wochenenderholung.

Das Einkanfsauto

Steigende Lebenshaltungskosten veranlas-
sen viele Familien, gebiindelt Einkdufe zu
tatigen. Da der Einkauf von Lebensmitteln
inkleinen Mengen fiir den tdglichen Bedar{
in den Innenstidten - verbunden mit einem
Einkaufsbummel - zeitlich und finanziell
aufwendig ist und in der Regel nur auf
einzeine Félle beschrinkt werden kann, sind
Familien mit Kindern oft gezwungen, Grund-
nahrungsmittel in groferen Mengen in den
Einkaufszentren am Rand der Stidte zu kau-
fen. Die groB3{lachigen Einzelhandelszentren
sind auf das Einkaufen mit dem Auto einge-
richtet. Bequem erreichbare Parkplitze und
Héuser sowie durchdachte Zuwegungen flir
die Einkaufswagen sorgen fiir den schnel-
len Abtransport der Einkiufe.

Fir dltere Menschen ist das Auto auch bei
kleineren Einkaufsmengen ein unverzicht-
bares Fortbewegungsmittel. Besonders
schwere Lasten sind leichter so zu transpor-
tieren.

Mobilitirt fiir Senioren

Mit zunehmendem Alter wird es immer
schwieriger, Besorgungen zu erledigen,
Termine wahrzunehmen oder Freunde und
Verwandte zu besuchen, wenn Senioren al-
lein auf den dffentlichen Nahverkehr ange-
wiesen sind. Gréfiere Entfernungen sind zu
Ful} oder per Fahrrad kaum zu bewiltigen.
Auto und Telefon sind dann fiir viele Men-
schen hiufig die einzigen Méglichkeiten,
die AuBenwelt zu erreichen. Ein Umzug in
lagegiinstige Altenwohnungen und -heime
ist nicht fiir alle Menschen die richtige Al-
fernative.

Wihrend zwischen Stidten und Urlaubsort
Reiseverbindungen mit Bahn oder Flug-

Fiir viele Autofahver gehdrt das schon zur alltéglichen Auto-Mobilirdt.:

Verkehrsstau auf der A 59 Rémlinghofen (Foto: Pretscher).

Urlaub im Griinen mit dem Wohnmobil (Foto: Wurzel).
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zeug bestehen und hier speziell fiir Senioren
auch Serviceleistungen (Abholdienste,
Gepickservice) angeboten werden, ist in
der Stadt der ,,seniorengerechte’ Kleinwa-
gen das geeignetere Mittel zum Zweck.,

2.3 Zusitzliche Funktionen des Autos
heute und in der Zukunft

Der ,,pure Fahrspaf™

Der Spruch ,,Der Weg ist das Ziel™ trifft
einen Beweggrund flir Auto-Mobilitidt. Vie-
le Menschen genieBen das Auto- und das
Motorradfahren an sich als besonderes Ver-
gniigen, z. B. auch als Eatspannung von
einem streflreichen Arbeitstag. Werbetexte
fur Autotypen belegen dies: Spontaneitét ist
der Ausdruck eines Lebensgefiihls.

‘Fun' isf das Zauherwart einer neuen
Creneration. Der Spafi stehi im Mitel-
punkt. Mobilitar st micht nur Mittel
zum Zweck, sondern Mobilitat ist ein
Stiuck Lebensfust. Sie ist die Freiheit
mehy zu erieben, mehv zu entdecken,
mehy zie erveichen: Durch dic Land-
scfaft gleiten, Kurven genieflen, Dyvna-
mik evleben, die pure Freude am Fal-
ren immer wieder neu enidecken. Die
Vielseitigheit gibt dem Fahrspall eine
neve Dimension. Hewre eine kleine
Landpartie, morgen durch den Grof-
stadidschungel: Abwechslung brauchi
Flexihifirar

Offensichtlich ist das Fahren ein ganz be-
sonderes Erlebnis. Beruhigung, StreBabbau,
Abschalten sind Eigenschaften, die in der
Werbung oft mit dem Fahren auf Ridern in
Verbindung gebracht werden.

Was kann schoner sein, ails ins dwo 7u
stergen, den Gang einzulegen und los-
zufahren? Ein unbeschreibliches Ge-
Jithl, Familie, Job und Alitag auch ein-
mal hinter sich wu fassen. Dvnamisch
heschleunigen, sicher hremsen. Heute
mal entspannt dahingleiten und mor-
pen vielleichi einen Gang schneller
unterwegs sein. So schon kann Fahren
SeTn.

Die Freude an Technik und Design

Die Freude an einem schn gestalteten ,, Am-
biente®, wie man sie von der Architektur der
Wohnungseinrichtung oder der AulBlen-
raumgestaltung kennt, 1alt sich auch auf das
Auto als Gegenstand des tiglichen Ge-
brauchs iibertragen. Das Fahrzeug, mit dem
man zu Verwandten, Freunden oder Ge-
schiftspartnern fihrt, sich also in seinem
gesellschaftlichen Umfeld prisentiert, kann
viel {iber den personlichen Geschmack der
Fahrerin oder des Fahrers aussagen. Aulier-
halb der Wohnung steht neben dem Auto

Der pure Fahrspal3 (Foto: Schimarowski).

nur noch die Méglichkeit, dem Gegeniiber
die Persdnlichkeil iiber die Kleidung darzu-
stellen. Die vielen moglichen Lebensstile
Idsen den Wunsch aus, sich mit einem be-
sonderen Profil zu versehen und sich damit
zu identifizieren.

Um diesen Anspriichen von Individualitéit
gerecht zu werden, bietet die Fahrzeug-
industrie unzdhlige Gestaltungs- und
Ausstattungsvarianten.

Besser als in den Werbetexten kann es nicht
beschrieben werden:

Ein Trawom, den wan nicht aur trawmt
sondern erichen sollte. Was ist es, was
an dem Auro so fasziniert? Die harmo-
aische Lintenfiuhrung oder dev unver-
wechsetbare Churakter? Qder sind es
die Traume und Emotionen, die dieser
Anblick ausfast? Trawmen von einer
grenzentosen Fretheit auf Radern? Von
Abenieyern und Seansucht nach der
Welt? Lassen Sie sich entfithren in eine
etnzigartige Eviehniswelr. Eine Welt, in
der Geftible Zukunft haben. Eine Welr,
in der echte Werte cahlen und auehen-
tische Materialien dberzengen

Das Auto als Statussymbol

Im Geschiftsleben ist das Auto das Mittel,
mit dem das Erreichte symbolisiert wird.
Bei den grofien Unternehmen gibt es eine
wKleiderordnung® fiir die Benutzung von
Drienstfahrzeugen. Mit dem Autotyp pra-
sentiert ein Unternehmen sein Image, und es
146t sich die Position des Fahrers im Unter-
nehmen ablesen. Mehr noch als die Akten-
zahl des Biiroraums und die Ausstattung des
Vorzimmers ist das Auto fiir jedermann,
also auch fiir die Nachbarn am Wohnort,
sichtbares Zeichen des beruflichen Erfol-
ges. Selbst Auflenseiterrollen lassen sich
mit dem Auto definieren. Bewulites Under-
statement bei der Wahl des Fahrzeugtyps
signalisiert, dal} man sich nicht einordnen
lassen machte.

Bestimmte Berufsgruppen und Branchen
pilegen ein besonderes Image: Zur Banken-

welt gehéren groBriumige Limousinen, in
derkreativen Architektenweltsind es Kombi-
fahrzeuge und in der Welt des Sports, der
Freizeit und Unterhaltungsbranche finden
sich verschiedene Sportwagentypen wieder.

Das mobile Biire

Durch die zunehmende Internationalisie-
rung des Geschiftslebens steigt die Anzahl
der Geschiftsreisen. Um die oft langen Rei-
sezeiten zu nutzen, sind Flugzeug, Bahn
und Auto wichtige Arbeitsplitze geworden.
Das moderne Geschiftsauto entwickelt sich
zu einer kleinen Kommunikationszentrale:
Autotelefon, Telefax und Kleincomputer
mit Anschluf} an das Internet sind inzwi-
schen durchaus iibliche Ausstattungs-
merkmale. Das Raumangebot in modemen
Fahrerlimousinen mit Schreibtisch und
Getrinkebar ermdglicht auch {iber lange
Strecken stérungsfreies Arbeiten. In Zu-
sammmenhang mit Anschliissen an leistungs-
fahige Verkehrsleittechnik kénnen Staus und
sonstige Behinderungen vermieden und
Fahrtziele schnell erreicht werden,

2.4 Verkehrssituation und -entwicklung
in Stadt und Umland - am Beispiel des
Personenverkehrs

Die Situation des Auto-Verkehrs in Stidten
und Ballungsgebieten hat sich ab Ende der
1980er Jahre besonders dramatisch entwik-
kelt, und nicht selten wird inzwischen vor
einem bevorstehenden Verkehrsinfarkt ge-
warnt.

Die rdumliche Entwicklung nach dem Krieg
verlief nach verschiedenen aufeinanderfol-
genden und ineinandergreifenden Leitbil-
dern (BORCHARD 198%) mit dem Ergeb-
nis, daf3 die historischen Kernstidte oft durch
vollig neue Standortméglichkeiten im Um-
land ihre urspriingliche Stellung als Orte fir
Beschiftigung und andere Funktionen ver-
loren haben.

Diese Leitbilder waren:

® dic gegliederte und aufgelockerte Stadt,

® die autogerechte Stadt,

® die massenverkehrsgerechte Stadt,

® die verdichtete urbane Stadt,

® Verbesserungen der Stadtgestalt und des
Wohnumfeldes und

® der 8kologische Stadtumbau.

In der Phase des Wiederautbaus nach dem
2. Weltkrieg wurden meist die alten Stadt-
strukturen iibernommen, allerdings die
Grundstiicksgrdfen so verdndert, dafl Ge-
werbe- und Wohnbldcke entstehen konn-
ten. Die Innenstadte waren durch Nutzungs-
mischungen und hohe Verdichtung gekenn-
zeichnet, so daB sie schon bald durch Ver-



kehrs- und Gewerbe-Immissionen belastet
waren. Gestiegene Komfortanspriiche und
diese Belastungen veranlaBten schon in den
1960er Jahren eine Abwanderung der Be-
wohner in den Stadtrand oder ins Umland.

Als eindeutiges Leitbild gilt das Konzept
der geglicderten und aufgelockerten Stadt,
das die in der Charta von Athen 1933 gefiu-
Berten Ansétze der funkiionalen Gliederung
mit einer Trennung der Funktionen Wohnen
- Arbeiten - Ertholung - Bildung - Versorgung -
Verkehr aufgriff. Seine Umsetzung beson-
ders in den 1950er Jshren bewirkte das
Anwachsen von Pendlerstrémen, den Ver-
lust von stadtischer Vielfalt und die rasch
zunchmende Zersiedelung des Umlandes.

Die Antwort auf die Bewiltigung dieser
Pendlerstrome war ab etwa 1960 ein neues
Leitbild, das den Autoverkehr weiter fGr-
derte: [n zahlreichen GroBstidten wurde die
autogerechte Stadt durch den Bau aufwen-
diger Verkehrsnetze verwirklicht. Seine
Folgen waren schwerwiegende Beeintréch-
tigungen der Lebens- und Umweltqualitiit
der Stidte und die Zerstdrung vieler Stadt-
bilder, da der Individualverkehr einseitig
gefordert wurde.

Fast zeitgleich entwickelte sich die Idee der
massenverkehrsgerechten Stadt. Es wurden
zahlreiche Vorschlidge entwickelt, die den
(OPNV mit dem Individualverkehr kombi-
nieren sollten. Da eine wirtschaftliche Aus-
lastung flichendeckender offentlicher
Nahverkehrsmittel eine gewisse Wohndichte
voraussetzt, wurden verdichiete Wohnge-
biete mit Zusammenballungen von Grund-
versorgungseinrichtungen im Umland der
Stiidte gebaut. Das Konzept bewirkte weiter
steigende Verkehre.

Ende der 1960er Jahre wurde als neues
Leitmotiv die Urbanitdt durch Dichte in der
Stadtplanung umgesetzt. In die Zentren der
Stiadte wurden GrofBkaufhduser, Banken,
Biiro- und Wohnhochhiuser, Restaurants u.
d. gebaut, ohne bei Planung und Bau das
Wohnumfeld und die Gestaltung von Frei-
und Griinflichen ausreichend zu beriick-
sichtigen. Die Folgen waren weiter anstei-
gende Larm- und Abgasbelastungen durch
Verkehr, Staus zu den Stofizeiten, fehlende
Parkpldtze, Probleme mit dem Parksuchver-
kehr und eine Abnahme der Wohnqualitdt
verbunden mit weiterer Abwanderung der
Bevélkerung in das Umland. Eine wirkli-
che Funktionsmischung wurde nicht er-
reicht.

So kam es ab den 1970er Jahren zu einer
neuen Phase der Stadtentwicklung und zu
einem neuen Leitbild, ndmlich zur Verbes-
serung der Stadigestalt und des Wohnum-

feldes. In dieser Phase befinden wir uns
gegenwirtig. FuBgangerzonen und Ver-
kehrsberuhigungen, Tempo 30-Zonen und
Radfahmetze wurden und werden einge-
richtet, das Angebot des OPNV verbessert
sowie gestalterische MaBinahmen zur Wie-
dergewinnung von stidtischer Wohn-
und Lebensqualitit durchgefiihrt, Wohnun-
gen und Arbeitsplitze werden soweit mdg-
lich in die Stadtzentren zuriickgeholt. Das
Problem des anwachsenden Verkehrs und
besonders des Auto-Verkehrs bleibt trotz-
dem ungelést, da viele der Verkehrs-
beruhigungen eine Verlagerung in bis dahin
nicht belastete Gebiete bewirkt haben. Die
in vielen Innenstidten errichteten Grofi-
parkhduser haben die Parkprobleme nicht
beseitigt, eher noch verschirfl, weil weiter-
hin ein Anreiz besteht, mit dem Auto in die
Stadt zu fahren. Einkommensschwichere
Gruppen sind nach wie vor auf preiswerte
Wohnungen im Umland angewiesen und
erzeugen Verkehr.

Die Verkehrsprobleme sind trotz des Rich-
tungswechsels der genannten Leitbilder ge-
blieben. Im Gegenteil, die Entwicklung be-
sonders des Auto-Verkehrs ist spiralférmig
(Abb. 3y mitimmer héherer Intensitdt abge-
laufen und dies scheint unaufhaltbar zu
sein:
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Das Thema Verkehr steht in der Reihe stid-
tischer Problemfelder weit oben, und es
bleibt fraglich, ob der beflirchtete Kollaps
angesichts der zuvor dargestellten Progno-
sen mit den Ansétzen flir ein neues Leitbild
fiir die Planung von Stidten und stadtischer
Ballungsgebiete verhindert werden kann.
Der dkologische Stadtumbau stellt die Be-
diirfnisse der Menschen nach Umwelt-
qualitit sehr viel stirker in den Vorder-
grund, als dies die angefiihrten Leitbilder
beriicksichtigten. Seine Umsetzung durch
umweltvertraglichere Stadiplanung unter
Beachtung der langfristigen Sicherung der
natiirlichen Ressourcen und der Lebens-
grundlagen flir Menschen, Tiere und Pflan-
zen ist ein wichtiger Schritt, wm die Anfor-
derungen der Konferenz fir Umswelt und
Entwicklung in Rio de Jangiro zu erfiillen.
Die knappen Kassen der Offentlichen Hand
erschweren jedoch die Verwirklichung.

Das Auto hat fiir viele Menschen nicht nur
eine Bedeutung als Transportmittel, son-
dern gilt auch als Symbol fir den erreichten
Lebensstandard, In Zusammenhang mit den
erkannten Umweltproblemen bietet die
Kombination neuer Konzepte der Auto-
technik, der Autonutzung, des OPNV zu-
sammen mit den heutigen Telekommu-
nikationstechniken neue Chancen, Mobili-
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titumweltvertriglicher zu gestalten, aufdie
in Abschnitt 4 eingegangen wird.

3 Wirkungen und Folgen des
Verkehrs

3.1 Auswirkungen auf Naturhaushalt
und Landschaftsbild

Der Pkw-Verkehr fiihrt zu tiefgreifenden
Verinderungen des Naturhaushaltes.

Durch den Bau von Verkehrswegen und den
Straflenverkehr werden Landschaftsraume
zerschnitten, Flachen versiegelt und Béden
verdichtet sowie die angrenzenden Gebicte
mit Schadstoffimmissionenund Lirm belastet.

Die freigesetzten Schadstoffe konnen sich
in Boéden, im Grundwasser und in den

Oberflichengewdssern sowie in Vegetation
und Fauna anreichem. Die Verkehrsfliche
nimmt - wie zuvor erwdhnt - in Deutschland
rund 5 % der Gesamtflidche ein. Die Anzahl
der Kraftfahrzeuge (Lastkraftwagen, Au-
tos) ist auf 48,6 Mio. gestiegen. Dies hat zu
einer starken Zunahme des Verkehrs und
damit zu einem erheblichen Belastungsan-
stieg der angrenzenden Fldchen gefiihrt
(Abb. 4).

Im folgenden sollen die Auswirkungen des
Pkw-Verkehrs auf Bdden, Grundwasser und
bodennahe Atmosphére naher erlautert wer-
den.

Bodenbelastungen
Durch den Kraftfahrzeugbetrieb gelangt ein
breites Spektrum an gasférmigen, partiku-
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Abb. 4: Verkehrlich hoch belastete Raume - Regionen und Korridore .

laren sowie geldsten und fliissigen anorga-
nischen und organischen Schadstoffen in
die Boden®. Die gasférmigen boden-
belastenden Schadstoffe (z. B. Stickoxide,
Polyzyklische aromatische Kohlenwasser-
stoffe [PAK], Polychlorierte Biphenyle
[PCB]) stammen iiberwiegend aus der Ver-
brennung und Verdampfung von Treibstof-
fen. Metallische Schadstoffe (z. B. Cadmi-
um, Zink, Nickel, Chrom, Antimon, Palia-
dium) werden dagegen vor allem durch Rei-
fen-, Bremsbelag- und Fahrbahnabrieb frei-
gesetzt. Die Schadstoffbelastung istbei glei-
chem Abstand von der Fahrbahn nicht nur
von der Verkehrsstirke und vom Fahrver-
halten abhingig. Sie wird in hohem Mafie
auch von meteorologischen Bedingungen,
Relief, Trassenfiihrung, Vegetationsart und
Alter der Strafien beeinflufit. Die Beziehun-
gen zwischen Schadstoffgehalt im Boden
und der Entfernung vom Straflenrand sind
daher groflen Schwankungen unterworfen
(Abb. 5).

Wihrend sich die Bleiemissionen in den
letzten 15 Jahren stark vermindert haben,
sind durch den Einbau von Katalysatoren
Immissionen von Platin und weiteren
Elemente der Platingruppe (Palladium,
Iridium, Rhedium) hinzugekommen.

Beim Bau von Stralien findet im Bereich der
Fahrbahnen in der Regel ein tiefes
Auskoffern der Béden, ein Auffiillen mit
Schottern, ein Verdichten und Versiegeln
mit einer undurchlissigen Decke statt, so
dal} kaum mehr Bodenleben vorhanden ist
und der Boden seine Funktionen nicht mehr
erfiillt. Aberauch am Rande der Fahrbahnen
kommteszutiefgreifenden Verdnderungen,
die imurbanen Bereich starker als auferhalb
der Stidte zum Tragen kommen.

Oberflichenwasser- und Grundwasser-

belastungen

Die 0. a. Steffgruppen, die in Béden einge-

tragen werden, kénnen bei unzureichenden

Puffer- und Filtereigenschaften in das Grund-

wasser oder beim Auftreten von Qberfla-

chenabfluf auch in die Oberflichengewisser

gelangen. Die Verlagerung von Schadstof-

fen in das Grundwasser ist bei den einzelnen

Stoffgruppen sehr unterschiedlich. Siehdngt

innerhalb einer Stoffgruppe ab von

® physikalischen Eigenschaften (z. B.
Wasserdurchlissigkeit, Luftkapazitit und
Wasserspeicherkapazitit, Bodenart)

® chemischen Eigenschaften (z. B. Sorp-
tienskapazitit, Kalkgehalt, Humusgehalt,
pH-Wert und Redoxpotential) und

* biologischen Eigenschalten (z. B. biolo-
gische Aktivitit).

4} Boden wird hier im Sinne der Definition in
§ 2 Bodenschutzgesetz verstanden(vgl. Glossar).



Eine relativ hohe Verlagerungsgefahr und
Mobilitdt fiir Schwermetalle besteht bei
sorptionsschwachen, sauren, durchlassigen
Boden mit geringer Wasserspeicher-
kapazitit. Bei tonigen sowie karbonathalti-
gen Boden ist die Mobilitit von Schwerme-
tallen dagegen stark eingeschrinkt und die
Gefahr der Verlagerung ins Grundwasser
sehr gering.

Organische Schadstoffe (z. B. PAKs, PCB)
werden in Boden von der organischen Sub-
stanz stark sorbiert, Eine Verlagerungsgefahr
der organischen Schadstoffe besteht daher
besonders bei humusarmen Béden.

Bei Verkehrsflichen ist der Wasserhaushalt
infolge der Versiegelung stark verfindert.
Bei vollversiegelten Flichen ohne Fugen-
anteil ist die Grundwasserneubildung sehr
gering. Unter versiegelten Flichen mit ho-
hem Fugenanteil (- 30 %), z. B. Kopfstein-
pflaster, kann sie relativ hoch sein und mehr
als 50 % des Niederschlages betragen
(s. Abb. 6).

Durch den Bau von StraBlen kann die
Grundwasserbewegung beeinflufit werden.
Im Bereich des Grundwasserzustroms kann
es durch den Straflenbau zu einem Grund-
wasseranstieg kommen, im Grundwasser-
abstrom dagegen zu Grundwasserabsenkun-
gen.

Klimaverinderungen und Luftbelastungen
Durch die hohe Versiegelung der Erdober-
fliche an Verkehrswegen verindern sich
die mikroklimatischen Bedingungen aufund
in der Nihe der Fahrbahnen. So steigt z. B.
die Lufttemperatur an, die Lufifeuchte ist
dagegen erniedrigt. Durch die Anlage von
StraBen kann die bodennahe Wind-
geschwindigkeit (durch einen Diiseneffekt)
sowohlindicht bebauten Bereichenals auch
in Griinflichen merklich ansteigen. Derarti-
ge StraBen wirken in urbanen Raumen nicht
als Beliiftungsbahnen, da aufgrund des ho-
hen Versiegelungsgrads eine Erwirmung
der transportierten Luftmassen und durch
die teilweise hohe Verkehrsbelastung eine
Anreicherung dieser Luft durch Immissio-
nen festzustellen ist.

Durchdie Abgase des Kraftfahrzeugverkehrs
gelangen Kohlendioxid und Stickstoffoxide
in die Atmosphire, die den globalen Treib-
hauseffekt verstirken. Stickstoffoxide sind
in Verbindung mit einer Fille gleichfalls
emittierter Kohlenwasserstoffe die Vorstu-
fen bei der Bildung des photachemischen
Smogs mit der Leitsubstanz Ozon. Diese
klimarelevanten Gase kénnen von einer be-
stimmten Konzentration an Menschen, Tie-
re, Pflanzen und Boden schidigen.
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Versiegelungsmaterialien an grundwasserfernen Standorten in Berlin (in mm/Winter- bzw.
Sommerhalbjahr, in Anlehnung an RENGER et al. 1987).

Auswirkungen auf Organismen

Die aus dem Verkehrssektor stammenden
Belastungen von Lebewesen und ihren Le-
bensrdumen lassen sich auf Kfz-Emissio-
nen, physikalisch charakterisiert durch Ge-
rdusch (Lidrm) und Erschiitterung, chemisch
durch die Freisetzung von Gasen, Stauben
ung Fliissigkeiten und aufraumliche Verén-
derungen zuriickfithren. Die Auswirkungen
sind in der Ubersicht | dargestellt.

Wirkungen von Kfz-Schadstoffen

Durch den Betrieb von Kraftfahrzeugen wird
ein breites Spekirum an organischen und
anorganischen Schadstoffen emittiert.

Fiir alle Luftverunreinigungen sind Bdden
und Gewiisser die grofien Senken (Auffang-
becken). Dies gilt fiir die anorganischen und
ebenso fiir die besonders zahlreichen orga-
nischen Verkehrsimmissionen. Bdden und
Gewisser werden dadurch aber auch zu
Quellen fiir die Aufnahme (Absorption) von
Schadstoffen durch Organismen.

Die NO -Immissionen wirken - gemeinsam
mit dem vormehmlich aus der Landwirt-
schaft stammenden Ammoniak (bzw. Am-
monium) - auch diingend, was sich beson-
ders deutlich in der beschleunigten Wiich-
sigkeit der Badume (gilt allerdings nicht fiir
die Bdume am unmittelbaren Rand von
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Mogliche Schadwirkungen Trasse-Naturhaushalt

Unmittelbare Folgen

- Uberbauung und Versiegelung von
Lebensraumflichen

- Zerschneidung von funktionalen (=na-
turhaushaltlichen) Zusammenhéngen,
wie der Durchirennung von Tierwech-
seln

- Beunruhigung und Verldrmung bis-
lang relativ ungestorter Bereiche

Mittelbare Folgen

- Einbringen einer (oft) vom Umland
abweichenden Mikroklimabarriere

- Einbringen anthropogener Randzonen,
Einbringen ,,biotopfremder” kulturbe-
glinstigter Biozdnosen (Lebensgemein-
schaften)

- Uberdiingung und Vermiillung des
engeren Trassenbereichs

- Iselationswirkung auf Tierpopulationen

Langzeitfolgen

- Dezimiertes Artengleichgewicht, ggf.
lokales Erldschen &rtlicher Populatio-
nen

- Verschicbung und Trivialisierung der
Artenzusammensetzung

- Schleichende Uberformung und Ver-
fremdung ganzer Lebensgemeinschaf-
ten weit iber den Trassenbereich
hinaus

Ubersicht I : Quelle: Bundesam! fiir Naturschuiz 1997, verdndert.

Verkehrsstrafien) in den beiden letzten Jahr-
zehnten duflert. Diese Vermehrung an Bio-
masse ist jedoch mit erhéhter Empfindlich-
keit gegeniiber Temperaturextremen und
Trockenheit verbunden. Zugleich kommt es
mit dem Stickstoffeintrag zu einer Boden-
eutrophierung, durch die zahlreiche auf
nihrstoffarme Boden angewiesene Pflan-
zen- und Tierarten von ihren Standorten
verdrangt werden.

Eine verstiirkte Riicikhaltung der Stickstoff-
Emissionen im Autoverkehr ist demnach
aus mehreren Griinden erforderlich. Aus
medizinischer Sicht ist auBerdem die Ent-
ternung des krebsfordernden Rulies aus den
Abgasen der Dieselmotoren unerldBlich,
besonders dann, wenn zukiinftige 3-Liter-
Autos von Dieselmotoren betrieben werden
sollten. (Pro Fahrstrecke entfallen derzeit
30 % der Gesamtemissionen an Stickstoff-
oxidenund 97 % der Partikelemissionen auf
Dieselmotoren. Allerdings waren 1997 nur
13,5 % Diesel-Pkw am Verkehrsaufkom-
men beteiligt).

Problematisch ist weiterhin der Input von
Schwermetallen aus dem Kfz-Verkehr in
die terrestrischen und aquatischen Okosy-
steme. Zwar ist dieser Eintrag durch Ver-
hesserungen am Fahrzeug und andere Zu-
sammensetzungen des Treibstoffs riickliu-
fig, zugleich werden aber durch neue Tech-
niken (Katalysator-Auto)andere Schadstoffe
(Platin, Palladium) freigesetzt. Da die
Schwermetalle in den Béden wenig mobil
sind und nicht abgebaut werden, besteht die
Getahr, dal} sie {iber die Aufnahme durch
Pflanzen in das Nahrungsnetz gelangen, an
deren Ende der Mensch steht. Von einer
Bindung der Elemente in den oberen, orga-
nischen Bodenhorizonten werden die Streu
zersetzenden Tiere und Mikroorganismen
betroffen. Verzdgerter Streuabbau und zu-

nehmende Konzentrierung der persistenten
Elemente in Boden sind die Folge. Eine
weitere Minimierung der Metallemissionen
ist daher erforderlich.

Bei gleichem Verkehrsaufkommen ist die
allgemeine Immissionsbelastung dort be-
sonders hoch, wo durch zu dichte Bebau-
ung, Bepflanzung oder Tieflage einer Tras-
seder Abtransport der belasteten Luft durch
den Wind behindert ist. Dann konzentrieren
sich die Schadstoffe am StraBenrand und im
Aufwuchs, Doch 1aBt sich durch richtig
strukturierte Bepflanzung (Parkanlagen,
Griinstreifen, Straucher, Hecken) durchaus
auch eine Verringerung der Luftver-
unreinigungen erreichen. Dies gilt beson-
ders fiir die partikuldren Verkehrsim-
missionen, die durch Blitter und Aste aus-
gefiltert werden und dann mit dem néichsten
Regen zum Boden gelangen, wo sie aller-
dings ebenfalls Belastungen verursachen,

Eine spezielle Belastung der Straflenrand-
vegetation und ihrer Fauna ergibt sich aus
der winterlichen Salzstreuung. Wird in den
Beden eingedrungenes Salzwasser von
Gehélzwurzeln aufgenommen, so kénnen
sich noch mehrere Jahre hindurch Salz-
schiden zeigen. Ist ein Salzeinsatz zur Ver-
kehrssicherheit unvermeidbar, sind Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen angebracht,
um wenigstens die Salzkontaktschiden (sie
bewirken Vertrocknen von Knospen und
Blattern) durch aufgewirbeltes Spritzwas-
ser mdglichst gering zu halten.

Uber das Verhalten einzelner durch den
Verkehr verursachter Schadstoffe in Orga-
nigmen, insbesondere {iber die Akkumulati-
on in bestimmten Organen von Mensch,
Tier und Pflanze gibt es viele Informatio-
nen, weniger tber die Wechselwirkung
zwischen verschiedenen Schadstoffkombi-

naticnen unter den sich stindig dndernden
Freilandbedingungen.

Auf Stoffwechseldnderungen durch Lufi-
verunreinigungen beruht offenbar auch die
erhdhte Allergenitit von Gras- und Baum-
pollen, die in verkehrsbelasteten Bereichen
festgestellt worden ist. Diskutiert wird be-
sonders Uber eine vermehrte Allergen-
freisetzung durch Stickstoffoxide. Bei kli-
nischen Studien in Japan wurde in Zedern-
wéldern ohne Autoverkehr eine Polli-
nosehiiufigkeit (allergische Reaktion auf
Pollen) von 5,1 %, in der Ndhe einer Auto-
bahn mit Zedembestand dagegen eine sol-
che von 13,2 % konstatiert.

Analysen von Birkenpollen an stark fre-
quentierten Strafen lassen die Bildung von
Strefproteinen vermuten. Die meist sehr
rauhe Pollenoberfliche bietet auBerdem
vielen Abgaskomponenten, vor allem
Dieselruff und seinen Inhaltsstoffen, eine
vorziigliche Anhaftungsfliche (BEHRENDT
et al. 1997, FROMME 1998). Die differie-
rende Zahl an Allergikern in den alten und
den neuen Bundeslidndern wird mit der un-
terschiedlichen Exposition gegeniiber Kfz-
Abgasenin Verbindung gebracht (EIKMANN
1998).

Ob und welche Bedeutung solche Verande-
rungen im Stoffwechsel fiir die Populatio-
nen, Biozonosen cder gar fiir das Okosy-
stem haben, ist unbekannt. Es besteht hier-
ber noch ein hoher Forschungsbedarf.

Fliicheninanspruchnahme und
Auswirkungen auf die Tier- und
Pflanzenwelt

Mit dem stindig wachsenden Verkehr nimmit
der Ausbau des StraBennetzes und, beson-
ders in den Stddten, von Flichen fiir den
ruhenden Verkehr weiter zu. Dies bedeutet
fiir Menschen eine Einschrinkung der Frei-



zelt- und Erholungsméglichkeiten (nament-
lich fir Kinder), fir zahlreiche Pflanzen-
und Tierarten eine Einengung oder Isolie-
rung ihres Lebensraumes oder gar dessen
vélliger Verlust. Die Gefdhrdung wichst
mit der StraBenbreite, die fiir bedengebun-
dene oder wandemde Arten (z. B. Amphibi-
en) zu einer uniberbrickbaren Barriere
wegen des lebensgefihrlichen Uberquerens
wird.

Das dichte StraBennetz Deutschlands wirft
Fragen der Skologischen Bewertung der
begriinten Randflichen und ihrer Pflege nach
Naturschutzkriterien auf. Immerhin wird
geschitzt (STOTTELE 1992}, daf3 die
StraBenrandflachen insgesamt rund 5.000km?
einnehmen.

Unter Bezugnahme auf Ubersicht 1 werden

die moglichen schadlichen Wirkungen von

Verkehrstrassen auf Organismen an dieser

Stelle ndher ausgeilihrt:

® Nachweislich zerschneidet ein Verkehrs-
band mit fester Decke funktionale Bezie-
hungen in der Landschaft, z. B. erschwert
oder unterbindet es Ausbreitungs-
bewegungen vieler Tierarten und engt
damit deren Lebensraum ein, oft selbst
unter die kritische Lebensraumfliche.

® Beispielsweise verkehrt eine Trasse, die
neu durch baum- und buschgeprigte Be-
reiche gefiihrt wird, die natiirlichen
Mikroklimabedingen sowie die typische
Situation minimaler abiotischer Schwan-
kungen in das Gegenteil.

Wihrend eine baumgeprégte Vegetations-
schicht {vor einer Trassierung) Tempera-
tur, Luftfeuchtigkeit, Verdunstungsrate
und Windgeschwindigkeit in der unteren
Skala relativ konstant hilt, ist eine feste
Decke in solchen Bereichen durch eine
grofle Schwankungsbreite der genannten
Parameter infolge der hohen Ein- und
Ausstrahlungsrate gekennzeichnet,

Eine solche totale Verdnderung der
Mikroklimabedingungen wird zwangsliu-
fig zu einer relativ raschen Verdriingung
der an waldartige Klimabedingungen
gebundenen Arten (z. B. vieler Wald-
Laufkiferarten) fithren. Dabeibleiben die
Auswirkungen einer solchen Mikroklima-
schwelle erfahrungsgemiB keineswegs
allein auf den Trassenkdrper beschrinkt,
vielmehr sind sie oftbis zu einer Tiefe von
30 m beidseits der Trasse melibar.
Als Konsequenz eines solchen ,abioti-
schen Einschnitts* erhéht sich fiir die an
waldartige Mikroklimabedingungen ge-
bundenen Arten der Verlust an besiedel-
barer Flache (also an Lebensraumfliche)
Gber den unmittelbaren Trassenkdrper
hinaus um ¢in Vielfaches.

® [ ingsderschmalen, straflenbegleitenden

Bankette, die iiblicherweise einheitlich
mit Oberboden abgedeckt und oft auch
eingesidt werden, wandern eurytope,
kuliurbegiinstigte Arten in die Biozdno-
sen ein, die urspriingliche Flora und Fau-
na wird dadurch zunehmend verdriingt.

In Verbindung mit den genannten

mikroklimatischen Effekten der Trasse,

der direkten Zerschneidung der Biotope
von durchgéngigen Landschaftsgefiigen
bewirkt dies eine tiefgreifende Verinde-

rung der Zdnosen (Gemeinschaften) im

Trassenbereich und bis zu 30 m beidseitig

davon.

An Konsequenzen z. B. fiir die Tierwelt

sind zu erwatten:

Die Artenzahlen insgesamt und die

Besiedlungsdichte der dkologisch an-

spruchsvolleren und empfindlicheren

Arten nehmen ab.

- Die mittlere Biomasse sinkt iiberpro-

portional,d. h. grofere Arten verschwin-

den insgesamt ungleich stérker als klei-
nere.

Die Zonosenstruktur wird einseitiger;

einzelne zivilisationsbegiinstigte Arten

herrschen stark vor; dies wiederum gilt
als Indiz fiir eine latent instabile Biozo-
nose.

- Biotopfremde, stirker helligkeits-
licbende Allerweltsarten und Kultur-
folger werden sich erheblich vermeh-
ren und ihrerseits - durch zwischenart-
liche Konkurrenz - die Trenmwirkung
der Trasse fiir die urspriingliche Fauna
zusitzlich spirbar verstirken.
Anstelle vielfach vernetzter Bezighun-
gen unterschiedlicher Teilbiozdnosen
(entsprechend der jetzigen Habitatviel-
falt, Habitat = Platz mit ganz bestimm-
ten, fiir die Existenz einer Tierart wich-
tigen Lebensbedingungen) treten auf
diese Weise durch , verstiirkte Fremd-
regulation® deutlich vereinfachte und
verarmte Beziehungen einer insgesamt
,monotonisierteren” Tier- und Pflan-
zenwelt.
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® Eine gravierende Schrankenwirkung von

Verkehrsbiandern mit festen Decken bis
hin - in Einzelféllen - zu einer praktisch
totalen Isolationswirkung ist insbesonde-
re fiir waldbewohnende, bodenlaufende
Insektenarten sowie emige Kleinsénger-
arten nachgewiesen. Die Ursachen dieser
Isolationswirkung sind in der Mikrokli-
mabarriere und dem Einbringen ,anthro-
pogener Zonationsbiozénosen™ zu sehen.
Folge einer solchen Isolationswirkung
kann fallweise eine von Art zu Art unter-
schiedliche (dichteabhingige) Zersplitte-
rung in auf lange Sicht ggfl nicht mehr
liberlebensféhige Teilpopulationen sein.
Da die Anzahl der in einem QGebiet
anzutreffenden Arten aullerdem fli-
chenabhéngig ist, steigt umgekehrt mit
der GroBe der Fliche auch die Wahr-
scheinlichkeit, daf} sich seltenere und
hinsichtlich des Flichenkriteriums an-
spruchsvollere Arten langfristig halten
kénnen.

Fiir Biozénosen sind besonders die mbg-
lichen Langzeitwirkungen gefihrlich. So
droht fiir isolierte Biotope je nach Un-
durchlissigkeitder ,,Barriere-Trasse* eine
Artenverarmung nach Maligabe der Fli-
chen-Arten-Kurve. Dieser Effekt ist be-
sonders gravierend, je kleinparzelliger die
verbleibenden Restbiotope sind.
Insgesamt bewirken die drei genannten
Langzeitfolgen einen Verlust stendker
Arten zugunsten von ,,Allerweltsarten™
(stendk = Arten, die nur eine geringe
Schwankungsbreite lebenswichtiger abio-
tischer Faktoren vertragen kénnen;
eurydok = Arten, die Schwankungen le-
benswichtigerabiotischer Faktoren inner-
halb weiter Grenzen vertragen kdnnen).
In zunehmendem Mafle kommt es zum
Aussterben von Spezialisten und zur Ver-
breitung von Generalisten, einem ProzeB,
der eine Entwicklung nachvollzieht, wie
sie in den letzten Jahrzehnten in der
Zivilisationslandschaft in groBem Um-
fang abgelaufen ist und zu den groflen
Problemen im Artenschutz gefiihrt hat.

Asphalt: vereinzelt
gelingt der Flora ein
kleiner Durchbruch
(Fota: Pretscher).



16

Die Vielfalt von Arten ist abhingig von der
urngebenden Landschaft und dem Arten-
austausch, Die dkologische Wertigkeit der
Lebensgemeinschaften von StraBenréindern
kann jedoch immer nur relativ zur weiteren
Umgebung (ist diese sturkturreich oder
strukturarm) bewertet werden. Durch diffe-
renzierte Pflege und Entwicklung (spéte
Mahd, lingere Brache) der StraBenrinder
18Bt sich die Vielfalt von Flora und Fauna
und damit der dkologische Wert steigern.,

Wenn weiterer Straflenbau unausweichlich
ist, dann muB - neben Vermeidung von
Biotopzerschneidungen - die Anlage eines
ausreichend breiten begriinten Randstrei-
fensals unabdingbares Strukturelement vor-
gesehen werden.

Auswirkungen auf das Landschaftsbild

Zusitzlich zu den Wirkungen aufden Natur-
haushalt sind die Wirkungen ven Straiien -
wie iiberhaupt aller Verkehrstrassen - auf
das Erscheinungsbild und die sinnliche
Wahrnehmung von Natur- und Kulturland-
schaften anzufiihren. Die voranschreitende
Verkleinerung unzerschnittener Bereiche
durch das immer engmaschiger werdende
Verkehrsnetz witkt sich auch optisch aus.
Betroffene Landschaften werden oft nach-
teilig veréindert, z. B. iiberprigen kompakte
Briickenbauwerke ganze Tiler, Dies kann
vor allem die Erbelungseignung und das
Landschaftserlebnis nachteiligbeeinflussen.
Die Bewertung von Veranderungen des
Landschaftsbildes durch den Bau von
Verkehrstrassen ist im Verhiltnis zur Be-
wertung naturhaushaitlicher Belange aller-
dings ungleich schwieriger, weil einheitli-

Autobahnbau im Naturschuizgebiet
Rottachmoos (Foto: Pretscher).

Potentielle Wirkungen einiger Schadstoffe aus dem Kfz-Bereich

Schadstoff Mensch

Cco Atmungsgift
CO,

NO Reizstoff fiir

:
Atmungsorgane

O, (Photooxidantien)

SO,

(NH,),SO,, HNO,)

Benzol krebsfordernd
PAK krebsférdernd
Dieselruf

Schwermetalle

Reizstoff fir Atmungs-
organe,verringerte Infektions-
resistenz, krebsfordernd

Reizstoff fiir Schleim-
hiute (bes. bei Asthmatikern)

Saure Aerosole (H,80,, Reizstoff fiir Atemwege

krebsfordernd, allergisierend

elementspezifische Wirkung,
Blockierung von Enzymen

Pflanze

wachstumsférdernd

diingend, schidigend als Be-
standteil des sauren Regens

sehr schiidigend

schidigend

schidigende Komponenten
im sauren Regen

Oberflichenadsorption
Obertiichenadsorption

organ- und artspezifische
Adsorption und Akkumula-
tion

Tab. 1: Potentielle Wirkungen einiger primdrer und sekunddrer Einzelkomponenten aus dem Kfz-
Bereich. PAK = polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe (EIKMANN 1993, VDI 1993,
RSU 1994, STEUBING et al. 1995, FROMME 1998).

che und allseits akzeptierte Beurteilungs-
malistiibe trotz des Vorliegens systemati-
scher Verfahren fehlen.

3.2 Auswirkungen auf den Menschen

Schadstoffemissionen

Der Betrieb von Kraftfahrzeugen kann auf-
grund der entstehenden Emissionen gesund-
heitliche Risiken fiir den Menschen bewir-
ken.

Die folgenden Ermissionspfade sind von

grundsitzlicher Bedeutung:

* Abgase durch den Motorenbetrieb

¢ Handhabung und Transport der Kraft-
stoffe

®* Ausgasungen aus den verwendeten Ma-
terialien und Werlstoffen,

Diese Emissionen kénnen sowohl die am
Kraftverkehr direkt beteiligten Personen
{Fahrer, Mitfahrer) sowie unbeteiligte Per-
sonen betreffen.

Fiir den Personenkreis der am Kraftverkehr
unbeteiligten Personen werden vorwiegend
weitergetragene Emissionen in Betracht
gezogen. Fiir die Betreiber von Kraftfahr-
zeugen ist die Exposition durch Ausgasun-
gen sowie bei der Handhabung von Kraft-
stoffen besonders relevant. Die Emissionen
kdnnen in gasférmigem Zustand (Ozon,
Benzol ¢tc.) sowie in partikelgebundenem
Zustand (DieselruB, schwermetallhaltige

Aerosole ete.) auftreten. EIKMANN (in die-
sem Heft) weist darauf hin, daf3 Ozon, Ben-
zol und DieselruB} besonders herauszustel-
len sind. Ozon wirkt akut auf die Atemwege
(Kinder, Allergiker, dltere Menschen), wih-
rend Benzol und DieseiruB als eindentig
krebsférdernde Substanzen eingestuft sind.

Wie einzelne emittierte Stoffe wirken, ist
der Tab. 1 zu entnehmen.

Kraftfahrzeuge werden als Linienemittenten
bezeichnet. Die bei ihrem Betrieb emittier-
ten Schadstoffe sind nicht riumlich auf Stad-
te oder Ballungsgebiete begrenzt; selbst die
sog. Reinluftgebiete weisen heute Schad-
stoffanteile auf.

Die sekundire Bildung von bodennahem
Ozon aus der Vorldufersubstanz NO_unter
Einfluf von Sonneneinstrahlung ist hinsicht-
lich der spezifischen Exposition der Bevdl-
kerung umweltmedizinisch schwierig ein-
zustufen. Aufgrund der chemisch-physika-
lischen Eigenschaften der aus den Fahrzeu-
gen freigesetzten Stoffe treten in straflenab-
gelegeneren Bereichen (z. B, auch grofiere
Stadtparks) und den stadtfernen Gebieten
(Reinlufigebiete) hiufig hthere Ozon-Kon-
zentrationen aufals inunmittelbarer StraBen-
néhe und in den verkehrsreichen Innenstid-
ten; dies wird durch die NO - und die daran
gekoppelte Ozonverdriftung und -umsetzung
verursacht. Das Ozon wird in den sog. Rein-
luftgebieten sehr viel langsamer abgebaut



als in den Entstehungsgebieten. Dariiber
hinaus kommt es im Vergleich zu den zen-
tralen Arealen zu einer Verschiebung der
Immissions-Spitzenkonzentrationen in die
Nachmittags- und Abendstunden (vgl. auch
Bundesministerium fiir Umwelt, Natur-
schutz und Reaktorsicherheit 1993, GSF-
Forschungszentrum fiir Umwelt und Ge-
sundheit, Neuherberg und Forschungszen-
trum Jitlich 1992),

In den Ballungsriumen sind die Einwohner
den verkehrsbedingten Immissionen unter-
schiedlich stark ausgesetzt. Ursachen sind
dieniedrige Quellhdhe der Emissionen (Ab-
gasanlagen der Kraftfahrzeuge ) und die hiu-
fig sehr unterschiedlichen Verkehrsdichten
in den WohnstraBen, So kann z. B. die
Benzol-Konzentration an der StraBenseite
eines Hauses erheblich héher sein als auf
der verkehrsabgewandten Seite. Auch in der
Nachbarschaft von Tankstellen kénnen ver-
gleichsweise hohe Konzentrationen von
Benzol und Toluol gemessen werden.

Beim Aufenthalt im Auto-Innenraum sind
Insassen einer Reihe von Schadstoffen aus-
gesetzt, die vom eigenen Fahrzeug oder von
vorausfahrenden Fahrzeugen stammen kdn-
nen oder bei der ,,Tankatmung® und aus
defekten Treibstoffschldauchen emittiert wer-
den.

Auch wenn es fiir die genannten Substanzen
verschiedene Auffassungen iiber die Wir-
kungsschwellen gibt, ist es aus medizini-
scher Sicht in jedem Fall ratsam, die Immis-
sionsspitzenkonzentrationen zu senken,

Lirm

Etwa 20 % der Bundesbiirger fithlen sich
durch den Strafienldrm stark belédstigt, wo-
bei der Ldrm schwerer Lkw’s an der Spitze
der Larmskala steht, bei den Pkw jedoch die
Dauerbelastung durch die Menge der Fahr-
zeuge bemingelt wird. Ca. 12 Mio. Men-
schen sind tagsiiber Lirmimmissionen von
55 dB (A) ausgesetzt, bei besonders belaste-
ten (ebieten werden bis zu 80 dB (A) ge-
messen. Neben den Beldstigungseffekten
(Schlafstérungen, Konzentrationsschwierig-
keiten) werden dem Larm direkte gesund-
heitliche Wirkungen auf das Herz-Kreis-
laut-System (erh&hte Herzinfarkirate, Stei-
gerung von Blutdruck, Chelesterin und Blut-
fett) zugeschrieben (vgl. Tab. 2).

Der Lérm stammt nicht nur von den Moto-
ren der Fahrzeuge, sondern wird auch, vor
allem bei zunehmender Fahrgeschwindig-
keit, durch das Rollgerfiusch verstirkt, das
wiederum von der Beschaffenheit der Rei-
fen und der Fahrbahn abhingt. Aullerdem
wird der Larmpegel von der Verkehrs-
situation (Verkehrsdichte, Haufigkeit von

Dezibethéhe verschiedener
Geriduschquellen
Geriuschquelle dB (A)
Horschwelle ... ... ... ... 0
Blatterrauschen ............ 20
Unterhaltungssprache ....... 40
Telefon .................. 60
Autohupe ..............,. 90
Preflufthammer .......... 110
startendes Flugzeug ....... 120
Schmerzgrenze ........... 130

Tab. 2: Ubersicht iiber die Dezibelhishe (dB)
verschiedener tiglicher Gerduschquellen.

Ampelanlagen) und der individuellen
Fahrweise beeinflulit. Wihrend der Larm
beim Menschen - wie angedeutet - von
psychischen Stérungen bis zu physiclo-
gischen Wirkungen reicht, scheinen viele
Tiere gegeniiber Gerduschen unempfind-
licher zu sein. Bei manchen Arten, z. B.
dsenden Nonnengénsen, sind Verhaltens-
dnderungen durch Verkehrsgerdusche
beobachtet worden (KRUCKENBERG,
JAENE & BERGMANN 1998; MACZEY
& BOYE 1995).

Eine Minderung der Lautstdrke des rollen-
den Verkehrs wird sich durch weitere tech-
nische Verbesserungen am Auto, an den
Reifen selbst, vor allem aber durch lirm-
dimpfende StraBendecken erreichen lassen.
Entlang der StraBen ist durch Schallwinde,
Wille oder breitere Griingiirtel eine Redu-
zierung des Verkehrslirms zu erreichen.
Durch entsprechende Verkehrslenkung soll-
te ein gleichmifiges Fahren erméglicht
werden, zumal sich durch eine gleichmafi-
ge Fahrweise auch die Emissionen der Au-
tos und der Treibstoffverbrauch merklich
verringern,
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Strafienverkehrsunfiille

1996 ereigneten sichin Deutschiand 373,100
StraBenverkehrsunfille mit Personenscha-
den, bei denen rd. 8.760 Menschen getitet
und 116.500 schwer verletzt wurden {(vgl.
Tab. 3).

Etwa 2/3 der StraBenverkehrsunfille mit
Personenschaden geschehen innerhalb von
Ortschaften, wobei ca. 1 % der Unfille
tddlich verlaufen. Aullerhalb der Orischaf-
ten nimmt die Schwere der Unfalle zu und
etwa 5 % der Unfille enden tddlich. Insge-
samt betrachtet, hat sich die Zahl der Getd-
teten seit 1970 durch verkehrssicherheits-
technische MaBnahmen an den Fahrzeugen
(auch Anschnallpflicht), durch ein verbes-
sertes Rettungswesenund die medizinischen
Fortschritte halbiert. Die immer nochmehre-
ren tausend Toten undtiber einhunderttausend
Verletzten mindern offensichtlich nicht die
Akzeptanz des Autos in der Gesellschatft.

StrafBenverkehrsunfille waren 1996 zu 84,6 %
von den Fahrzeugfiihrern verursacht (u. a.
zu schnelles Fahren, Vorfahrt, Midachtung
von Verkehrsregelungen, Einbiegen, Ein-
und Ausfabren, Wenden), 0,9 % sind auf
Ursachen bei den Fahrzeugen, 5,3 % auf
Ursachen bei Fuigéngern, 7,1 % auf Strafen-
verhiltnisse und 2,1 % auf iibrige Ursachen
{(hierzu z#hlen auch die durch Wild verur-
sachten Unfille) zurlickzufiihren (Bundes-
verkehrsministerium 1997).

4 Entwicklungen der Autoindustrie
und innovativer Systeme sowie
verkehrsbeeinflussende
Mallnahmen

4.1 Entwicklungen in der
Automobilindustrie

In den verschiedenen Produktionszweigen
der Autoindustrie sind die Anspriiche des

Strafienverkehrsunfalle

Jahr? Unfiille mit Getitete Schwerverletzte Leichtver-

Personenschaden letzte
1955 296.071 12.791 1.433.718 227.442
1960 349315 14.406 145.439 308.521
1965 316.361 15.753 132.725 300.765
1970 377.610 19.193 164.437 367.358
1973 337.732 14.870 138.038 319.759
1980 379.235 13.041 148,952 351.511
1985 327.745 8.400 115.533 306.562
1990 340.043 7.906 103.403 344,755
1995 388.003 9.454 122.973 389.168
1996 373.100 8.758 116.500 376.700

Tab. 3: Strafenverkehrsunfiille,” bis einschl. 1990 fiiiheres Bundesgebiet, bis einschi. 1955 chne
Saarland wind Berlin-West: 1993 Deutschland, Quelle: Siatistisches Bundesamt [997.



Tierische Opfer des Straflenverkelrs
(Fotas: Pretscher).

Umweltschutzes zundchst ordnungs-
rechtlich, z. B. durch Melde- und Anzeige-
pflichten und durch Genehmigungsverfah-
ren, durchgesetzt worden. Der betriebliche
Umweitschutz befindet sich seitdemin stéin-
diger Weiterentwicklung.

Die Anforderungen der EWG-Verordnung
1836/93 (Verordnung iber die freiwillige
Beteiligung gewerblicher Unternehmen an
einem Gemeinschaftssystem fiir das Um-
weltmanagement und die Umweltbetriebs-
priifung, kurz: Oko-Audit-Verordnung vom
29. Juni 1993) mit der Teilnahre an Zerti-
fizierungen, Eintragungen in einem Ver-
zeichnis der Europdischen Union und der
Abgabe von Umwelterklirungen an die Of-
fentlichkeit tragen dem Anliegen des Um-
weltschutzes grundsitzlich Rechnung (vgl.
HELLER in diesem Heft).

Die Automobilindustrie macht bei der Wel-
terentwicklung umweltvertriglicherer
Produktions- und Produktpolitik Fortschrit-
te. Als Beispiele fiir die Verbesserung be-
triebsinterner Produktionsabliufe kénnen
angeflhrt werden: sparsamere und effizien-
tere Verwendung von Rohstoffen, Verwen-
dung recyclingfihiger zuriicknehmbarer
Materialien, Hybridtechniken/Verbund-
techniken zur Einsparung von Rohstoffen
und Gewichi, Verwendung umweltfreund-
licher schadstoffarmer Lacke usw.

Fortschritte sind auch in der Verwendung
von Bauteilen zu verzeichnen: Bereits 1dn-
ger auf dem Markt sind z. B. asbestfieie
Bremsbeldge, inzwischen gibt es lirmver-
mindernde und kraftstoffsparende Reifen u.
a. m. Der Anteil durch Wiederverwendung
gewonnener Materialien wurde gesteigert
(Batterieabddmmungen, Gerduschabschir-
mungen), FCKW-haltige Kéltemittel wur-
den durch Ammoniak ersetzt.

Mobilitédt und Transportbedarf werden vor-
aussichtlich weiter steigen, Ressourcen ver-

brauchen und die Umwelt durch Emissio-
nen belasten. Daher mul§ die Automobilin-
dustrie ihre kologische Produktverantwor-
tung noch ernster wahrnehmen. Einheitli-
che internationale Rahmenbedingungen,
verstirkte Kooperation und marktwirtschaft-
liche Prinzipien sind sicherlich eine wesent-
liche Voraussetzung fir wirtschaftliches
Handeln, ihr Fehlen darf jedoch nicht als
Entschuldigung fiir die Verschleppung der
Lasung von Umweltproblemen vorgescho-
ben werden. Dieser Aspekt ist besonders
wichtig, weil immer mehr einzelne Teile
von Fahrzeugen (Module) zwar auch immer
noch in Europa, aber verstarkt in anderen
Teilen der Welt gebaut werden.

Die deutsche Automobilindustrie hatte sich
Ende der 1970Cer Jahre gegeniiber der Bun-
desregierung verpflichtet, fiir neu entwik-
kelte Wagen eine Kraftstoffverbrauchs-
minderung von 10 - 15 % zu erzielen. Diese
Zusage hat sie eingehalten und im Zeitraum
1979 - 1985 sogar eine Verbrauchs-
minderung von 20 - 25 % erreicht. Der
Schwerpunktumweltbezogener Forschungs-
anstrengungen in der Autoindustrie liegt
darin, weiter Fahrzengemissionen sowieden
Kraftstoffverbrauch (bis zum Jahr 2005
weitere 20 - 25 %) durch unterschiedliche
Antriebe zu reduzieren und die Lebensdau-
er von Fahrzeugen zu erhdhen sowie Pro-
dukte wiederzuverwerten.

Durch die Einfithrung des Dreiwegekataly-
sators konnten bestimmte Schadstoffemis-
sionen vermindert werden. Seit 1993 for-
dert die EG-Abgasrichtlinie, daB alle in der
Europdischen Union neu in den Verkehr
kommenden Autos Schadstoffgrenzwerte
einhalten. Dieser Auflage wird bei Benzin-
motoren durch den Einbau cines geregelten
Katalysators (EURO I) entsprochen. Ab Ja-
nuar 1997 verschirften sich die Bestim-
mungen, die zu einer nochmaligen Emis-
sionsminderung von ca. 50 % fithren

(EURO II). Die ab dem Jahr 2000 gelten-
den Grenzwertstandards fiir Personen-
kraftwagen und Nutzfahrzeuge (EURO
111 und 1V) werden weitere Reduzierun-
gen der Emissionen fiir das Einzelfahr-
zeug bringen.

Die bisher erreichten Reduzierungen sind
durch die Zunahme der Fahrzeuge und der
Verkehrsleistungen mehr als kompensiert
waorden. Dieser Trend wird sich angesichts
derprognostizierten Verkehrsleistungen mit
hoher Wahrscheinlichkeit fortsetzen. Als
problematisch erweisen sich Kundenwiin-
sche wie Klimaanlagen, ABS, Servolen-
kung, Navigationssysteme, Wirmeschutz-
verglasungen, Zentralverviegelung, Fenster-
heber, holzverkleidete Armaturenbretter, Die
Summe aller dieser Extras ist daflir verant-
wortlich, da das Durchschnittsgewicht der
Fahrzeuge in den letzten Jahren erheblich
gestiegen ist(ein Mittelklassewagenhat 1969
etwa 30 % weniger gewogen als heute) und
sich auch steigernd auf den Kraftstoffver-
brauch auswirkt.

Das ,.Drei-Liter-Auto* wird seit Jahren von
den Natur- und Umweltschutzverbdnden
gefordert und die Realisierung ist ndher
gertickt. Die Umweltschutzorganisation
Greenpeace hat den Renault-Kleinwagen
»Iwingo™ zu einem Drei-Liter-Auto-Proto-
typ ,.Smile umbauen lassen. Dieser wurde
inzwischen vorgestellt, verbrauchtailerdings
etwa 3,5 1/100 km Kraftstoff und ist noch
nicht serienreif. Daimler-Benz und Swatch
haben sich bei der Entwicklung des ,,Smart"
zusammengetan, der ebenfalls etwa
4 1/100 km Kraftstoff verbraucht und im
Herbst 1998 auf den Markt gekommen ist,
Volkswagen hat den ,,.Lupo® herausgebracht,
Alle Autotypen sind kompakte, handliche
und fiir Stadtfahrten besonders geeignete
Fahrzeuge. Sie sind vor allem fiir 1-2 Perso-
nen gut nutzbar.

In Hybrid- und gasbetriebenen Fahrzeu-
gen sind zwel Antriebssysteme miteinan-
der kombiniert, und zwar ein Dieselmo-
tor mit einem Elektromotor. Die Technik
wird bei Lastkraftwagen bereits angewen-
det. Durch eine spezielle Blei-Sdure-Bat-
terie wird die beim Bremsen erzeugte
Bewe-gungsenergie (kinetische Energie}
in elektrische Energie umgewandelt und
dadurch die Batterie immer wieder gela-
den. Dies geschieht gerade beim Fahren
in der Innenstadt aufkurzen Strecken, wo
der elekirische Antrieb genutzt wird. Der
Dieselmotor wird hauptsdchlich fiir die
Fahrten iiber Land gebraucht. Durch die-
ses kombinierte System 14Bt sich eine
Kraftstoffeinsparung von bis zu 50 %
erreichen, was vor allem die Immissions-
belastung der Innenstddte reduziert,



4.2 Alternative Systenie

Es ist notwendig, die Forschungsanstren-
gungen im Bereich der Kraftstoffeinspa-
rung, der Emissionsverminderung und neu-
er Antriebstechniken fortzusetzen.

Als mbgliche zukiinftige Energietriager fiir
den Antrieb von Kraftfahrzeugen werden
neben Benzin- und Dieselkraftstoff Versu-
chemit elektrischem Strom, Solartechniken,
verflilssigtem oder komprimiertem Erdgas,
Biogas, Fliissiggas, Wasserstoff, Pflanzen-
6len oder Alkohel durchgefiihrt.

Das Umweltbundesamt hat hierzu verglei-
chende Untersuchungen vorgenommen (vgl.
Beitrag von KOLKE in diesem Heft).

Danach werden Fahrzeuge, die mit Ottomo-
toren angetrieben werden, langfristig als am
umweltfreundlichsten eingeschitzt, da wei-
tere technische Méglichkeiten der KraftstofTf-
einsparung durch neue Antriebstechniken
und der Abgasreduktion absehbarsind. Mal-
nahmen wie Abgasrickfihrung, Aufladung,
Zylinderabschaltung, Hochaufladung oder
Direkteinspritzung, Gewichtsreduzierung,
Verringerung der Querschnittsfliche und
Optimierung des Luft- und Rollwiderstan-
des sowie vor allem die Einfiihrung der
Super-Katalysator-Technologie werden hier
angefiihrt. Es kann davon ausgegangen wer-
den, daB} eine Halbierung des Kraftstoff-
verbrauches heutiger Kraftfahrzeuge durch
diese Mallnahmen zu erreichen ist.

Dieselmotore geben zwar im Vergleich zu
Ottomotoren erheblich weniger Kohlenmon-
oxid und weniger Stickoxide und Kohlen-
wasserstoffe ab, Die Abgase enthalten je-
doch mehr Festpartikel, z. B. Rull, auf des-
sen Gesundheitsschidlichkeit (Abschnitt
3.2) bereits hingewiesen wurde,

Elektroantrieb

Diese Fahrzeuge werden in der Regel iiber
eine Batterie angetrieben. Sie muf} regelma-
Big aufgeladen werden; bisher haben Elek-
trofahrzeuge noch eine relativ kurze Reich-
weite. Vorteil von Elektrofahrzeugen ist,
daf} sie keine Abgase erzeugen, leise sind
und weniger Wartung erfordern
(MANTHEY in diesem Heft).

In einem Feldversuch 1992 -1995 auf der
Insel Rilgen wurden die Energiebilanzen
von Elektrofahrzeugen getestet. Als Ener-
giequelle dienten die regenerativen Quellen
Sonne und Wind. An dem Versuch waren
fiinf deutsche Automobilhersteller mit 60
Elektrofahrzeugen beteiligt.

Nach den vorliegenden Studien des Um-
weltbundesamtes ist die dkologische Ge-
samtbilanz (von der Produktion iiber den
Gebrauch bis zum Recycling) eines Elektro-

fahrzeugs nicht giinstiger zu beurteilen als
die eines sehr modernen Dieselfahrzeugs
(vgl. Beitrag KOLKE in diesem Heft).

Der lokalen Emissionsfreiheit von Elekiro-
fahrzeugen sichen die eingeschrinkte Reich-
weite und die Verlagerung der Emissionen
auf die Stromerzeuger gegeniiber; daher
werden sich Elektrofahrzeuge nur in
Nischenbereichen (z. B. geschlossene Riu-
me, Kurgebiete) sinnvoll einsetzen lassen.

Solarantrieb

Solarbetriebene Elektrofahrzeuge beziehen
ihre Antriebsenergie aus regenerativen En-
ergiequellen, was grundsitzlich ein erhebli-
ches Potential zu Verminderung von Um-
weltbelastungen bedeutet (vgl. Beitrige
MANTHEY und KOLKE in diesem Heft).
Restriktiv wirkt sich jedoch aus, dali diese
Energie zur Zeit nur teuer und aufwendig
produziert und genutzt werden kann.

Erdgas- und Fliissiggasantriebe

Erdgas wird als alternativer Kraftstoff posi-
tiv beurteilt; es kann komprimiert und unter
Druck gespeichert werden. Partikel-,
Stickstoffoxid- und auch Ldrmemissionen
sind im Vergleich zum Dieselantrieb weit-
aus niedriger. Gasbetriebene Busflottenund
Kleintransporter im innerstidtischen Bereich
leisten mit Emissionsminderungen von 84 %
Stickstoffoxiden und mehr als 90 % Parti-
keln einen wesentlichen Beitrag zur Ver-
besserung der Luftqualitit. Der Nachteil der
Erdgastechnologie liegt in der geringen
Speicherdichte des Kraftstoffes, der bezo-
gen auf den gleichen Energicgehalt im Ver-
gleich zu Dieselkraftstoff einen 3-5fach
schwereren und um das 3fache groBeren
Tank benétigt. Dies setzt zwar die Reich-
weite herab, schrinkt aber die Nutzbarkeit
im stédtischen Bereich nicht ein.

Als Roger Bacon im Jahre 1270 vor-
hersagte, dafl | eines Tages Streitwa-
gen mit unglaubiicher Geschwindig-
keir ohne Hilfe von Tieren fahren wer-
den”, wurde er vom Franziskanerosr-
den, dem ey angehorte, 14 Jakre lung
eingesperrt, weil er im Bunde mit dem
Teufel ser. 500 Jahve lang schien diese
Entscheidung vollig korvekt. Die Vor-
hersagen Bacons beruhiten ibrigens
sum grofen Teil auf Berichten idber
lenkbare Fakrzeuge mit eigenem An-
wrieh, die in China unter dev Westlichen
Zhou-Dhvnastie etwa 500 v. Chy. in Be-
trieb gewesen sein sollen

Vorhersagen und Entwicklungen im
Mobilitdissektor hatien schon immer ihre
Kritiker, hier ein Zitat aus ,, Die Geschichte
der Strafie” von M, G. LAY, 1994, 5. 153.
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Fliissiggas besteht aus Propan und Butan; es
fillt auch als Nebenprodukt bei der Erdél-
und Erdgasgewinnung sowie der Verarbei-
tung von Erdsl an. Es wurde und wird noch
immer auf den Erdéifeldern abgefackelt oder
zuriickgepreBt. So sind z. B. 1987 Gas-
kondensate von 130 Mio. Tonnen Ol verlo-
ren gegangen bzw, vernichtet worden. Nach
Ansicht des Umweltbundesamtes stellt es
einen guten Kraftstoff fiir stidtische Fahs-
zeuge dar und eignet sich wegen der hdhe-
ren Speicherdichte auch gut fiir Autos. Das
Emissionsniveau von Fliissiggas- Autos ent-
spricht dem von Benzin-Autos mit geregel-
tem Drei-Wege-Katalysator.

Wasserstoffantrieb

Angesichts der Endlichkeit der Ol-, Kohle-
und Gasvorrdte erscheint Wasserstoff als
idealer Energietriger, weil er in gebundener
Form unbegrenzt vorhanden ist. Das
Wasserstoffauto emittiert mur Wasserdampf.
Die Herstellung und Aufbereitung von
Wasserstoff ist jedoch mit erheblichen En-
ergieverlusten verbunden. Dariiber hinaus
istsolar erzeugter Wasserstoffbis zu 60fach
teurer als Benzinkraftstoff. Die Nutzung
von Wasserstoff als Alternativkraftstoff ist
daher aus Skonomischen Griinden fur den
Verkehrsbereich zum jetzigen Zeitpunkt
nicht sinnvoll.

Brennstoffzellenantrieb

Der Finsatz von Brennstoffzellenfahrzeugen
(mobile Anwendungen, z. B.,,Necar 3 von
Daimler-Benz) und ihren Wirkungen istnoch
nicht abschlieend untersucht. In den
Brennstoffzellen wird durch die Reaktion
von Sauerstoff und Wasserstoff Strom fur
den Antrieb erzeugt. Sie werden entweder
mit Wasserstoff oder mit Methanol betrie-
ben, aus dem dann wéhrend des Fahrens
Wasserstoff freigesetzt wird. Die Anwen-
dung des Brennstoffzellen-Konzeptes
scheint jedoch mit hohen Energieverlusten
und erheblichen Kosten verbunden zu sein.
Die Kohlendioxidemissionen sind zwar ver-
ringert, entsprechen aber immer noch denen
vergleichbarer Benzinfahrzeuge.

Fahrzeuge mit Alkoholanirieb

Hier sind im wesentlichen die Kraftstoffe
Methanel und Ethanol anzufithren. Metha-
nol wird aus Erdgas hergestellt. Da sein
Energiegehalt volumenbezogen etwa halb
so hoch ist wie der von Benzin, missen bei
energetisch gleichem Kraftsto{fverbrauch
die Lager- und Tankvolumina verdoppelt
werden. Die direkte Nutzung des Erdgases
ist somit energetisch giinstiger und bietet
auch bei den klimarelevanten Gasen deut-
lich positivere Bilanzen.

In Europa wird Ethanol vor allem aus Wei-
zen und Zuckerriiben hergestellt, Die zu
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deren Produktion notwendigen Energien
sind hdher als der Energiegehalt des gewon-
nenen Ethanols, und die Kosten fiir die
Herstellung sind noch hoher als die fiir
Rapsdl. Auch hier ist die Energiebilanz ne-
gativ.

Rapsdal- und Rapsélmethylesterantrieb
Die Verwendung dieser Antriebsstoffe ist
aus dkonomischen Aspekten nicht zu befiir-
worten, weil thre Herstellung nur mit Hilfe
hoher Subventionen méglich ist, um die
Stoffe gegeniiber z. B. Dieseldl wettbe-
werbsfihig zu machen.

Aus Gkologischer Sicht spricht gegen den
zur Gewinnung der Treibstoffe notwendi-
gen grofiflichigen Rapsanbau, dal} er még-
licherweise einen intensiven Einsatz von
Pflanzenbehandlungsmitteln erfordert, da-
durch die Umwelt belastet und der Anbau
solcher Monokulturen auch unerwiinschte
Auswirkungen auf das Landschaftsbild hat.

Es wird (iber alternative Antriebstechniken
hinaus an der Entwicklung neuer Fahrzeug-
typen gearbeitet:

Einspurfuhrzeuge

Neue Entwicklungen, wie Einspurfahrzeuge
(z.B. BMW C 1), tragen der Tatsache Rech-
nung, dafl das Gros der Fahrzeuge im Stadt-
verkehr nur von einer Person genutzt wird.
Der C 1 z. B. sicht motorraddhnlich aus,
wobei der Fahrer angegurtet wird und von
einer steifen Sicherheitsfahrgastzelle um-
geben ist. Ein Notsitz fiir einen Beifahrer ist
auf dem Heck aufsteckbar. Fiir diese Kom-
bination aus Motorrad und Pkw wird keine
Helmpflicht bestehen.

Derartige Modelle vereinigen somit Wen-
digkeitund ,,Fahrspal“ eines Zweirades mit
Komfort- und Sicherheitsaspekten eines
Automobils.

0Ob Einspurmodelle Fahrzeugdichten in
Ballungszentren oder sogar den herkdmmli-
chen Fahrzeugbestand insgesamt reduzie-
ren helfen konnten, ist fraglich. Es scheint
varhersehbar, daB sie eher zusitzlich zum
bestehenden Fuhrpark angeschafft werden
oder sogar flir diejenigen eine reizvolle Al-
ternative bieten, die bisher selbst unmotori-
siert im Stadtverkehr mobil waren und jetzt
komfortabler kurze Strecken lberwinden
kénnten.

Fazit:

An der Formulierung von Zielvorgaben fir
die Forschung sind so viele verschiedene
Stellenbeteiligt {Gesetzgebung, Wirtschaft,
Politik, Gesellschaft), dafi eine Konsensfin-
dung nur auf sehr allgemeinem Niveau und
in langen Zeitriumen moglich ist. Daher
sind alle angefiihrten Forschungsbemiihun-
gen insoweit wichtig, als sie die vorhande-

nen Antriebssysteme in bezug auf Ressour-
cenverbrauch, Emissionsreduzierung und
Wiederverwendung von Materialien verbes-
sern, weiterentwicleln und dazu beitragen
kénnen, grundsitzliche Alternativen im
Forschungsfeld Mobilitét zu finden.

4.3 Verkehrsvermeldung,
Verkehrsvervingerung, Verkehrslenkung
durch Siedlungsstruktur der kurzen
Wege

Raumordnung, Landesplanung

Raumordnung und Landesplanung sollen
die raumbedeutsamen Aktivititen der 5f-
fentlichen Hand, wie Stidtebau, regionale
Wirtschaftsforderung, Agrarpolitik, Frei-
raumsicherung und Verkehr, aufeinander
abstimmen und zu einem widerspruchsfrei-
en Konzept zusammenfiigen. In der Bun-
desrepublik Deutschland konnte ein
Raumordnungsgesetz erst 1965 erlassen
werden, weil sich sowohl die Bundesldnder
als auch die Wirtschaft und ihre Verbénde
lange dagegen sperrten. Sie befiirchteten
Eingriffe in ihre Planungszustindigkeiten
und in die freie Marktwirtschaft.

Eines der obersten raumordnungspolitischen
Ziele ist seit 1965 die Herstellung gleich-
wertiger Lebensverhiltnisse in allen Teil-
rdumen des Bundesgebietes. Diesem Zweclk
diente vorallem der Aufbau einer wirkungs-
vollen Verkehrs-, Transport- und Kommu-
nikationsstruktur, um die Auseinanderent-
wicklung von Stadt und Land aufzuhalten
und die Ungleichheiten zwischen den stad-
tischen und den lindlichen Raumen abzu-
bauen, In diesem Bereich sind Raumord-
nung und Landesplanung relativ erfolgreich
gewesen. Dies hat aber auch zu den heute
beklagten Problemen, wie Zersiedelung,
Zerschneidung durch Verkehrstrassen,
Emissionsausbreitung gefiihrt, die bereits
angesprochen wurden.

Die Leitvorstellungen sind mit der Novel-
lierung des Raumordnungsgesetzes 1997

Raumordnung und
Landesplanung sollen
die raumbedeutsanien
Aktivititen der
dffentlichen Hand, wie
Stidiebau, regionale
Wirtschafisférderung,
Y Agrarpolitik,
Freiraumsicherung und
Verkehr, aufeinander
abstimmen und zu
eirem
widerspruchsireien
Konzept
zusammenfiigen.

Das Ahrtal bei
Heimerzheim (Foto:
Pretscher).

erginzt worden. Als wichtige neue Leitvor-
stellung ist die ,,nachhaltige Entwicklung™
hinzugekommen. Im Sinne der Beschliisse
der , Konferenz der Vereinten Nationen fiir
Umwelt und Entwicklung™ 1992 in Rio de
Janeiro, sollen die sozialen und wirtschaft-
lichen Anspriiche an den Raum mit seinen
dkalogischen Funktionen in Einklang ge-
bracht und zu einer dauerhaften, groBriu-
mig ausgewogenen Ordnung fihren. Der
Begriff der ,,Nachhaltigkeit* muB} nach
Ansicht des Deutschen Rates fiir Landes-
pflege - entsprechend den Vorstellungen
der Weltkommission fiir Umwelt und Ent-
wicklung 1987 - die Verantwortung gegen-
iber kommmenden Generationen umfassen.
Raumordnerische Konzepte in Deutschland
sind mit den europiischen Vorstellungen in
Einklang zu bringen.

Wichtige Grundsétze zur Erfiillung raum-
ordnerischer Aufgaben, sind in Zusammen-
hang mit dem hier behandelten Thema
Schutz, Pflege und Entwicklung von Natur
und Landschaft, sparsame Inanspruchnah-
me von Naturgiitern, Schutz der Allgemein-
heit vor Ldrm, Reinhaltung der Luft und
Sicherstellung der guten Erreichbarkeit al-
ler Teilriume durch Personen- und Giiter-
verkehr. Vor allem in verkehrlich hoch be-
lasteten Riumen und Korridoren soll der
Verkehr soweit méglich aufumweltvertrig-
lichere Verkehrstrager, wie Schiene und
Wasserstralle, verlagert werden. Die
Siedlungsentwicklung soll so gestaltet wer-
den, dafl die Verkehrsbelastung verringert
und zusétzlicher Verkehr vermieden wird.

Die Grundsidtze sind durch Landes-
entwicklungspline auf der Ebene der Bun-
desléinder und durch Regionalpline auf der
Ebene von Regionen umzusetlzen.

In der Raumordnung ist langst erkannt, dafB
es zu einer Trendwende in der Verkehrspo-
litik kommen muf (z. B. Bundesministeri-
um fiir Raumordnung, Bauwesen und Stid-
tebau 1993, Bundesministerium fiir Raum-



ordnung, Bauwesen und Stidtebau 1994,

Bundesministerium fiir Raumordnung, Bau-

wesen und Stddtebau 1995), und dafl die

Verkehrs-, Umwelt- und Raumordnungs-

politik besser als bisher zusammenzufihren

und aufeinander abzustimmen sind.

Das Leitbild fiir den Verkehr im raumord-

nungspolitischen Orientierungsrahmen

(Bundesministerium fir Raumordnung,

Bauwesen und Stadtebau 1993) deckt sich

weitgehend mit folgenden Grundsitzen, die

teilweise im Bundesverkehrswegeplan be-
reits Niederschlag gefunden haben:

® Neustrukturierung des grofirdumigen
Verbindungsnetzes, in dem Ost-West-
Verbindungen geschaffen werden (Her-
steilung der Einheit Deutschlands und
AnschluB der osteuropdischen Linder).

® Bessere Vernetzung und Entzerrung des
groB3- und kleinrdumigen Verkehrs (Vor-
rang flir Verkehrstrager mit Massenlei-
stungsfahigkeit in Ballungsriumen, An-
schiuf} von Urnlandgemeinden durch lei-
stungsfihige OPNV-Schnellverbin-
dungen, Regionalisierung des Perscnen-
nahverkehrs).

® Neuausrichtung grofiriumiger Verkehrs-
strome (Verlagerung der Giitertransporte
von der Stralle auf die Schiene).

* Ausbauder Raum- und Siedlungsstruktur
nur bei gleichzeitiger Verkehrsentlastung
{Verkniipfung von rdumlichen Funktio-
nen, bessere Zuordnung von Arbeitsplat-
zen und Wohnstandorten).

* Ausbau des Hochgeschwindigkeits-
verkehrsnetzes und seiner Verzahnung
mit West- und Osteuropa, auch zur Entla-
stung des Luftverkehrs.

¢ Entzerrung grofriumigen Verkehrs (vor
allem Verlagerung von europdischem
Transitverkehr auf die Schiene).

Die Ministerkonferenz fiir Raumordnung
sieht in der Entlastung verkehrlich hoch-
belasteter Réume vom Kraftfahrzeugverkehr
einen upverzichtbaren Beitrag zur Siche-
rung der Standortqualitét der Verdichtungs-
raume Deutschlands und zur Verbesserung
ihrer Wettbewerbsfahigkeit. Sie hilt dies
fiir wesentliche Inhalte der kiinftigen Ver-
kehrsplanung und fiir die Aufstellung inte-
grierter Siedlungs- und Verkehrskonzepte,
die daher in die Grundsitze des Raum-
ordnungsgesetzes aufgenommen werden
sollten (Bundesministerium fiir Raumord-
nung, Bauwesen und Stddtebau 1995).

Diese Weichenstellungen sind nach Auffas-
sung des Deutschen Rates fiir Landespflege
richtig; es braucht jedoch langen Atem, bis
sieaufallen Planungsebenen umgesetzt sind
und wirksam werden. Der Umsetzung steht
entgegen, dald die vorhandenen, tiber viele
Jahrzehnte auf Grund fritherer - heute z. T.
als falsch erkannter - oder gar fehlender

Leitbilder entstandenen Raum- und Bau-
strukturen, Siedlungs- und Verkehrsflichen
praktisch nicht grundsitzlich verdndert oder
gar ,beseitigt” werden kénnen. Sie werden
daherihre nachteiligen Wirkungen oder Ein-
flisse noch lingere Zeit weiter ausiiben.
Alle hier vorgestellten und erérterten Vor-
schlige gelten aiso hauptsichlich fiir kinfti-
ge Entwicklungen. Diese wiederum sollen
jedoch gemil der vorher erwiihnten Leit-
vorstellung der . Nachhaltigen Entwicklung®
gerade hinsichtlich weiterer Uberbauung und
Fldcheninanspruchnahme nur in einge-
schrinktem Umfang erfolgen - so dafl der
Spielraum der Verwirklichung neuer Kon-
zepte eher gering erscheint.

Bauleitplanung

Aufder Ebene der Gemeinde als derkonkre-
ten Planungsebene sollen die Bauleitpline
(Flichennutzungsplan und Bebauungsplan)
flichendeckend in Anpassung an die Ziele
der Raumordnung und Landesplanung auf-
gestellt werden. Bei der Aufstellung dieser
Pline soll die nachhaltige stadtebauliche
Entwicklung und die dem Wohl der Allge-
meinheit entsprechende sozial gerechte
Bodennutzung gewihrleistet werden. Zu-
gleich sollen eine menschenwiirdige Um-
welt gesichert und die natiirlichen Lebens-
grundlagen geschitzt und entwickelt wer-
den,

Die Belange des Naturschutzes und der
Landschaftspflege sowie des Natur-
haushaltes, des Wassers, der Boden, der
Luft und des Klimas sollen besonders be-
riicksichtigt werden. Diese besondere Be-

Srf'aﬁenbaz;f;rbeifer; (Foto: Wurzel).
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riicksichtigung gilt jedoch gleichermallen
fiir die Belange der Wirtschaft, ihrer mittel-
stindischen Struktur im Interesse einer
verbrauchemahen Versorgung der Bevol-
kerung, der Land- und Forstwirtschaft, des
Verkehrs einschlieBlich des 6ffentlichen
Personennahverkehrs, des Post- und Fern-
meldewesens, der Versorgung mit Energie
und Wasser, der Abfallentsorgung und der
Abwasserbeseitigung sowie der Sicherung
von Rohstoffvorkommen und der Erhal-
tung, Sicherung und Schaffung von Ar-
beitsplitzen. Diese nicht vollzdhlig aufge-
fiihrten Belange sind gegen- und unterein-
ander abzuwiégen.

Um den umweltschiitzenden Belangen in
der Abwigung Geniige zu tun, enthilt das
Baugesetzbuch den Hinweis, dafi mit Grund
und Boden sparsam umgegangen und
Bodenversiegelungen begrenzt werden sol-
len. Dariiber hinaus sind die Darstellungen
von Landschafts- und anderen Plinen mit
umwelirelevantem Inhalt zu beriicksichti-
gen, In der Abwigung ist ebenfalls zu be-
achten, daP bei der Entscheidung tiber Ein-
griffe die Vermeidbarkeit gepriift und bei
Unvermeidbarkeit der Ausgleich zu regeln
und Flichen dafiir bereitzustellen sind.

Der kurze Abril} einiger Grundsitze der
Bauleitplanung 146t den Schlufl zu, daB auf
der Gemeindeebene gute Handlungs-
mdbglichkeiten zur Umsetzung eines um-
weltvertriglichen Leitbildes der Stadtent-
wicklung existieren.

In den Grofistidten und den Ballungsgebie-
ten hat die kommunale Planung flr die
Lésung der Verkehrsprobleme eine Schliis-
selrolle. Das rdumliche Muster der Nutzun-
gen ist entscheidend fiir die Verkehrsent-
wicklung, Dieinnersiddtische Gemengelage,
lange Zeit als Problem der Stadtplanung
angesehen, hatte zumindestden Vorteil, dafi
ein Grofteil der Verkehre, z. B. das Pendeln
zwischen Wohn- und Arbeitsort unterblieb.
Arbeitsstitten im heutigen Kommuni-
kationszeitalter haben lange nicht mehr die
Stérungseffekte, wie siehandwerkliche oder
gewerbliche Produktionsbetriebe mit sich
brachten,

Um die Jahrhundertwende standen den Ar-
beitnehmern in der Regel kaum individuell
nutzbare Verkehrsmittel zur Verfiigung.
Handwerkliche und industrielle Produktion
fanden in der Nahe der Wohnorte statt, bzw.
die Wohnorte wurden ringartig um die
Produktionsstandorte angelagert, Stdrungen
durch Larmund Luftverunreinigungen nahm
man in Kauf. Viele dieser Flichen stehen
heute noch zur Verfligung und kénnten iiber
geeignete Aufbereifung wieder genutzt wer-
den.
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Die Stadwnnvicklung ist vor allem ein
Thema unserer Zeit und untrennbar mir
der Frage der Verkelrswege verbun-
den. Warum dieses fhema neucren
Darums ist, zeigt ein Blick auf den An-
teil der Welthevorkerung. der in grofes
oder Hleinen Stadren wohnr: I885 3 %o,
1965 3 % 1985 30 %, Seibsi wenn
man die Definition von |, Stadt” anf
Darfer ausdetni, stellt sich heraus. daff
vor dem 19, Jahvhundert weniger als
20 2a der Bevolkerung in solchen Sied-
lnngen wohnten, s 1st wichtig, zu or-
kernen, dafd die Struktur ven Stadten
stch seit den funf Jahriausenden threr
Exisienc erst in jringster Leit stark ver-
andert hat (Biumenfeld 1963)

Zum Thema Stadteniwicklung ein Zitat aus
,, Die Geschichte der Strafle” von M. G. LAY,
1994, 8. 241.

Da die Revitalisierung von Flachen lang-
wierigerund oft kostenaufwendiger ist, wird
wegen des schnellen Ansiedlungserfolges
von den Gemeinden hiufig eher auf Freifli-
chen vor der Stadtausgewichen. Die Wieder-
nutzung chemaliger Gewerbe- und Indu-
striestandorte in den GroBstddten und Bal-
lungsrdumen kénnte ein wesentlicher Bei-
trag zur Verkehrsverminderung sein.

Allerdings prallen auf der untersten und
konkretesten Planungsebene die Anspriiche
und Forderungen der verschiedensten Inter-
essen und Egotsmen am hirtesten aufeinan-
der und erschweren Verwaltungen und Po-
litik deutliche Entscheidungen. Die Kom-
munen stehen meist unter finanziellem
Druck; die Finanzzuweisungen von Bund
und Landern sind riickldufig und der Bedarf
nach Steuereinnahmen steigt. Forderungen
von Gewerbe und Wirtschaft nach der Aus-
weisung von Standorten erhalten hohe Be-
deutung, weil dadurch - leider manchmal
nur vermeintlich - Arbeitspldtze geschaffen
oder gesichert werden kénnen. Die Umset-
zung umweltvertriglicher Leitbilder gerit
dabei ins Hintertreffen. Die Diskussionen
von Biirgern im Rahmen der Erarbeitung
der Lokalen Agenden 21, die ebenfalls dazu
dienen konnten, tragfahige Konzepte fiir die
Stadtentwicklung zu finden, bei denen glei-
chermalien soziale, tkonomische und dko-
logische Belange beriicksichtigt sind, fin-
den nicht selten ohne Beteiligung der Wirt-
schaft und threr Vertreter statt. Dariiber hin-
aus istmeist noch ungeklirt, wie diese Agen-
denin die konkrete Planung der Kommunen
eingehen und umgesetzt werden sollen,

Gleichwohl ist auch auf der kommunalen
Ebene im Prinzip erkannt, dal dem wach-

senden Autcverkehr in den Innenstfidten

nicht linger mit verstdrktem Neu- oder Aus-

bau von Straflen begegnet werden kann, Zur

Lésung der Prableme werden verschiede-

nen Konzepte verfolgt.

Hierzu gehdren:

® Verkehrsverringerung und -vermeidung
durch Stadt- und Regionalplanung
(Siedlungsstruktur der kurzen Wege, ver-
stirktes Angebot von Radwegen)

® Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl
(Verkehrsverlagerungen, Veriinderungen
im ,.Modal split™)

® Verkehrsraumbewirtschaftung (bessere
Ausnutzung des knappen Verkehrsraumes
zu mdglichst realistischen Kosten, Unter-
stiltzung durch elektronische Verkehrs-
leitsysteme).

Verkehrsverringerung und -vermeidung

durch eine Siedlungsstrukiur der kurzen

Wege

Siedlungen miissen zukiinftig vorrangig
unter dem Aspekt der Vermeidung von
Autoverkehr geplant und strukturiert wer-
den. Beispiele von kompakten, ,auto-
sparsamen® Siedlungsstrukturen {(dicht-
bebauten, dichtgenutzten und citynahen
Wohn- und Mischgebieten) belegen, dafl
die Autonutzung bis zu einem Drittel unter
derjenigen im Stadt-Umland liegen kann
(vgl. hierzu u. a Bundesforschungsanstalt
fiir Landeskunde und Raumordnung 1993).
In Altbauquartieren zahlreicher Ballungs-
zentren wird das Auto halb so oft genutzt
wie in Stadtrandsiedlungen. In Frankfurt
beispielsweise kann ein Viertel aller Haus-
halte die Innenstadt zu FuB erreichen, in
Dortmund sogar ein Dritte] (BORCHARD
1997).

Schon Anfang dieses Jahrhunderts wurden
verschiedene Modelle fiir die Siedlungs-
struktur entwickelt, die in Zusammenhang
mit der Losung von Verkehrsbeziehungen
stehen. Nach wie vor diskutiert werden
punkt-axiale und Bandstadt-Konzepte, weil
diese am chesten die Moglichkeit bieten,
Siedlungen so auszudehnen, daB die Bezie-
hungen Wohnen und Arbeiten, Wohnen und
zentrale Einvichtungen und Wohnen und
Freizeitstatten/Evholungsflichen am besten
beriicksichtigt werden kdnnen.

® Wohnen und Arbeiten
Wohnen und Arbeiten werden im allge-
meinen folgendermalien zugeordnet:

a) Konzentration aller Arbeitsstiitten ab-
seits von Wohngebieten; dies setzt lei-
stungsfihige Verbindungen flir den Indi-
vidualverkehr und den 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr voraus (funktionale
Trennung).

b) Verkniipfung von Wohn- und Arbeits-
stitten (Bandstadimodell); hierbei wer-
den einerseits geringere FuBl- und Rad-
fahrdistanzen erreicht, zugleich existie-
ren gute Verbindungen fiber das bandfér-
mige Verkehrssystem. Letzteres hat hohe
Bedeutung, weil nicht erwartet werden
kann, daf bei jedem Arbeitsplatzwechsel
auch ein Umzug einschlieBlich eines
Wechsels des sozialen Umfeldes erfolgen
kann. Arbeitsstétten miissen also iiber das
ganze Stadtgeflige verteilt und {iber ein
leistungsfahiges Verkehrssystemerreich-
bar sein, das vorrangig durch Angebote
des OPNV geprigt sein soll.

Wohnen und zentrale Einrichtungen
Wohnstitten und zentrale Einrichtungen
werden nach Aspekten der schnellen Er-
reichbarkeit und optimaler wirtschaftli-
cher Auslastung einander zugeordnet. Zur
Vermeidung von Verkehr wiirde dies an-
dere Einwohnerdichten voraussetzen, als
sie zur Zeit bestehen. Geht man von etwa
1 km Fufiweg und Tragfihigkeits-
schwellen fiir zentrale Einrichtungen von
etwa 40.000 Einwohner aus, so ergeben
sich fiir bebaute Bereiche Dichten von
etwa 300-330 Einwohnern/ha. Die tat-
sichlichen Wohndichten liegen heute je-
doch bei etwa 150 Einwohner/ha in den
citynahen Wohngebieten und in den be-
vorzugten Stadtrandgebieten bei 35 Ein-
wohnern/ha. Es miifite massiv den Wohn-
wiinschen der Menschen entgegengewirkt
werden. Bauliche Verdichtungen miibten
an den Stellen erreicht werden, wo ful-
ldufig oder bei Benutzung evtl. bereits
vorhandener Strukturen des Gffentlichen
Verkehrs die Erreichbarkeit zentraler Ein-
richtungen verbessert wiirde. Grofistddte
und Ballungsgebiete sind durch mehr als
ein Zentrum gepréigt. Diese Zentren sind
einerseits so zu enfwickeln, daB sie fir
sich tragfahig und verkehrlich zu Ful3, mit
dem Fahrrad oder OPNV gut erreichbar
sind, andererseits sind sie auch unterein-
ander mit ffentlichen Beférderungsmit-
teln zu vernetzen (dezentrale Konzentra-
tion).

Beziiglich der Realisierungsmoglichkei-
ten dieser Vorschlige mufl jedoch vor
zuviel Optimismus gewarnt werden. Die
Schaffung oder Wiederherstellung der
»Stadt der kurzen Wege™ wird u. a. auf-
grund abnehmender Wahlmoglichkeiten
fiir Arbeitsplitze und deren kiinftig haufi-
gerem Wechsel sowie wegen des Einflus-
ses von Miet- und Bodenpreisen erschwert.
Ferner stehen den ,kurzen Wegen™ oft
auch die iberkommenen, radial auf die
Zentren ausgerichteten Verkehrsachsen
entgegen. Wird die Erreichbarkeit der
Zentren durch verbesserten OPNV er-



leichtert, so mag die Pkw-Benutzung
zwar abnehmen; aber zugleich kann
dies auch den Verzicht auf FuBwege zu
nahegelegenen Einkaufsmdglichkeiten
(,,Tante Emma-Liden™) zur Folge ha-
ben.

® [Vohnen und Freizeitstétten/Erholungs-
flichen
Diese Beziehung stellt ein besonderes
Problem dar, weil die Menge der zu-
riickgelegten Personenkilometer nicht
durch den Berufsverkehr, sondern durch
den Erholungsverkehr verursacht wird.
Dessen starke Zunahme ist von der Ver-
kehrsplanung lange Zeit kaum wahrge-
nommen worden.

Dierichtige Zuordnung von Wohn- und
fiir die Erholung nutzbarer Freifliche,
die zu Ful oder mit dem Fahrrad er-
reichbar ist, stellt gerade konzentrisch
ausgerichtete Stidte vor Probleme. Die-
se Stdadte kénnen sich schwer ausdeh-
nen, weil die Wege in die umgebende
Landschaft zu weit wiirden, zum ande-
ren kdnnen sie nicht nachverdichtet
werden, weil dann vorhandene wichti-
ge wohnungsnahe Erholungsflichen
verlorengehen. Auch hier scheint das
Bandstadtmodell am ehesten direkte
und schnelle Zugangsmdglichkeiten,
auch zu FulB3, mit dem Fahrrad oder dem
OPNV zu erlauben.

Durch planerische Mafnahmen kén-
nen fiberwiegend nur Aspekte der Nah-
erhelung beeinfludt werden. Fiir Wo-
chen-end- und Urlaubsreisen, bei de-
nenweite Entfernungen fiberbriickt wer-
den, wird das Auto vorldufig das at-
traktivste Verkehrsmittel bleiben.

Typische urbane, aber viel Ldrm und
Verkehr erzeugende Freizeitstitten {gro-
Be Sportanlagen, Grofkinos, Diskothe-
ken) stehen in wachsendem Widerspruch
zum Ruhebedirfnis der Stadtbewohner
und den daraus abgeleiteten Anspriichen,
Daher werden sie meist auf Stadtrands-
tandorte oder auf Gewerbegebiete im
Urnland verwiesen, wo aber in der Regel
eine leistungsfihige, attraktive OPNV-
Bedienung fehlt. Abgesehen davon wer-
den gerade Diskotheken von ihrem iiber-
wiegend jugendlichen Publikum vorzugs-
weise mit Pkws oder Motorrddern aufge-
sucht. Solche Tendenzen wirken den
Bestrebungen einer kleinteiligen urba-
nenNutzungsmischung sowie den Eigen-
interessen einzelner Einwohnergruppen
entgegen.

Die nebenstehende Abb. 7 illustriert die
Aussagen zur Stadt der kurzen Wege:

(estern
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0 Wohnen . Erholen
@ Arbeiten O Biidung
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Stadt der kurzen Wege

5.5

.
@ . 0O
. x"a& :
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2
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© arbeiten () Bildung

O Versorgen

Abb. 7: Schematische Darstellung der
Beziehungen von Wohnen, Arbeiten, Versor-
gen, Erholen und Bildung gestern, heute und
morgen (Quelle: Bundesministerium fiir
Rawmordnung, Bauwesen und Stddtebau 1996).
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Projekte ,, Wohnen ohne eigenes Auto™
und ,,Okosiedlung™

Hinzuweisen istaufneue Wege in der Stidte-
planung, die sich in den Bundeslindemn
zundchst noch in experimentellen Phasen
befinden. Hierbei handelt es sich um sog.
cautofreie Siedlungen® oder auch ,Oko-
siedlungen®, d. h. sich nach Verkehr, Struk-
tur, Baustoffen, Griinflichennutzung und
Entsorgung fiir Bewohner und Umland
umweltvertriglicher auswirkende Wohnbe-
reiche.

Die ,autofreie Siedlung® und Projekte
~Gemeinschaftsauto® (s. w.) gehdren meist
zusammen. [hre Kombination kdnnte einen
Beitrag fiir die zukiinftige Minderung des
Krafifahrzeugverkehrs und der mit ihm
verbundenen negativen Auswirkungen
leisten.

Ein interessantes Beispiel fiir die Kombina-
tion von Umwelt- und Sozialvertriglichkeit
stellt das Hamburger Wohnprojekt Stadi-
haus Schiumpp dar. Das denkmalgeschiitzte
ehemalige Krankenhaus wurde nach hohen
8kologischen (hierunter sind Regenwasser-
nutzung, Solarzelientechnik, Verwendung
umweltfreundlicher Baustoffe zu verstehen)
und sozialen Standards unter Einbeziehung
eines umweltvertrdglichen Mobilitits-
konzeptes 1995 umgebaut, Hierzu gehdrt
die im Mietpreis enthaltene Benutzung
gemeinschaftseigener Autos und Fahrrider.
Geplant ist, Jahrestickets fiir den OPNV
einzubeziehen. Verschiedene soziale Schich-
ten werden in diesem Haus wohnen: Stu-
denten, Familien, Selbstindige, Senioren,
Behinderte. Das Haus sieht ein Kommuni-
kationszentrum, eine Kindertagesstitte, ein
Café und auch Gésteappartements vor. Den
Stadthausmietern stehen drei Kleinwagen,
ein Kleinbus, eine GroBraumlimousine, ein
Mittelklassewagen sowie Fahrriader direkt
vor der Tiir zur Verfiigung. 15 Mieter teilen
sich ein Auto. Jeder Mieter erhilt eine Chip-
karte mit einem Geheimcode, die den Zu-
gang zu den Autoschliisseln erméglicht. Bei
Abgabe des Schlilssels speichert ein Com-
puter die genutzte Zeitspanne. An Kosten
entstehen je nach genutztem Autotyp
DM 5,- bis DM 9,-. Eine Vollkaskoversi-
cherung, die Wartung der Autos und der
Kraftstoffverbrauch sind im Mietpreis ent-
halten. Die Volkswagen AG unterstiitzt die-
ses Projekt, da sie hieraus wesentliche Er-
kenntnisse iiber die Nutzung von Fahrzeu-
gen und fiir den Einsatz technischer Ab-
rechnungssysteme erwartet, mit denen der
Fulrpark verwaltet wird. Bordcomputer,
Wegfahrsperre, elektronischer Schliissel-
tresor, Chipkarten und Mobilfunk sind mit-
einander verkniipft (Grinstift, Nr. 10, 1996).
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Magliche Substitution von Verkebr durch Telekommunikation

Private Aktivitdt im Verkehr
Fahrten zur/von der Arbeit
Fahrten zum Einkauf

Fahrten zur Bildung/Ausbildung

Fahrten zur Sportausiibung

Fahrten zur Bank

Fahrten zu Freunden und Bekannten
Spazierenfahren”

.Kleiner” Urlaub

LGarofer” Urlaub

Fahrten zum Essen

Fahrten zu kulturellen Veranstaltungen

Telekommunikationsalternative
Telearbeit

Teleshopping

Fernunterricht

(Sportfernsehsendungen)
Computersimulation, Heimtrainer

~Phone-Banking®, Online-Banking
Telefonieren/Telefonkonferenz
?/Computersimulation

?/Fernsehen

?

7

,.Besseres Fernsehen®

Museen, Galerien prisentieren ihre
Inhalte im Internet

Tab.4: Gegeniiberstellung wichtiger privarer Aktivititen im Verkehr und der Optionen fiir eine
Substitution durch fortgeschrittene Telekommunikation (HAEFNER & MARTE 1994, ergdinzt).

Maogliche Substitution von Verkehr durch Telekemmunikation

Berufliche Aktivititen

Besprechungen mit Geschifispartnern

LKundenbesuche*

Transport von Waren/

Materialien (Lieferverkehr/
Zulieferverkehr)

Landwirtschaftlicher Verkehr
Seminar/Ausbildung

Telekommunikationsalternative

Telefon/Telekonferenz
(Audio oder Video)

Telefon (auch Bildtelefon)
Fax, eMail

2(,,Grofrohrpost*)

?/(zum kleinen Teil Satellitensteuerung)

Computerunterstitzte Ausbildung vor
Ort, Fernunterricht, Computergestiitzte
Konferenz

Tab. 3: Gegeniiberstellung wichtiger beruflicher Aktivititen, die Verkehr induzieren, und der
Alternativen bei intensiver Nutzung der Telekommunikation (HAEFNER & MARTE 1994, ergiinzi).

Als pesitive Auswirkungen fiir die Umwelt
lassen sich bei diesem Projekt in erster Linie
Flicheneinsparungen an Parkraum anfiih-
ren; ob sich auch die gefahrenen Personen-
kilometer reduzieren, bleibt abzuwarten.

Telekommunikative Netze

Ein kiinftiger Beitrag zur Verkehrs-
vermeidung wird im Aufbau telekommuni-
kativer Netze gesehen.

Die Tab. 4 und Tab. 5 stellen wichtige
private und berufliche Aktivititen, die Ver-
kehr induzieren, den mdglichen Telekom-
munikationsallernativen gegeniiber.

Das Fraunhofer-Institut fiir Systemtechnik
hat berechnet, daBl bei Verlagerung von

Verkehr auf die ,,Datenautobahn® das ge-
samte Einsparpotential rund 8 % der
Personenverkehrsleistung in Deutschland
betragen kdnnte. Dies entspriache iiber
75 Mrd. Personenkilometern oder auch
7,5 Mrd. Liter Treibstoffpro Jahr. Die Volks-
wagen AG schitzt, daf sich bis zum Jahr
2005 ein Substitutionsumtang von 193 Mrd.
Personenkilometern ergeben wiirde. Das
wiederum konnte die bundesdeutschen Koh-
lendioxid-Emissionen um mehr als 4 % und
bis zum Jahr 2020 bis zu 10 % reduzieren,
Das Berliner Institut fiir Zukunftsstudien
und Technologiebewertung erwartet in den
néchsten 10 Jahren durch Telematik 20-30%
weniger Berufsverkehr. Der Zentralverband
Elektrotechnik-und Elektronikindustrie und

der Verband Deutscher Maschinen- und
Anlagenbau rechnen in ihrer Studie ,.Her-
ausforderungen fiir Politik, Wirtschaft und
Gesellschaft bis zum Jahr 2000 bereits mit
800.000 Telearbeitsplatzen in Deutschland,
was den Berufsverkehr um 3,2 Mrd. Auto-
Kilometer im Jahr entlasten wiirde.

Es liegen jedoch auch Untersuchungen vor,
die vor zuviel Euphorie warnen und bezwei-
feln, daB durch den vermehrten Einsatz elek-
tronischer Medien nennenswerte Verlage-
rungen von Verkehr erreicht werden kénn-
ten.

Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl
{(Verkehrsverlagerungen, Veriinderungen
im Modal split, Verkehrsleitsysteme)

Die Beeinflussung der Verkehrsmitielwahl
ist ein Aufgabe von Kommunen und den
Trigern des &ffentlichen Personenverkehrs.
Hier sind zum einen der Ausbau von siche-
ren und bequemen Fufl- und Radwege-
verbindungen und zum anderen die Verbes-
serung der Konkurrenz- und Leistungsfa-
higkeit des Offentlichen Personennahver-
kehrs anzufiihren.

Uber Férderprogramme der Linder wird zur
Zeit viel Geld in den Ausbau sicherer
Radwegenetze investiert. Diese kénnen vor
allem im Nahbereich einen Beitrag dazu
leisten, dafi der Kurzstreckenverkehr (ein
grofler Teil der mit dem Auto gefahrenen
Strecken liegtunter 3 km) eingeddmmt wird.
Bei giinstigen Abstellmiglichkeiten fiir
Fahrrider an Bahnhéfen (am Hauptbahnhof
in Miinchen entsteht z. Z. durch die Bauher-
ren Deutsche Bahn und Stadtverwaltung ein
Fahrradabstellplatz fir 800 Fahrrider) oder
Haltestellen oder Mitnahmemdglichkeiten
mit demn Offentlichen Personennahverkehr
konnten auch lingere Strecken zuriickge-
legt werden.

Die Forschungsgesellschaft fur Straflen und
Verkehrswesen hat 1995 | Empfehlungen
fur Radverkehrsanlagen™ herausgegeben, die
hohe Standards vorgeben. Leider zeigt sich
in der Praxis oft, daf§ die Anlage von Rad-
wegen in vielen Stidten schon aufgrund von
Platzmangel auf erhebliche Schwierigkei-
ten stdht; sie sind dann zu schmal, hiufig
nur durch Strichmarkierungen von Fullgén-
gerwegen oder auch Fahrstraflen abge-
trennnt, was nicht selten zu Konflikten fiihrt,
Fahrradwege sind haufig nicht durchgingig
und werden durch viele Hindernisse (Bord-
steine, Ampeln) unterbrochen. Oft kénnen
Radwege auch nichtunterhalten werdenund
sind aufgrund zahlreicher Fahrbahn-
verwerfungen schlecht befahrbar. Das Um-
steigen auf das Fahrrad fallt daher vielen
Menschen schwer. Vielfach schrinken die
beruflichen Bedingungen die regelmiBige
Fahrradbenutzung fiir bestimmte Berufs-



gruppen ein; es ist mehr Aufwand zu betrei-
ben, weil z. B, mehr Kleidung oder Schuhe
mitzunehmen oder zu sdubern sind. Auch
die Oberflichengestalt (Steigungen, Gefl-
le) sowie regmerisches, stiirmisches oder
winterliches Wetter hindern viele Menschen,
das Fahrrad zu benutzen, Herauszustellen
sind daher Initiativen zur Forderung des
beruflichen Radverkehrs, wiec der Wetthe-
werb des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-
Clubs NRW (ADFC) und der Stadt Kdéln
1995,,Der Fahrradfreundliche Arbeitgeber.
Gesucht wurden Unternehmen mit beson-
ders guter Fahrradinfrastruktur. Dieser Wett-
bewerb wird fortgesetzt.

Anhand der Kriterien Erreichbarkeit, At-
traktivitit, Sicherheit und Fahrradklima hat
die Zeitschrift Stiftung Warentest {1997)
die Fahrradfreundlichkeit von Stidten beur-
teilt: nach wie vor werden die immer zitier-
ten Stddte Freiburg, Erlangen und Miinster
als gut benotet, wihrend Stidte wie Berlin,
Bremen, Dessau, Minchen, Potsdam nur
die Note zufriedenstellend erhalten und Er-
furt, Essen oder Leipzig gar als mangelhaft
beurtailt werden.

Stadte mit einem guten Radwegenetz haben
entsprechend sehr hohe Anteile an Radfah-
rern am Gesamtverkehr der Stadt. Hier wird
der Modal split mit deutlichen Reduzierun-
gen des Autoverkehrs veridndert:

® Bis zu 35 % aller tiiglichen Fahrten wer-
den im langjahrigen Mittel mit dem Rad
gefahren, Diese Sommerwerte gehen im
Winter - mit héherer OPNV-Nutzung -
selten unter 25 % zuriick.

* DerFuligingerverkehr verringertsich durch
den hdheren Radfahreranteil auf ca. 15 %.

® Der Anteil des OPNV am Gesamtverkehr
vermindert sich durch ein gutes Radwege-
netz auf ca. 15 - 20 %. Menschen aller
Altersklassen kénnen bis in die Innen-
stddte Radwege nutzen.

e Auf30- 35 % kann der Anteil des Pkw.-
Verkehrs am Gesamtverkehrzuriickgehen,
wihrend in den meisten Stidten Deutsch-
lands (in denen der Radfahreranteil heute
noch unter 20 % liegt } immer noch
50 - 55 % des Gesamtverkehrs vom Auto
bestimmt werden.

Als wesentliche Defizite des OPNV werden
meist genannt; geringe Angebotsqualitit,
unzureichende Bedienungshiufigkeit, lan-
ges Warten an Haltestellen, Zeitaufwand
fitr Zu- oder Abgénge, zu geringe Geschwin-
digkeit, Uberfiilllung in Spitzenzeiten, Un-
fibersichtlichkeit der Tarifgestaltung, unzu-
reichende Koordination beim Umstleigen auf
andere Verkehrstriger, der oft ungepflegt
wirkende Zustand, fiir Frauen, Jugendliche
und dltere Menschen auch die Angst vor
Beldstigung, u. a. m.

Die Triger des OPNV bemithen sich, die
Defizite abzubauen und die Attraktivitit
dieses Verkehrstriigers zu steigern (siche
auch den Beitrag von BIHN in diesem Heft).
Dazu gehoren z. B. der Aufbau von Ver-
bundnetzen (Bus, Straflen- oder U-Bahn,
Nahverkehr der Bundesbahn), die Gew&hr-
leistung der Erreichbarkeit in verkehrsarmen
Zeit durch Ruftaxis, die Mitnahme-
moglichkeit von Fahrradern, die Erprobung
von ,,Wunschhaitestellen”, der Verkaufvon
Zeitungen und Imbissen in den Fahrzeugen,
eine Gbersichtliche und attraktive Tarif-
gestaltung, die Erprobung von Chipkarten
zur Bezahlung, ein besseres Marketing, qua-
lifizierte Kundenberatung und in Zusam-
menarbeit mit den stidtischen Planungs-
dmtern die Erleichterung von Ubergingen
eines Verkehrstrigers auf einen anderen
durch Anlage von Park-and-ride-, Kiss-and-
ride- oder Bike-and-ride-Plitzen und die
Anlage von Sonderspuren fiir Busse.

Die Umsetzung dieser Mafinahmen, dienoch
in den Anfingen steckt, kann besonders in
Grofstadten und Ballungsgebieten den
Fahrgaststand halien und sogar vermehren.

Zu bedenken gilt es, daB der Sffentliche
Verkehr meist als zu teuer empfunden wird,
obwohl er Gber das Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetz bereits zu 40-60 % sub-
ventioniert wird. Wenn diese Subvention
entfiel, miifiten sdmtliche Kosten an die
Verbraucher weitergegeben werden und der
Personenkilometer wire dann genauso teu-
er, wie der des privaten Autos. Bei den
derzeitigen kommunalen und staatlichen
Finanzierungsengpédssen sind daher die
Aussichten auf einen Ausbauschub in entle-
gene Gebiete und der entsprechende Betrieb
wenig realistisch, es sei denn, der motori-
sierte Individual- und Gilterverkehr wiirde
mit seinen tatsdchlichen Kosten belastet.
Erst danach wiirden sich wirksame Len-
kungsmdglichkeiten ergeben.

Da jedes der z. Z.
41,3 Mio. Autos In
Deutschiand
statistisch gesehen
Hur etwa vine
Stunde am Tag
benutzt wird, isi es
cher ein |, Stehzeug"
(Foto: Kreuz).
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Gemeinschaftsautos, Car-sharing, Teil-
Autos, StattAutos, Car-pooling, Cash-car
Dies sind die Bezeichnungen fiir eine ande-
re Artvon Fahrzeugausnutzung, Der Grund-
gedanke von Gemeinschaftsautos ist ein-
fach: Da jedes der z. Z. 41,3 Mio. Autos in
Deutschland statistisch gesehen nur etwa
eine Stunde am Tag benutzt wird, ist es eher
ein ,,Stehzeug™, als ein Fahrzeug, das den
chnehin knappen Parkraum verstopft. Dies
gehitmeist zu Lasten der fiir Gesundheitund
soziales Leben erforderlichen Griinflichen,
Wege und Plétze fiir Fulgénger, Radfahrer,
Kinder, Sportler.

Zu Beginn der neunziger Jahre griindeten
sich daher in mehreren Stidten Deutsch-
lands Vereinigungen (Gemeinschaftsautos,
Teil-Autos, Car-sharing, StattAutos), die
einen Pool von verschiedenen Autotypen
anschaffen und ihren Mitgliedern zur Nut-
zung zur Verfiigung stellen.

Die Nutzungsbedingungen sind folgende
{Stiftung Warentest 1997): Neben einer ein-
maligen Aufnahmegebiihr von durchschnitt-
lich DM 90,- (variiert in den ca. 200 stadti-
schen Initiativen zwischen DM 0 und
DM 400,-) ist beim Eintritt auBerdem eine
Kapitaleinlage von im Mittel DM 900,- zu
zahlen. Diese Einlage erhélt das Mitglied
bei Austritt (wird bei einigen Vereinigun-
gen verzinst) zuriick. Der Monatsbeitrag fiir
Gemeinschaftsautos betriigtim Durchschnitt
DM 10,- (zwischen DM Gund DM 60,-). Die
tatsdchlichen Kosten sind nutzungs-
abhéngig: Abgerechnet werden meist so-
wohl die gebuchten Stunden oder Tage (Zeit-
tarif) als auch die gefahrene Strecke
(Kilometertarif). Die Fahrzeuge kénnen an
bestimmten Stationen (Berlin hat z. B. in-
zwischen 45 Stationen mit insgesamt 160
Fahrzeugenbeirund 2.500 Mitgliedem)nach
telefonischer Anmeldung und Absprache
entgegengenommen werden. Um Versiche-
rung und Werkstattbesuche miissen sich die
Nutzer nicht kiimmem.
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Seit Juni 1998 sind die rund 200 Gemein-
schaftsauto-Unternehmen zu einem Dach-
verband zusammengeschlossen; dieser ver-
tritt inzwischen mehr als 25.000 Mitglieder
und hat einen Fahrzeugpool von mitilerwei-
le rund 1.200 Stiick. Bislang hat sich das
Konzept Gemeinschaftsauto als Wachstums-
branche gezeigt: Seit 1994 hat sich die Zahl
der Nutzer und Mitglieder verdoppelt (Na-
tur, H. 8, 1998, Stiftung Warentest 1997).

Wer ein Auto tdglich bendtigt (vgl. Ab-
schnitt 2.2) oder zum Fahrspall nutzt (Ab-
schnitt 2.3), kommt als Nutzer fiir Gemein-
schaftsautos weniger in Frage.
Gemeinschaftsautos sind dagegen interes-
sant flir diejenigen, die ohnehin schon viel
mit Bahn, Bus, Fahrrad oder zu Ful3 unter-
wegs sind oder auch fiir Personen, die nur
gelegentlich einen Zweitwagen nutzen wiir-
den. Gemeinschaftsautos kénnten aber auch
fiir Personen intergssant sein, fir die das
Auto Statussymbeol ist; bietet es doch die
Maglichkeit, je nach Lust und Laune oder
Fahrtzweck entsprechende Autotypen zu
leihen.

Inzwischen gehdren Landesregierungen
(z.B.inNordrhein-Westfalen), kommunale
Einrichtungen (Bremen, Niedersachsen)und
Firmen zu den Mitgliedern von Gemein-
schaftsautefirmen und sind sc nicht auf die
Unterhaltung eines aufwendigen eigenen
Fuhrparkes angewiesen.

Gemeinschaftsautos leisten moglicherwei-
se einen Beitrag zum Umweltschutz. Ob
gemeinsamer Autobesitz notwendigerwei-
se Fahrzeug-Kilometer reduziert, steht in
Frage. Ggf. wiirden Personen, die keinen
Zugriff auf ein gemeinsames Fahrzeug ha-
ben, ganz auf die Nutzung des Fahrzeuges
verzichten und den &ffentlichen Verkehr
nutzen. Nach einer Umfrage fiir European
Car Sharing (PETERSEN 1993) werden
unter der Voraussetzung, daf} sich 3 Perso-
nen ein Auto teilen, jihrlich etwa42.000 km
weniger gefahren; damit sinkt der Energie-
verbrauch fiir die Mobilitét eines bisherigen
individuellen Autobesitzers auf 48 % des
fritheren Wertes. Ein Gemeinschaftsauto
ersetzt finf bis zehn Autos und verringert
auf diese Weise die Belastung der Umwelt
bei Produktion (Verbrauch an Energie und
Rehstoffen rd. 25 vPkw)* und Entsorgung
von Fahrzeugen.

In stiidtischen Agglomerationen stellt Car-
sharing eine gute Alternative zum eigenen
Pkw dar, in ldndlichen Regionen und klei-
nen Gemeinden fithrt es eher zur Ablosung
des Zweitwagens,

Das Angebot der Gemeinschaftsautos wird
standig verbessert; in Planung sind Koope-
rationen mit dem Offentlichen Personen-
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nahverkehr, der Deutschen Bahn und mit
Taxiunternehmen sowie Erleichterungenim
Zahlungsverkehr (Mobilcard nutzbar fiir den
bargeldlosen Zahlungsverkehr beim Um-
steigen in Taxis, Bahn oder bei Nutzung von
Autos in anderen Stidten). In einer vom
Bundesministerium fiir Verkehr 1995 vor-
gelegten Untersuchung wurde geschatzt, dal
sich die Zahl der mdglichen Gemeinschafts-
autonutzer auf 2,5 Mio. Autofahrer erhdhen
liele. Der Dachverband der Gemeinschafts-
auto-Unternehmen bemiiht sich, daB die
Fahrzeuge hinsichtlich der Einrichtung von
Stationen und Standplitzen die gleichen
Sonderrechte erhalten wie Taxis, Diese For-
derung ist aus Sicht des Rates zu unterstiit-
zen.

Eine Form des Gemeinschaftsautos wird
auch vom ADAC gefordert: er bietet z. B.
Car-sharing-Vertrége fiir die gemeinsame
Nutzung privater Fahrzeuge an (ADAC
motorwelt, H. 1, 1997),

Mit Car-poocling werden Fahrgemeinschaf-
ten bezeichnet, die sich selbst organisieren
und bei denen die Beifahrer entweder eine
Kilometerpauschale zahlen oder sich die
Fahrer abwechseln, in diesem Fall zahlen
die Beifahrer nichts.

Cash-car ist eine Erweiterung des Ange-
botes von Car-sharing. Private Autobe-
sitzer bekommen beim Kauf eines Fahr-
zeugs das volle Verfiigungsrecht dariiber,
erhaiten aber gleichzeitig die Option, bei
Nichtgebrauch dieses Fahrzeug der ortli-
chen Car-sharing-Flotte zur Verfiigung
zu stellen und hierfir einen Bonus zu
erhalten, Cash-car befindet sich noch im
Aufbau, die Fa. Audi und StattAuto Car-
sharing Berlin sind an diesem Projekt
gemeinsam beteiligt.

Auch traditionelle Autovermietungen pas-
sen sich den verinderten Marktbedingun-
gen durch glnstige Tarife fir die verschie-
denen Autotypen fiir Einzelpersonen oder
Firmen an.

Verkehrsraumbewivischaftung,
Verkehrsleitsysteme

Alle MafBinahmen zur Verkehrslenkung ha-
ben das Ziel, den knappen Verkehrsraum in
Stidten und Ballungsgebieten unter markt-
wirtschaftlichen Aspekten besser und ver-
niinftiger zu nutzen. Zu den verkehrs-
lenkenden Malnahmen gehdren Zufahrts-
beschriankungen oder Fahrverbote fiir In-
nenstidte und Einrichtung von FuBginger-
zonen, Verkehrsberuvhigungen und Ge-
schwindigkeitsbeschriinkungen in den
Wohnquartieren abseits von Haupter-
schliefungsstrafen (Tempo-30-Zonen, Ein-
bahnstraenregelungen, Einbauvon Schwel-
len und die ,,Straflenméblierung®™ mit Hin-
dernissen, Ausgabe von Anliegerausweisen
mit alleiniger Berechtigung zum Parken),
derEinsatzvonelektronischen Verkehrsleit-
und -informationssystemen/Telematik und
eine iiber den Preis gesteuerte Bewirtschaf-
tung des Verkehrsraums.

Mit Hilfe von Telematik (Wortschpfung
aus den Begriffen Telekommunikations-
technik und Automatik) sollen logistische
Systeme aufgebaut werden, die den Verkehr
und den VerkehrsfluBl vor allem , reibungs-
loser* und ,,unfallfreier” machen. In vielen
Stadten liegen gute Erfahrungen mit dem
Einsatz von elektronischen Verkehrs-
leitsystemen vor, die sich bislang auf die
Lenkung des Parksuchverkehrs in die Park-
hduser der Innenstidte, Hinweise fiir Bau-
stellen u. 4. beziehen.

Mit Telematik erschliefen sich jedoch auch
andere Moglichkeiten der Verkehrslenkung,
etwa indem elekironisch eine City-Maut fiir
Pkw oder Lkw erhoben wird oder auch die
Auslastung von bestimmten Fahrspuren ge-
steuert werden kdnnte (z. B. nur vollbesetz-
te Autos diirfen links fahren).
Elektronische Leitsysteme sollen kiinftig
verstirkt dazu eingesetzt werden, die ver-
schiedenen Verkehrstridger besser zu ver-
kniipfen und den Benutzer auf Schautafeln
und iiber die idealen Zugangsméglichkeiten
zu seinem Fahrziel zu informieren. Auf
Autobahnen erméglicht Telematik eine ver-
besserte Verkehrsinformation durch Wam-
und Leitdienste bei Staus oder Unfillen,
Wegweiser fiir Umleitungen, flexible Tem-
pobeschrankungen und kann dadurch die
Sicherheit im Verkehr erhohen. Fernziel ist
es, ein gezieltes Verkehrsmanagement durch
die elektronische Vernetzung aller Verkehrs-
triger zu erreichen.

Mit Hilfe von elektronischen Leitsystemen
in Kombination mit bordeigenen Rechnern

5) Daraufwird differenziert in dem Beitrag von
Marcus HESSE | Autcindustrien in Bd. 15
des Handbuches von BUCHWALD, K. &
ENGELHARDT, W.: Umwelischutz - Grund-
lagen und Praxis eingegangen,



146t sich Verkehr so steuern, dall Stau-
bildung, Parksuchverkehr und Verkehrs-
spitzen vermieden und der Verkehrstluf3
gewihrleistet wird. Damif sind zu bestimm-
ten Zeiten und an bestimmten Orten weni-
ger Fahrzeuge unterwegs, was sich auf die
Emissionsbelastung gilinstig auswirkt. Es
muB jedoch damit gerechnet werden, dal3
insbesondere beim Auto-Verkehr Umwege
gefahren werden und er sich an andere bis-
her wenig belastete Orte verlagert. Ob sich
also insgesamt Emissionsminderungen ein-
stellen, bleibt abzuwarten. Das Bundesmi-
nisterium fiir Verkehr 1483t zur Zeit untersu-
chen, inwieweit sich Telematik tatsdchlich
auch auf eine Verbesserung der Reisezeiten
und eine Reduzierung der dkologischen
Belastungen auswirken wird.

Perspektiven
Der Ideenwettbewerb Mobilitdt in Bal-
lungsrdumen® des Bundesministerivns fiir
Bildung, Wissenschaft, Forschungund Tech-
nologie (BMBF) 1997 spiegelt die Neuori-
entierung der Mobilititsforschung der Bun-
desregierung wider: Es geht nicht linger um
die Erforschung von Einzelentwicklungen,
wie z. B, den Bau ven Strallen oder den
umweltvertriglichsten Straenbelag. Es geht
vielmehr um komplexe, intelligente und
umweltvertriiglichere Losungen im Bereich
der steigenden Mobilitdt, Im Rahmen dieses
Wettbewerbs sind zahlreiche zukunftsori-
entierte Projekte gemeldet worden, von de-
nen finf Leitprojekte ausgewdhlt wurden,
die jetzt erprobt® werden sollen.
Hierzu gehdren die Projekte
¢ WAYflow*ausder Region Rhein-Main,
* _mobilist™ aus der Region Stuttgart,
¢ _Stadtinfo K&In* aus der Region Kéln,
¢  Mobinet* aus der Region Miinchen in
Verbindung mit ,,CashCar* aus Berlin,
# Intermobil Dresden™ aus der Region
Oberes Elbtal.

Die Teilnehmer des Wetthewerbs stehen fiir
die Kooperation zwischen privaten und f-
fentlichen Unternehmen, Nutzern und Wis-
senschaftlern verschiedener Fachgebiete
sowieregionalen Gebietskérperschaften. In
diesen Netzwerken wird die Voraussetzung
fir funktionsfahige Mobilititskonzepte ge-
sehen, die sowohl wirtschaftlich als auch
dkologisch effizient sind. Deutsche Bahn,
OPNYV, Taxi- und Gemeinschaftsauto-Un-
ternehinen, aber auch private Autos, sind
die Verkehrsmittel, die vernetzt und sinn-
voll genutzt werden sollen. Bei den 0. g.
Projekten geht es immer darum, die mo-
dernsten Informations- und Kommunikati-
onstechniken sowie Multimedia auszu-
schopfen. Ziel ist es, dem Kunden durch
Mobilititsmanagement maBgeschneiderte
,Reiseinformationen® fiir sein Verkehrsziel

zu erschwinglichen Preisen und in giinstiger
Reisezeit zur Verfligung zu stellen. Ein zu-
sitzlicher Aspekt ist die Schaffung neuer
Arbeitsplitze im Rahmen von Mobilitéts-
beratung u. d. Nicht zuletzt wird von allen
Projekten erwartet, dafl die Umweltbelastung
inden Ballungsrdumendeutlichreduziert wird.

4.4 Anforderungen an die
Strafenplanung

Bei der Planung von Verkehrswegen wer-
den Alternativen insbesondere durch ande-
re Verkehrstriger zu wenig beriicksichtigt.
Grundlage fiir die Planung von Bundesfern-
straflen, -schienenwege und -wasserstrafien
ist der Bundesverkehrswegeplan. Alle Ver-
kehrswege sind in typischen, historisch ge-
wachsenen Netzen aufgebaut, die miteinan-
der durch Schnittstellen verbunden sind.
Die vorgegebenen Netze wurden urspriing-
lich fiir die Verkehrstriger unabhéngig von-
einander geplant, so dafl bei der Ausgestal-
tung des Netzes andere Triger wenig Be-
riicksichtigung fand. An dieser Grundkon-
zeption hat sich wenig gefindert, Bundes-
verkehrswegepline sind langfristig ange-
legt (10-20 Jahre, Uberpriifung alle 5 Jahre).
Derjingste Bundesverkehrswegeplan 1992
bezieht - wie unter Abschnitt 2.1 erwéhnt -
die Verkehrsentwicklung im Zusammen-
hang mit der deutschen Finheit und das
Zusammenwachsen innerhalb der Europdi-
schen Union sowie mit Osteuropa ein. Um-
weltpolitisch soll eine CO, -Reduktion er-
reicht werden, indem verstiirkt in Schienen-
und Wasserstraflenausbau investiert wird.
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Wissenschafl, Forschung und Technologie
(BMBF) 1997.
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Der Bedarf fiir die wesentlichen Verkehrs-
verbindungen in der Bundesrepublik
Deutschland wird durch das jeweilige
Verkehrswegeausbaugesetz festgelegt.
Schon durch die Trennung in eigene Geset-
ze flir den jeweiligen Verkehrstriiger wird
deutlich, daB Grundlage der Bedarfsanalyse
eine weitgehend sektorale Betrachtung ist.
Fragender Substitution eines Verkehrstriiger
durch einen anderen spielen kaum noch ein
Rolle. Dieser Ansatz zieht sich durch die
weiteren Planungsstadien der Verkehrstrager
durch. Verkehrswegeplanungen werden
zwar von Umweltvertriglichkeitsunter-
suchungen hegleitet (vgl. Beitrige von
HASSMANN und HOPPENSTEDT in die-
sem Heft): Beim Bundesverkehrswegeplan
als Umweltrisikoeinschétzung zur Feststel-
lung thematischer und réumlicher Konflikt-
schwerpunkte, bei der Linienbestimmung
und bei Landesstrallen als Umwelt-
vertriglichkeitsstudien und im Planfeststel-
lungsverfahren als landschafispflegerischer
Begleitplan zur Trassenoptimierung und
Ermittlung der erforderlichen Ausgleichs-
und ErsatzmalBnahmen. Diese Umwelt-
veririglichkeitsuntersuchungen bezichen
sich jedoch isoliert auf den jeweiligen
Verkehrstriger. Die einzelnen Untersu-
chungen sind von hoher technischer Quali-
tit, wie zahlreichen Richtlinien, Merkblit-
ter und Arbeitshilfen belegen, die die For-
schungsanstalt fiir Straflen- und Verkehrs-
wesen - teilweise im Auftrag des Bundesmi-
nisteriums fiir Verkehr - herausgibt. Der
Deutsche Rat fiir Landespflege stellt in die-
sem Zusammenhang fest, daB in seinen frii-
heren Stellungnahmen® gegebene Empfeh-
lungen und Hinweise aufgegriffen und wei-
terentwickelt worden sind. Die Verengung
des Blicks auf einen Verlehrstriger wird
dadurch aber nicht aufgehoben; sie ist um-
weltpolitisch ein gravierender Nachteil, wird
aber durch die Vorschriften des Planungs-
rechts gedeckt.

Praktisch ist das aber nicht mdglich, schon
weil der Triger des Vorhabens ein anderer
1st, ggf. der Bedarfder StraBe bereits gesetz-
lich feststeht und ein entsprechender lan-
desplanerischer Bescheid den Triger des
anderen Verkehrswegenetzes nicht ver-

6) Die Erprobungsphase betriigt ab Sommer
1998 fiinf Jahre; das BMBF hat 150 Mio.
DM vorgesehen,

7} Z. B, Deutscher Rat fiir Landespflege (Hg.}
(1968): Landschaftspflege an Verkehrs-
straBen. Schr.-R. d. Deutschen Rates fiir
Landespflege H. 9. Bonn, 56 S.

Deutscher Rat fur Landespflege (Hg.)(1974):
Landschaft und Verkehr. Schr.-R. d. Deut-
schen Rates fiir Landespflege H. 22. Bonn,
102 S.

Deutscher Rat fiirLandespflege (Hg.) (1988):
Zur Umweltvertriglichkeitspriifung. Schr.-
R. d. Deutschen Rates fiir Landespflege H
56. Bonn, 453-554.
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pflichtet, der dort gefundenen Alternative
zu folgen. Im Linienbestimmungsverfahren
wird nur noch die Trasse des einzelnen
Verkehrswegs betrachtet. Das Planfeststel-
lungsverfahren als rechtsverbindlicher End-
punkt des gesamten Planungsverfahrens setzt
sich im Rahmen der Planrechtfertigung fir
einen Verkehrsweg mit andersartigen
Verkehrstrigern als Alternativen nicht aus-
einander, da eine entsprechende Rechts-
pflicht nicht gegeben ist. Die Umwelt-
vertriglichkeitspriifung ist inzwischen als
echte Alternativenpriifung ungeeignet, da
dort andere Verkehrstriger ebenfalls keine
Rolle spiclen. Im Gegenteil, selbst Varian-
ten innerhalb des gleichen Verkehrstrigers
sind nicht mehr Gegenstand einer Umwelt-
vertriglichkeitspriifung® und auch nicht der
Planrechtfertigung.

Auf kommunaler Ebene hingegen kénnen
solche Uberlegungen beriicksichtigt wer-
den. In Banleitpldnen kann anstelle einer
gut ausgebauten Strafle eine Stralenbahn-
anbindung in die Innenstadt und zu iiberre-
gionalen Verkehrstrigern vorgesehen wer-
den. Busse kdnnen eigene Fahrspuren erhal-
ten, so dal sie nicht im Verkehrstau stecken
bleiben. Diese lokalen Maglichkeiten wer-
den leider zu wenig genutzt, nicht zuletzt,
weil Blirger und Politiker zu stark am Aute
héngen, obwohl es fiir den Kurzstrecken-
verkehr eher ungeeignet ist.

Alle Instrumente zur umweltgerechteren
Gestaltung von Verkehrswegen sind wenig
effektiv, solange sie jeweils nur ein Projekt
betrachten, ohne die Entwicklung des ge-
samten Verkehrssystems (Strafle, Schiene,
Wasserstralleu. a.) mit allen seinen Kormpo-
nenten zu berticksichtigen. Angesichts der
zu erwartenden Entwicklung des Kraftfahr-
zeugverkehrs (vgl. Abschnitt 2) und den
darausresuliierenden Umweltauswirkungen
{vgl. Abschniti 3) haben die Umweltver-
trdglichkeitsuntersuchungen fast nur eine
Alibifunktion: Jede einzelne Stralle, Was-
serstrafie oder Bahntrasse erhilt das Giite-
siegel ,,umweltvertriglich®, auch wenn die
Anzahl und Diclite der Verkehrswege ins-
gesamt, vermutlich schon die des Strafien-
netzes fir sich gesehen, beim besten Willen
nicht mehr als umweltvertriiglich eingestufi
werden kann.,

Es sind daher Lésungen zu suchen, die die
Umnweltvertraglichkeit eines Projekts glo-
baler beurteilen. Erwihnt sel der Entwurf
einer EU-Richtlinie iiber die Priifung der
Umweltauswirkungen bestimmter Pline und
Programme, die im Dezember 1996 vorge-
legt wurde. Vor der heute iiblichen ,,Plan-
oder Projekt-Umweltvertriglichkeits-
priifung®soll danach eine ,,ProzeB-Umwelt-
vertriglichkeitspriifung” stehen. Kiinftig
sollen dann bereits verkehrspolitische und
raumordnerische Leitbilder im Hinblick auf

ihre Umweltauswirkungen gepriift werden.
Dabei sind u. a. Verkehrstriger untereinan-
derzu vergleichen und in ihrem Zusammen-
wirken (Netzstrukturen, Schnittstellen-
verkniipfungen, Zerschneidungseffekie) zu
beurteilen.

Das Raumordnungsgesetz sieht vor, daf
raumbezogene Planungen und MaBnahmen
in Raumordnungsverfahren aufeinanderund
untereinander abzustimmen sind (§§ 14,
15); hierunter kénnte auch die Untersu-
chung von Verkehrsalternativen und der
Vergleich der Verkehrstriiger untereinander
fallen; aufgrund fehlenden oder schwachen
politischen Willens ist dies in der Vergan-
genheit aber kaum geschehen.

4.5 Bewufitseinsbildung/
Umwelterziehung

Das Spannungsfeld zwischen Verkehr und
Naturschutz, Landschaftspflege sowie Um-
weltschutz ist alt, wie der Blick auf einen
Beitrag des Dritten Deutschen Naturschutz-
tages 1929 in Dresden zeigt. Auch damals
wurde das Bediirfnis nach Mobilitdt nicht
grundsétzlich in Frage gestellt und als wich-
tiger Ansatz zur Ldsung bestehender Kon-
flikte zielgerichtete Erziehung und Bildung
gefordert.

Entschliefiung des Dritien Dewtschen
Narurschuiztages

Der Dritte Dewische Nuturschuiziag
verkennt keineswegs die Bedirfnisse
des Verkehrs. Es mufi aber gefordert
werden, thn so zu gestalren, dali durch
ihn die Evholungsgebicte nichi ihrer
navirlichen Vorsige beroubt werden
Dies gilt ganz besonders fiir den Krafl-
verkelr, der, solange es nicht gelungen
ist, aufer stqubfreien Strafien auch
moglichst gerduschiiose Falnrzeuge i
ercielen, sich besondere Fahrbeschrdn

kungen mindestens an Sonn- und Fei-
ertagen gefallen lassen muf. Daswich-
rigste Mistel, den Awiespalt owischen
Verkehvs- und Evholungsgebiet zu be

seifigen, ist Erzichung im Sinne der
Naturschutzbowegung, die in ihrem
Endziel zum Verantwartlichketts- und
Pfltiugefuhl gegeniiber den Mitmen-
schen fithrr,

Der Deutsche Rat fiirr Landespflege hat in
seinen ,,Betrachtungen zur ‘Griinen Charta
von der Mainauw’ im Jahre 1997 festge-
stellt, dal das UmweltbewuBtsein der Be-
vilkerung fiir Anliegen von Naturschutz
und Landschaftspflege sowie MaBnahmen
des Umwelischutzes durch Informations-

und Offentlichkeitsarbeit - also auch durch
ErziehungsmaPBnahmen - von Politik, staat-
licher Verwaltung und nicht zuletzt den
zahlreichen Natur- und Umweltschutzyer-
bénden im allgemeinen gut entwickelt ist.

Trotzdem klafft zwischen dem Erkenntnis-
stand und dem notwendigen Handeln eine
Liicke.

Zum Thema Autoveriehr lassen sich einer
Untersuchung im Aufirag des Umweltbun-
desamtes (Bundesministerium fiir Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit 1996)
folgende Ergebnisse entnehmen:

Mehrals 50 % der befragten Biirger sind der
Auffassung, dal von den Umweltschiitzern
das Auto einseitig als ,,Siindenbock®
dargestellt werde. Nur knapp die Hélfte der
Befragten glaubt, daB das Auto zu den
wichtigen Umweltsiindern gehort, Fiir das
in den 1980er Jahren heftig diskutierte
Thema ,,Geschwindigkeitsbegrenzung® auf
Autobahnen ist die Akzeptanz seit 1991
zuriickgegangen und auch Befiirworter
habenihre Vorstellungen beziiglich der Hshe
eines Tempolimits nach oben verindert,

Hohe Zustimmung findet mit etwa 80 % das
Angebot von mehr FuBgingerzonen in
groBeren Stidten und mehr Tempo-30-
Zonen in Wohngebieten. Die Akzeptanz fiir
die Sperrung von Innenstidten fiir den
Autoverkehristseit 1991 deutlich gesunken.
Mit einer Erhéhung von Parkgebiihren sind
weniger als 30 % der Bevdlkerung
einverstanden. Fiir den Vorschlag, das
Autofahren zu verteuern, ist die Akzeptanz
ebenfalls von 1991 mit mehr als 30 % auf
jetzt weniger als 25 % gesunken,
Zustimmung finden Vorschlige, den OPNV
und das Radwegenetz auszubauen sowie
den Giiterverkehr von der Strafle weg auf
die Schiene zu verlagern.

Ein Verzicht auf das Aute aus reinen
Umweltgriinden ist trotz hoher Skologischer
Sensibilisierung nur etwa bei 1 % der
Befragten bewufit gewallt,

Dariiber hinaus ist der Befragung des Um-
weltbundesamtes zu entnehmen, dafl mehr
als ein Drittel der Bevdlkerung zumindest
versuche, aus Umweltschutzgriinden sowe-
nig wie miglich mit dem Auto unterwegs zu
sein und etwa 50 % bereit seien, sich einer
Fahrgemeinschatt anzuschlieBen, wenn die
Autobenutzung unvermeidbar sei. Tatsich-
lich ist jedoch die Zahl der Alleinfahrer seit
1991 mit 52 % auf 1996 mit 61 % gestiegen
und die Teilnahme an Fahrgemeinschaften
von 1991 mit 16 % auf 1996 mit 12 %
gesunken. Die Zahl derjenigen, die nicht

§) BVerwG, Uwv.19.5.1998, 4 C 11.96, Um-
welt- und Planungsrecht 1998, 388 ff,



mit dem Auto fahren, ist von 1991 mit 32 %
auf 1996 mit 27 % ebenfalls gesunken. Fiir
die neuen Bundeslinder fallen die Zuwich-
se bzw. Abnahmen noch drastischer aus. Je
weiter die Entfernung zum Arbeitsplatz,
desto stirker steigt indessen das Interesse an
Fahrgemeinschaften.

Die zuriickgelegte Strecke fiir die Fahrt
zum Arbeitsplatz liegt im Westen bei
durchschnittlich 13,8 km und im Osten bei
15,5km. Von den Befragten gaben 23 % im
Westen und 29 % im Osten an, eine Weg-
strecke bis 5 km zuriickzulegen; zwischen
Skmund 15 km fahren im Westen 32 % und
im Osten 24 %. Das Auto wird in erster
Linie bevorzugt, weil man sich Zeitvorteile
gegeniiber der Nutzung eines OPNV ver-
spricht.

Die Tab. 6 gibt Auskunft dariber, wie das
Umlenkungspotential auf andere Verkehrs-
mittel einzuschétzen ist.

Vor diesem Hintergrund wird die Diskre-
panz zwischen dem Wissen iiber die Proble-
me und dem tatsdchlichen umweltvertrigli-
chen Handeln besonders deutlich,

Bei einer anderen Befragung (GSF - For-
schungszentrum fiir Umwelt und Gesund-
heit GmbH 1997) von Biirgern der Stidte
Freiburg und Schwerin stellte sich heraus,
daf} Orientierungen beziiglich der Mobilitit
eng mit dem jeweiligen Lebensstil zusam-
menhingen. Eine Abkehr vem Auto ist fiir
viele Befragte keine pragmatische Problem-
l6sung, sondem eher der ,,Ausstieg aus der
Gesellschaft”, Das Auto ist ein Zeichen des
Dazugehérens, des Habens oder Nicht-
habens, ein Verzicht auf das Auto wird oft
als ,,gesellschaftliches Herausfallen®™ emp-
funden. Aufdie Forderung nach ékologisch
vertrdglicher Mobilitdt finden sich zwei
Reaktionsmuster: Der Verzicht wird als
Verschlechterung der eigenen Position im
gesellschaftlichen Konkurrenzkampt gese-
hen, zum anderen gibt es inzwischen auch
Anzeichen, dafi die Stadtbewohner konkre-
te Verbesserungen der Umweltqualitét als
Erh8hung von Lebensqualitit betrachten und
somit Verdnderungen des eigenen Verhal-
tens als Gewinn wahmehmen.

Es gibt eine Fillle von Initiativen verschie-
dener Institutionen, die durch Aufklarung
und Information Mitbiirger umweltbewul-
ter machen und dazu bewegen wollen, sich
umweltverirdglicher zu verhalten und dies
sowohl mit als auch ohne Auto. Einige Bei-
spicle sind:

Der bundesweite Aktionstag ,, Mobil ohne
Auto” wird seit 1994 jedes Jahr durchge-
fithrt. Im ersten Jahr hatte er etwas weniger
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Umfrageergebnisse zum berufsbedingten Meobilitatsverhalten

Befragte

ja
teils/teils
nein

ganz und gar unméglich

mdglich unter gréBten Schwierigkeiten
mdglich mit Einschrankungen
moglich

ja
nein
weif} nicht

Fragen:

auf Sie am ehesten zu?

(1) Auto wird auch fiir Fahrten wiikrend der Arbeitszeit gebraucht

[Gglichkeit der Verwendung Offentlicher Verkehrsmitte
(2) Miglichkeit der Verwendung Offentlicher Verkeh |

(3) Autonutzung auch bei Verdoppelung der Benzinpreise

(1) Brauchen Sie hr Fahrzeug auch fiir Fahrten wihrend der Arbceitszeit, also fiir berufsbe-
dingte Fahrten (fiiv ausbildungsbedingte Fahrten)?

2) Fiir den Weg zu Threr Arbeit (zu Threv Ausbildungssidtre), inwieweit wire es da fiir Sie
moglich, ausschiieplich dffentliche Verkehrsmittel zu verwenden? Was vom folgenden trifft

(3) Wenn sich der Benzinpreis verdoppeln wiirde, wiirden Sie dann auch weiterhin das Auto
fiir den Weg zu Threm Arbeitsplatz (zu threr Ausbildungsstitte) benuizen?

ABL NBL
% %
25 30
12 16
63 54
38 44
26 30
17 14
19 12
54 69
20 9
26 22

Tab. 6: Rahmen- und Hand{ungsbhedingungen der Personen, die allein mit dem Auio zu ihrem
Arbeitsplatz fahiren (Bundesministerium fiir Unwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit),
ABL= Alte Bundesiinder, NBL= Neue Bundesiinder.

v Verkehraclub

&, VCD
v Deutschiand

VCD-Wettbewerb 1998
»Konigliche Verhaltnisse

in Bus und Bahn«

Tellnahmehiraeive s Verkehrunternebmen wowie
-gemeinschaften oder verbtnde. Kommunen, Auf-
pabeniriges. Tounsmusverbinde ove,

Reichen Sie thre kundenorientierten
Innovationen bei uns ein!

Informationsblait des Verkehrsclubs Deutschland zum Wetthewerb: ,, Kénigliche Verhdlmisse in

Bus und Bahn™,

als 300.000 Teilnehmer. Veranstalter sind
der Bund fiir Umwelt- und Naturschutz
Deutschland (BUND), der Verkehrsclub
Deutschland (VCD), ProBahn-Ortsgruppen
und Gemeinden der Evangelischen Kirche
sowie verschiedene Kooperationen, Mit die-
ser Aktion soll eine Wende in der Verkehrs-
politik erreicht werden, die dem &ffentli-
chen Verkehr und den Belangen von Fuf3-
gingemn und Fahrradfahrern mehr Prioritit
einrdumt.

Am Aktionstag 1998 haben 500.000 Men-
schen in Deutschland an Vortragsveran-
staltungen und Aktivitdten ohne Auto teil-
genommen. Die Deutsche Bahn und &ffent-
liche Verkehrstriger haben mit Sonderan-

geboten autofreie Ausfliige unterstiitzt. Biir-
ger sollen iiber Méglichkeiten mobilen Ver-
haltens ohne Auto informiert werden; gleich-
zeitig soll Druck auf die Verkehrspolitik
ausgelibt werden, andere Schwerpunkte zu
setzen,

Der 1998 erstmals ausgelobte Wettbe-
werb des Verkehrsclubs Deutschland
» Kdnigliche Verhdltnisse in Bus und
Bahn“richtet sich gleichermalen an Bus-
und Bahnfahrer und Verkehrsunterneh-
men, Kommunen sowie Tourismus-
verbinde. Es sollen Projekte honoriert
werden, die das Fahren mit Bus oder Bahn
besonders attraktiv pestalten.
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Gesucht sind entsprechende Beispicle, wie

etwa

® aus der Sicht der Fahrgiste:
kurze Reisezeiten, Sicherheit, Fahrgast-
informationen, Angebote fur die Freizeit,
Fahrgastservice (Frithstiicken im Nahver-
kehrszug), Komfortund Atmosphare, Bike
& ride, Tarifsystem, Fahrgastbeteiligung,
Linienangebot, Haltestellen, Zusatzange-
bote zum Linienverkehr (Biirgerbusse),

¢ aus der Sicht der Unternehmen:
verbesserte Fahrgastinformation, ver-
stindliche Tarifgestaltung, neue Tarifan-
gebote, gute Angebotsformen (Nachtbe-
trieb, Haustlirbedienung), Angebote fiir
Freizeitmobilitit, Transportangebote (Ge-
packservice), Mitwirkungsmoglichkeiten
fiir Fahrgiste (Fahrgastbeirat, Beschwer-
demanagement), Vernetzung mehrerer
Verkehrstriger, innovative Werbung fiir
alle Zielgruppen von Mitfahrern.

Dieser Wettbewerb lief bis Ende August

1998; die Ergebnisse werden Anfang 1999

der Offentlichkeit iibereeben.

Das Heidelberger Umweli- und Prognose
Institut (UPI) hat ein PC-Programm
WinMobil herausgebracht, das dem Benut-
zer zum einen die Berechnung der Kosten
seiner Mobilitit mit dem Auto (350 Pkw-
Typen) erlaubt. Zum anderen lassen sich
persénliche Okobilanzen fiir die Benutzung
von Bus, Bahn, Fahrrad, Taxi, Car-sharing
und zu FuBl Gehen erstellen. Dariiber hinaus
enthdlt WinMobil Tips und Informationen
zu Tarifen, Reservierungen, Fahrrad-
mitnahme durch die Bahn und wichtige
Anschriften und Hinweise. Das Programm
kldrt den Nutzer iber umweltfreundliche-
res - und kostensparendes - Fahren mit dem
Auto aufund versucht gleichzeitig, Anreize
flir die Nutzung anderer Verkehrsmittel zu
schaffen.

Mafinahmen zur Forderung
umweltvertriiglichen Verhalfens im
Verkehr

Die Information der Biirger iiber umwelt-
freundliches Verkehrsverhalten bedarf der
weiteren Verbesserung, Zu begriilen sind
die in einigen Stidten (z. B. K&in) im Auf-
bau befindlichen Zentralen zur gezielte
Mobilitétsberatung von potentiellen Fahr-
glisten liber altemative Verkehrsmittel. Bei
den OPNYV und der Deutschen Bahn muB
mehr Werbung gemacht werden, z. B. fiir
die Vorteilevon Autereiseziigen. Dies miifite
sicherlich mit Beratungen Uber glnstige
Tarife kombiniert werde.

Die Attraktivitit des OPNV 1Bt sich sicher-
lich durch MaBnahmen wie die Einrichtung
von Frihstiicksbuffets und Zeitungskios-

ken(z. B. Zugverbindung Euskirchen), trans-
parente Tarife, vereinfachten Fahrkarten-
verkauf, Schnittstellenverbesserung (Ruf-
taxis, z, B. Bonn), sichere Bahnhéfe, besse-
re Taktzeitenin StoBzeiten, Niederflurbusse,
individuellere Gestaltung der OPNV, mehr
Sauberkeit in den Fahrzeugen deutlich stei-
gern.

Die Anreize fiir umweltschonendes Ver-
kehrsverhalten, wic Jobticket, Transport des
Fahirades im OPNV, Familientickets, Ver-
bundtickets (Oper, Theater), Sondertarife,
kénnten erweitert werden durch bessere
Abrechnungsmdéglichkeiten fiir Fahrrider
bei der Steuer, Primien fiir die Abwicklung
von Dienstgingen und Dienstreisen auf
umweltfreundliche Art und Weise (im &f-
fentlichen Dienst muf} die Pkw-Benutzung
begrindet werden, normalerweise wird nur
das Bahnfahren erstattet!) u. a. mehr.

Die Einfithrung eines Umwelltrainings in
der Fahrschule und evtl. als Voraussetzung
fiir das Bestehen der Fahrpriifung (Fahrver-
halten iibt enormen Einflufi aufdie Emissio-
nen aus) kénnte vorgeschrieben werden.
Dartber hinaus kdnnten Autofahrer ver-
pflichtet werden, in regelméfiigen Abstin-
den im Hinblick auf umweltvertragliche
Fahrweisen nachgeschult zu werden.

An Volkshochschulen und Bildungswerken
wiren Kurse flir umweltfreundlichen Fah-
ren anzubieten (Beispiel Bildungswerk
Bonn/Rhein Sieg; hier wird ein ,,Okofiih-
rerschein® angeboten: Auf dem Weg zum
Flinf-Liter-Fahrer.). Ein solchen Eco-Trai-
ning wird auch von Daimler-Benz seit 1996
angeboten; fiir viele teilnehmende Fahrer ist
es erstaunlich, dafl bei gedndertem Fahrver-
halten sich bis zu 40 % Benzin einsparen
lasser.

Tips zum Benzinsparen:

* Motor mie unnotig Jaufen lassen,
¢ Schubabhschaltung nutzen.

* hochsimdglichen Gang einlegen,
®  ohne (as starten, sofort lostahren,
® gleichmabiges Tempo fahren,

® hohe Geschwindigkeiten meiden,

* keine unndligen An- wad Aufbau-
ten am Fahrzeug,

¢ richtiger Reifendruck (maximale
Herstellerangabe),

¢ Lkemne unnotge Zuladung mitneh-
men,

® nicht unnétig bremsen

Quelle: KOCH 1998, FISCHER 1997.

5 Instrumente fiir einen umwelt-
und raumvertriglicheren Verkehr

Im Verkehrssektor ist in Teilbereichen wei-
terhineine Zunahme der Umweltbelastungen
zu erwarten. Das macht eine umweltpoliti-
sche Steuerung notwendig, um diese Um-
weltbelastungen zu reduzieren. Fiir eine
entsprechende Steverung kommt eine Rei-
he von Instrumenten in Frage, von denen
eine Auswahl dargestellt wird, Sie kénnen
nach cerdnungsrechtlichen und fiskalpoliti-
schen [nstrumenten unterschieden werden.
Zunichst soll ein Uberblick iiber die Um-
weltziele im Verkehrsbereich und danach
iiber mogliche Instrumente zur Reduzie-
rung seiner Umweltbelastungen gegeben
werden. Der Einsatz der jeweiligen Instru-
mente ist dabei zum einen abhiingig von
dem Umveltproblem und zum anderen von
der Belastungsquelle.

Ordnungsrechiliche und fiskalpolitische
Instrumente

Umweltziele im Verkehr

Tah. 7 zeigt die wesentlichen Umwelt-
qualitéitsziele, deren Erreichung dazu bei-
tragen wiirde, umdie in Abschnitt 3 genann-
ten Belastungen zu vermindern. Durch den
Einsatz eines ,Instrumentenmixes®, also
planerischer, ordnungsrechtlicher und
fiskalpolitischer Instrumente, kdnnten sie
erreicht werden.

Vorab werden die unterschiedliche Ebenen
zur Steuerung der Entwicklung aufgefiihrt,
bevor auf die entsprechenden ordnungs-
rechtlichenund fiskalpolitischen Instrumen-
te eingegangen wird. Die Tab. 8 zeigt - hier
am Beispiel des Giiterverkehrs -, auf wel-
chen Ebenen Einfluiiméglichkeiten zur
Steuerung des Verkehrs bzw. der Verkehrs-
belastungen existieren.

Es wird deutlich, daB eine Vielzahl von
Handlungsebenen im Giiterverkehrsbereich
Einfluf} auf die Reduktion der Belastungen
nehmen kann. Daraus ist zugleich abzulei-
ten, daf} das Ziel einer umwelt- und raum-
vertraglichen Verkehrsentwicklung nicht
durch den Einsatz von einem oder wenigen
Instrumenten im Verkehrsbereich erreicht
werden kann, vielmehr mull eine Einbet-
tung der ordnungsrechtlichen, fiskalpoliti-
schen und sonstigen Instrumente in die
Raumordnung und Landesplanung sowie
die Stadtentwicklungsplanung erzielt wer-
den. Auch ein fiskalpolitisches Instrument,
wie die Okosteuer, ist alleine nicht hinrei-
chend.

Im Verkehrsbereich kommen eine Vielzahl
von ordnungsrechtlichen und fiskalpoliti-
schen Instrumente zur Anwendung, die al-



lerdings nur zu einem gewissen Teil zu einer
Steuerung in Richtung eines umwelt- und
raumvertrdglichen Verkehrs beitragen. Ob-
gleich nicht zu dem genannten Ziel direkt
eingesetzt, sind sie jedoch in der Lage, die
Erreichung des Zieles zu unterstitzen.

Der Einsatz von Steuerungsinstrumenten
im Verkehrsbereich erweist sich vielfachals
schwierig, da Verkehr und vor allem
Verkehrsinfrastrukturen als entscheidende
Voraussetzung fiir die Standortwahl von
Unternehmen und die wirtschaftliche Ent-
wicklung angesehen werden. Dariiber hin-
aus sind Mobilitdt und vor allem das Auto
auch integrale Bestandteile der entwickel-
ten Industriegesellschaften. Entsprechend
hoch sind die Hiirden des Einsatzes dieser
Instrumente, insbesondere wenn es um Ver-
suche der Verkehrsverringerung geht.

Die I[nstrumente unterscheiden sich nach
ihren Wirkungshorizonten. So fiihrt eine
Reihe von preispolitischen Instrumenten
vielfach zu einer technischen Weiterent-
wicklung und damit zu einer Emissions-
reduktion je Verkehrsleistung. Eine Reduk-
tion des Verkehrs wird allerdings nicht oder
nur begrenzt erreicht, wenn z. B. die Ko-
stenerhdhung durch effizientere Techniken
lediglich aufgefangen werden kann. Die
Umweltwirkungen des Verkehrs kénnen nur
dann verringert werden, wenn es nicht zu-
gleich zu einer Zunahme des Verkehrskommit.

Die Instrumente miissen aulerdem dahin-
gehend differenziert werden, inwieweit sie
auf Brennpunkte orientiert sind und konkre-
te Probleme 16sen sollen. In diesem Fall
werden vorrangig ordnungsrechtliche In-
strumente zum Einsatz kommen, ggf. sind
aber auch preispolitische [nstrumente, wie
Maut, Road-pricing oder auch Zertifikats-
l6sungen, denkbar.

Allgemeine finanzpolitische Instrumente,
wie Benzinpreiserhhungen, die Einfithrung
von Okostevern etc., sind hingegen generell
auf Verkehrsreduktion bzw. Verbesserun-
gen der Antriebstechniken, ausgerichtet.

Insofern ist eine Strategie, Verkehr zu redu-
zieren, nicht allein durch ,,negative” Instru-
mente zu 16sen, sondern erfordert auch ,,pe-
sitive’* Instrumente, wie stadt- und raum-
planerische Mafinahmen {Stadt der kurzen
Wege, vgl. Abschnitt 4) und die Entwick-
lung des Angebots umweltfreundlicher Ver-
kehrsmitted,

Zum Zusammenhang von
erdnungsrechtlichen und
fiskalpolitischen Instrumenten
Ordnungsrechtliche Instrumente sind in der
Regel darauf ausgerichtet, konkrete Tatbe-
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Eckpunkte zur Reduktion verkehrsrelevanter Umweltbelastungen

Bereich Umweltziel

Sommersmog

Treibhausgase

Toxische Stoffe

Lirm

Natur und Landschaft
Riume

- 80 % VOC his 2005 {(bezcgen auf 1987)
- 80 % NOx bis 2005 (bezogen auf 1987)

VOC und NOx vgl. Sommersmog

CO7p, CHy und CO analog Enquete-Komrmission VSE, 1990
~ 30 % CO2 bis 2005 (bezogen auf 1987}

- 30 % CHg bis 2005 (bezogen auf 1987

- 60 % CO bis 2005 (bezogen auf 1987)

Senkung des Gesamtkrebsrisikos
- 90 % bis 2005 (bezogen auf 1987)
- 99 9% langfristig

langfristig: Planungsrichtlinien der DIN 18005

- fiir allgemeine Wohngebiete: 55 dB(A) tagsiiber und
40-45 dB(A) nachts

- fiir reine Wohngebiete: 50 dB(A) tagsiiber und
35-40 dB(A) nachts

- Erhaltung grofer unzerschnittener und verkehrsarmer

- Erhaltung und Entwickung von Naturvorrangflichen und
eines Biotopverbundes bis hinein in den Siedlungsbereich

- Verminderung des Flichenverbrauchs

- Entwicklung verkehrsvermeidender Siedlungssirukturen

- Sicherung der Funktionsfdhigkeit des Naturhaushaltes

- Ressourcensicherung

Tab. 7: Eckpunkte zur Reduktion verkehrsrelevanter Umweltbelastungen.

Zu Ozon: Eine Reduzierung der Qzonkonzentration wird erveicht durch gemeinsame Senkung
von NO_und organischen Verbindungen wm mindestens 50 %, damit eine merkliche Senkung der
Ozonbelastung (13-20 %) eintritt. ,, Nach Abschéitzungen der Niederiande und der Schweiz
senken erst drastischere Emissionsreduzierungen der Ausgangswerte um 70- 80 % den
Qzonpegel so weit, dafl keine hoheven Spitzenwerte (120-150 mg/m? | Stundenmitielwerte) mehr

vorkommen.
Zu kanzerogenen Stoffen:

. Fiir den Verkehrssektor schidgt der Umweltrat als mittelfristiges Ziel (his 2005) eine Senking
der Emission von Kanzerogenen um den Faktor 10, bezogen auf Fahrzeuge mit Oftomotor ofne
Katalysator und nicht optimierte Dieselmotoren (Stand '89. Tab Il 7) vor.”

Quelle: Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen 1994, ergdnzt.

sténde zu regeln. Sie sind treffsicher, viel-
fach aber weniger effizient als z. B. fiskal-
politische Malinahmen. Dennoch bewirken
die ordnungsrechtlichen Instrumente in der
Regel auch eine Kostenanlastung, indem
bestimmte Tatbestinde verteuert werden.

.So fihrt die ordnungsrechtliche Maifinah-

me, die den Katalysator zur Pflicht macht,
auch zu zusétzlichen Kosten.

Dariiber hinaus muf festgehalten werden,
daf} die unterschiedlichen Verkehrsarten
{Motorisierter Individualverkehr = MIV,
Gitertransport) unterschiedlichen Hand-
lungslogiken folgen und dementsprechend
durch unterschiedliche Instrumente beein-
flulit werden kdnnen.

Nachfolgend werden einige ordnungs-
rechtliche und fiskalpolitische Instrumente
vorgestellt, die einen Beitrag zur Verringe-

rung der Umweltwirkungen des Verkehrs
leisten kénnen.

Vorrangig fiskalpolitische Instrumente
Da sich ein Instrument jeweils optimal auf
die Erreichung eines bestimmten Ziels ab-
stellen 146Bt, missen fiir unterschiedliche
Ziele auch verschiedene Instrumente zum
Einsatz kommen. Schon allein im Bereich
der umweltpolitischen Ziele kann es zum
wlrade-off, also unterschiedlicher Ziel-
erreichungsgrade kommen, wenn die Zicle
gleichzeitig mit einem Instrument erreicht
werden sollen. Ein optimales System ven
Abgaben im Strafenverkehr wiirde nach
Ansicht von EWERS (1991) folgende Ge-
biihren umfassen:
® cinen Beitrag zu den Kosten der Wege-
bereitstellung (bzw. zur Abdeckung des
bei den Wegekosten entstehenden Defi-
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zits}). Dies kann zum einen als fixe Gebiihr,
unabhéngig von der Nutzung, zum anderen
auch als differenzierte Gebiihr, in Abhéngig-
keit von der Nutzung, ausgestaltet werden,

® cine Rationierungsgebiihr, die von der
aktuellen Belastung des jeweils genutz-
ten Weges abhingig ist und

® cine Umweltabgabe, deren Hohe von der
emittierten Schadstoffmenge abhéngig ist.

Der Rat von Sachverstindigen flir Umwelt-
fragen hat in seinem Gutachten 1994 auf
dieser Grundlage eine Systematik fiir ein
solches Abgabensystem vorgeschlagen, bei
dem jedem Verkehrstrager mit unterschied-
lichen Insttumenten folgende Kosten ange-
lastet werden sollen:

* Wegekosten,

* Rationierungsgebiihren und

* Umweltkosten.

Instrumente im eingelnen

Ubersicht iiber die vorgeschlagenen Maf-
nahmen fiir den Straflengiiterverkehr (vgl.
Tab. 9):

Okologische Steuerreform
Eine ¢kelegische Steuerreform hat im
Grundsatz zum Ziel, diejenigen Handlungs-

weisen zu belasten, die zu Umwelt-
belastungen beitragen. Es existieren in die-
sem Zusammenhang eine Reihe von Vor-
schlégen, u. a. eine Bodenversiegelungsab-
gabe, eine Naturschutzabgabe etc. In
Deutschland wird die Diskussion um die
dkologische Steuerreform aber zumeist ver-
engt auf den Energiebereich gefiihrt, z, B.
im Rahmen des Greenpeace/Deutschen In-
stitut fiir Wirtschaftsforschung®-Modells
einer dkologischen Steuerreform. Die Be-
messungsgrundlage dieser Modelle stellen
zumeist die CO,-Emissionen dar,

Allerdings ist die steuerliche Belastung auf-
grund einer CO,-Steuer nicht hinreichend,
ur im Verkehrsbereich wesentliche entla-
stende Wirkungen zu erzielen, da diese dort
finanziell nicht geniigend splirbar werden.
Aus der Sicht des Klimaschutzes ist darauf
hinzuweisen, dafj die CO,-Emissionen im
Verlcehrsbereich weiterhin zunehmen und
von daher weiterer Handlungsbedarf ange-
zeigt ist. Dies fuhrte entsprechend zu Vor-
schligen der Erhéhung der Mineraitlsteuer
mit dem Ziel, eine Senkung der Emissionen
im Verkehrsbereich zu erreichen (so z. B.
der SRU, der einen Mineral8lpreis von bis zu
5,~ DM (nominal) in mittlerer Frist anregt).

Ebenen der Steucrung des Verkehrs

Ebene Mallnahme

Europdische Union

- Weiterentwicklung der EU-weiten Umweltstandards/-Normen
- Binfithrung EU-weiter Mindestléhne im Transportgewerbe

- Revision der Planungen fiir die Transeuropéischen Netze

- Anwendung der strategischen UVP fiir Verkehrsprojekte

- Erweiterung und Modifikation der Bewertungsverfahren im
Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung

- Abstimmung der iberdrtlichen Planungen mit den Kommunen

- Anwendung der strategischen UVP fiir Verkehrsplanungen

- Gewihrung von Benutzervorteilen

- RegelmiBige ordnungsrechtliche Uberpriifungen

- Integration des Giiterverkehrs in die Stadt- und Verkehrspla-
nung (BauNVQ, Anpassung der technischen Regelwerke)

- Freihaltung eines Nachtkorridors (Bsp. Zeitfenster von
22.00 - 6.00 Uhr) von der stidtischen Belieferung

- Interkemmunale Kooperation bei der Ausweisung transport-
intensiver Flachennutzungen sowie der Planung von Schnitt-
stellen fiir den (Stralden-) Guterverkehr

- Erweiterung des Geltungsbereichs der EG-Verordnung {iber
die freiwillige Umweltbetriebspriifung (Oko-Audit)
auf die transportrelevanten Umweltnutzungen von Unterneh-
men bzw. auf Transportunternehmen

- Verbindung dieser freiwilligen Umweltschutzleistung von
Unternehmen mit lokalen Planungsansitzen, etwa dem ErlaB3
ortlicher Benutzervorteile (s. 0.)

National
Lokal/regional - Korridorplanungen
- Einfithrung von Road-pricing
Mikropolitik/
Unternehmensebene

Tab. 8: Selektive Stenerung auf unterschiediichen Handlungsebenen, Quelle: HESSE, M. &

MEYERHOFF, J. 1997,

Schwerverkehrsabgabe

Dariber hinaus wird fiir den Schwerverkehr
und dessen besondere Umweltbelastungen
(L&rm, besondere Belastung der Infrastruk-
tur) die Einfiihrung einer Schwerverkehrs-
abgabe gefordert.

Subventionen

Subventionen kénnen die Preis-/Angebots-
gestaltung im Schienenverkehr(Persenenund
Giiter) beeinflussen, Die Subventionierung,
also die Verbilligung 6kologisch vorteilhai-
ter Transportmittel, kann z. B. im Personen-
verkehr, positive Umweltwirkungen haben.
Nach Aufhebung der Tarithoheit des Bun-
des werden die Preise fiir alle Verkehrs-
triger in jeweils eigener Verantwortung der
Linder und Kommunen kalkuliert,

Road-pricing

Mittels des ,,Road-pricing” (Erheben von
Gebiihren fiir Stralenbenuizung) soll eine
Veridnderung des Verkehrsmittelwahlverhal-
tens, eine umweltvertriglichere Verteilung
des Verkehrsaufkommens im StraBennetz
und eine Anlastung der (Umwelt-)Kosten
erreicht werden. Das Instrument kamn in
hochfrequentierten und emissionsbelaste-
ten Verkehrsrdumen eingesetzt werden: es
soll die zeitliche und riumliche Verteilung
des Verkehrs steuern und auf die fahrlei-
stungsabhingigen Kosten wirken. Durch die
Staffelung der Gebiihren (z. B. Gesamtge-
wicht) kann dariiber hinaus Einfluf auf die
Zusammensetzung der Fahrzeugflotte ge-
nommen werden. Konkrete Maflnahmen
lkénnen in der Einfilhrung einer Maut beste-
hen, beispielsweise beim Alpentransit oder
im innerstédtischen Bereich. Je nach einge-
setztern System ist die Weiterentwicklung
elektronischer Verfahren mit der Einfiih-
rung von Post-pay-Methoden bzw. Pre-pay-
Verfahren (Smart cards, Chip cards) erfor-
derlich, wozu EDV-Zugangskontrollen ein-
gefiihrt werden miissen.

Senkung der Emissionsgrengwerte durch
Einfithrung einer emissionsbezogenen
Fahrzeugsteuer

Mit diesem Instrument kann die Entwick-
lung von emissionsarmen Fahrzeugen und
deren Verkauf geférdert werden. So kénnen
die Emissionen von Lirmund Abgasen ver-
ringert werden. Emissionsbezogene Kfz-
Steuern kdnnen durch die Einbeziehung der
jiahrlichen Emissionen der jeweiligen
Fahrzeugtypen in die Berechnungsgrundla-
ge der Steuer eingefithrt werden.

9) Deutsches Institut flir Wirtschaftsforschung
(1994): Wirtschaftliche Auswirkungen einer
dkologischen Steuerreform, Gutachten im
Auftrag von Greenpeace e. V. Berlin, 278 S,
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MaBnahmen fiir den Straflengiiterverkehr

Wirkungsbereich Instrument

Wegekosten

Road-pricing

CO,-/ Energiesteuer

Larm- und Schadstoff-

emissionen zeugsteuer

Trennung von Kfz- und Mineral-
dlsteuer; voriibergehend Abgabe
auf Fahrzeugkilometer,;

Ziel ist die Einflihrung von

Mineralélsteueranhebung

Standards verkniipfl mit Kraftfahr-

Ausgestaltung

von 15 Jahren

setzt

Im ersten Schritt nach Fahrzeugklassen gestaffelt, beginnend
ab 12 t vollstindige Anlastung, Federung und Achsanzahl
werden beriicksichtigt;

Ziel ist, daf auch Fahrzeuge in der Klasse ab 3,5 t ihre Wege-
kosten vollstdndig decken

Anhebung der Kraftstoffpreise (real) auf DM 2,40 innerhalb

Friihzeitige Formulierung weitgehender EURO I11 und IV;

Verdreifachung bisheriger Kfz-Steuer fiir EURO 1I mit einem
Mindestsatz von 2.000,- DM; Reduzierung um ein Drittel bei
EURO LI fiir Nicht-EURO Fahrzeuge wird eine Ubergangs-
frist von flinf Jahren nach Inkrafttreten dieser MafBnahme ge-

Tab. 9: Gkonomische Instrumente (Ansatzpunkt ist das Fahrzeug). HESSE, M & MEYERHOFF, J. 1997,

Fahrleistungs-/emissionsabhiingige
Kraftverkehrsabgabe

Grundlage der Abgabe kénnen die realen
jahrlichen Fahrleistungen und die je
Fahrzeugtyp ermittelten Emissionswerte
sein. Notwendig ist die technische Ausrii-
stung der Fahrzeuge, um Manipulationen
der Héhe der Fahrleistung zu vermeiden.
Damit wird die Fahrleistung beeinfluflt, in-
dem umweltfreundliche Fahrzeuge bevor-
zugtund entsprechende technische Entwick-
lungen angestoBen werden. Es muB aller-
dings problematisiert werden, inwieweit die
mit einer solchen Herangehensweise erfor-
derliche Kentrolle nicht ein UbermaB an
Uberwachung nach sich zieht.

Erhihung des Kraftstoffpreises
Hierdurch werden die externen Kosten des
Verkehrs in den Kraftstoffpreis internali-
siert. Es werden Anreize flir die Entwick-
lung verbrauchssparender Antriebstechni-
ken, die Verringerung der Transportweiten,
eine Verbesserung der Transportlogistik und
eine Verlagerung aufandere Verkehrstriger
ausgeldst,

Zertifikate

Durch die Vergabe bzw. die Versteigerung
von Zertifikaten kdnnen mengenméflige
Beschrinkungen erreicht werden. Mit den
Zertifikaten wiirde eine Obergrenze z. B.
der Emissionen oder auch der Verkehrs-
menge festgelegt. Wird z. B. bestimmt, wie-
viel Pkw’s in einem besonders durch Ver-
kehr belasteten Gebiet zugelassen werden,
miifiten diejenigen Verkehrsteilnehmer, die
diesen Bereich befzhren wollen, fiir die
Zufahrtsberechtigung einen Preis bezahlen.
Dieser setzt sich aus dem Zusammentretfen

von Nachfrage und dem begrenzten Ange-
bot zusammen.

Vorrangig ordnungsrechtliche
Instrumente

Benutzervorteile:

Durch die gezielte Vergabe von Zufahrtser-
laubnissen Bt sich die Benutzing von
ldrm-und abgasarmen Fahrzeugen des Wirt-
schaftsverkehrsin den Innenstidten regeln.
In die 8. Verordnung zu Anderung der
StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung vom
November 1984 wurde der Begriff ,,Lirm-
arme Kraftfahrzeuge” aufgenommen. Da-
mit liegt ein Ansatzpunkt zur Forderung
vor.

Offentliches Beschaffungswesen

Durch das &ffentliche Beschaffungswesen
kénnen vorrangig solche Fahrzeuge erwor-
ben werden, die die gingigen Grenzwerte
(Verbrauch, Emission, Larm) unterschrei-
ten. So gestattet die Novellierung der VOL
(Verdingungsordnung fiir Leistungen) die
Aufnzhme von Umweltschutzaspekten,
dementsprechend kdnnen die Ausschrei-
bungen diese beriicksichtigen. Damit las-
sen sich Anreiz-Effekte ausldsen, die eine
umweltorientierte Ausstrahlung haben.

Optimierung der Flichennutzung durch
planerische Mafinahmen

Im Rahmen der Entwicklungs- und Bauleit-
planung ist die Ausweisung von Industrie-
und Gewerbegebieten beeinflullbar; so kon-
nen ¢ine Verringerung der Umwelt-
belastungen durch kurze und leistungsfihi-
ge Anbindungen an die erforderliche Ver-
kehrsinfrastruktur erreicht und damit die
Quelle-Ziel-Beziehungen zur Vermeidung
von Transportleistungen optimiert werden.

Die Rahmenbedingungen fiir vermehrte
Bahniransporte sind durch Anbindung von
Gewerbestandorten zu verbessern, um da-
mit eine Verdnderung des Modal splits zu
erreichen. Eine Maglichkeit besteht in der
Entwicklung von Gilterverteilungskonzepten.

MabBnahmen zur Erhéhung des Auslastungs-
grades und zum Abbau von Leerfahrten
MaBnahmen mit diesem Ziel setzen aufeine
Verringerung der Fahrzeugflotten und den
Aufbaulogistischer Dienstleistungskonzep-
te. Diese kénnen nicht durch direkte Vor-
schriften erreicht werden; es bestehen aber
indirekte Mgglichkeiten, indem die Zufahr-
fen von Lkw in bestimmte Stadtgebiete be-
schrinkt werden. Imm Ausland werden z. B.
Ausschrejbungen mit dem Ziel der Versor-
gung der Innenstadt bei optimaler Ausla-
stung der Fahrzeuge durchgefiihrt. Dies kann
ebenfalls durch die Aufhebung von vorhan-
denen Einschrinkungen fir optimal ausge-
lastete Fahrzeuge geftrdert werden.
Wesentlich diirften dariiber hinaus organi-
satorische Verbesserungen der Logistik, z.
B. durch Giiterverteilungszentren, sein so-
wie die Férderung von Kooperationen, z. B.
durch ,,Runde Tische™ zum Thema Leer-
fahrtenverringerung.

Reduktion der Fahrgeschwindigheit
Durch ein allgemeines Tempolimit auf den
Autobahnen, aber auch im innerstédtischen
Verkehr, bei gleichzeitig verstirkter Kon-
trolle, kénnen die Verringerung der Emis-
sionen sowie des Ressourcenverbrauches
und dariiber hinaus eine Verbesserung des
Verkehrsflusses erreicht werden.
Geschwindigkeitsbegrenzungen kénnen
generell oder in besonders belasteten Ge-
bieten durch technische, juristische und
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administrative Mafinahmen gem#B StraBen-
verkehrsordnung, Beschilderungs- und bau-
liche Mafinahmen etc. durchgesetzt werden.

Krafistoffverbrauchsgrenzwerte

Diese zielen auf die Einfithrung von fahr-
zeugtypangepaliten Kraftstoffverbrauchs-
grenzwerten. Damit werden Fahrzeugher-
steller dazu veranlaBt, technische Entwick-
lungen fur verbesserte Antriebs- und Fahr-
parameter verstirkt zu beriicksichtigen.

6 Zusammenfassende
Empfehlungen des
Deutschen Rates fiir Landespflege

Ein viilig neues ,integriertes Verkehrs-
konzept der Zukunft kann der Deutsche
Rat fiir Landespflege nicht vorlegen, weil -
wie oben gezeigt wurde - die zum Themen-
bereich Verkehr gehdrenden geselischaftli-
chen, Skonomischen und Skologischen Be-
lange vielschichtig und komplex sind. Nach-
folgend sollen daher vor allem die wesentli-
chen Aspekte aufgefithrt werden, die auf
eine ,,Verkehrswende® zielen, und eine
grundlegende Richitungsdnderung der Ver-
kehrsentwicklung mit anstofien kénnen.

Mobilitét ist ein Grundbediirfnis des Men-
schen. Der Deutsche Rat flir Landespflege
sieht als Kemproblem an, daf} in der Gesell-
schaft der Begnff ,Mobilitit” ganz liber-
wiegend mit Verkehr - und hier vor allem
mit dem Auto-Verkehr - gleichgesetzt wird.
Die in Abschnitt 2 gegebene Definition be-
darf folglich einer Erweiterung. Mobil sein
kann nicht nur heiflen, sich mdglichst viel
und frei im Raum zu bewegen und Verkehr
zu verursachen. Aus Sicht des Rates ist

genauso derjenige mobil, der soziale, wirt-
schaftliche und kulturelle Angebote in un-
mittelbarer raumlicher Nihe auf kurzen
Wegen erreichen kann. Strecken verkiirzen
bedeutet daher auf jeden Fall, Mobilitdt zu
gewinnen, die unabhingig von physischen
Verkehrsmitteln ist. Gleichzeitig muf} ein
Hauptanliegen der Gesellschaft sein, das
transportverbundene Ausmall an Umwelt-
belastungen zu beschrinken sowie die Effi-
zienz zu erhdhen.

Schéden, wie Stdrung und Zerstdrung von
Natwrdumen und schutzwiirdigen Biotopen,
Ressourcenverbrauch, Abfallbelastung,
Klimaverfinderungen, Verdnderungen des
Landschaftsbildes, Immissions- und Lérm-
belastungen, Verlust an Wohn- und Lebens-
qualitdt u. v. m, sind durch die Auto-Mobilitét
wesentlich mitverursacht. Mobilitét ist nur
dann vertretbar, wenn es gelingt, die in Ab-
schnitt 3 genannten Wirkungen und Schiiden
auf Dauer zu verringern bzw. zu vermeiden,

Hervorzuheben ist, dal die Mobilitéts-
bediirfnisse von Bewohnern von Stddten
und Ballungsraumen anders erfiillt werden
kénnen als die der Bevolkerung lindlicher
Réume. Letztere haben deutlich weniger
Ausweichmdglichkeiten auf Offentliche
Personennahverkehrssysteme und sind des-
halb starker auf das Auto angewiesen. Da-
her gibt es keinen alleinigen Konigsweg,
um die Probleme des Verkehrs zu verrin-
gern oder gar zu 13sen. Es mufl sehr genau
betrachtet werden, welche MaBnahme fiir
welchen Raum sinnvoll sein und greifen
konnte. Zahlreiche Abwigungsprozesse und
Kompromisse sind daher unumgénglich;
viele kleine Schritte sind zu gehen.

Leithild solite die ., Stadt der kurzen Wege ™ sein: mit stdrkerer Funktionsdurchmischung, héheren
baulichen Dichten, einem leistungsfihigen Nah- und Fernverkehrssystem, mit gutem Fuli- und
Radwegenetz (Foto: Pretscher).

Diewichtigsten Handlungsfelder lassensich

unter folgende Oberbegriffe zusammenstel-

len:

® Verkehrsvermeidung und rdumliche
Strukturen,

& Verlagerung von Verkehr auf miglichst
umweltfreundliche Verkehrstréager,

¢ technische Optimierungen (Recycling,
Verbesserung der Autotechnik),

® Verringerung von Flidcheninanspruch-
nahme sowie

® MaBnahmen im psychosozialen Bereich.

Der Deutsche Rat fiir Landespfiege hilt es
fir notwendig, an einzelnen Faktoren anzu-
setzen, die in ihrer Summe fiir die bisherige
Form umweltunvertriglicher Mobilitit mit-
verantwortlich sind, wie das individuelle
Verhalten, gesellschaftliche Entwicklungen,
Gesetzgebungen, Planungen, Technik, in-
dustriglle Produktionen usw.

Neu hinzukommender Individualverkehrist
wesentlich fiir den starken Anstieg der Nut-
zung des Autos verantwortlich. Er entsteht
vor allem durch die Verinderung der Sied-
lungsstrukturen, durch die Einbeziehung des
landlichen Raumes in alle Wirtschaftspro-
zesse und durch einen entfernungsintensi-
ven Lebensstil. Der Rat unferstiitzt daher
alle Forderungen, eine Siedlungsentwick-
lung nach dem Leitbild ,,Stadt der kurzen
Wege" mit stirkerer Funktionsdurchmi-
schung, hdheren baulichen Dichten, einem
leistungsfihigen Nah- und Fernverkehrssy-
stem, mit gutem Ful}- und Radwegenetz
stirker voranzutreiben. In stidtischen Kern-
zonen kann eine sinnvolle Parkraumbewirt-
schaftung in Kombination mit leistungsfa-
higem Offentlichem Personennahverkehr
{OPNV) einen wirkungsvollen Beitrag zur
Vermeidung von Auto-Verkehr leisten. Sal-
che Siedlungsstrukturen kénnten helfen, die
steigenden taglichen Entfernungen im Be-
rufsverkehrs langfristig zu senken.

Etwa 50 % der jahrlich gefahrenen Perso-
nenkilometer sind vom Freizeit- und Ur-
laubsverkehrverursacht. Einen Ansatz, die-
sen Prozentsatz zu verringern, kann die Be-
reithaltung stadtinneren Freiraums in Woh-
nungsnahe fiir die tigliche Erholung und
Freizeitgestaltung und stadtnahen Erho-
lungsraumes fiir das Wochenende sein. Die-
se Fliachen missen ginstig zu Ful erreich-
bar sein, sellten untereinander durch Rad-
wegesysteme verbunden und in Ballungs-
rdumen auch mit dem OPNYV angefzhren
werden kénnen. Auch Urlaubsgebiete sollten
gut durch Bahnverbindungen erreicht wer-
denkdnnen. Der Rat verkenntallerdings nicht,
daB alternative Verkchrstrager hiufig nicht
nur teurer, sondern auch unkomfortabler sein
kénnen - davon werden besonders u. a. Fami-
lien mit Kindern und Senicren betroffen.



Rund 62 % der Erwerbstitigen benutzen fiir
ithren Arbeitsweg das Auto. Die Ursachen
sind zwar einerseits in der zuvor angespro-
chenen Siedlungsstrukiur und Entwicklung
der Verkehrstriiger zu sehen, andererseits
wird dieses Verhalten durch Steuer-
minderungen begiinstigt. Es miissen zusitz-
liche Anreize geschaffen werden, die um-
weltvertriigliche Mobilitdt (z. B. zu Ful,
Fahrrad, OPNV) zu belohnern,

An diesem Punkt kénnte auch die 6ffentli-
che Wohnungsbauférderung vermehrt an-
setzen, die so ausgerichtet sein sollte, dal}
bauliche Verdichtungen an den Stellen vor-
genommen werden, wo eine umweltver-
trigliche Erreichbarkeit gewdéhrleistet ist.
Kénnen Zielemitunterschiedlichen Verkehrs-
trigem in vertretbarer Zeiterreicht werden, so
sollte steuerlich derjenige anerkannt werden,
der am umweltschonendsten ist. Die Anwen-
dung der Kilometerpauschale in der jetzigen
Form sollte gefindert werden.

Der OPNV wiirde attrakiiver, wenn beste-
hende Tarifstrukturen und das Zahlungs-
system reformiert wiirden. In Stidten,
Verbundregionen, bis in ldndliche Riume
hingin, sind die z. T. bereits begonnenen
Vereinfachungen fortzusetzen. Am Ende ist
die . Maobhilitdtskarte® zu verwirklichen, die
dem Prinzip der Telefonkarte folgend, gut-
geschriebene Mobilititseinheiten enthilt und
im Optimalfall bundesweit bei gleichzeitig
beliebiger Ubertragbarkeit abgefahren wer-
den koénnte. Die Chance, dal mehr Men-
schen das OPNV-System nutzen, erhdht sich
auch dadurch, dafi Schnittstellen der ver-
schiedenartigen Verkehrsnetze optimiert
werden. Momentan muf} sich der Anteil des
OPNV weitgehend daraufbeschrinken, die
Mobilitdtsbediirfnisse abzudecken, die mit
dem Auto nicht oder nur bedingt erfiillt
werden kénnen.

Uber die unterschiedlichs Bedeutung, die das
Auto hat, ist in Abschnitt 2 berichtet worden.
Zubetonen bleibt, dall negative Umweltbela-
stungen, die durch den Fuhrzeugbetrieb ge-
geben sind, zumindest teilweise durch die
Fahrweise verringert werden kénnen. So regt
der Ratan, verpflichtend fiir den Erwerb einer
Fahrerlaubnis ein sog. Eco-Training mittheo-
retischem Hintergrund einzufiihren. Unab-
hingig von bestehenden Rahmenbedingun-
gen (z. B. Benzinpreis, Fahrzeugtyp) kénnte
dadurch die Umveltbelastung durch Pkw-
Nutzung mit einfachen Handhabungstricks
und bewubterer Fahrweise sofort gesenkt
werden. Als Molivationsantrieb fiir den Ein-
zelnen hatdie direkte Kostenersparnis sicher-
lich eine hohe Bedeutung,

Ein weiterer wesentlicher Schritt auf dem
Weg zu einer umweltvertriglicheren Mobi-

litdt ist, die Zunahme des Gesamtfuhrzeug-
bestandes - mindestens von Zweit- und Dritt-
wagen - zu stoppen oder wenigstens deut-
lich abzubremsen. Durch Offentlichkeitsar-
beit und Erziehung mufi in der Bevilkerung
soviel Einsicht geweckt werden, dal} einer-
seits die psychosoziale Bedeutung des Au-
tos (vgl. Abschnitte 2.2 und 2.3) und damit
seinebisherige gesellschaftliche Wertschit-
zung verdndert wird, Andererseits miissen
die entsprechenden Entscheidungstriger die
erforderlichen Grundlagen fiir einen Le-
bensstil mit weniger Auto-Mobilitit schaf-
fen (z. B. durch Planungen, vgl. Abschnitt
4.3, Geselze usw.),

Eine Méglichkeit, den Fahrzeugbestand
nicht wnndtig zu vergréBern, bieten Model-
le, wie das Gemeinschaftsauto (vgl. Ab-
schnitt4.3). Diese miissen in der Offentlich-
keit noch stirker bekannt gemacht werden;
z. Z. beschriinken sich erfolgreich laufende
Projekte meist auf Grofistddte mit einem
noch ausbaufihigen Teil an Nutzern. Die
Verbesserung der Leistungsfihigkeit des
OPNV steht hiermit im engen Zusammen-
hang.

Eine Richtungsinderung im Bereich Auto-
Mobilitét ist als stindiger Prozel3 zu verste-
hen, der von fortschreitender technischer
Optimierung {z. B. niedrigem Benzinver-
brauch, hohem Wirkungsgrad, geringen
Emissionen) und neuen Entwicklungen der
Industrie (z. B. alternative Energiequellen
u. Antriebssystermne) und seiner Produkti-
onsweisen (ressourcenschonend mit dem
Ziel einer Kreislaufwirtschaft) zu begleiten
ist (siehe hierzu Abschnitt 4.2).

Der Rat ist der Auffassung, daB das Ver-
kehrsneiz fir den Kraftfahrzeugverkehr im
wesentlichen hinreicht und nur an bestimm-
ten Engpéssen der Erginzung bedarf.

Es ist notwendig, das bisherige Verfahren
der Bedarfsplanung und der politischen Fest-
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stellung zu verindern. Es milssen beim Aus-
bau kiinftig vorab die einzeinen Verkehrs-
triger (z. B. Strafle, Schiene, Wasserstrafle)
untereinander nach 6konomischen und um-
weltvertriglichen Aspekten verglichen und
in ihrem rdumlichen Zusammenwirken

(Netzstrukturen, Schnittstellenverkniipfun-

gen, Biindelung von Verkehrswegen, Zer-

schneidungseffekte) untersucht werden. Es
kann tarifpolitisch nicht sinnvoll sein, alle

Verkehrstrager gleichzeitig zu fordern, son-

dern es ist zu entscheiden: Wo ist eine

Stralie, wo sind Schienen oder ein Wasser-

weg als Infrastruktur Skonomisch und dko-

logisch vertretbar.

Bei unter allen Umstinden notwendigen

Aus- oder Neubauten sind die inzwischen

hohen Standards der Flichensicherung fiir

Naturschutz und Landschaftspflege (Um-

weltvertraglichkeitspriifung, Eingriffs-

regelung) einzuhalten. Hierzu gehéren

® Voruntersuchungen ober den &kologi-
schen Wert von Gebieten,

® Untersuchung alternativer Trassen-
fithrungen einschlieilich einer Null-Va-
riante,

® sind Eingriffe unausweichlich, ist Aus-
gleich entsprechend den Anforderungen
des Naturschutzrechts vorzunehmen,

* Anlage geniigend breiter begriinter und
differenziert gepflegter Randstreifen als
unabdingbare Strukturelemente,

® Vermeidung von unnétiger Flichen-
versiegelung durch nutzungsbezogene
Wahl der Versiegelungsmaterialien (z. B.
Verbundsteine, Pflastersteine oder As-
phalt).

Der Rat unterstiitzt dariiber hinaus das von
der Linderarbeitsgemeinschaft fiir Natur-
schutz{1995) verdffentliche Handlungskon-
zept ,,Naturschutz und Verkehr™,

Fiir den Fahrzeugbetrieb gilt es, weiterhin
die Schadstoffemissionen - insbesondere
die des Dieselmotors - abzubauen und

Bei unier allen
Umsidnden
nomendigen
Aus- oder
Newbauten von
Verkehrswegen
sind die
inzwischen
hohen Standards
der
Flichensicherung
Jiir Naturschulz
und
Landschafispfieg:
{Umweltvertriig-
Hichkeitsprifung,
Eingriffsregelung)
einzuhalien
{Foto:
Pretscher).
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Larmemissionen zu verringern (z. B. durch
Fliisterasphalt, gerduscharme Reifen usw.).
Trotz verschiedener Auffassungen iber
Wirkungsschwellen, muf3 schon aus medi-
zinischer Sicht angesirebt werden, die
Immissionsspitzenkonzentrationen weiter zu
senken.

Der Deutsche Rat fiir Landespflege vertritt
die Auffassung, dafl der Forschung im Be-
reich Mobilitit eine grofle Bedeutung zu-
kommt. Uber die bereits zuvor angespro-
chenen Ansitze hinaus miissen praktikable
Konzepte, die die Umwelt- und Sozial-
vertriglichkeit kombinieren, gefunden wer-
den. Erste erfolgversprechende Projekte gibt
es bereits. Weitere Vorreiterprojekte und
Technelegien sind zu erschlieffien und
nachahmungsfihig zu entwickeln. Ein wei-
teres Forschungsbestreben mulB auf das eher
lickenhafte Wissen iiber die Wechselwir-
kungen zwischen verschiedenen Schadstoff-
kombinationen unter sich stindig &ndern-
den Freilandbedingungen auf unterschied-
liche Organismen gerichtet sein.

Der Ausbau von Telekommunikationsnetzen
kann einen Beitrag dazu leisten, Autover-
kehr zu vermeiden. Der Deutsche Rat fir
Landespflege warnt jedoch vor zu groBen
Erwartungen an die Moglichkeiten der Te-
lekommunikation, das Fahrtenaufkommen
erheblich zu verringern. Ahnliche Erwar-
tungen wurden urspriinglich an die Verbrei-
tung des Telefons gekniipft und nicht er-
fiilllt. Der Rat verkennt jedoch nicht, dai
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bestimmte private Aktivititen im Verkehr,
beispielsweise Fahrten zur Bank, aber auch
zu Offentlichen Einrichtungen, durch die
entsprechende Telekommunikationsvariante
effektiv ersetzt werden kénnten. An ande-
ren Stellen befiirchtet er dagegen cher eine
weitere Zunahme von Fahrten, die erst durch
den Wunsch ausgeldst werden, sich wirk-
lich ,,Face-to-face™ zu begegnen (vgl. hierzu
Abschnitt 4.3 Telekommunikative Netze).

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, daB
Chancen, Empfehlungen umzusetzen, um
so héher sind, je mehr es gelingt, Gber eine
Betroffenheit hinaus, aktiv Handelnde im
Sinne emer umweltvertriglicheren, men-
schenfreundlicheren Mobilitat zu gewinnen.

7 Summarised recommendations of
the German Council for Land
Stewardship

The German Council for Land Stewardship
cannot present an entirely new integrated
traffic concept for the future* because — as
shown above — of the many-faceted and
complex social, economic and ecological
interests involved in the area of traffic.
Therefore in the following we shall primarily
list the important aspects that aim for a
Hiraffic turnabout* and can help to stimulate
a fundamental change in direction for traffic
development.

Mobility isabasic humanneed, The German
Council for Land Stewardship regards the

Mobilirdt: Ein Stick Lebenslust - auch mit dem Fahrrad (Foto: Kreuz).

core problem in the fact that our society
primarily associates the term ,,mobility* with
traffic — particularly automobile traffic.
Hence, the definition offered in Section 2
must be supplemented. To be mobile should
not only mean to be able to move about as
muchand freely as possibleand cause traftic.
In the Council’s view, those persons can
also be considered mobile who are able to
take advantage of social, economic and
cultural opportunities in their direct vicinity
using short routes. Shortening routes hence
means, in any case, gaining mobility
independently of physical means of
transport. At the same time, limiting the
extent of pollution caused by traffic as well
as increasing efficiency should be among
society’s chief concerns.

Damages such as the disturbance and
destruction of natural areas and biotopes
deserving of protection, resource
consumption, waste pollution, climate
changes, changes inthe landscape, nuisances
caused by pollution and noise, the loss of
residential and living quality and muchmore
are primarily aresult of our ,,auto-mobility.”
Mobility can only be justifiable if we are
able to lessen or avoid the effects and
damages listed in Section 3 in the long term.

It must be emphasised that the mobility
requirements of inhabitants of cities and
conurbation areas are different than those of
inhabitants of rural areas. The latter have
distinctly fewer options in local public



transport systems and are therefore more
dependent upen automobiles. There is thus
nosingle ideal way to decrease or even solve
traffic problems. One must very precisely
consider what measures could be reasonable
and effective for each region. Much must be
weighed and many compromises are
therefore inevitable, many small steps will
have to be taken.

The most important fields of action can be

compiled under the following headings:

® Traffic avoidance and spatial structures,

® Shifting traffic to the most environ-
mentally friendly traffic means possible,

e Technical optimisation {recycling,
improvement in automobile engineering),

® Decreasing the use of areas as well as

® Psychological and social measures.

The German Council for Land Stewardship
deems it necessary to start by targeting
individual factors that are, altogether, jointly
responsible for the present form of
environmentally harmful mebility, such as
individual behaviour, social developments,
legislation, planning, engineering, industrial
production etc.

Chiefly responsible for the intense rise in
the use of the automobile is new additional
individual traffic. This is the result,
particularly, of the change in housing
structures, of the inclusion of rural areas in
all economic processes and of distance-
intensive lifestyles. The Council therefore
supports all demands to more strongly push
ahead housing development according to
the ,city of short routes” model with
increased function blending, more dense
building development, an efficient local and
long-distance transport system and a good
pedestrian and bicycie network. In urban
core zones, good parking area management
combined with efficient local public
transport can offer an effective contribution
to the avoidance of automobile traffic. Such
residential structures can help to lower the
increasing daily distances travelled in
commuter traffic in the long term.

About 50 percent ofthe individual kilometres
travelled annually are driven by recreational
and holiday traffic. Offering more urban
openareas close toresidential areas for daily
relaxation and recreational activities and
recreational areas close to cities forweekends
could lower this percentile. These areas
must be easily reachable by pedestrians,
should be linked to one another by bicycle
route systems and, in conurbation areas,
accessible with local public transport means
as well. Holiday destinations should also be
easily accessed by rail. Nonetheless, the
Council is aware that alternative means of

transport are often not only more expensive,
but also less comfortable; families with
children and senior citizens are particularly
affected by this.

Approximately 62 percent of the employed
use automobiles to commute fo work. This is
caused, on the one hand, by the above-
mentioned housing structure and development
of traffic means; on the other hand this
behaviour is encouraged through tax cuts.
Additional incentives must be created to
reward environmentally sound mobility (...g.
on foot, bicycle, public transport).

Public promotion of housing construction
could also have more positive effects here
by being planned so that construction is
denserin those places where environmentally
sound accessibility is ensured.

If destinations can be reached with various
means of transport in a reasonable time, the
mostenvironmentally friendly means should
be promoted with tax incentives. Use of the
mileage allowance in its present form should
be amended.

Local public transport weuld be more
appealing if the existing fare structures and
payment systems were reformed. The
simplifications that have already been
initiated in part in cities, regional traffic
systems and even rural regions should
continue to be pursued. They should
culminate ina,,;mobility card”, which would,
like telephone cards, contain prepaid
mobility units and, optimally, could be used
and [reely transferred nation-wide. The
chances that more people would use local
public transport systems could also be
increased if overlaps between the various
transport networks were optimised. At
present the share of local public transport is
largely limited to mobility demands that are
not or insufficiently met by automobile use.

Section 2 discussed the significance of the
automobile in its various forms. We continue
to stress that the pollution caused by the
operation of motor vehicles can at least be
somewhat decreased by the driving style.
Therefore, the Council proposes that so-called
eco-training with theoretical background be
introduced and required forobtaininga driving
license. Regardless of the existing overall
conditions (such as the petrol price or type of
vehicle driven), this could immediately
decrease the pollution caused by passenger
vehicles through simple operating techniques
and a more conscious driving manner. The
immediate savings involved would surely be
ahigh factor for motivating individual drivers.

Another considerable step towards more
environmentally friendly mobility is to halt
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or distinctly curtail the rise in the overall
number of vehicles — at least second and
third cars. With the use of public relations
work and educational measures, the
population should be led to an awareness
that can change the psychological-social
significance of cars (cf. Sections 2.2 and
2.3) and thus their social value., On the
other hand, the relevant decision-makers
must create the necessary foundations for
a lifestyle with less auto-mobility (for
example through planning, cf. Section
4.3, laws etg).

Models such as jointly owned cars (cf.
Section 4.3) offer one possibility to stall the
unnecessary increase in the number of
vehicles. Such models must be made more
public; at present successful projects are
chiefly limited to large cities and the number
ofusers could yet be expanded. Improvement
in the efficiency of local public transport is
closely related to this.

A turnaround in auto-mobility must be seen
as a continual process that should be
accompanied by progress in technical
optimisation (e.g. lowerpetrol consumption,
high degree ofeffectiveness, low emissions)
and new industrial developments (e.g. alter-
native energy sources and drive systems)
and their production (saving resources with
the aim for closed-cycle management) (see
Section 4.2).

The Councilisofthe opinion that the existing
roads network formotor vehiclesis sufficient
on the swhole and requires expansion only at
certain bottlenecks. Itisnecessary to change
the procedure for demand planning and its
political determination. In future, before
expansion rneasures are begun, first the
individual traffic carriers (such as roads,
rails and waterways) should be compared
with one another according to economical
and environmental aspects and be examined
according to their spatial compatibility
(network structures, intersection links,
consolidation of traffic routes, dissection
effects). It is not a reasonable fee policy to
promote ail traffic means equally, but
decisions must be made: where is a road,
where arerails ora waterway as infrastructure
more economically and ecologically
justifiable.

Expansion or new construction that are
absolutely necessary should comply with the
present high standards for securing areas for
nature conservation and landscape
management (environmental impact
assessment, intervention regulation), This
includes:

® Preliminary evaluation of the ecological

value of regions,
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¢ Evaluation ofalternative routes, including
a variation zero,

® |f intervention cannot be avoided,
compensation should be made in
accordance with the demands of nature
conservation law,

® Planning sufficient broader green and
differently cultivated border areas as es-
sential structural elements,

® Avoidance of unnecessary ground area
sealing through selecting sealing materials
according to use {e.g. interloecking paving
stones, cobblestones or asphalt).

In addition, the Council supports the action
concept . Nature Conservation and Traffic™
published by the States’ Study Group for
Nature Conservation (1995).

With regard te vehicle operation, pollutant
emissions — especially from diesel engines -
should continue to be reduced and noise
emissions decreased (for example through
the use of noise-reducing asphalt, low-noise
tyres etc. ). Despite differing opinions about
the thresholds of effects, efforts must be
made, just from a medical point of view, to
continue to reduce the permissible
concentrations of pollutants.

In the opinion of the German Council for
Land Stewardship, research is very
important for the area of mobility. Practicable
concepts going above and beyond those
approachesalready discussed must be found
that combine environmental and social
tolerability. Already, initial promising
projects have been begun. More path-finding
projects and technologies that can be
emulated must be developed and evolved.
Further research work must aim te close the
gaps in our knowledge about the interaction
between various pollutant combinations on
different organisms under continually
changing outdoor conditions.

The expansion of felecommunications
networks can contribute to a reduction in
automobile traffic. The German Ceuncil for
Land Stewardship warns, however, against
exaggerated expectations that the
possibilities of telecommunications will
considerably decrease the traffic volume.
Similar expectations were originally linked
with the distribution of telephones and not
fulfilled. Nevertheless the Council ts aware
that specific private activities intraffic, such
as drives to the bank and to public institutions
can be effectively substituted by appropriate
telecommunications options. In other areas
it fearsrather a further increase inautomobile
excursions, triggered by the desire for face
to face encounters {cf. Section 4.3
Telecommunications Networks).

[n summary we can say that the chances of

implementing recommendations are all the
higher the more we are able to win over not
only people’s concern but their willingness
to take action for a more environmentally
friendly mobility that caters to human needs.

Insel Mainau, den 8. Oktober 1998

Der Sprecher

Prof. Dr. Dr. h. c. Woltgang Haber

8 Glossar

Abrieb: Oberflichenverschlei von Materialien
{z. B. von Autoreifen, StraBenbelédgen). Bei A.
konnen umweltgefihrdende Substanzen (z. B.
Asbest und Blei aus Bremsbeldgen) freigesetzt
werden.

Additive: Zusatzstoffe, die in geringen Mengen
einem Produkt zugesetzt vwerden, um bestimmte
Eigenschaften zu erreichen (z. B. Tetraethylblei
in Benzin zur Erhohung der Klopffestigkeit,
Quecksilberverbindungen in Lacken zum Schutz
vor biologischer Zersetzung). Viele A. kénnen
aufl den Menschen und die Umwelt schiidigende
Wirkungen ausiiben.

Akkumulation: Anreicherung von Chemikalien
in Organismen od. Umweltkompartimenten, die
zu einer Konzentrationserhdhung gegeniiber der
Nahrung oder der umgebenden Umwelt fiihrt.

Allergene: Stoffe, die als Antigene nach Beriih-
rung mit der Haut, nach Inhalation oder nach
Resorption i den Korper {(Mensch oder Tier) zur
Sensibilisiening und Anrikérper-Bildung fGhren.
Als A. kdnnen z. B. *Pollen, Tierhaare, Haus-
staub, Schimmelpilze, Medikamente, Kosmeti-
ka, Chrom-Verbindungen und viele Chemikalien
wirken. Uber den Antgen-Antikérper-Mecha-
nismus konnen die unterschiedlichsten Krank-
heitssymptome {z. B. Ekzeme, Heuschnupfen,
Schockzusténde) ausgeldst werden; der Organis-
mus kann gegenein oder mehrere A, sensibilisiert
sein,

Anthropogen: Durch menschliche Einwirkun-
gen verursacht oder ausgelost.

Bebauungsplan: Rechtsverbindlicher Bauleit-
plan, der riumliche Einzelfestsetzungen fir die
stiddtebauliche Ordnung enthdlt (Baubldcke oder
Standorte).

Biozénose: Eine Lebensgemeinschayft von Orga-
nismen, die sich aus der interaktiven Wechscel-
wirkung mit ihrer engeren Umgebung, dem Le-
bensraum (Biotep), entwickelt hat. Sie ist das
Ergebnis der Anpassung an die Bedingungen, die
in ihrem gewdhnlichen Habitat vorherrschen.
Dabei kann es sich um eine Population aus Klo-
nen einer Art oder mehrerer verschiedener Arten
handeln.

Boden: Boden ist nach § 2 Bodenschutzgesetz
die oberste Schicht der Erdkruste cinschlieBBlich
der flussigen (Bodenldsung) und der gasfdrmi-
gen {Bodenluft) Bestandteile, ohne Grundwasser
und Gewisserbetten.

Der Boden erfiillt

1. natiirliche Funktionen als

a) Lebensgrundlage und Lebensraum fiir Men-
schen, Tiere, Pflanzen und Bodenorganismen,
b) Bestandteil des Naturhaushaltes, insbeson-
derc mit scinen Wasser- und Nahrstoffkreis-
ldufen,

c¢) Abbau-, Ausgleichs- und Aufbaumedium fir
stoffliche Einwirkungen auf Grund der Filter-,
Puffer- und Stoffumwandlungseigenschaften,
insbesondere auch zum Schutz des Grundwas-
sers,

2. Funktionen als -Archiv fiir Natur- und Kul-
turgeschichite sowie

3. Nutzungsfunktionen als

a) Rehstoftlagerstitte,

b} Fliche fiir Siedlung und Erholung,
¢)Standort fur die land- und forstwirtschaftliche
Nutzung,

d} Standort fiir sonstige wirtschaftliche und
offentliche Nutzungen, Verkehr, Ver- und Ent-
SOTEUNE.

Drei-Wege-Katalysator: Katalysator zur
Schadstoftverminderung, bei dem gleichzeitig
Kohlenmonaoxid, Kohlenwasserstoffe und
Stickstoffoxide zu Kohlendioxid, Wasser und
Stickstoff umgesetzt werden, Der Betrieb eines
D. setzt cine genaue Regelung des Kraftstoff-
gemisches mit Hilfe einer Lambda-Sonde vor-
aus, Dadurch werden Schadstoffverminderungen
von iiber 90 % erreicht. Ein D). besteht aus einem
Keramikkorper, auf dem iber einer Zwischen-
schicht Platin/Rhodium aufgetragen ist. In den
USA, wo bereits seit mehreren Jahrzehnten D.
zur Abgasentgifiung eingesetzt werden, ist vor-
geschrieben. daf die Lebensdauer von [}, mehr
als 80.000 km (50.000 Meilen) betragen mul} -
zukiinftig 160.000 km. Fiir den Betrieb von D. ist
bleifreies Benzin erforderlich, Serienreif sind
inzwischen sogenannte , Super-Kat’s™ mit we-
sentlich verbesserter Reinigungsleistung.

Emissionen: Im Sinne des Bundesimmissions-
schutzgesetzes sind Emissionen die von einer
Anlage ausgehenden *Luftverunreinigungen,
*Gerausche, Erschiltterungen, Licht, Wirme,
Strahlen u. 4. Umweltemwirkungen. Als E. wer-
den auch die austretenden Stoffe selbst bezeich-
net. Durch Transport u. Ausbreitung in der Luft
verteilen sich E. u. kénnen als *Immissionen auf
dic Umwelt einwirken, unverindert oder verin-
dert (physikalisch, chemisch), als Gas, Flissig-
keit oder Staub.

Flichennutzungsplan: Vorbereitender Bauleit-
plan fir das gesamte Gemeindegebict. Darstel-
lung der beabsichtigten Art der Bodennutzung in
ihren Grundziigen, unter Berlicksichtigung der
vorausschbaren Bediirfnisse der Gemeinde. Aus
dem F., der fir die .Verwaltung verbindlich ist,
missen dic *Bebauungspléne entwickelt wer-
den. Der F. bildet die Grundlage fiir die stédte-
bauliche Entwicklung. Anders als beim Bebau-
ungsplan kann der einzelne Biirger aus dem F.
keine Rechtsanspriiche ableiten.

Externe Effekte: Auswirkungen des Handelns
eines Wirtschaftssubjekts {Unternehmen, Haus-
halte usw.) auf ein anderes, die nicht durch eine
Entschadigung/Vergiitung tiber den Markt aus-
geglichen sind.

Gemengelage: Historisch iiberkommenes, dich-
tes Nebeneinander von Wohnen und Gewerbe.
Problematisch kénnen die Beeintrdchtigungen
der Wohnnutzung durch *Emissionen und die
geringen Entwicklungsmoglichkeiten fiir das
Gewerbe sein.

Geriusch: Als Gerdusch bezeichnet man Schall,
dernicht vorwiegend zur Ubertragung von Infor-
mationen erzeugt wurde. In bezug auf seine
Frequenzzusammensetzung bezeichnet man ais
Geriuseh Schallereignisse, die sich aus einem
Rauschen und einem Tonschall- oder Klang-



schall-Anteil zusammensetzen. Die Verwendung
der Begriffe Gerdusch, Schall und Larm ist in der
deutschen Umgangssprache nicht immer sauber
differenziert. Schall ist der physikalische Ober-
begriff fiir bestimmte Schwingungen und Wel-
len, Geridusch ist die neutrale Bezeichnung flir
das einzelne Schallereignis chne subjektive Be-
wertung,. Hat dieses Geriiusch eine Storv irkung
auf den Menschen, so wird es zum Larm.

Immissionen: Nach dem Bundesimmissions-
schutzgesetz sind [. aufMenschen, Tiere u. Pflan-
zen, den Boden, das Wasser, dic Atmosphire
sowie sonslige Sachgiiter einwirkende *Luftver-
unreinigungen, Gerdusche, Erschiitterungen,
Licht, Wirme, Strahlen u. dhnliche Umweltein-
wirkungen. as Ausmall der Schadstoffein-
wirkung hingt von der Verweildauer und Kon-
zentration der Schadstoffe am Einw irkungsort
ab. MeBgrébe ist v. a. die Konzentration eines
Schadstoffes in der Luft bzw. bei Staub die Men-
ge, die sich auf einer bestimmten Fliche pro Tag
oder Jahr niederschldgt; beim Lirm wird der
frequenzbewertete Schallpegel angegeben.

Individualverkehr: Fortbewegung mit freier
Wahl der Fortbevwegungsart, der Fortbewegungs-
zeit und der Fortbewegungsstrecke, Zum L zgh-
ien Fullgéinger, Fahrradfahrer, Personen-
kraftfahrzeuge u. a.

Internalisierung externer Effekte: Einbezie-
hen derexternen Effekte in den Preismechanismus;
damit ist gewihrleistet, dafl das Wirtschafts-
subjekt, das die externen Effekte verursacht, die
vollen Konsequenzen seines Handelns trigt.

Katalysatoren: Stoffe, die in geringen Mengen
chemische Reaktionen ausldsen oder beschleuni-
gen, ohne sich dabei selbst zu veriindern, So
werden z. B. fiir Synthesen in der Grofitechnik
Metalle in feiner Verteilung eingesetzt, an deren
Oberflache die chemische Reaktion abléuft.

Kénigswasseraufschlufi:

Ein Verfahren zur Bestimmung der Element-
gehalte von Feststoffproben mit sog. Kanigswas-
ser, einer Losung aus 3 Teilen Salzsdure und |
Teil Salpetersdure.

Kohlenmonoxid:

Geruchloses Gas, das bei unvollstindiger Ver-
brennung organischer Verbindungen (Haupt-
quellen: Kraftfahrzeug-Motore, Schwerindustrie,
Hausheizung) entsteht. Eingeatmetes K. blok-
kiert die Sauerstoffaufnahme in das Blut, verur-
sacht so Sauersteffmangel im Gewebe und fiithrt
je nach Konzentration zu Kopfschmerzen,
Sehwindel, Ubelkeit, Ohrensausen, Bewultlo-
sigkeit, Atemlihmung oder Tod. Durch hohe
Spitzenkonzentrationen bei Verkehrsstofizeiten
oder bei Smog-Wetterlagen sind insbesondere
Herz-/Kreislaufkranke gefihrdet.

Kohlenwasserstoffe:

Aus Kohlensteff und Wasserstoff bestehende
Verbindungen, die die Grundkdrper der organi-
schem Chemig bilden. K. sind Hauptbestandieile
von Erdé] und Erdgas u. v. m.. sie sind Begleiter
anderer fossiler Quellen. Sie dienen als Brenn-
stoffe, Motorkraftstoffe, als Losemittel, Schmier-
stoffe und vieles mehr. Sie gelangen sowohl
natiirlich als auch durch Gewinnung und Ver-
wendung von Erdél und den daraus gewonnenen
Produkten in die Umwelt, Durch photochemi-
sche Prozesse sind sie mitverantwortlich an der
Entstehung von Ozon und Photooxidantien,

Kraftstoffverbrauch:

Der K. iiblicher Serienfahrzeuge ist in starkem
MaBe vom Fahrzeuggewicht abhingig. Dariiber
hinaus richtet sich der K. nach einer Reihe weite-
rer Faktoren wie z. B. Artdes Fahrzeuges, Motor,
Wartungszustand, Fahrverhalten., Geschwindig-
keit u. a. Der statistische Verbrauch von Kfz und
Kombi im Verkehr mit Ottomotorenantrieb lag

im Jahre 1992 bei 9,91 je 100 Kilometer, 1982 bei
10,9 1je 100 Kilometer. Mit Dieselmotorantriebist
der Durchschnittsverbrauch von 9,11je 100 Kilo-
meter im Jahre 1982 auf 8,3 1je 100 Kilometer im
Jahr 1992 zuriickgegangen. Bei Kurzstreckencein-
satz von Kfz ist der K. besonders hoch.

Leithild:

Darstellung einer wiinschenswerten, auf bestimm-
te Ziele ausgerichteten Entwicklung, die bei
zweckmifBigem Handeln auch verwirkiicht wer-
denkann. Leitbilder im Natur-und Umweltschutz
ergeben sich meist aus der vorherrschenden Ideo-
logie, dem jeweils feststellbaren Natur- und
Gesellschaftsempfinden oder der politischen
Giestaltungsidee.

Luftverunreinigungen:

L. Sinne des Bundesimmissionsschutzgesetzes
sind Verdnderungen der natiirlichen Zusammen-
setzung der Luft, insbesondere durch Rauch,
RuB, Staub, Gase, Aerosole, Dimpfe oder
Geruchssteffe. Auch Wasserdampf cder Schad-
stoffe, die erst durch chemische oder physikali-
sche Umvandlung der L. in der Atmosphiire
entstehen, zéhlen als Luftverunrcinigungen. Das
hlerkmal der L. - also der Verinderung des Na-
turzustandes - ist im Gegensatz zum Begriff der
schadlichen Umw elteinwirkungen noch frei von
jeder qualitativen Bewertung.

Modal split:

Verkehrsmittelwahl, Anteil der einzelnen
Verkehrsarten - zu Ful}, Fahrrad, motorisierter
Individualverkehr, &ffentlicher Verkehr - am
Verkehrsaufkommen (Wege bzw. beforderte
Personen) und an der Verkehrsleistung (Wege-
kilometer bzw. Personenkilometer).

Motorisierter Individualverkehr (MIV):
Gesamtheit des z. Z. nicht organisierten Kfz-
Verkehrs, deralleindurch individuelle Interessen
gesteuert, und im Rahmen der Stralen-Verkehrs-
orénung auf dem vorhandenen - d. h. begrenztem
- Verkehrsnetz abgewickelt wird.

Ozon:

Aus drei Sauerstoffatomen bestehendes Mole-
kiil; chemisches Zeichen O,. Die Hauptmenge
des atmospharischen O. befindet sich m der Stra-
tosphiire zwischen zwdlf und vierzig Kilometer
Héhe und wird hier durch photolytische Spaltung
von Sauerstoff (O,) gebildet. Die Ozonmenge in
der Tropesphdre reprisentiert etwa ein Zehntel
der Ozongesamtmenge. Das troposphirische O.
wird bei starker Sonnencinstrahlung (photoche-
misch} aus der Spaltung von Stickstoffoxiden bei
Anwesenheit von Kohlenwasserstoffen gebildet,
aber bei Vorkommen oxidierbarer Substanzen (z.
B. Staub) rasch wieder verbraucht, Wahrend 0. in
der Troposphire stark negative Auswirkungen hat
(giftig fiir Tiere, Menschen und Pflanzen; Verstir-
kung des Treibhauseffektes), wirkt das O. in der
Stratosphére als lebensnotwendiger UV-B-Filter.

Personenkilometer (Pkm):

Von einer Person zuriickgelegte Kilometer. Dies
istim Personenverkehr die Beforderungsleistung,
Sie ist in der Regel héher als die Fahrzeug-
Kilometer-Leistung (Verkehrsaufkommen), da
der mitticre Besetzungsgrad von Pkw im Bereich
von 1,2 bis 1,5 liegt; im éffentlichen Bus ist - im
Mittel - jeder fiinfte Sitzplatz besetzt.

Photochemisch:
unter Einwirkung von UV-Strahlung ablaufende
chemische Reaktion.

Photooxidantien:

Atmosphérische Spurenbestandteile wie
Wasserstoffperoxid, *Ozon, Sauerstoff-Radika-
fe u. Peroxyacetylnitrat (PAN), welche durch
Sonnenlichteinwirkung  auf  Luftver-
unreinigungen, insbesondere im *Smog entste-
hen bzw. wirksam werden und potentiell die
Vegetation schidigen konnen.
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Pollen:

Allgemeine Bezeichnung fiir die Masse des von
héheren Pflanzen gebildeten Bliitenstaub, im
speziellen die ménnlichen Gametophyten der
Bliitenpflanzen. Bei windbliitigen Pflanzen ist
der P. mehlig,. die insektenbiiitigen durch P.-Kitt
klebrig. P. weisen eine hohe Veruitterungs-
festigkeit auf und sind in fossilen Sedimenten
haltbar. Der in Ablagerungen vorkommende P.
ermdglichteine Analyse der z. Z. der Ablagerung
verbreiteten Vegetation. P. kénnen als *Allerge-
nebei Menschen Allergien ausldsen, insbesonde-
re Heuschnupfen und Asthma, in Mitieleuropa v.
a. die P. einiger Gréser, Biume u. Wildkriuter.

Redoxpotential:

Verhiltnis von oxidierend zu reduzierend wir-
kenden Stoffen oder Tendenz eines chemischen
Elementes oder einer Verbindung, Elektronen
abzugeben. Je hoher das R., desto starker 1st die
reduzierende Wirkung des Stoffes, um so leichter
gibt er Elektronen ab und um so eher wirkt er als
Reduktionsmittel. Ein Stoff mit niedrigem R.
wird als Oxidationsmittel bezeichnet. In einem
Redoxsystem werden die Elektronen vom Stoff
mit dem hiheren R. {Reduktionsmittel) auf den
Stoff mit dem niedrigerem R. (Oxidationsmittel)
iibertragen. Bei diesem Vorgang wird Energie
gegen cinen willkiirlichen Nullpunkt, der Not-
mal-Wasserstoffelektrode gemessen.

Reinluftgebiet:

Gebiet mit einer bodennahen *Atmosphire, de-
ren Zusammensetzung der natiirlichen Zusam-
mensetzung der Luft entspricht. Diese Bedingun-
gen sind nach dem heutigen Wissensstand in
keinem Gebiet der Erde erfullt. Zudem ist die
Definition dernatiirlichen Zusammensetzung der
Atmosphire schon allein wegen der z. T. starken
riumlichen u. zeitlichen Variationen - ieler
Spurengase problematisch. Der Begriffv ird heute
vielfach fiir die Bezeichnung von Gebieten mit
einemvergleichsweise geringen Gehalt von *Luft-
verunreinigungen in der bodennahen Atmosphii-
re verwendet,

Ruhender Verkehr:
Bezeichnung flir die auf 6ffentlichen und priva-
ten Fldchen abgestellten Kraftfahrzeuge.

Schianker Verkehr:

Der Begriff wurde in Analogie zu ,Lean
Production® oder ,,Lean Management™ neu ge-
bildet. Er soli sehr bewwufit den Kontrast zwischen
dem derzeitigen opulenten, ineffizicnten System
und einem umweltfreundlichen und effizienten
Transportsystem charakterisieren.

Smog:

Bezeichnung fiir eine aus dem Engl. stammende
Wortkombination aus smoke = Rauch v. fog =
Nebel. S. bezeichnet starke Anreicherungen von
*Luftveranreinigungen in Ballungsgebieten. S.
kann entstehen, wenn die in der Luft enthaltenen
Verunreinigungen aufgrund austauscharmer
Wetterlagen nicht mehr in die héheren Luft-
schichten entweichen kénnen. Die Konzentrati-
on der Verunreinigungen kann schnell ein ge-
sundheitsgefiahrdendes Ausmal erreichen u. zu
Beeintrichtigungen der Atmung,. zur Reizung der
Schleimhédute oder zu Kreislaufstdrungen fiih-
ren. Je nach Jahreszeit und Art der emittierten
Stoffe kann es zu unterschiedlichen S.-Typen
kommen: Hohe Konzentration von Schwefeldi-
oxid u. Staub filhren hauptséchlich im Winter
zum sog. London-Typ, wihrend es im Sotirmer
durch Konz. von *Photooxidantien zum Los-
Angeles-Tup (photechem. 5., Sommer-Smog, s.
dort) kommt.

Sommersmog:

Starke Luftverschmutzung, die bei austausch-
armer Witterung (z. B. bei Inversionen) tiber
Ballungsgebieten aufiritt. Beim Sommersmog
entstehen unter Einwirkung von Sonnenstrahlung
giftige Stickstoffverbindungen, aber auch Ozan.
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Dies fiihrt bei Menschen insbesondere zu Rei-
zungen der Atemwege und der Augen.

Sorbieren:
An Grenzflichen (z. B. Bodencberflache) aus-
tauschbar aufgencmmene Molekiile oder lonen.

Stickstoffoxide:

NQO_wird fast ausschlieBlich in Form von NO an
dic Atmosphiire abgegeben. Da sich sehr schnell
ein photochemisches Gleichgewicht zwischen
NO und NO, einstellt, sprlcht man imn allgemei-
nen voern \IO als der Summe von NO und NO,.
NO_ entsteht bei Verbrennungsprozessen mit hov
hen Temperaturen - vorallem durch Kraftfahrzeu-
ge und Kraftwerke (Saurer Niederschlag, Ozon).

Super-Kat:
siehe *Dreiwegekataiy sator.

Synergie:
kombiniertes Zusammenwirken.

Umweltqualititsziele:
Gesellschaftliche Vorgaben zur Vermeidung
mittelbarer und langfristiger Schiden fiir den
Menschen wie auch fiir Tiere, Pflanzen und Sach-
gliter sowie zur Erhaltung der Leistungs{higkeit
des Naturhaushaltes in Form von
operationalisierten Aussagen (Standards):

a) mit Orientierung an der Vermeidbarkeit von
Ausstofien (Emissionsstandards),

b) mit Orientierung an Normalwerten und
Schidlichkeitsschwellen (Qualitits-; Schutz-,

Immissionsstandards).

Umweltticket:

Spezieller Fahrscheintarif (1. d. R. iibertragbare
Zeitfahrausweise) der éffentlichen Verkehrsbe-
triebe mit dem Ziel, mehr Autofahrer zum Um-
steigen auf éffentliche Verkehrsmittel zu bewe-
gen und somit zur Entlastung der Umwelt beizu-
tragen.

Eine Sonderform des U. stellt das Semesterticket
fiir Studenten dar. Mit den Semestergebiihren
wird cbligatorisch von den Studenten ein gewis-
ser Geldbetrag entrichtet und dadurch eine Opti-
on fiir die Benutzung des OPNV erworben,
Eine weitere Variante ist das Job-Ticket. Arbeit-
geber oder Organisationen erwerben pauschal
fiir Mitarbeiter, Mitglieder, etc. Zeitfahrausweise
(nicht ibertragbar), um einerseits die Preisvor-
teile ausnutzen zu kgnnen, andererseits aber das
Umsteigen auf den OPNV zu erleichtern.

Umweltverbund:
Verbund von umweltfreundlichem Full-, Rad-
und Offentlichen Verkehr.

Umweltvertriglichkeitspriifung (UVP):
Priifung durch staatliche Institutionen, invwieweit
von Gftentlichen MaBnahmen (z. B. Bauplanun-
gen, Vorbereitung von Gesetzen) und privaten
MaBnahmen {Produktionsanlagen, Verkaul neu-
er Produkte) sehddliche Umwelteinwirkungen zu
erwarten sind. Die U. bezweckt, bei dffentlichen
Mafinahmen Menschen, Tiere, Pflanzenund schutz-
wiirdige Sachgiiter vor schadlichen Umnweltein-
wirkungen zu schiitzen, Hilfsmittel fir die U.
kénnen Risikokataster und Risikoanalysen sein.

Verkehrsleistung:

Die in Tonnenkilometer gemessene Verkehrs-
leistung ist das Produkt von Verkehrsaufkommen
(t) und zuriickgelegter Transportentfernung (km).

Versiegelung:

Malnahmen zum wasserdichten Abschluff von
Oberfldchen (insbesondere im Strafienbau) und
Bezeichnung fiir den dann erhaltenen Zustand. V.
fiihrt im wesentlichen dazu, dali das Regenwas-
ser nicht im Boden versickern kann, sondern in
Regenwasserkandlen aufgefangen wird, wo es
schnell abgeleitet wird und iber Fliisse schlief}-
lich direkt in die Meere stromt. Dies flibrt insbe-
sondere zu einer Senkung des Grundwasser-

niveaus. Die verkehrsbedingte V. findet in
Deutschland im wesentlichen zugunsten eines
wreibungslosen Kfz-Verkehrs statt.

9 Abkiirzungsverzeichnis

ABS: Antiblockiersystem

BVWP: Bundesverkehrswegeplan

MIV: Motorisierter Individualverkehr

OPNYV: Offentlicher Personennahverkehr
PAK: Polyzyklische aromatische Kohlenwas-
serstoffe

PCB: Polychlorierte Biphenyle

SEVO: Strallenverkehrsordnung

UVP: Umweltvertriglichkeitspriifung
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Stand, Entwicklung und Bewiiltigung von Mobilitat

1 Ausgangslage

Deutschland steht als Wirtschaftsstandort

im integrierten EU-Binnenmarkt und nach

dem Ende der Spaltung Europas vor einem

verkehrspolitischen ,,Problembiindel be-

sonderer Art. Der Zielkonflikt zwischen

Verkehr und Umwelt droht sich insbeson-

dere im Kern Europas weiter zu verschér-

fen. Die taglichen Staumeldungen auf Bun-

desautobahnen - und hier im besonderen

MaBe auf den Transitstrecken - belegen dies

ebenso wie die alltdgliche Situation in Stadt

und Region:

® AnWerktagen istder Nahverkehrsbereich
dadurch gepriigt, daB in der Rushhour die
Pkws nur selten mit mehr als einer Person
besetzt aus der Region in das Ballungsge-
biet bzw. in umgekehrter Richtung fah-
ren.

® An Sonn- und Feiertagen wird von dem
Auto reger Gebrauch gemacht, um in der
Freizeit Mobilitit auszuleben.

¢ Knapper Parkraum in den Ballungsgebie-
ten fiihrt zu erheblichen Kapazitits-
engpissen.

® Fastproblemios sind Parkplitze nur noch
bei den Einkaufszentren auf der ,,Griinen
Wiese™ zu erhalten.

Ein funktionierendes Wirtschaftsleben hiingt
aber ganz maBgeblich davon ab, dall Giter
und Dienstleistungen fiir den Produzenten
und den Verbraucher jederzeit verfiigbar
und die vielfdltigen Mobilitdtswiinsche der
Biirger erfiillbar sind. Es ist deshalb konse-
quent, dad die umweltgerechte Sicherung
der Mobilitit von Personen und Gitern das
oberste Ziel der Verkehrspolitik der Bun-
desregierung darstellt. Sie hat dabei die
Wechselwirkungen von Verkehr, Umwelt
und Wirtschaft miteinander in Einklang zu
bringen.

Die Ausgangslage, an der die Verkehrspoli-
tik mit strategischen Uberlegungen anset-
zen muf, ist schnell beschrieben und a6t
sich an foigenden Zahlen festmachen: 1995
wurden in Deutschland @iber 3,31 Mio. Pkw
neu zugelassen. Die . Schallmauer” von 40
Mio. Fahrzeugen ist durchbrochen. Bis Mit-
te des Jahres 1996 ist der Pkw-Bestand auf
fast 41 Mio. Fahrzeuge angewachsen. Die
Anzahl an Kraftridern liegt aktuell bei rd.
2.5 Mio. Der Trend zum motorisierten Ge-
fahrt hélt an.

80 % der Urlauber nehmen jedes Jahr das
Auto fiirihre Ferienreise. Auch flir die Fahrt
zur Arbeitentscheiden sich die Biirger Giber-
wiegend fiir das Auto: Uber 80 % der im
Berufsverkehr zuriickgelegten Kilometer
entfallen auf das Auto. Von den mit dem
Pkw insgesamt zuriickgelepten Wegstrek-
kenentfallen ca. zwei Drittel auf den Freizeit-
verkehr. Nur etwa zu einem Drittel wird das
Auto im Berufsverkehr benutzt.

Diese Zahlen belegen deutlich: Personliche
Mobilitdt mit dem Auto ist zum Allgemein-
gut geworden. Bei allen Klagen iiber die
Belastungen durch die Zunahme des Ver-
kehrs sind nur wenige bereit, heute auf diese
individuelle Mobilitdt zu verzichten.

2 Prognostische Entwicklung

Die weitere Entwicklung - jedenfalls die
prognostizierte Entwicklung - 140t bislang
keinen anderen Trend erkennen: Nach den
fir den Bundesverkehrswegeplan 1992 er-
stellten Prognosen wird auf der Basis von
1988 bis zum Jahre 2010, bezogen auf alle
Verkehrstrager im Giiterverkehr ein Wachs-
tum von ca. 78 % und im Personenverkehr
ven ca. 32 % erwartet. In der tatsdchlichen
Entwicklung war im Personenverkehr bis
1993 eine Zunahme von 12 %, im Giiterver-
kehr eine Abnahme von 9 % zu beobachten.

In einer im Jahre 1995 erstellten Prognose
des Institutes fiir Wirtschaftsforschung (ifo-
Institut) wird die gesamte Entwicklung im
Personenverkehretwas expansiver gesehen.
Ifo erwartet auf der Basis von 1988 bis zum
Jahre 2010 eine Zunahme von 42 %, was
bezogen auf das Jahr 1993 allerdings nur
noch eine Zunahme des Personenverkehrs
um 27 % bedeuten wiirde. Im Giiterverkehr
werden dagegen die Erwartungen etwas zu-
rickgenommen. Ifo rechnet in diesem Be-
reich 1988 bis 2010 nur noch mit einem
Anstieg um 45 %, was allerdings gegeniiber
1993 einen Zuwachs von 65 % bedeuten
wiirde,

Die Verkehrspolitik ist nicht darauf ange-
legt, eine Strategie zu verfolgen, die das
prognostizierte Verkehrswachstumauch ein-
treten ldfit. Im Gegenteil - die Verkehrspoli-
tik ist darauf ausgerichtet, dieser Entwick-

lung entgegenzusteuern, um den Zielkonflikt
zwischen Verkehr und Umwelt weiter zu
entschirfen.

3 Bewiiitigung der Mobilitit von
morgen

Neue Wege zur umweltgerechten Mobilitit
miissen bei der Reduktion von Schadstoffen
ansetzen. Dazu istes erforderlich, gerade im
Nahverkehrsbereich den Autofahrer zum
Umsteigen vom [ndividualverkehr auf den
affentlichen Personennahverkehr (OPNV)
zu bewegen. Es mul} aber auch der Blick
dafiir geéffnet werden, dal} die Mobilitét
von morgen nicht nur mit dem eigenen Pkw
einerseits und dem OPNV andererseits zu
bewiltigen ist.

3.1 Technische Mafinahmen

Zur Verminderung der Schadstoffe im tech-
nischen Bereich ist die Verkehrspolitik be-
reits ein gutes Stiick vorangekommen. In
diesem Jahr sind verscharfte, europaweit
geltende Abgasgrenzwerte fir Plow und Lkw
in Kraft getreten. Ab 1. Januar 1997 diirfen
keine Pkw mehr neu zugelassen werden, die
nicht diese neuen Schadstoffnormen erfiil-
len. Bei Benzin-Pkw reduzieren sich Koh-
lenwasserstoffe und Stickoxide um weit tiber
50 %, bei Diesel-Pkw um fast 40 %. Bei
Diesel-Pkw verringert sich zudem der Aus-
stof3 von Staub- und RuBlpartikeln um mehr
als die Hilfte. Mit diesen Grenzwerten ist
der Verkehrsbereichauf demrichtigen Weg;
die Diskussion iber die bodennahe Ozon-
bildung in Ballungsgebieten wird hierdurch
entschiirft werden kénnen.

1994 hat Deutschland als erstes Land in
Eurcpa die emissionscrientierte K fz-Steuar
fiir Lkw eingefithrt und damit einen neuen
Anstol} zur Entwicklung und Anschaffung
gerdusch- und abgasarmer Lkw’s gegeben.
Ein Gesetzentwurf fir die emissions-
bezogene Umgestaltung der Kfz-Steuer fiir
Pkw ist im November 1996 vom Deutschen
Bundestag verabschiedet worden und istim
April 1997 in Kraft getreten. Gerade von der
emissionsbezogenen Umgestaltung der K fz-
Steuer fir Pkw wird ein Anreiz gegeben,
neue abgasarme Fahrzeuge zu kaufen. Nur
10 % der Fahrzeuge, die sich heute auf
unseren Straflen bewegen, sind fir einen



Grofiteil der vamn Straflenverkehr ausgehen-
den Schadstoffemissionen v erantwortlich.

Hinsichtlich der Reduktion ven CO, hat
sich die Automobilindustrie gegeniiber der
Bundesregierung verpflichtet, bis zum Jahr
2005 auf der Basis von 1990 den Kraftstoff-
verbrauch um jihrlich 2 % zu vermindern
und dies auch anhand eines Monitorings zu
dokumentieren. Eine &hnliche Diskussion
wird z. Z. von der Europidischen Kommissi-
on mit dem Europdischen Verband der Au-
tomobilindustrie gefithrt.

Im Interesse des Klimaschutzes werden je-
doch langfristig vollkommen neue Techno-
logien erforderlich sein. Das emissionsfreie
Auto ist gefordert. Das Elektroauto, das
seine Kraft aus einer sogenannten Brenn-
stoffzelle zieht, kénnte die Technik von
morgen sein. Das Bundesverkehrsministe-
rium hat hieriiber einen Dialog mit der Indu-
sirie begonnen,

3.2 Antraktivititssteigerung des
dffentlichen Personennahverkehrs

Der Umstieg vom Individualverkehr zum
offentlichen Personennahverkehr wird nur
gelingen, wenn der OPNV attraktiver als
bisher wird. Mit der im Zuge der Bahn-
reform durchgefiihrten Regionalisierung des
schienengebundenen éffentlichen Personen-
nahverkehrs ist Bewegung in ,,eingefahrene
Gleise” gekommen: Kommunen kénnen jetzt
auch bei anderen Unternehmen als der Deut-
schen Bahn AG Leistungen einkaufen. Dies
bedeutet Wettbewerb auf der Schiene. Wett-
bewerb wird zum Nutzen der Fahrgéste sein.

Dariiber hinaus muf der OPNV moderne
Informations- und Kommunikationssyste-
me (Telematik) nutzen, um seine Fahrgiste
besser iiber die aktuellen Fahrzeiten zu in-
formieren, Anschliisse beim Umsteigen si-

Die meisten Urlauder fahren mit dem Auro in die Ferien - fiir
sie beginnt die Reise hdufig im Stau (Foto.: Pretscher).

cherzustellen und vor allem durch ein ein-
heitliches Tarifsystem mit Hilfe bargeldlo-
ser Zahlungsméglichkeiten den Zugang zum
OPNV zuerleichtern. Der OPNV sellte sich
im iibrigen 8ffnen und die Zusammenarbeit
mit Dritten suchen, die keine Betriebe des
offentlichen Personennahverkehrs sind.
Sammeltaxis oder die Bestellung von Taxis
aus der Stralenbahn cder dem Bus heraus
sind erste Ansétze. Sie sollten weitergefiihirt
werden. Hierzu gehért auch die Zusammen-
arbeit zwischen den Betrieben des OPNV
und Mietwagenfirmen. Tnsgesamt muB sich
der OPNV stirker an den Bediirfnissen des
einzelnenausrichten, und ermubB dabei ,aus-
loten®, inwieweit er die Vorziige des
Individualverkehrs im dffentlichen Perso-
nennahverkehr aus- und fortbilden kann.

3.3 Neue Mobilititsformen

Die Attraktivitit des OPNVs ist die eine
Seite, die andere Seite ist ein bewulter
Umgang mit der individuzllen Mobilité.
Die gesellschafiliche Entwicklung hat dazu
gefihrt, dafl heute fast zu jedem Haushalt
mindestens ein Fahrzeug, hilufig mehrere,
gehéren. Angesichts der oben beschriebe-
nen Entwicklung im Personenverkehr stellt
sich die Frage, ob die Nutzung des Fahr-
zeugs vom Eigentum des Fahrzeugs abhén-
gig sein mul, oder ob es moglicherweise
andere, auch dkonomisch sinnvollere
Maobilititsformen gibt, Viele erkennen schon
jetzt, daf es dkonomischer ist, ein Fahrzeug
zu leasen, als es zu kaufen.

Daneben gibt es bereits alternative Mabili-
tatsformen, wie z. B. Car-Sharing. Mit Car-
Sharing wird die Méglichkeit eréffnet, eine
ganze Palette unterschiedlicher Fahrzeug-
modelle zu nutzen, ohne sie als Eigentum zu
besitzen. Die effiziente Nutzung und Ausla-
stung dieser Fahrzeuge spart einerseits Raum
fir Abstellflichen, andererseits iiberlegt der
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einzelne zwangslidufig, ob er einen Pkw
benutzen soll oder - ékonomisch gedacht -
es im Einzelfall schneller und praktischer
ist, auf den OPNV umzusteigen.

Wihrend Car-Sharing in erster Linie fiir den
Freizeitverkehr als alternative und attrakti-
ve Mobilititsform gesehen werden kann,
muf} vor allem im Berufsverkehr stirker
daran pearbeitet werden, dem Pkw-
Besetzungsgrad mehr Aufmerksamkeit zu
widmen. Das Bundesministerium fir Ver-
kehrhatim November 1996 ein Forschungs-
auftrag mit dem Ziel vergeben zu untersu-
chen, welche Strategien und MaBnahmen
dazu beitragen kdénnen, um den Pkw-
Besetzungsgrad zu erhohen. Aller Voraus-
sicht nach diirften auch hier Skonomische
Instrumente von Bedeutung sein,

4 Infrastruktur

Unabhiingig von der Mobilitdt des einzel-
nen wird die Bewiltigung von Mobilitat in
der Stadt und Region mit dem Auto von
morgen nur dann mdglich sein, wenn die
6ffentliche Hand ihrer Infrastruktur-
verpflichtung nachkommt. Deswegen mul
der Bundesverkehrswegeplan, der zuletzt
im Jahre 1992 aufgestellt worden ist, konse-
quent umgesetzt werden: chne verniinfiige
Verkehrswege wiire es wenig sinnvoll, iiber
die Bewiltigung von Mobilitt in Zukunft
nachzudenken.

Anschrift des Verfassers:

MinR Ulrich Néke
Bundesministerium fiir Verkehr
Postfach 20 01 00

53170 Bonn
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Mobilitiat, Gesellschaft und Verantwortung

Der nachfolgende Beitrag zeigt auf, wie
sich in Zukunft unsere Mobilitdt unter Be-
riicksichtigung der Verantwortung fiir Um-
welt, Umfeld und damit fiir unsere Gesell-
schaft darstellen kann. Es wird davon aus-
gegangen, daf} gesellschaftliche Inhalte ei-
nem stindigen Wandel unterliegen, und so
gibt es im deutschsprachigen Raum einen
hohen Bevdlkerungsanteil, der besonders
umweltsensibel ist.

Ein Beweis dafiir ist die scheinbar unendli-
che Themenfille.

In letzter Zeit wurde ein neues Umweltphé-
nomen entdeckt: die sogenannte ,,Horizont-
verschmutzung” in Verbindung mit der Er-
richtung einer Eisenbahn. Solche publicity
trichtigen Themenfelderwerdenvon , selbst-
ernannten Umweltschiitzern™ gerne aufge-
griffen. Unsere Wohlstandsgesellschaftkann
sich wohl auch einige oder mehrere Um-
weltprobleme leisten und muf dies auch.

Es ist gesamtgesellschaftlich darauf zu ach-

ten, daf3 die Auseinandersetzungen auf dem

Gebiet des Umw eltschutzes nicht noch mehr

verrohen, Beispiele einer derartige Verschir-

fung der Konflikte sind:

® [Es wurde sogar bereits auf einen Tank-
wart geschossen oder dessen Tankstelle
angeziindet;

® Eine Planierraupe an einer Autobahnbau-
stelle ging in Flamimen auf;

® Als Protest gegen eine Bahntrasse oder
den Bahntransport bestimmter Giiter wer-
den sogar Eisentriger auf die Schienen
peleat.

Vor einer Vertiefung dieser Art des Kamp-
fes fiir den Umsweltschutz muB eindringlich
gewarnt werden, denn diesen wiirde unsere
Gesellschaft in der Form nicht Uiberstehen.
Dasbeziehtsich auch aufdie teilweise, krie-
gerische Sprache” von Umweltschiitzern,
Echte undiiberzeugte Umweltschiitzer wer-
den sich natiirlich von jedweder Gewalttat
distanzieren, denn die Erfakrung zeigt, daf
man auf diese Weise dem Umweltschutz
meist einen ,,Birendienst* leistet.

Nach dem Ende der Konfrontation zwi-
schen den groBen Machtblécken besteht
nunkeine Gefahrumfassender kriegerischer
Auseinandersetzungen mehr. Wie anerkann-
te (Gesellschaftswissenschafiler bestitigen,
stoflen in dieses so entstandene Macht- und
Betdtigungsvakuum neue Interessengrup-
pen. Sie wenden sich mehrund mehr Fragen
der Weltbevdlkerung sowie des Natur- und
Umweltschutzes zu.
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Dies ist gut so. Jedech sollte die in zwei
Jahrhunderten gewonnene und iiber viele
Generationen erarbeitete gesellschaftliche
Stabilitit ebensowenig in Frage gestellt
werden wie mehrheitsfihige und demokra-
tische Strukturen. Anzuerkennen wire in
diesem Zusammenhang auch die Tatsache,
daf diese Stabilitdt heute in allererster Linie
von den Industrienationen der Welt aus-
geht. Es ist selbstverstandlich, daf diese
Nationen dann im Gegenzug auch in beson-
derer Weise an der Umweltbelastung und an
dem Ressourcenverbrauch beteiligt sind. In
der Weiterentwicklung wird es wichtig sein,
diese Probleme wissenschaftlich zu bewer-
ten, um fiir kiinftige Generationen neue
Lésungsansitze zu schaffen. Es ist dabei
vollkommen entbehrlich, Umweltphdnome-
ne fehlerhaft oder einseitig darzustellen, nur
um partei- oder verbandspolitische Interes-
sen voranzutreiben. Bei aller Sorge um un-
sere Umwelt und aller Bereitschaft zum
Handeln: Oko-Liigen oder gar eine Oko-
Diktatur sind konsequent abzulehnen.

Zunéchst sollen einige Riickblicke und eine
Vorschau auf die Entwicklung unserer Mo-
bilitdt gegeben werden.

Heute ist diese Mobilitit das besondere Kenn-
zeichen einer technisch orientierten Gesell-
schaft (Abb. 1). Mobilitit in thren unter-
schiedlichsten Formen gilt als selbstverstind-
lich. Sie ist als Grundrecht in der allgemeinen
Handlungsfreiheit enthalten. Nachrichten-
verbote, ein Warenembargo oder aber die
Begrenzung der physischen Mobilitdt gelten
nicht nur als Maflregelung, sondern ais harte
Strafe.

Diese Mobilitét hat in den letzten 200 Jah-
ren in den wichtigsten Industrienationen der
Erde, besonders aber in der sog. Triade, eine
Stufe der technischen Kultur entstehen las-
sen. Der Maschinenbau - darunter die Auto- .
mobilindustrie - war einer der wichtigsten
Motoren dieser Entwicklung. In dieser Kul-
turstufe kann niemand auf die Mobilitit und
ein funktionsfahiges Transportsystem ver-
zichten. Die ndchsten Jahre einer weiteren
Entwicklung werden neue gesellschafiliche
Stufen entstehen lassen, bei denen ein aus-
gepragter Wertewandel (Paradigmen-
wechsel) bemerkbar wird.

Die ersten Ansitze dieser Entwicklung in
der Mikroelektronik, in der Informatik, aber
auch in der Medienwelt sind vorhanden. Ob



es dabei gelingt, Mobilitit - und den damit
verbundenen Energieverbrauch - wesent-
lich zu senken, hdngt von der Frage eines
von der Gesellschaft gewlinschten Wohl-
standes ab. Denn, da} dabei ein hohes Maf3
an Ressourcen verbraucht werden, und daf}
dabei besonders in der Vergangenheit dra-
matische Fehler im Umweltschutz passiert
sind, ist richtig. Als Gegenleistung konnten
die wichtigsten Industriepationen in iiber
100 Jahren - beginnend mit den preuflischen
Sozialgesetzen - stabile Wirtschaftssysteme
darstellen, in denen die soziale Frage fiir
weite Kreise der Gesellschaft als geklirt
gilt.

Die soziale Frage wird heute mehr und mehr
verdriangt und es gilt nun Lésungen zu fin-
den, wie wir Okonomie und Okologie in
Einklang bringen. Dabei kénunen nationale
Lasungen den notwendigen Fortschritt aus-
l6sen. Mehr und mehr nimmt aber die inter-
nationale Verkniipfung zu. Auchdie Lander
auBerhalb der Triade fordern nun ihr Recht
auf gleiche Chancen. Dabei kénnten gerade
diereichen Industrienationen ihre CO,-Emis-
sion - um nur ein Beispiel zu nennen - durch-
aus um bis zu 70 % zurtickfahren.

Im internationalen Vergleich werden diese
Vorteile fur die Umwelt aber durch Zu-
wichse in den aufkommenden Industrie-
nationen in den nichsten Jahren zunehmend
aufgezehrt. Dies giit auch fir den Energie-
bedarf der Mobilitat. Wenn in diesem Zu-
sammenhang gesagt wird, dafi die Mobilitét
unserer Menschen - was die Erledigung
ihrer Aufgaben und Wege angeht - gar nicht
zugenommen hat, so ist dies faisch.

In einer primitiven Kultur konnte auf jede
Mobilitét verzichtet werden, denn Naliung
und Brennmaterial fand man um die eigene
Hiitte herum. Bereits in der zweiten Kultur-
stufe einer sich entwickelnden Landwirt-
schaft, die notwendig wurde, weil die nahen
Ressourcen ldngst verbraucht waren, ge-
sellte sich der Handel hinzu. Wer dann auch
noch das Gliick hatte, ein besonders begab-
ter Jiger zu sein, Konnte zwangsldufig den
Handel aufnehmen und verstirkt Hiuser
bzw. neue entfernte Siedlungen bauen.
Handwerkliche Fihigkeiten, die weitgehend
in Manufakturen bis hin zur Industrie ent-
wickelt wurden, erforderten ein sich all-
méhlich steigerndes Transportsystem.

Ahnliches gilt auch fiir die nun im UberfluB
produzierende Landwirtschaft, deren Pro-
dukte hdufig iiber die ganze Welt verteilt
wurden und werden. Die heutige Stufe der
technologischen Kultur bendtigt rund ein
Drittel des tdglichen Energieverbrauchs fiir
das Transportsystem. Dabei darfnichtiiber-
sehen werden, daB wiruns in dieser Zeit von
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rund 5 Mio. Erdenbiirgern auf 5,5 Mrd.
vermehrt haben. Vermutlich ist es der wohl-
verstandene Egoismus eines jeden einzel-
nen, jeder Volksgruppe und jedes Berufs-
standes, daB er sich menschliche Bediirfnis-
se - darunter auch zunehmende Freizeit-
aktivititen - erfiillen will, und diese Strate-
gie ist - zumindestens fiir die wirtschaftliche
Seite - sehr effektivund erfolgreich. Aufdie
Folgen fiir die Ressourcen und filr die Um-
welt wurde zuvor bereits hingewiesen.

Wer die Umweltfrage qualifiziert diskutie-
ren und ldsen will, mul} diese Diskussion
eigentlich bei der Welt-Bevdlkerungs-
konferenz von Kairo im September 1994
beginnen. Abb. 2 zeigt, welche dramatische
Entwicklung im Hinblick auf die Zunahme
der Erdbevélkerung, deren Energiever-
brauch und dem sich ergebenden CO,-Aus-
stof} zu erwarten ist.

Unter Beriicksichtigung heutiger Erkennt-
nisse geht man davon aus, dafl 20 Mrd.
Menschen aufunserem Planet nicht mehr zu
erndhren sind. Wobei bereits heute 1 Mrd.
Menschen in Armut leben. Um mégliche
Klimafolgen abzufedermn, gehen kritische
Wissenschaftler davon aus, dafl bis zum
Jahre 2050 je Mensch nur noch eine Tonne
CO_/Jahr zu akzeptieren ist, Heute erzeugen
die Menschen in Europa etwa 10 Tonnen
CO, je Person und Jahr; in den USA liegt
dieser Wert bei 20 Tonnen. Die vom Men-
schen ausgeldste CO,-Emission in der gan-
zen Welt liegt nach Schitzungen und Be-
rechnungen bei etwa 22 Mrd. Tonnen pro
Jahr.

Einige wesentliche technische Verbesserungs-

und Minderungspotentiale - bezogen auf den

heute vorzufindenden Zustand - sollen hier

genannt werden:

¢ bei den Gebduden liegen sie in einer Gro-
Benordnung bis 90 %,

* bei den Elektrogeriten und Klein-
verbrauchern in der GréBenordnung bis
70 %,

® bei den Pkw, Flugzeugen und der Warm-
wasser-Bereitung im Bereich von 50 und
60 % sowie

® bei den Kraftwerken und Stromerzeu-
gern, hier liegt die GréBenordnung aller-
dings nur noch zwischen 10 und 15 %.

Wesentliche Ursachen und Folgen von Mo-
bilitdt sind in Abb. 3 dargestellt. Sie werden
besonders in den Industrienationen und hier
in den unterschiedlichsten Interessengrup-
pen sehr differenziert diskutiert. Kann man
sich iiber die Ursachen noch halbwegs ¢ini-
gen, werden die Folgen der Mobilitét bei
den ,.selbsternannten Umweltschiitzern®
meist extrem negativ bewertet. Die Vorteile
fiir die Gesellschaft und die Wirtschaft wer-
den dabei gerne unterschlagen. Bereits zu

Ursachen fiir Mobilitit

Geburt

Schule
Ausbildung
Beruf

Wohnen
Einkaufen
Freizeit/Urlaub

Folgen von Mobilitit

Ressourcenverbrauch
Abgas/Schadstoffe

Lirm
Siedlungs-/Wohnungsbau
Trennwirkung
Kosten/Nutzen

Wohlstand, Wohlhefinden,
Wohlverhalten

s 8 & & & & @

Abb. 3
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Abb. 4: Die groflen Staus konumen erst,
Quelle: Bundesministerium, ADAC.

Beginn dieses Beitrages wurde auf die be-
sonders wichtige, soziale Komponente und
damit auf Wohlstand, Wohlbefinden und
Wohlverhalten unserer Mitmenschen ein-
gegangen.

Die hochgerechnete Entwicklung des Gii-
ter- und Personenverkehrs in Deutschland
noch vor Offhung der Grenzen im Osten ist
Abb. 4 zu entnehmen. Gleichgiiltig, ob die-
se Zahlen eintreffen werden oder nicht: Mit
Sicherheit brauchen wir in Zukunft jedes
Verkehrsmittel, um diese Mobilitdtsmengen
Uberhaupt noch bewiltigen zu kénnen. Da-
bei wird sich die Frage, ob nun die Schiene
oder die Strale das Rennen gewinnt, nicht
stellen. Richtig ist, dafl heute bis zu 90 %
der Mobilitdt im Personenverkehr auf Stra-
Ben durch motorisierte Fahrzeuge abgewik-
kelt wird. Allerdings steckt dabei der Pkw
gelegentlich im Stau seines eigenen Erfol-
ges.

Abb. 5 verdeutlicht, daB Umweltschutz zu-
nehmend auch als Chance erkannt wird,
nicht nur vorhandene Probleme zu 16sen,

sondern Marktchancen zu niitzen. Ein Bei-
spiel dafiir ist der Automaobilbau. Mehr und
mehr Fahrzeuge werden heute nach aner-
kannten Regeln des Umweltschutzes ge-
baut und betrieben. Weiterhin besteht ailer-
dings das Problem des Energieverbrauches
bei Betrieb und Herstellung. Es ist richtig,
die umweltethische Entwicklung im Ver-
bund mit gesellschaftlich akzeptierten Le-
bensformen voranzuireiben. Wobei es kaum
noch konflikifreie Handlungsfelder gibt;
diese sollten allerdings sozialethisch und
ausgewogen dargestellt werden. Auch die
Damplmaschine des James Watt um 1765 -
zunichst als Freund des Bergmannes gefei-
ert - geriet in dieses sozialkritische Feld und
der dampfbetriebene Webstuhl 1éste wahre
Revolten aus. Die in den Stadten ab 1825
verstirkt zu sehenden Pferdeomnibusse und
Pferdedroschken gerieten in den Verruf ei-
ner bésen Umweltbelastung und erzeugten
um 1900 in New York bereits 1,100 Tonnen
Mist und 270.000 Liter Urin im Jahr, Auch
die Eisenbahn - in England 1825 eingefiihrt -
war ein Umweltphinomen, denn sie stand
im Verruf, bei hoherer Geschwindigkeit
Menschen schwer zu schidigen.

Heute istunser Wissen liberdiese Ursprungs-
stufen der Industrialisierung hinausgewach-
sen. Niemand wird Produkte, die nicht nach
dem momentanen Stand des Umweltschut-
zes hergestellt sind oder tiber ein schlechtes
Umsveltimage verfigen, gerne kaufen oder
bevorzugen. Dabei unterliegen nicht um-
weltgerechte Produkte der stindigen Ge-
fahr, aus dem Markt auszuscheiden. Als
Beispiel sei hier das in der Bundesrepublik
Deutschland entwickelte Auto-Recycling zu
nennen, dessen Ziel es ist, die Abfall- und
Schadstoffmengen so zu behandeln, dafl die
von der Natur gegebene Assimilationsrate
nicht iiberschritten wird, Dabei sind die
Renten aus dem Einsatz endlicher Ressour-
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cen fiir die Entwicklung alternativer Tech-
nologien zu verwenden. Auf diese Weise
kann auf relativ einfachem Weg eine nach-
haltige Entwicklung erreicht werden, die
uns einerseits die Mobilitit gewihrleistet,
andererseits aber auch die Ressourcen und
die Umwelt schont.

Dazu ein Beispiel aus der Geschichte, Im
Mittelalter gab es - abgesehen von der Salz-
behandlung - keine Moglichkeit, Lebens-
mittel zu konservieren. Salz war deshalb ein
duflerst gefragtes Produkt und wurde zum
Symbol fiir Wohlstand, Jede Saline brauch-
te zur Salzgewinnung aber dringend Holz.
Um die Salzproduktion zu gewihrleisten,
mufiten sog. Sudwiilder gehegt und gepflegt
werden. Diese Wilder sind bis heute z. B. in
Stiddeutschland erhalten, auch wenn die
Salzproduktion dort heute nur noch eine
AuBenseiterrolle spielt. Hingegen mufte in
vielen Regionen die Salzproduktion frith-
zeitig eingestellt werden, weil kein Holz
mehr zur Verfiigung stand. Viele Heide-
gebiete sind auf diese Weise entstanden,
Uberhaupt ist die Waldwirtschaft bis heute
ein Lehrstiick fiir nachhaltiges Wirtschaften
geblieben.

Fir viele unserer Mitmenschen bedeutet heu-
te Mobilitit mehr Lebensqualitat (Abb. 6).
Sie ist als Grundrecht zu erhalten. Dort, wo
Mobilitit weniger Lebensqualitit ausldst,
miissen nachhaltige Lésungen geschaffen
werden, und dies gilt z. B. bei der Verbesse-
rung des Abgasverhaltens von Fahrzeugen
und der Senkung des Treibstoffverbrauchs.

Mobulitat bedeutet mehr Lebensqualitit

Motbalitat bedeutet weriger Lebensqualitat

Mobilitat gilt als Grundrecht

Abb. 6

Konkret soll bei den Emissionen abschlie-
Bend auf bodennahes Ozon und Fahrverbo-
te gemil des iiberarbeiteten Bundes-lm-
missions-Schutz-Gesetzes (BImSchG) ein-
gegangen werden.

Abb. 7 zeigt die Entstehungskette des drei-
atomigen Sauerstoffs, Ozon (O,). Wenn
Ozonkonzentrationen gesenkt werden sol-
len, miissen die Vorldufersubstanzen - nim-
lich die reaktiven Kohlenwasserstoffe und
die Stickoxid-Verbindungen - reduziert
werden. Dadurch ergibt sich ein doppelter
Vorteil. Die beiden Schadstoffe, deren ne-
gative Wirkungen durchaus bekannt sind,
werden reduziert, und die Entstehung von
Ozon wird wirksam unterbunden.

Analog dazu gabes im Rahmen des Bundes-
Immissions-Schutzes eine ergiinzende Ver-
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ordnung, die genau diese Schadstoffe - zu-
sammen mit Dieselruf - aufeine Grenzwert-
liste gebracht hatte {Abb. 8). Unter der Vor-
aussetzung, dal} die wissenschaftlich ab-
gesicherten Grenzwerte in Ballungszentren
berschritten werden, sollte es dann Ein-
schrinkungen des Individualverkehrs mit
Nutzervorteilen fiir die Besitzer schadstoffar-
mer Fahrzeuge geben. Eine Strategie, der der
ADACrechtzeitigzugestimmt hat; aber Fahr-
verbote l&seninaller Regel unsere Mobilitéts-
probleme nicht. Grundsitzlich ist es aber
richtig, Schadstoffe an den Quellen zu stop-
pen. Wer Stickoxide und K ohlenwasserstoffe
reduziert. der baut auch bodennahes Ozon ab.

Im Zuge der Diskussion iiber bodennahes
Ozon und dessen Wirkungen, kam es zur
sog. Sommersmog-Verordnung. Ab August
1995 treten Fahrverbote fiir nicht schad-
stoffarme Pkw in Kraft, wenn der Wert von
240 ug Ozon/m’ an drei Mefistellen, die
zwischen 30 und 250 km auseinander lie-
gen, iiberschritten wird. Diese Ozon-
konzentration gilt als Mittelwert einer Stun-
de. Das Fahrverbot beginnt am Folgetag der
Bekanntgabe um 6 Uhr und dauvert 24 Stun-
den. Falls meteorologische Griinde fiir eine
Fortsetzung derartig hoher Ozonmengen
sprechen, gilt dieses Fahrverbot auch am
folgenden Tag. Die Bekanntgabe erfolgt
durchdie oberste Straenbehdérde eines Lan-
des insbesondere iiber Hérfunk, Fernsehen
und Tageszeitungen.

Fiir die Fahrverbote gibt es zahlreiche Aus-

nahmeregelungen. Sie gelten nicht:

® fiirFahrzeuge mitgeregeltem Katalysator,

® {iir Pkw mit Dieselmotor, die als schad-
stoffarm eingestuft wurden,

® fiir Taxis, Arzt- und Rettungsfahrzeuge
im Einsatz sowie Hilfs- und Versorgungs-
fahrzeuge 6ffentlicher Einrichtungen und

¢ fiir Fahrten von Personen mit Schwerbe-
hindertenausweis, die als ungewéhnlich
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gehbehindert oder hilflos zu bezeichnen
sind.

AuBerdem sind Fahrten

® von Pendlern zu und von den Arbeitsstiit-
ten, die anders in zumutbarer Weise nicht
durchgefiihrt werden kdnnen sowie

® vom und zum Urlaubsort, wenn die Reise
nicht zumutbar auf andere Weise durch-
gefiihrt werden kann,

zuldssig.

Eine Ordnungswidrigkeit kann in diesem
Zusammenhang mit einer GeldbuBie geahn-
det werden. Hier gehen die Linder bis heute
sehr unterschiedlich vor. Der Freistaat Bay-
ern fuhrt lediglich nach einem Verstof eine
Belehrung durch.

Dadas Bundes-Immissionsschutzgesetz bis-
her nicht zu Fahrverboten gefiihrt hat, ist
Gber buBgeldbewehrie Fille nichts bekannt
geworden.

Unsirittig ist, daB dieses Gesetz keinen Bei-
trag zur Verbesserung der Luftqualitit in
unserem Lande leisten kann. Wesentlich
besser wiire es, eine Strategie zu entwickeln,
wie die rund 16 Mic. Fahrzeuge des Alt-
bestandes aus dem Verkehr genommen wer-
den kdnnen. 20 % dieser Fahrzeuge emiitie-
ren 80 % der Vorldufersubstanzen, die ur-
sichlich an der Entstehung von bodenna-
hem Ozon beteiligt sind . Hier ist der Haupt-
ansatzpunkt. Auch beider Kraftstoffqualitét
sind Ldsungsansitze zu erkennen, denn
mittlerweile haben sich zvei Mineral§lhers-
teller bereit erklirt, den Benzolgehalt im
Benzin, der heute noch bis zu 5 Volumen-
prozent betragen darf, auf | Prozent ver-
bindlich abzusenken. In Zukunft brauchen
wir verstirkt solche benzol- aber auch
schwefelarmen Treibstoffe, deren Einfiih-
rung durch eine steuerliche Férderung, dhn-
lich wie bei der Einfithrung bleifreier Kraft-
stoffe, dem Verbraucher sehr viel leichter
vermittelbar wire.

Ab Herbst 1996 ist zum ersten Mal mit
Verkehrsbeschrinkungen bzw. Verkehrsver-
boten nach § 40 Abs. 2 BImSchG fiir den
Individualverkehr zu rechnen. Mit einer
weiteren Verschirfung der Grenzwerte ist
im Jahre 1998 zu rechnen. Die Allgemeine
Verwaltungsvorschrift Gber Straflen-
verkehrsrechtliche Mafinahmen bei Uber-
schreitung von Grenzwerten nach der 23.
BImSchV ist iiberarbeitet und in ihren Ein-
zelheiten nun endlich bekannt. Hier wurden
Instrumentarien zur Verkehrslenkung ge-
schaffen, die langfristig tiefe Einschnitte in
unsere [ndustrielandschait bedeuten kon-
nen, und damit miissen sie an strenge Vor-
schriften sowie an die VerhltnismaBigkeit
der Mittel gebunden sein.
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Obwohl heute 25 moderne Pkw gerade noch
soviel Schadstoffe emitieren wie ein nicht
abgasgereinigtes Fahrzeug des technischen
Standards von 1983, sind in Ballungszen-
tren gelegentlich Immissionswerte nach-
weisbar, die nicht den Vorstellungen einer
modernen Luftreinhaltepolitik entsprechen.
Die Entwicklung der Immission hinkt na-
turgemil den Fortschritten bei der Emis-
sionsentwicklung nach. Die Abb. 9 und
Abb. 10 zeigen, dall moderne Technik beim
Pkw durchaus in der Lage ist, Luft-
schadstoffe deutlich zu reduzieren.

Dieser technische Weg ist weiterzugehen,
und méglichst schnell sollte der neue Super-
katalysator in Serie libernommen werden.
Damit fallen endlich auch die kritischen
Kaltstart-Emissionen weitgehend weg, denn
heutige Katalysatoren funktionieren unmit-
telbar nach dem Kaltstart eines Verbren-
nungsmotors nicht ausreichend. Abb. 10
zeigt die Emissionsentwicklung beim be-
sonders problematischen Benzal. Auch hier
ist eine deutlich sinkende Tendenz erkenn-
bar und dies, obwohl die Kfz-Zulassungs-
zahlen in den letzten Jahrzehnten genauso
gestiegen sind wie die Fahrleistung unserer
Kraftfahrzeuge.
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Sehr-R. d. Deutschen Rates fiir Landespflege (1998), Heft 69, 5. 49-52

Friedhelm Bihn

Verkehr von morgen in Stadt und Region - Was bietet der
offentliche Personennahverkehr (OPNV)?

Die verkiirzte Modal Split-Betrachtung zeigt, . &
daf bei den Pel_'sgnenverk.eh'rsleistungen VERKEHRSMITTEL — WAHL l
1992 der motorisierte Individualverkehr . &
81,7 %, der &ffentliche StraBenper- o F
sonenverkehr 9,1 % und der Eisenbahn- t§? 3?6‘ £ g
X : =,
giiterverkehr 6,5 %umfaBte, Diese Betrach- . &£ gd? s & s

g iyt . i a2 ]
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lich zu iiberschitzen. Bei einer Gesamtiiber- FFEFTELTIE J§ FITRT & VT
sicht der VerkehrsmitteluWahl (Abb 1) er- FuFuss “‘mlma a‘ala :m§m1zﬁ a." :giﬂ‘xlmix mzmgm.‘.g‘\i
gibt sich fiir die Verteilung der Orts- 1] i ; fe GBS i o .

. . . : ! ; £ ! o
veranderungen ein deutiich anderes Bild, v, 1812 1 BRaVg g Fisa 8 80 4 50
bei dem sich .die Schwerpunkte nachhaltig &«?eﬁ;,_‘__ B, 92T ey e ET oy
verindern. Dies belegt, wie mit Zahlen Po- : ] gy !
litik gernacht werden kann. S+ 9135130 33 33 4138 37 4 D024 46 44 3D 47 45 51 28 44 37
Die Anteile des dffentlichen Personennah- Pavals 9 g g 10
- 5 . . 17 sahrer 10 49 12 12 10 _, ¢

verkehrs (OPNV) sind in den verschiedenen 1 sabgirarging 15181z
Bereichen - GroBstadt, Mittelstadt, Region - ‘-1‘1,——;‘ 12
zumeist unterschiedlich. Dabei haben Un- NPy 2428221181817 1717 15 24 208 Tg 17777 77 8.9 7 e
tersuchungen als Regelméfigkeit ergeben put

(Abb. 2), daB die OPNV-Anteile bei den
Wegen in die Innenstadt doppelt so hoch
und bei den Einkaufsfahrten sogar 2,5 mal

Abb. I: Wird die gesamte Maobilitdt betrachtet, so zeigt sich: fast 40 % aller Wege und Fahrten
werden mit nichtmotorisierien Verkehrsmitteln {zu Fuf, Fahrrad) zuriickgelegt; der Anteil der
Plow-Fahrer liggt in der Regel (deutlich) unter der 50 %-Marke; die Nutzung dffentlicher Ver-

so hoch liegen wie allgemein. Diese Gri-
Benordnung bestitigt auch die Untersuchung
JKundenverkehr* der BAG Bundes-
arbeitsgemeinschaft der GroB- und Miitel-
betriebe des Einzelhandels (Abb. 3).

So ist es nicht weiter verwunderlich, daff
neben der Fehleinschitzung bei der Be-
dentung des OPNV auch wichtige Kennzif-
fern des Pkws falsch beurteilt werden
(Abb. 4). Verkehrsexperten haben in den
alten Bundeslandern geschitzt, daB Pkw irn
Schnitt 90 Minuten pro Tag gefahren wer-
den; in Wirklichkeit sind die Fahrzeuge pur
40 Minuten unterwegs. Dabei sind nur 2 %
der Fahrien weiter 2ls 50 km und nicht 20 %,
wie die Experten meinen. Auch bei der
Durchschnittsgeschwindigkeit liegen Mei-
nung und Realitét weit auseinander. Anstatt
geschitzter 70 % iiberschreiten tatsdchlich
nur 30 % der Fahrten die Geschwindigkeit
von 30 km/h. Mehr als die Hélfte der zu-
riickgelegten Wege liegt auch im Entfer-
nungsbereich bis 3 km (Abb. 5). Wenn man
sich dann vor Augen hilt (Abb. 6), daff auch
ein Drittel der mit dem Pkw zuriickgelegten
Wege nicht weiter als 3 ki fuhrt, ist sicher
die Frage erlaubt, ob fiir alle diese Fahrten
das Fahren mit dem Pkw notwendig ist. In
der Fliche werden 74 % der privaten Pkw
taglich genutzt; sie werden im Schnitt {ir
2,5 Fahrten eingeseszt, sind 44 Minuten pro
Tagunterwegs und nicht mehrals mit durch-
schnittlich 1,3 Personen besetzt (Abb. 7).

kehrsmittel variiert ganz erheblich je nach

Ravimstruktur und Angebotsqualitdt (Quelle: Verband

Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) Socialdata

GmbH, Kéln 1991 ,, Mobilitat in Deutschiund”).

- .
OPNV - ANTEILE

Tinkaufen

F 1
nnenstadt |

Gesamt

Abb. 2: Seine hochsten
Anteile erveicht der OPNV
bei Fahrien in die Innen-
stadt - insbesondere zum
Zweck Einkauf. Nach einer
Faustregel ist der OPNV-
Anteif bei Wegen in die
Innenstadt doppelt so hoch
wie im Gesam!. Dienen
diese Wege dem Zweck
Einkauf, so erveicht der
OPNV-Anteil oft das
2,5fache (und mehr) des
Gesami-Durchschnittes. In
den Stéidten ist somit der
dffentliche Nahverkehr die
trugende Sdule des Ein-
kaufsverkehrs in die
Innensiadt (Quelle: VDV/
Socialdata GmbH, Kéin,
1991, Mebilitit in

Dic Losung kann nach den Vorstellungen
des Verbandes Deutscher Verkehrsunter-
nehmen (VDV) aber weder in der ,,auto frei-
en City* liegen, noch kann es sinnvoll sein,
die letzten Kapazititsreserven des StraBen-
netzes fir den motorisierten Indivi-
dualverkehr zu mobilisieren. Eine,,verkehrs-
entspannte City* sollte vielmehr eine Re-
duzierung des motorisierten Individualiver-
kehrs und dadurch mehr Lebensqualitit in
den Stidten, besseren Umweltschutz und

Deutschiand”).

eine hthere Verkehrssicherheit bringen, Die
hierfiir einzusetzenden verkehrsbeein-
flussenden MaBnahmen miissen, um Sinn
zumachen, gleichermafien auf Angebotund
Nachfrage ausgerichtet sein (Abb. 8).

Die Verkehrsunternehmen des dffentlichen
Personennahverkehrs sind sich dariiber im
klaren, daB sie letztlich nur erfolgreich sein
kénnen, wenn die Strategic der Ver-
besserungsmafnahmen auf den gesamten
Marketing-Mix ausgerichtet ist: Das at-
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N Die Ausbauuntersciiede im dffentichcn Nahverkehr fihrer, zu ver-

schizgen groBen Nutzungsant=.inn, auch be vergleichbaren Stadien.

N Inkleineren Stadten wie Aschaferin g unc Worms schiumpite der
Anteil dffentlicher Verxehrsm ol am Einkaufsverken® 2eidop greGe-
ien: "alien die Zuranmen am Freitag und Samstag besonders noch
aus. Am langen Donnerstag hingegern: wurden ja iur den Plw shrilch
hohe absulute Zuwachse festgestelit wie “ir SUs und Babn wvgls.21).
Spitzenreite: Minchen ung Hambura muBten zum Tail Anteilsveriuste
hinnehmen, was auf Grenzen bei de Kaparzitd* haweisen kdnnte.

W Die hohen Werte in den Stadien der neuer Bundes inder sind vor-
fangig durch den geringen Besucheranteil aus derr Umland zu sridi-
ren. der lediglich zwischen 12 und 23 *. liegt {vgl. S.16 1. 19).

Abb. 3: Bundesarbeitsgemeinschaft der Mittel- und Grofibetriebe des Einzelhandels (BA G)-Untersuchung Kundenverkehr 1992 (Quelle: BAG, Kéin

1993 ., Einkaufsverkehr - Gewinner und Verlierer").

Abb. 4: Im Vergleich: . B traktive Verkehrsangebot mufl zu einem
tatsdchiiche wund von *'_l*_Ei.Lie_.l- el _Neve Bundesirde: insti Prei ? kundennahen Ver
Verkehrsexperten giinstigen Preis auf kundennahen Ver-
geschdtzte Phw- 9 ~ triebswegen und bestmdglicher Informati-
Iégyzsf?e{'niéQueﬂes i e on bereitgestellt werden.
G}rsza]C;’rg!n c}rgéll . = ‘ 85 Das Verkehrsangebot wird von den Unter-
., Mobhilitdt in nehmen durch eine Fiille verschiedenster
Deutschiand”). o ‘ i MaBnahmen verbessert. So sind bei den
- 35" Fahrzeugen etwa inzwischen 75 % aller
20 . “1 5' 25 Neubeschaffungen bei Bussen Niederflur-
5 ‘ _s""'“”a"" - fahrzeuge, mit denen die Zugangsméglich-
Deust  Fabrton Fahrten Dauer Fahrien Fahren keiten fiir alle Fahrgiste wesentlich verbes-
o 8% 2% b v, e sert werden. Beschleunigungsprogramme
o zur Erhohung der Geschwindigkeit, aber
Abb. 5: Mehr als die auch der Pinktlichkeit und Zuverlissigkeit
e r ] oY Vg .
Hélfte der - 5 T sind in zahlreichen Unternehmen des VDV
Sl ENTFERNUN SE I : .. .
zuriickgelegten ,ﬁ iy G WEG in Planung bzw. Realisierung. Die Haltestel-
Wege liegt auch im 1 1s Visitenk der 1] h )
Entfernungsbereich KA en a‘s 1-51ten arten der ntem.e men vor
bis 3 km (Quelle: Ort sind in diber 100 Stidten mit mehr ais
VDVeSocialdata . 75 _aufWerbebasi ierten - .
GmbH, Kiln 1994 FLAGKHE [ 25.000 - au V erbebasis ﬁ‘nan7_1e1 en - Fahr
Nahverkehr in der v gast-Unterstiinden attraktiver gestaltet wor-
Fliche™). =2 2 den. Die Verkniipfung des motorisierten
- 54 5§ = Individualverkehrs mit dem OPNV wird
“““ — & ) - mittlerweile in {iber 90 Stidten mit Park-
L. 5 &g : ; .
— — o and-Ride-Anlagen fiir den Berufs- und Ein-
E B b0 £ kaufsverkehr realisiert. Fiir Zeiten und Riu-
_— . B g0 T T __ me schwacher Nachfrage schlieBlich wird
= T - Cpaart P — - - das Verkehrsangebot in mehr als 50 Ver-
T T o0 00 &
kehrsunternehmen durch Einsatz von An-




rufsammeltaxis erginzt. In dber 30 Ver-
kehrsunternehmen kann auch beim Fahrer
von Bus und Bahn ein Taxi fiir den Rest des
Weges von der Haltestelle bis zur Haustiir
bestellt werden.

Neue Tarifideen haben das Ziel, eine hhere
Attraktivititund gleichzeitigmoglichsteine
Vereinfachung fiir den Kunden zu errei-
chen. So bringt bei Job- oder Semester-
tickets der Mengenrabatt teilweise deutlich
giinstigere Konditionen. Uber Angebote mit
variablen Laufzeiten werden verschiedene
Zielgruppen angesprochen. Bei bestimmten
Fahrscheinen kdnnen oftmals weitere Per-
sonen mitgenommen werden oder sie sind
wiederum aufandere Personen libertragbar.
Schliefllich schafft die Idee, dafi Fahrschei-
ne mehr sein kénnen als nur die Berechti-
gung zum Fahren, iiber Kombitickets ver-

schiedenster Art die Verkniipfung der Ein-

trittskarte zu Messen, Theatern, Konzerten
oder Museen mit dem Ticket fur die Hin-
und Riickfahrt mit Bussen und Bahnen.
Dies wird auch praktiziert, indem etwa Flug-
tickets die Reise vor und zum Flughafen
beinhalten oder Zimmerausweise in Hotels
das Fahren mit Bussen und Bahnen vor Ort
ermbglichen.

Dies sind Beispicle, durch Kooperation mit
Dritten die Verkanfssirategie zu erweitern.
Das Motto der Verkehrsunterneshmen ist
dabei: Verkaufenist,,Bringschuldund nicht
L Holschuld®. Dazu werden die Verkaufs-
stellen erweitert z. B. durch Geschifte, Post-
schalter, Hotels und Gaststatten, um eine
groBtmogliche Kundennihe zu erreichen.

Bsiim  Bs3km  Bisi0km Abb. 6. Wege -
- - Enifernung
envw I)mﬂa‘ita Uber 3 Viertet (Quelle: VDV
MR | . FECm— e — Socialdata
GmbH, Koln
1991, Moebilitdt
. . et in Deutsch-
Fraibum T tand*®').
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der Fliche").
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Im Bereich Marktkommunikation und In-
formation schlieBlich haben die Befragun-
gen von Experten und Bevélkerung erge-
ben, daB der &ffentliche Personennahver-

kehr besser ist als sein Ruf. Beispiele dafiir
wurden dargestellt. Konsequenz aus dieser
Feststellung ist es, Werbung so zu gestalten,
daB die Einstellungen und Fehleinschit-

zungen zum OPNV verindertund das Image
von Bussen und Bahnen verbessert werden.
Dies macht der VDV in seiner Gemein-
schaftswerbung zusammen mit der Deut-

Intakte
Beziehungen,

schen Bahn AG seit vielen Jahren (vgl.
hierzu als Beispiel Abb. 9). Daneben ist es
unerldBlich, dafll die Unternehmen vor Ort
fiir ihr konkretes Angebot werben und fiber
die Leistungen der Verkehrsunternehmen
informieren. In vielen Féllen ist beim Biir-
ger, der z. B. das Auto nutzt, keine (ausrei-
chende) Information iiber das Alternativ-
Angebot mit Bussen und Bahnen vorhan-
den.

Diese zahlreichen Beispiele belegen nach-
driicklich die vielfdltigen und umfangrei-
chen Anstrenpungen der Verkehrsunterneh-
men, den Fahrgésten ein noch attraktiveres
Angebot zu bieten. Dal} dies von den Kun-
den honoriert wird, zeigen die Fahr-
gastzahlen der letzten Jahre: In den westli-
chen Bundeslandern ist die Zahl der Fahrgé-
ste seit 1988 kontinuierlich um mittlerweile
insgesamtrund 20 % gestiegen (Abb. 10). In
den dstlichen Bundeslindern konnte der
deutliche Fahrgastriickgang nach der Wie-
dervereinigungumgekehrt werden; auch hier
steigen die Fahrgastzahlen seit 1993 wieder
kontinuierlich {Abb. 11). Insgesamt befor-
dem die Unternehmen im VDV jahrlich
8,75 Mrd. Fahrgéste, was rund 24 Mio.
Kunden in Bussen und Bahnen tfiglich be-
deutet. Der 6ffentliche Personennahverkehr
bietet also einen unerfiBlichen Beitrag zur
Lésung der Verkehrsbediirfnisse und zur
Lebensqualitit in den Stddten.

Anschrift des Verfassers:
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Hat das Auto noch eine Zukunft?

Die Frage nach der Zukunft des Autos ist
keine Frage an irgendwie geartete Progno-
sen, wie immer wieder suggeriert wird. Nein,
diese Frage richtet sich an uns, unseren
Lebensstil, an die Art, wie wir unser Leben
gestalten und gestalten wollen. Im folgen-
den werden zwei Entwiirfe von Lebenssti-
len vorgestellt. Der hier als ,entfernungs-
intensive Lebenssiil” bezeichnete, beinhal-
tet erheblich mehr Automobile, bei stéirke-
rer Durchsetzung eines anderen, des
werfahrungsintensiven Lebensstils* |, ergibt
sich dagegen die Chance, mit weniger Auto-
mobilen auszukommen.

Was ist eigentlich ,,Lebensstil“?

Unter einem Lebensstil wird hier die Ge-
samtheit der Verhaltensweisen von Men-
schen verstanden: Also, wie Menschen ihr
Geld ausgeben, wie sie ihre Zeit nutzen, wie
sie ihre Orte wechseln, also ,,Spuren im
Raum* hinterlassen - und insofern Gesami-
heit, als dafl immer die Person, der Mensch
dahinter als Gesamtpersénlichkeit betrach-
tetund nicht in Einzeldaten zerstiickelt wird.

Der ,entfernungsintensive
Lebensstil*

Wird nun ein Lebensstil als typisch fiir die
meodernen westlichen Industriegesellschaf-
ten dargestellt, ist es natiirlich so, daB dies
eine Abstraktion von der Realitdt ist und
niemand exakt diesen Lebensstil so voll-
fiihrt, wie er im weiteren geschildert wird.
Es wire jedoch untypisch, wenn man sich in
Elementen dieses Lebensstils nicht wieder-
erkennenwiirde und wenn er in der Tat nicht
typische und wesentliche Teile dessen be-
zeichnete, was wir heutzutage vollfilhren.

Man kann diesen als ,entfernungsintensiven
Lebensstil® bezeichnen. D. h. genauer, es ist
ein Lebensstil, der durch folgende Elemente
gekennzeichnet ist: Man f{hrt erstens im-
mer weiter weg und hilt dies zweitens mei-
stens noch fiir intelligent. [n kurioser Weise
demonstrierte etwa die Deutsche Bundes-
bahn dies in einer Werbung, die so lautet:
Jetzt aber nichts wie weg und egal, wohin
und zurtick, und das fiir 130,- DM, Dies
soll laut Werbung auch noch ,.intelligent*
sein, M. E. ist dies eine véllig neue Defini-
tion von Intelligenz. Aber hieran wird
deutlich, was mitentfernungsintensivem Le-

bensstil gemeint ist. Es wird von dem Wer-
ber offenbar fiir gut gehalten und ebenfalls
von seiner Kundschaft, ,,weiter weg” Dinge
zu machen, wobel es ziemlich egal ist, was
dort stattfindet.

Die Fakten, die man dem gegeniiberstellen
kann, beziehen sich auf die Verkehrsent-
wicklung der letzten 30 Jahre seit 1960
{Bundesminister fiir Verkehr). Kurz zusam-
mengefalit: Die Anzahl der Wege pro Tag
und Eimvwohner blieb in der Bundesrepublik
etwa gleich. Dies sind Durchschnittsdaten
aus Befragungen und daher mit Fehlern
behaftet, auf die nicht nidher eingegangen
werden soll, denn dieser Tatbestand ist da-
von weniger betroffen. Gleichzeitig hat der
Autoverkehr zugenommen, Dies kann man
so interpretieren: Wir fahren eigentlich ge-
nauso oft weg, wir machen auch fast dassel-
be, fithren dhnliche Aktivititen aus, nur wir
tun dies alles immer weiter weg. Das heil3t,
die durchschnittlichen Entfernungen iber
den Tag haben zugenommen. Die gewonne-
ne Geschwindigkeit mit dem Automobil ist
praktisch nur in Reiseweite umgesetzt wor-
den, nicht unbedingt in eine gréifere Vielfalt
von Aktivititen.

Entfernungsintensiver Lebensstil definiert
sich eben nicht nur dadurch, daB wir fahren,
sondern er definiert sich auch dadurch, daf3
andere lingere Strecken zu uns hinfahren.
Das gilt fiir Ziele des Tourismus oder dafiir,
daf} die Produkte, die wir konsumieren, fiber
weitere Entfernungen transportiert werden.
Nehmen wir als Beispiel, das von BOGE
(1993) analysiert wurde, den Joghurt, der
bei uns ankommt:

Allein schon seine Produktion verursacht
Transport: Die Erdbeeren aus Polen werden
nach Aachen gebracht, und dann werden sie
aus Aachen als Marmelade nach Stuttgart
gefahren. Dort kommen sie in den Joghurt,
und dann wird der Joghurt dahin transpor-
tiert, wo wir thn kaufen und verbrauchen.
Das heif3t, wir konsumieren Dinge, die von
immer weiter her kommen, worum wir uns
leider meist nicht kiimmern. Die Devige
lautet: Vonje weiter her etwas kommt, desto
besser muf} es augenscheinlich sein.
Folgende, dafiir typische Situation kannanf-
treten: In Sidtirol war der einheimische
Almkise im drtlichen Laden nicht zu haben,
well ,hollandische Kasewoche™ war, und
die Verkiufer sagten, ,,in dieser Woche hat
der einheimische Almkése keine Chance,
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keiner kauft den, den haben wir diese Wo-
che nicht vorrdtig.* Daraus kann gefolgert
werden: Lokales wird uninteressant, das
DistanzmiBige dagegen interessant; es gilt
der Vorrang der Ferne vor der Néhe. Das
fiihrt zwangslidufig zu dem, was der
entfernungsintensive Lebensstil noch mit
sich bringt, ndmlich ein enormes Wachstum
im Giterverkehr mit Lkw.
Entfernungsintensiver Lebensstil bedeutet
gleichzeitig iiberall ein hohes Mal an Ahn-
lichkeit. Was in den letzten 30 Jahren statt-
gefunden hat, ist m. E. als Verlust von
Erlebnissen zu interpretieren. Der entfer-
nungsintensive Lebensstil driickt sich darin
aus, dafl nur dann etwas erlebt wird, wenn
man ganz weit fihrt, denn alles andere kennt
man schon. Als Beispiel seien hier Urlaubs-
fahrten genannt: In den 60er Jahren sind
viele nach Griechenland gefahren und wer
heute mal hinfihrt und ein waches Augehat,
der sieht, was sich verdndert hat. Auf einer
griechischen Insel gab es noch Ende der
60er Jahre Mérkte, wo praktisch kein einzi-
ges Produkt aus der Bundesrepublik
Deutschland vorratig war. Es gab nur lokale
Produkte, die aus dem einheimischen Land
waren. Wenn man heute dort einen beliebi-
gen Markt aufsucht, hat man zu 80 % Pro-
dukte, die in Deutschland wahrscheinlich
auch erhélilich sind, und etwa zu 30 %
Produkte, die in der Bundesrepublik gefer-
tigt worden sind, so dal3 man hier ein hohes
Mal an Ahnlichkeit vorfindet.

Die entfernungsintensive Gesellschaft be-
seitigt Unterschiede. Kennzeichnend fiir
diesen ganzen Prozel ist die geringe Rele-
vanz des Raumes, so dafl wir insgesamt
~Raumvernichtung™ betreiben. Die Zeit wird
dabei immer wichtiger. Gleichzeitig wird
aber der Raum immer unwichtiger. Raum
und Raumiiberwindung, der Zwischenraum
zwischen verschiedenen Bestimmungen in-
teressiert iberhaupt nicht mehr. Bedeutsam
sind fiir lediglich noch die Ziele.

Ein weiteres Symbol des entfernungs-
intensiven Lebensstils ist das Einfamilien-
haus mit Doppelgarage. Das gehort sozusa-
gen dazuund ist der Traum, der gleichzeitig
mit dem Automobil das kennzeichnet, was
die Menschen lange Zeit wirklich oder an-
geblich gewollt haben. Diese Lebensweise
frifit natiirlich Raum. Und jeder, der einmal
die Frende hatte, mit dem Flugzeug z. B.
{iber Los Angeles hinwegzufliegen (und liber
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eine halbe Stunde Flugzeit auf dasselbe
Schachbrettmuster aus Strafien und Bebau-
ung herunterzublicken), der weil}, zu wel-
chen flichengreifenden Siedlungsstruktur-
mustern diese Lebensform fithrt. Raum wird
unwichtig und nicht mehr erfahrbar.
Das waren verschiedene Indizien und Bei-
spiele des entfernungsintensiven Lebens-
stils. Es waren eigentlich nur Beschreibun-
gen, die mit einigen wertbehafteten Bemer-
kungen versehen wurden. Dieser Lebensstil
ist in der Tat etwas, wofiir Politiker meinen,
wirklich zu planen. Und das sei etwas, so
glanben sie, was die Menschen in ihrer
Mehrheit wollen. Und es ist wohl ernst zu
nehmen:
Es gibt z. B. immer wieder Befragungen
von Bausparkassen iiber etwa eben das
Einfamilienhaus mit Doppelgarage.
»wollt Thr das?” Und alle sagen ,,ja".
Als ich den europaeinheitlichen Super-
markt einmal hei der EG-Kommission als
Verlust fiir nationale und regionale Iden-
titdt geschildert habe, hat der zustindige
Kommissar fur Verkehr gesagt: , Nein, er
sei derjenige, der das wolle, das sei die
Gleichwertigkeit der Lebensbedingungen
in Europa, dafl man iiberall das gleiche
einkaufen kénne, das sei der Lebenstil,
fiir den er als Politiker und Sozialdemo-
krat eigentlich arbeite”. Und ich habe
gesagt ,,dafiir wiirde ich nicht arbeiten®,
Und er sagte mir auch: ,,Es gibt eben nur
eins, diesen gleichen Supermarkt oder
das, was ich eingefordert habe, nidmlich
ein Nachtfahrverbot flir Lkw’s in Euro-
pa“. Er sagte, ,dann kann ich das nicht
realisieren, den gleichen Supermarkt, da
brauchen wir wieder den regional-
spezifischen.” Ich antwortete:  Mehr
Regionalspezifitit - nicht zuriick ins Mit-
telaiter, aber mehr Regionalspezifitit als
heute wiirde ich als interessanter und er-
lebnisreicher empfinden.*
Das Erlebnis selbst braucht mittlerweile
Entfernung, denn, um noch etwas erleben
zu kdnnen, mufi man sweit weg fahren, wei-
ter als frither, um noch Differenz zu sehen -
eben dann z. B. bis hin nach Amerika, ob-
wohl dort die Supermérkie auch noch eine
frappierende Ahnlichkeit mit den hiesigen
aufweisen,
Derentfernungsintensive Lebensstil ist nicht
zuletzt durch eine starke Rolle staatlicher
und bereits liberstaatlicher Regelungen
»hochdeterminiert” und ,,iiberraschungs-
frei”. Es wurde zuvor versucht, ,iiberra-
schungsfrei” etwas zu definieren. Was mit
dem Wort ,,hochdeterminiert” gemeint ist,
erstaunt vielleicht aufden ersten Blick. Denn
das,.hochdeterminiert” bedeutetja ,,unfrei*;
ausgedriickt werden soll, dali der entfer-
nungsintensive Lebensstil gerade keine Frei-
heit schafft.

Daftir einige Indizien: Wenn alles weiter
weg ist, kann ich es nicht selbst erobern,
sondern ich bendtige Hilfsmittel. Dieser
Zusammenhang bleibt gerne unberiicksich-
tigt. Im Schulalltag beispielsweise fihrte
die Konzentrationen der Schulen seit den
60er Jahren dazu, daf} in diinn besiedelten
Regionen, héufig schon im Stadtumland,
der Schulbus zur Regel wurde. Damit wird
praktisch das transportierte Kind ,, determi-
niert”, wihrend das Kind friher selbst auf
seinem zu Full zurlickgelegten Schulweg
noch Erfahrungen sammelt. So gab es be-
stimmte Erlebnisse, Freunde und Bekannte
wurden besucht und wihrend des Schulwe-
ges wurden kileine Abenteuer erlebt und
Erfahrungen gesammelt. Das tritt heute al-
les stellvertretend im Schulbus auf. Land-
schaft wird nur noch durch Windschutz-
scheiben gesehen. Und der entfernungs-
intensive Lebensstil reproduziert sich be-
reits selbst, denn die Freunde, die wihrend
der Fahrt und in der Schule gewonnen wer-
den kénnen, wohnen oft nicht mehr im
eigenen Ort. Sie wohnen vielleicht ganz am
anderen Ende des Einzugsbereichs der Schu-
le, so daB sie fiir Treffen aufwendig aufge-
sucht werden milssen. Kinder werden dann
meist von der Mutter (selten vom Vater)
hingefahren, was gleichzeitig wieder einen
Lhochdeterminierten Lebensstil* fiir das
Kind bedeutet. Hinzu kommit, daf} aus Sicht
der Kinder hdufig die Freunde am interes-
santesten sind, deren Umgang sie seitens
der Eltern aus eher meiden sollten, die ande-
ren sind dagegen eher weniger interessant.
Eine derartige Wahl hat ein Kind heute nur
noch sehr eingeschrinkt, weil, wenn es dau-
ernd gebracht wird, die Eltern natiirlich so-
wohl {iber die Zeit als auch iber die Freunde
die vollstindige Kontrolle haben.

Diese Determination, die bei den Kindern
beginnt, setzt sich natiirlich fort. Wenn alles
aus weiteren Entfernungen kommt, ist eine
Selbstversorgung nicht mehr méglich, dar-
aus resultiert eine hohe Abhéngigkeit von
Prifinstanzen und von Personen, die dar-
iiber aufkldren, was in einem Produkt ei-
gentlich drin ist. Wenn z. B. eine Molkerei
am Ort ist, ist ziemlich Uberschaubar, wie
die Herstellungsprozesse ausschen, Mif-
stiinde werden eher bemerkt, diskutiert und
abgestellt. So etwas hat es in der Vergan-
genheit gegeben. Wenn der Quark z. B. von
einer groflen siiddeutschen Firma kommt,
sind statt dessen Qualititskriterien unab-
dingbar. Die Stiftung ,, Warentest* testet mit
Geschmackstestern, Chemikern und Profi-
Essern fiinf verschiedene Quarksorten, und
der Verbraucher sucht aus, was angeblich
sehr empfehlenswert ist, Dies fiihrt jedoch
dazu, auf andere angewigsen zu sein, um
sich fiir ein bestimmtes Produkt zu entschei-

den. Bestehende Risiken sind nicht mehr
selbst kontrollierbar.

Ist das nun Freiheit oder Unfreiheit? - Man
kann die These aufstellen, daR Zeit in der
heutigen Industriegeseilschaft in hohem
Mafle determiniert und es fiir viele Leute
ungeheuer schwer sei, eigenstindig ihre Zeit
zu organisieren. Unsere Zeit ist iberhaupt
das am meisten von anderen bestimmte Gut.
Wihrend wir den Raum gewinnen, haben
wir die Autonomie liber die Zeit verloren.
Autonomie Uber Zeit hiefle, jeder konnte
selbst dariiber verfigen.

Die Festschreibung von Zeiten soll hier noch
einmal am Beispiel von Kindern erdrtert
werden. Heutzutage verfiigen auch Kinder
iiber einen eigenen Terminkalender. Es gibt
sogar schon den Schitlerkalender fiir Sechs-
jahrige, auch Wochenpléne sind nicht un-
Gblich. In der Vergangenheit war so etwas
nicht geldufig. Daraus istableitbar, dafl prak-
tisch bereits eine enorme Verplanung der
kindlichen Zeit gegeben ist. Dies hat natiir-
lich auch Auswirkung aufdie Zeitkoordina-
tion von Erziehungsberechtigten. Heute
chauffieren hiufig Miitter die Kinder z. B,
vom Schwimmtraining zum Pfadfindertraf-
fen und dann wieder zum Kindergeburtstag
oder dhnlichen Freizeitaktivititen, so dal}
wenig Raum fiir ihre eigene Freizeit bleibt,
In der Summe sind dies schon sehr enge
Parameter, die praktisch wieder einschrin-
kende Wirkung haben.

Die entfernungsintensive Gesellschaft soll-
te charakterisiert werden; einige der o. g.
Bereiche wurden bewufit negativ themati-
siert, und zwar in einem ganz zentralen
Punkt: nidmilich in dem, worin der Fort-
schritt begriindet sein soll, dem Freiheitsge-
fithl und der Freiheit am Beispiel unserer
Zeitorganisation. Diese ist durch Unfreihei-
ten geprigtund dies vorndmlich durch staat-
liche lntervention.

Der Staat sagt in bestimmten Situationen,
wie schnell wir gehen miissen. Polemisch
formuliert kann die sogenannte Richtlinie
fiir Lichtsignalanlagen als eigentlichen Ver-
fassung der Bundesrepublik Deutschland
angeschen werden. Sie kdnnte als wichtiger
gewertet werden als die Verfassung, weil in
dieser hdufig unbekannten Richtlinie - im
Gegensatz zum Bekanntheitsgrad der Ver-
fassung - vorgeschrieben wird, wie schnell
Verkehrstellnehmer die StraBe iiberqueren
milssen. Wenn wir langsamer sind, droht
uns, vom Auto {iberfahren zu werden. Ein
iiblicher Wert dafiir ist z. B. 0,8 m pro
Sekunde.

Die Lichtsignalanlage schreibt auch vor,
wann und wo Verkehrsteilnehmer die Stra-
Be liberqueren miissen. Das System ist so
determiniert, daB - sollie eine StraBe in der
Nihe der Ampel gequert werden, statt direkt
an dieser Stelle (der ,.zumutbare Umweg*



betriigt 50 m rechts und 50 m links nach
einschligigen Gerichtsurteilen) ~ wir selbst
schuld sind, wenn wir angefahren werden,
und praktisch den verursachten Schaden
selbst oder {iber die Haftpflichtversiche-
rung bezahlen miissen.

Die Lichtsignalanlagen gibt es in Deutsch-
land erst seit den 20er lahren. Die
entfernungsintensive Gesellschaftistjedoch
durch eine Vielzahl von Regelungen, die
Ingenieure und Fachleute beschiftigen, be-
stimmt. Diese umfassen u. a. Ampeln, bis zu
Vorschriften iiber die Breite der Lkw’s und
Normen iiber die Beleuchtung unserer Stéd-
te, die oft ,,vom Schreibtisch aus™ - etwa in
Briissel - in Biiros ausgedacht werden.

Probleme des Ubergangs

Einem Ubergang von diesem Lebensstil auf
einen anderen kdnnte entgegengehalten
werden, daf} die Menschen anscheinend alle
ganz gliicklich mit diesem Lebensstil sind
und er doch attraktiv sei. Tatsfichlich spricht
vieles dafiir. Auch die Menschen der soge-
nannten Dritten Welt streben diesen Le-
bensstil, so heilit es, an.

Fiir die Stenerung weltweiter Entwicklun-
gen ist es problematisch, daf} eine Erkennt-
nis, aus der wir keine Konsequenz ziehern,
niemanden glauben 1463t, daf} sie wirklich
ernst gemeint ist. Beispielsweise wurde ei-
ner Delegation ans China bei dem Anblick
der Verkehrszustinde und der negativen
Auswirkungen (z. B. Stau, Luftbelastung)
auf dem Ruhr-Schnellweg A 430 angerater,
nicht so stark wie wir auf das Auto zu setzen.
Ihre Frage lautete: ,,Wieso macht ihr es
denn, wenn es so dumm ist?*

Ohne einiiberzeugendes Vorleben wird man
Anderungen auch andernorts nicht vollzie-
hen kénnen; es ist geradezu angsterregend,
daB} alle das machen wollen, was wir tun.
Nur eines wunderte die chinesische Delega-
tion sehr, daB viele Menschen hier so un-
gliicklich aussehen, trotz des vorhandenen
hehen und offenbar anzustrebenden Reich-
tums. Darin begriindet sich eine gewisse
Hoffnung, daf vielleicht bemerkt wird, dali
unser Lebensstil offensichtlich auch sehr
viele Nachteile hat. Es wird teilweise bereits
optisch wahrgenommen, daf die Menschen
hier eventuell nicht das bekommen haben,
was sle mit diesem Lebensstil erreichen
wollten.

Wenn es also unter anderem das Auto ist,
das diesen Lebensstil ,hochdeterminiert™
und unfrei macht, stellt sich die Frage, ob
die Menschen iiberhaupt frei sein wollen?
Wenn Menschen sich in starke Abhingig-
keiten begeben haben, wenn die dargelegte
Analyse richtig ist, dann wiren folgende
Fragen zu klaren: Wollen die Menschen

iiberhaupt frei sein bzw. freier? Wollen sie
tiberhaupt freie Zeit zur Verfiigung haben?
Erlangen wir neue Freiheiten, besteht das
Risiko, daB diese zunichst nicht gliickli-
cher, sondern u. U. sogar ungliicklicher
machen. Vielleicht muf} der Wandel aus der
Abhidngigkeit der entfernungsintensiven
Gesellschaft - gerade die Ubergangsphase -
damit bezahlt werden, dafl anfangs nicht
immer klar ist, was zu tun ist. Es muf jedoch
nicht so sein. Kinder sind offensichtlich in
der Lage, sich schneiler umzustellen als
Erwachsene, wie das Beispiel eines Besu-
ches einer autofreien Insel zeigte. Die Kin-
der brauchten dort etwa einen Tag, um auch
nach keiner Fernsehsendung mehr zu fragen
und sich dann selbst zu unterhalten.

Ein wesentlicher Punkt fiir die Verdnderung
der Lebensstile scheint die Autonomie statt
das Auto zu sein. Unter der Voraussetzung,
daf} der entfernungsintensive Lebensstil zu
einer hohen Determinierung fiihrt, ist der
Ausgangspunkt fiir mbgliche Alternativen
umso besser, je mehr ein Drang nach Auto-
nomie in den Menschen vorhanden ist, in-
wiefern sie noch in der Lage sind, sie selbst
sein zu konnen und in sich selber Motive
und Antriebe finden.

Wie kinnen Alternativen zum
bestehenden Lebensstil entwickelt
werden?

Alternativen zum bestchenden Lebensstil
diirfen nicht moralisch begriindet werden.
Das wire der grofite Fehler, da Moral immer
das Bestehende stirkt. Bei einem Wechsel
zu einem neuen Lebensstil, wird eine ab-
strakten Moral eher kontraproduktiv wir-
ken. Schuldgefiihle werden hervorgerufen
und die Kreativitdt geschwacht.

Fine Alternative mufy dazu fiihren, wirklich
Spall und Lebensfreude wiederzufinden, was
in bezug auf den riumlichen Aspekt bedeu-
tet, in der Néhe und im Nahbereich Bezie-
hungen zur Natur und zu Menschen zu ent-
wickeln; sich wieder an Lebendigkeit zu
freuen, wihrend man sich gegenwirtig ja
hauptsdchlich an Technik und technischen
Substituten von Lebendigkeit erfreut. Das
wiirde auch bedeuten, dafi man sich sich
automatisch - sozusagen als Nebenprodukt
- wieder um diese Lebendigkeit kiimmert
und daB so etwas ,,wie ein etwas friedvolle-
res Verhéltnis zur Natur™ entsteht.

Derneue Lebensstil muf folglichnichtdurch
mehr Reglementierung, sondern durch ei-
nen Abbau von Reglementierungen be-
stimmt sein. Es muB} erkannt werden, daf
uns die Nihe die Mdglichkeit bietet, weni-
ger reglementiert und weniger von techni-
schen Schiden oder Risiken abhingig zu

k)

sein. Sie schafft uns mehr Optionen, z. B.
dezentralere Produktionsweisen, wie es sie
inder Schweiz fir die Herstellung von Milch-
produkten gibt. Dort existieren regional ver-
schiedene Marken, die Bevolkerung weil}
noch, wie die Produktionsbedingungen sind,
wo die Milch herkommt, wo die Frichte
herkommen. Dort geht es soweit, dafl Fir-
men bewullt sagen, sie verwendeten nur
regionale Produkie bei unseren Friichten,
weil ein bestimmter regionaler Bezug her-
gestellt werden soll, mit der Folge, dafl es
dort im Winter auch keinen Erdbeerjoghurt
gibt. Diese Joghurts haben dariiber hinaus
die schéne Eigenschaft, daf} ihr Geschmack
deutlich besser ist - um aufzuzeigen, was
neuer Lebensstil meint. Er wiirde wesent-
lich mehr Qualitit bedeuten und eine einfa-
chere Uberwachung von Qualitit. Das wire
die Konsequenz von mehr Dezentralitit.
Gleichzeitig wiirde das auch mehr regionale
Eigenheit bewirken. Es wiirde jedoch nicht
heiBen, dafl nun z. B. keine Bananen mehr
gekauft werden konnen oder norditalieni-
scher Almkiise nicht auch in Holland zu
erhalten sein soll. Dieses wiirde nur wahr-
scheinlich in unserer Gesellschaft sc gere-
gelt werden miissen, dald derartige Produkte
dann teuer sind.

Dabei geht es gar nicht umm den Preis, wel-
cher lediglich Mittel zum Zweck sein kann.
Entscheidend ist, dariiber zu diskutieren, ob
unsere Gesellschaft immer stirker diesen
entfernungsintensiven Lebensstil will oder
nicht. Wenn wir ihn nichit wollen, dann
sollten wir dies den Politikern auch sagen.
Vielfach wird heute gefordert, dafi zu iiber-
windende Entfernung teurer werden muf.
Niemand begriindet, warum dies eigentlich
geschehen und was damit verdndert und
bewirkt werden soll.

Auch die Verminderung der Durchlissigkeit
des Raumes heifdt weniger Reglementierung.
Es kann bedeuten: nicht mehr weit fahren zu
miissen, weil z. B. die Postimter (wie in
Deutschland) mit Hinweis auf den allgemei-
nen Autobesitz zentralisiert strukturiert wur-
den; nicht nach Briissel fahren zu miissen, um
mit einer Delegation bei der EU fiir qualitativ
hochwertige Apfel zu demonstrieren. Dies
sind Wirkungen einer entfernungsintensiven
Gesellschaft. Da es europaweit méglich sein
soll, die Apfel auszutauschen und natiirlich
dann auch erwartet wird, daf} die Grofen alle
gleich sind, bedeutet dies fiir die Geschifte,
daBwirnoch zusitzlich einen Reglementierer
in Briissel bendtigen. Wir scheinen darauf
angewiesen zu sein, jemanden dort zu haben,
der entscheidet, wie Apfel aussehen. Auch
das gehort zum entfernungsintensiven Le-
bensstil, dessen Folge auch die scheinbare
Notwendigkeit einer errichteten Biirokratie
ist.
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Der erfahrungsintensive Lebensstil

Das Gegenbild zum entfernungsintensiven
Lebensstil heilit fir mich erfahrungs-
intensiver Lebensstil. Das wire ein Lebens-
stil, der uns Neuigkeiten bringt, neue Erfah-
rungen, ohne viel reisen zu miissen. Derar-
tige Neuigkeiten miissen zuallererst wieder
registriart werden, Alsvorca. 15 Jahren sich
ein Trend abzeichnete, wieder mehr Rad zu
fahren, stellten plétzlich einige fest, es gibe
mehr Wege, als sie zuvor kannten, man
entdeckte schone Landschaftsstrukturen und
Platze. [¥as sind fiir viele neue Erfahrungen
gewesen.

Das Problem ist, dafy im Laufe der Entwer-
tung des Raumes niemand auf Landschaft
und landschaftliche Strukturen geschaut hat,
und wir im Laufe der Zeit dort alles zerstdrt
haben. Dies wird am Beispiel des Stadtran-
desund seiner Entwicklung in Westdeutsch-
land deutlich. In den neuen Bundeslidndern
waren zumindest noch bis vor einem halben
Jahr die Stadtrinder Gegenden, wo man in
der Tat, wenn man aus der Stadt heraus mit
dem Fahrrad gekommen war, direkt wan-
demn und spazieren gehen konnte. Heute
fangt dort bereits der in den alten Lindern
iibliche ,,Speckgiirtel* von Supermirkten,
Flachhallen und Stadttangenten an, sich zu
etablieren. Thn mit eigener Kraft zu tber-
winden, um in die stadtnahen Erholungsge-
biete zu gelangen, ist praktisch unméglich,
Zur Losung dieses Problems ist es machbar,
das Fahrrad auf dem Autodach mitzuneh-
men, um erst einmal aus diesen haBlichen
Zonenherauszufahren. Wiinschenswert wire
es auch dort noch autonom, also aus eigener
Kraft, aus der Stadt herauszukommen. Auch
in den alten Bundeslidndern in Deutschland
miBten solche Wege wieder geschaffen wer-
den. Zeiten miifiten neu organisiert werden.
Es milBiie wieder gelingen, Mdglichkeiten
zur eigenen Lebensgestaltung in der Nihe
anzubieten, wobei bestimmte Dinge sicher
schwierig zu verwirklichen sind. Der Uber-
gang wird nicht einfach. Bestimmte soziale
Organisationsformen lassen sich nach ih-
rem Verschwinden nicht einfach neu schaf-
fen. So gibt es etwa wegen der geringen
Dichte nicht geniigend Kinder, die autonom
zusammen eine Gruppe bilden kénnten, die
einmal unabhingig tibers Feld streift. Die
Erfahrung am Beispiel der autofreien Insel
zeigt, dall Kinder so viel autonomer andere
Kinder kennenlernen und dabei auch Ver-
fahren entwickeln, wie sie wechselseitig mit
anderen Kindern wahrend solcher Urlaubs-
zeit umgehen,

Aufdiese Artund Weise erfahren Kinder im
Spiel u. U. mehr iiber Gruppendynamik, als
durch den Soziologieunterricht.

Das sind die Gegenbilder einer nicht
entfernungsintensiven Gesellschaft.

Die Verkehrsmittel dieser erfahrungs-
intensiven Gesellschaft sind Fufl und Rad.
Dieser Lebensstil beinhaltet auch, dafi wir
gleichzeitig etwas lernen, was bei der allge-
meinen Zeitknappheit nicht einfach ist, ndm-
lich lernen, Dinge wieder wirklich zu be-
trachten und bewult wahrzunehmen. Der
heutige Lebensstil pragt uns fortwihrend
durch Zeiten, Fahrplidne und den Blick zur
Uhr. Der neue Lebensstil hat vor allem mit
einer Neuorganisation von Zeit zu tun. Wir
sollten versuchen, wieder zu lernen, Dinge
zu betrachten, so schwierig das vielleicht
anfangs fallt.

Zum Ubergang von Lebensstilen

Wie ist also der Ubergang von Lebensstilen
méglich? Natiirlich kann das nicht von
»oben® organisiert bzw. von Politikern an-
geordnet werden,

Esisteher notwendig, eine ArtEinladungan
die Menschen auszusprechen, die natiirlich
das Risiko hat, ausgeschlagen zu werden. Es
muB versucht werden, staatliche Zwinge
abzubauen, um exemplarische Experimente
durchzufiihren und damit den neuen Le-
bensstil zu férdern. Dazu ist die Schaffung
verschiedener Voraussetzungen notwendig.
Erstens miissen Subventionen ahgebaut wer-
den: Eine staatliche Zwangsmafinahme ist
die Subventionierung des Automobils mit
unseren Steuergeldern, also auch mit denen
von Menschen, die gar kein Auto besitzen.
Das Auto und seine Produktion sind hoch-
subventioniert.

Grofle Autofirmen in Deutschland erhalten
hohe¢ Summen an Forschungsgeldern, die
anders eingesetzt werden miifiten.

Eine Form der Subventionierung liegt in der
steuerlichen Absetzbarkeit, dem Steuervor-
teil von Betriebsfahrzeugen, von Jahres-
wagen. Das sind Subventionen, deren Be-
endigung natiirlich Verschiebungen hervor-
rufen wiirde.

Die finanzielle Férderung im StraBenbau-
bereich wird immer deutlicher, weil die
Kosten dort enorm in die Héhe gehen. Be-
trachtet man die Subventionen der dffentli-
chen Haushalte, so wird deutlich, wie hoch
subventioniert Uber Jahre hinweg der
Strafensektor war, Zunichst wurde in Au-
tobahnen investiert, ohne ein entsprechen-
des Steueraufkommen aus den Automobi-
len zu haben; in der Folge kam der Auto-
trend. Dieser hat sich in fast allen Landem
so vollzogen. Das heillt, es wurde seitens
des Staates eine Menge fiir das Auto getan,

sein Erfolg gestiitzt. Der Abbau der hohen
Subventionierung des Autos muf} also die
erste Forderung sein.

Die zweite Forderung muB sein, Experi-
mente zu ermdglichen oder Modelle zu for-
dern, bei denen Menschen wieder autofreie
Erfahrungen in der Nihe machen kdnnen.
Deshalb ist es sehr begriifenswert, dafi es
Tourismus- und Freizeitinitiativen fiir auto-
freie Ferienorte gibt, dafl dic Menschen dort
die Vorteile eines anderen Lebensstiles er-
fahren kdnnen. Es ist zu unterstiitzen und
erleichtern, daB} dorthin schon mit der Bahn
gefahren wird. Solche Erlebnisse sind - ins-
besondere fiir die Kinder - wichtig, die da-
durch eine Méglichkeit haben, sich spéter
vielleichtdaran zu erinnern, um dannbei der
Neuorganisation der Riume und Zeiten nach
menschlichern Muster davon zu profitieren.

Schluf}

Wenn Lebensstile sich &ndern sollen, dann
kann das nur im Einklang zusammen mit
den Menschen méglich sein. Eine noch so
intelligente Steuerung durch Skonomische
Maflnahmen kann letztlich nur ein Mittel
sein. Es muf} den Menschen also klar ge-
macht werden, was gewollt ist, welche Risi-
ken bestehen und welche anderen Entwick-
lungen ein neuer Lebensstil bringt. Wenn
das nicht gewollt wird, sondern die Risiken
des Gegebenen bevorzugt werden, dann
bleibt wenig Handlungsspielraum. Z. Z. gibt
es jedoch Indizien, die dafiir sprechen, daB
der entfernungsintensive Lebensstil sich
selbst entzaubert. Weniger Autos, die dann
auch ganz anders aussehen kdnnen, kann es
also in Zukunft geben, wenn diese Zukunft
nicht gegen die Menschen, sondern mit ih-
nen entwickelt wird.
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Verantwortbare Wege in eine mobile Zukunft - Grundziige einer

Ethik des Verkehrs

Fragen des Verkehrs gehdren seit Jahren zu
denbevorzugten Diskussionsthemen gesell-
schaftlicher und politischer Auseinander-
setzungen. Und dies aus gutem Grund: Nach-
dem iiber lange Zeit fast ausschlieBlich die
sich gerade mit dem motorisierten Verkehr
verbindenden Chancen und Méglichkeiten
fiir den Einzelnen sowie die vom Verkehr
ausgehenden positiven Folgen fir die Ge-
sellschaft wahrgenommen wurden, gerieten
im Laufe der letzten drei Jahrzehnte mehr
und mehr auch die negativen - zweifellos
weitgehend unbeabsichtigten - sozialen und
Okologischen Nebenfolgen des Verkehrs-
geschehens in den Blick. Ihr Ausmal, wie
gerade auch die Kenntnis dariiber, wuchs
kontinuierlich an. In einigen Bereichen dro-
hen heute gar die negativen Auswirkungen
aufgrund der Hohe ihres Schadenspotentials
gegeniiber den positiven Effekten zu tber-
wiegen. Immer uniibersehbarer geraten wir
im Verkehrsgeschehen in Engp#sse und
Sackgassen, aus denen offensichtlich keine
einfachen, fiir alle einsehbaren und gangba-
ren Auswege herausfithren. Das gegenwir-
tige menschliche Mobilitatsverhalten scheint
in eine fuhdamentale Begrindungs- und
Legitimationskrise geraten zusein (vgl. zum
Ganzen: FELDHAUS 1998 a),

In einer solchen Situation verwundert es
nicht, daB von vielen Seiten zahlreiche Uber-
legungen angestellt werden, wie den
verkehrsbedingten Problemen gegen-
gesteuert und angemessen begegnet werden
kann. Die Frage lautet nun: Was kann und
soll in diesem Zusammenhang eine ethische
Betrachtung des Verkehrsgeschehens lei-
sten? Welche Aufgabe kommt der Ethik im
Chor der hier anzutreffenden vielfiltigen
Stimmen zu?

Die Antwort: Bei der ethischen Auseinan-
dersetzung mitder gegenwirtigen Verkehrs-
problematik geht es um ein Stiick ange-
wandter Ethik als /ntegrationswissenschaft.
Im ,Labyrinth der Teilaspekte™ (AUER
1989, S. 48), in dem die einzelnen
Untersuchungsergebnisse und Betrachtungs-
weisen nicht selten unverbunden nebenein-
ander stehen bzw. nach alleiniger Geltung
streben und sich damit zuweilen auch ge-
geneinander stellen, gilt es zunéchst, alle
Stimmen zu héren, miteinander ins Gesprach
zu bringen und vermittelnd Ordnung zu
schaffen. Die Ethik versucht, die vielfilti-

gen verkehrlich relevanten Erkenntnisse
zusammenzuschauen, Zum einen bedarf es
also bei der ethischen Auseinandersetzung
mitder gegenwdrtigen Verkehrsproblematik
notwendigerweise des bestindigen Zurfick-
gehens auf eine sich wandelnde Vielfalt
dkologischer, dkonomischer, technischer,
human-, sozial-und naturwissenschaftlicher
Erkenntnisse und Einsichten, die der Ethi-
ker gleichsam als ihm dargeboetenes
Verfligungswissen entgegennehmen kann
und muB. Zum anderen verhindert gerade
die Ethik, daf3 die erforschie Gestalt der
Wirklichkeit, das Faktische und Mbgliche
allein im empirischen Aufiveis verbleibt
und damit nicht selten dem Beliebigen aus-
geliefert wird oder gar den vielfiltigen
Miflbrauchsmoglichkeiten der Instrumen-
talisierung anheimfallt (vgl. HOHN 1991,
34 f}. Genau hier hat sich in der Erarbeitung
ethischer Prinzipien, Kriterien und konkre-
ter Handlungsmaximen, nach deren Maliga-
be die geforderten Zuordnungs- und Ab-
wigungsprozesse im Hinblick auf eine
ethisch verantwortbare Gestaltung des
menschlichen Mobilitdtsverhaltens vollzo-
gen werden kdnnen, und im Versuch einer
cigenstindigen Durchfithrung solcher Pro-
zesse die Kompetenz der Ethik als Inte-
grationswissenschaft zu bewéhren,

Wird das Verkehrsgeschehen genauer be-
trachtet, tritt ein Tatbestand besonders deut-
lich hervor; Das Spannungsverhéltnis zwi-
schen positiven und negativen Auswirkun-
genund Riickkoppelungseffekten ist gerade
im menschlichen Mobilitdtsverhaltens be-
sonders groB. Einerseits gehort verkehrli-
che Mobilitdt aufgrund ihrer positiven Ef-
fekte fir den Einzelnen bis hin zur gesamten
Volkswirtschaft zum Kernbestand der Le-
bensqualitit in der modernen Gesellschaft,
wobei viele Menschen diese Effekte gerade
an der Moglichkeit der Nutzung individual-
motorisierter Transportmittel - Pkw und Lkw
- festmachen. Andererseits wird jedoch ver-
kehrliche Mobilitit aufgrund ihrer negati-
ven Auswirkungen - insbesondere fiir unbe-
teiligte Dritte und die Umwelt - immer mehr
als Bedrohung der Lebensqualitit moderner
Gesellschaften erlebtl (vgl. EISNER 1994).
Dabei stehen Verkehr und Umwelt in einem
sich zuspitzenden Spannungsverhilinis:
Wihrend in vielen anderen Bereichen ein
Riickgang der Umweltbelastungen bereits
zu beobachten ist oder zumindest progno-

stiziert werden kann, gilt dies beides z. Z.
nicht fiir den Verkehrsbereich. Alles in al-
lem nehmen hier die 8kologischen Felge-
schiden eher zu.

Von dieser das gesamte Verkehrsgeschehen

durchdringenden Ambivalenz herlassensich

vor allem drei Beobachtungen herausstel-

len, auf die eine Ethik des Verkehrs nach-

driicklich aufmerksam macht: Gemill dem

Einteilungsprinzip ,,sehen, urteilen, han-

deln® miissen

- dieverkehrliche Situationumfassend ana-
lysiert (vgl. Abschnitt 1),

- das menschliche Mobilititsverhalten be-
wertet (vgl. Abschnitt 2) und

- abschlieflend Strategien und Instrumente
differenziert diskutiert werden (vgl. Ab-
schnitt 3).

1 Zur Notwendigkeit einer
umfassenden Analyse des
menschlichen Mobilitiitsverhaltens

Ohne eine uinfassende Analyse der verkehr-
lichen Situation, und zwar der positiven wie
negativen Wirkungen, ist weder eine ange-
messene Zielfindungs- noch Handlungs-
mafBnahmen-Diskussion durchfiihrbar.
Nicht selten werden heute jedoch - je nach
Aussageabsicht - entweder Teilanalysen der
positiven oder der negativen verkehrlichen
Effekte herangezogen, um den Handlungs-
zielen oder Mafinahmenkatalogen, auf die
man sich bereits im Vorfeld festgelegt hat,
nachtriglich mehr Plausibilitdt zu verlei-
hen. Eine ethische Bewertung hingegen mul}
ihren Ausgang stets vom Gesamt der Ist-
Situation her nehmen. Weder das Ignorieren
bzw. Relativieren der negativen Auswir-
kungen des Mobilitdtsgeschehens noch das
der durch den Verkehr hervorgerufenen
positiven Effekte entsprechen der verkehr-
lichen Wirklichkeit. Sie fiihren zu falschen
Bewertungen, Zielformulierungen und
Handlungsvorschligen und sind deshaib in
ihrem Kern als ethisch illegitim zu bezeich-
nen. Eine umfassende Situationsanalyse er-
méglicht, daB letztlich die Fragen: warum
zum ginen die verkehrsinduzierten Scha-
densfolgen gerne ignoriert werden, cbwohl
ihr Vorhandensein auBer Frage steht, und
warum es zum anderen plausibel ist, bei
verhaltenseinschrinkenden verkehrspoliti-
schen Mafinahmen von einer offensichtlich
niedrigen geseilschafilichen Frustrations-
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schwelle auszugehen, geklirt werden kén-
nen. Letztlich liefert ein breiter Analysean-
satz wichtige Hinweise dafiir, dal im
Verkehrssektor eine rein politisch-struktu-
relle Sichtweise der Lsungsansétze keines-
wegs ausreicht, sondern daf direkt bei den
verkehrsrelevanten Haltungen und Motiva-
tionen des Einzelnen angesetzt werden mub,
um Verhaltensweisen zielfilhrend zu verin-
dern.

Zur angemessenen Untersuchung der ver-
kehrlichen Situation gehdrt es, in einem
ersten Schritt die Entwicklung zu schildern,
die der Verkehr in den vergangenen Jahr-
zehnten genommen hat und die er voraus-
sichtlich in den kommenden Jahren nehmen
wird. Die Personen- wie Giiterverkehrs-
entwicklung steht in einem direlkten anzahi-
wie mengenmdBigen Zusammenhang mit
den im Verkehrsgeschehen auftretenden
negativen Folgeerscheinungen. Von beson-
derem Interesse ist neben den allgemeinen
Angaben zur Verkehrsentwicklung auch die
empirisch nachweisbare Entwicklung des
Mobilitdtsverhaltens des einzelnen Ver-
kehrsteilnehmers, die in den sog. Mobilités-
kennziffern Ausdruck findet.

In einem zweiten Schritt ist dringend erfor-
derlich, daB im Rahmen einer umfassenden
Situationsanalyse neben der Darstellung der
negativen dkologischen, sozialen und psy-
chesozialen Nebenwirkungen des mensch-
lichen Mobilititsverhaltens die vom Ver-
kehr ausgehenden positiven Wirkfaktoren
und die dem in gewisser Weise korrespon-
dierenden unterschiedlichen Motivations-
faktoren im Mobilitdtsgeschehen in syste-
matischer Weise herausgearbeitet werden
(vgl. auch ALTNER 1993). Hier wird deut-
lich, dal} erst eine genaue kulturanthropolo-
gische, soziofkonomische sowie individu-
al- und soziopsychologische Analyse des
menschlichen Mobilititsverhaltens Antwor-
ten auf die Frage geben kann, was den
Menschen iitberhaupt dazu veranlalit, sich in
derheute ausgeprigten Weise ,verkehrlich*
mobil zu verhalten. Im Zentrum dieser Fra-
gestellung stehen die subjektiven und ob-
Jjektivenoderbesser: die intrinsischen* und
.extrinsischen™ Beweggriinde seines rdum-
lichen Bewegungsverhaltens (FELDHAUS
1998 a, S. 173-262). Dabei kann aufgewie-
sen werden, dafl den subjektiven intrinsi-
schen Beweggriinden im menschlichen
Mobilitdtsverhalten ein viel stirkeres Ge-
wicht beigemessen werden muB, als dies
bisher im allgemeinen in der verkehrswis-
senschaftlichen Forschung und in der ver-
kehrspolitischen Praxis geschieht. Die in-
trinsischen Motivationslagen im Verkehrs-
geschehen - so schwer sie auch im einzelnen
exakt zu beschreiben und zu analysieren

sind - Giben neben den extrinsischen Mobi-
lititsgriinden maBgeblichen Einflull auf das
Meabilititsverhalten des Einzelnen aus. th-
nen kommt damit eine wichtige Rolle fiir
jeden Versuch zu, das Verkehrsgeschehen
zubeeinflussen bzw. in eine bestimmte Rich-
tung zu verdndern. Sie markieren individu-
alspezifische Durchsetzbarkeitsgrenzen ver-
kehrspolitischer Mafinahmen.

Bei einer Analyse der Motivationsfaktoren
im Mebilitdtsverhalten milssen zundchst die
extrinsischen Motivationsfaktoren im
Muobilitdtsverhalten als geschichtliche
Entwicklungsfaktoren und strukturelle Be-
dingungen der Ausgestaltung von Mobilitit
herausgearbeitet werden. Der Antrieb und
die Befihigung zur Bewegung sowie die
Kompetenz zu deren rationaler Steverung
gehoren offensichtlich zur natiirlichen
Grundausstattung des Menschen. Von da-
her ist Mobilitét zundchst als eine biologi-
sche Radikale des Menschen zu betrachten
(SRU 1994, Tz. 612 f; STEIERWALD
1992). Als Vermdgen, im Medium der Zeit
Raum zu iiberwinden, dient sie wesentlich
dazu, sowohl die Uberlebensnotwendigkei-
ten des Einzelnen und einer Gruppe sicher-
zustellen als auch Lebenschancen zu erwei-
tern und Lebensqualitit zu erhdhen, Dies
gilt im Prinzip fiir jede Form der Ausgestal-
tung raum-zeitlicher verkehrlicher Mobili-
tit, von der der Jager- und Sammler-
gesellschaften bis hin zur Verkehrsmobilitit
modemner Industriegesellschaften. Fir die
Ausgestaltung menschlicher Mobilitdt spie-
lenneben diesem anthropologischem Grund-
datum der Beweglichkeit auch andere ex-
trinsische Beweggriinde eine wichtige Rol-
le. Im wesentlichen haben wir es 1n diesem
Zusammenhang mit soziokulturellen sowie
mit technischen und soziotkonomischen
Tatbestinden und Entwicklungen zu tun,
die malfigebliche EinfluBfaktoren auf das
menschliche Mobilititsverhalten darstellen.
Hier spielt
- der Prozef der SefShaftwerdung,
- die technologische Entwickliung und
- die Ausgesialtung der Raum- und
Siediungsstrukiur ebenso eine Rolle wie
die Tatsache,
- dal} der Verkehr einen wichtigen Wirt-
schafisfaktor darstellt und
- deneinzelnen Transportmitteln ein spezi-
fischer Gebrauchsnutzen eigen ist.

Neben den extrinsischen gibt es jedoch ganz
eigene intrinsische Motivationsfaktoren im
Mobilitdtsverhalten. In diesem Zusammen-
hang missen die subjektiven Bestimmungs-
grafien des Bediivfiisses nach Mobilitdr
herausgearbeitet und niher analysiert wer-
den. Im modernen verkehrswissenschaft-
lichen und verkehrspolitischen Schrifttum

sucht man eine vergleichbare systematische
Analysebislang vergeblich, wenngleich sich
dort mittlerweile der Hinweis, daB es solche
subjektiv-intrinsischen Beweggriinde im
menschlichen Mobilitdtsverhalten gibt, ge-
legentlich finden ld3t. So kann das verkehr-
liche Mobilitatsgeschehen ,,nicht allein mit
immanenten verkehrlichen Maf3stiben be-
urteilt” werden, es miiiten vielmehr ,,viel-
seitige MaBstibe aus dem Gesamtzusam-
menhang verwandt werden, in dem der Ver-
kehrsteht™ (OETTLE 1990, 8. 70). Was das
bedeuten kann, macht BARTHELMESS
anschaulicher: ,,Wir haben uns daran ge-
wihnt, den Verkehr in technischen, rechtli-
chen, dkonomischen und statistischen Ka-
tegorien zu sehen, neuerdings auch in dko-
logischen. Demgegeniber kommt das Per-
sonliche, Emotionale und Subjektive, das
Belastende und Bedrohliche, das Faszinie-
rende und Iirationale wenig zur Sprache”
(BARTHELMESS 1994, 8.55). NachKUT-
TER sind die Motive und Griinde fiir private
Verkehrs-Individualisierung nur ,teilweise
rational begriindbar” (KUTTER 1991, S.
476). Dies habe sich z. B. inden Jahren 1990
bis 1992 in der ,Nachholmotorisierung in
den neuen Bundeslandern® gezeigt, die sich
wSehr stark auf den Ebenen von ‘Befindlich-
keit’, ‘Psychologie’ und ‘Verkehrskultur der
Deutschen™ (KUTTER 1991, S. 479; vgl.
ABERLE 1993, 8. 405) vollzogen habe.
Hilgers glaubt, ganz generell im Mobilitdts-
geschehen | tiefenpsychologische Motive®
ausmachen zu kdnnen (HILGERS 1991).

So unterschiedlich die Aussagen im Einzel-
nen auch sind, hinsichtlich eines Tatbestan-
desherrscht weitgehende Ubereinstimmung:
Immer dann, wenn subjektive Bestimmungs-
faktoren im menschlichen Mobilitéts-
verhalten geltend gemacht werden, ortet man
sie in aller Regel im motorisierten Individu-
aiverkehr. Ganz offensichtlich scheint fiir
den Menschen nicht nur die Mobilitdt an
sich - also die Fahigkeit, Entfernungen zu
iiberwinden - von Bedeutung zu sein, son-
dern vor allem auch das Vehikel, dessen er
sich bedient, um Strecken zuriickzulegen.
Die vorherrschende Redeweise iiber das
Verkehrsgeschehen sei zwar ,rational, tech-
nisch, berechenbar, verniinftig, die Art, wie
wir unsere Autos beniitzen, pflegen, verzie-
ren und mit Kosenamen belegen®, sei es
dagegen nicht (BARTHELMESS 1994, S,
55). Nach ROTHENGATTER entwickelt
»ZU kaum einem anderem Konsumgut ...
sein Besilzer ein derart emotionales Ver-
hilinis wie zum Pkw*, gerade das Autofah-
ren habe ,nicht nur mit dem rationalen
Wunsch nach Ortsverdnderung, sondern
auch mit der Lust an der Selbstdarstellung
und am Ausleben von Gefiihlen zu tun hat*
(ROTHENGATTER 1992, S. 22). Und



HOLZAPFEL u. a. konstatieren schlicht:

..Es zeigt sich, dal} es nicht ausreicht, Autos

als bloBe Transportmittel zu betrachter; denn

es sind die Wiinsche und Vorlieben einer

Gesellschaft, welche da in Stahl gerinnen”

(HOLZAPFEL, TRAUBE, ULLRICH 1988,

S.43). Zu diskutieren wiiren in einer genau-

en Analyse der subjektiven Mobilitéts-

motivationsfaktoren (vgl. FELDHAUS 1998

a, 8. 194 ff.):

- der Grundbediirfnischarakter von Mobi-
{irdt,

- das Bediirfinis nach Selbstbestimmung im
Mobilitdtsverhalten,

- das Bedlirfnis nach Konkurrenz im
Mobilitdtsverhalten,

- das Bediirfnis nach Gleichbehandlung im
Mobilititsverhalien,

- das Bediirfnis nach sozialer Geltung im
Mobilitdtsverhaiten sowie

- derdem Mobilitdtsverhalten innewchnen-
de Gewohnheitseffekt.

In einem dritten Schritt missen die wesent-
lichen empirisch aufweisbaren negativen
Auswirkungen und Folgeerscheinungen des
menschlichen Mobilititsverhaltens einer
genauen Analyse unterzogen werden, wo-
bei neben den negativen dkologischen
{Landschaftsverbrauch und -zerschneidung,
Energie- und Rohstoffverbrauch, Schad-
stofffreisetzungen und Schadenswirkungen
fiir Pflanzen und Tiere) insbesondere auch
die negativen sozialen (Verkehrsunfille,
Verkehrslérm und Gesundheitsschiden
durch Luftverschmutzung) bzw. psvchoso-
zialen Auswirkungen zur Sprache kommen.
Gerade die Letztgenannten finden in der
verkehrswissenschaftlichen Diskussion bis-
lang kaum Beachtung. Es handelt sich zwar
um Auswirkungen des gegenwirtigen Ver-
kehrsgeschehens, deren genaue Entstehungs-
, Ursachen- und Wirkzusammenhénge sind
jedoch empirisch weder eindeutig zuorden-
bar noch im Einzelfall exakt nachweisbar.
Nach den bereits vorhandenen Befunden
stellen sie aber keineswegs ein vernachlis-
sigbares negatives Nebenwirkungspotential
dar.

Entgegen einer in verkehrswissenschaft-
lichen und verkehrspolitischen Kreisen im-
mer noch weit verbreiteten analytischen
Vorgehensweise, sich bei der Darstellung
der negativen Auswirkungen des Verkehrs
ausschlieflichauf kologische Folgeerschei-
nungen zu beschranken (vgl. etwa NEU-
MANN [980; BAUM u. a. 1992; LAUE
1992) oder 6koiogische und soziale Folgen
undifferenziert unter dem gemeinsamen Ti-
tel Umweltauswirkungen abzuhandeln (vgl.
etwa KANDLER 1983; SR 1994, Tz. 649-
729}, missen die verkehrsinduzierten
Negativwirkungen in ihrer Gesamtheit dar-

gestellt und dabei sowcohl begrifflich als
auch inhaltlich voneinander unterschieden
werden. Eine solche Vorgehensweise er-
mdglicht nicht nur eine genauere Sicht der
negativen verkehrlichen Folgeerscheinun-
gen, sondern ist allein dazu inder Lage, eine
differenzierte und damit angemessene
Zielfindungs-und Handlungsmédglichkeiten-
diskussion vorzubereiten. Bei der Differen-
zierung zwischen negativen dkologischen
und sozialen Auswirkungen ist jedoch ge-
nerell zu beachten, dafl wir dkologische
Auswirkungen als direkte Auswirkungen
aufdie Umweltmedien nur in einem subjek-
tiven anthropozentrischen, wenn auch als
solchem verallgemeinerungsfihigen Be-
wertungsvorgang als negativ beschreiben
konnen. Bei diesen sogenannten direkten
Skologischen Auswirkungen kann man also
strenggenommen lediglich rein beschrei-
bend Veridnderungen des Zustandes der
Umwelt kenntlich machen und von negati-
ven Gkologischen Auswirkungen entweder
nur unter Kenntlichmachung der einer sol-
chen Aussage zugrundeliegenden mensch-
lichen Bewertungskriterien oder im Sinne
vonindirekten sozialen Auswirkungen spre-
chen. Solche indirekten sozialen Auswir-
kungen sind immer dann gegeben, wenn
unser Handeln mit Auswirkungen verkniipft
ist, die sich in den Umweltmedien manife-
stieren und dariiber ihrerseits wiederum Ein-
fluB aufunser Leben und Befinden nehmen.
Von den dkologischen und von den &kolo-
gischen als indirekt sozialen bzw. psycho-
sozialen negativen Auswirkungen sind die
direkten sozialen bzw. psychosozialen ne-
gativen Folgen des menschlichen Mobili-
titsgeschehens zu unterscheiden (vgl. FELD-
HAUS 1998 a, S. 97-172).

Um zu einem sachadiquaten Abwiigungs-
und Entscheidungsprozel im Hinblick auf
die verantwortbaren Wege in eine verkehr-
liche Zukunft zu gelangen, miissen die mit
dem Mobilitédtsverhalten verkniipften nega-
tiven Effekte hinsichtlich ihres Auftretens
und ihres AusmaBes nach den unterschied-
lichen verkehrlichen Fortbewegungsarten
differenziert dargestellt werden. Dies ist fiir
die Gewichtung und Prizisierung der
Handlungsmdglichkeiten und -mafinahmen
unumgénglich. Es ist zu betonen, daf} die
negativen dkologischen wie sozialen Aus-
wirkungen des nichtmotorisierten Verkehrs
im Vergleich zu denen des motorisierten
Verkehrs verschwindend gering sind. Sie
bezichen sich in erster Linie auf Boden-
versiegelungseffekte, z. B. durch Fahrrad-
und Fuligingerwege bzw. Fuliginger-
passagen und -zonen in den gréferen Stid-
ten, sowie auf die von FuBgingern und
inshesondere von Radfahrern verursachten
Unfille. In den weitaus meisten Fiillen sind
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Fuiiginger und Radfahrer jedoch nicht die
Verursacher der negativen Folgewirkungen,
sondern eher deren Leidtragende. Esist wich-
tig, diesen Sachverhalt immer wieder in
Erinnerung zu rufen, weil in der Regel wie
selbstverstindlich derartige Auswirkungen
bei Verkehrssystem- bzw. Verkehrsiriiger-
vergleichen die nicht-metorisierten Mobili-
titsarten unterschlagen werden. Damit wird
eine wichtige Ausgangsbasis sowohl fiir die
Bewertung der unterschiedlichen verkehrli-
chen Fortbewegungsarten als auch fir die
Diskussion iiber die Moglichkeiten einer
Verfinderung des gegenwirtigen Mobilitits-
verhaltens (FuBginger und Radfahrer ma-
chen immerhin noch ca. 30 % des Gesamit-
personenverkehrsaufkommens aus) genom-
men. Es sind gerade die vergleichsweise
geringen negativen Auswirkungen des nicht-
motorisierten Verkehrs, die bei einem
Gesamtvergleich letztlich fiir ihn sprechen
kénnen. Wird bei der Darstellung der vomn
Verkehr ausgehenden negativen Schadens-
folgen der nicht-motorisierten Verkehr aus-
gegrenzt, entsteht leicht der Eindruck, als
gelte es lediglich zwischen den motorisier-
ten Verkehrsarten abzuwégen. Eine solche
Vorgehensweise ist die Basis, um z. B. die
Bahn als das ,,umweltfreundlichste* Trans-
portmittel zu bezeichnen oder einen be-
stimmten Pkw-Typ als das .energie-
effektivste™ Transportmittel. Das stimmt
natiirlich in Anbetracht einer mdglichen
Fahrradbenutzung oder eines mdglichen Zu-
FuB3-Gehens keinesfalls. Wenn also im all-
gemeinen von den negativen dkologischen
und sozialen Auswirkungen des menschli-
chen Mobilititsverhaitens die Rede ist, dann
betreffen diese nahezu ausschliefllich den
motorisierten Verkehr.

2 Zur Notwendigkeit einer
ethischen Bewertung des
menschlichen Mobilititsverhaltens

Nach einer umfassenden Situationsanalyse
miissen in einem weiteren Untersuchungs-
gang die unterschiedlichen positiven ver-
kehrlichen Effekte sowie die in ihrem Kern
ethisch legitimen Mobilititsmotivationsfak-
toren neben den mannigfaltigen nepativen
dkologischen, sozialen und psychosozialen
Folgeerscheinungen des Verkehrs in einen
Gbergreifenden ethischen Bewertungs- und
Zielfindungsprozel3 einbezogen werden.
Aufgabe der Ethik kann es dabei nicht sein,
iiber die Richtigkeit von Sachaussagen -
etwa die durch den motorisierten Verkehr
hervorgerufene Schadstoffkonzentrationen
in den straBennahen Bdden oder die Gri-
Benordnung der durch die Katalysatortech-
nik bedingten Schadstoffeinsparungen usw.
- zu befinden. Ihre unverzichtbare Aufgabe
liegt darin, handlungsrelevante Verstindi-
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gungs- und Entscheidungsprozesse einer
genauen Analyse zu unterwerfen, vorlie-
gende Schwachstellen aufzudecken und
Hilfestellungen fur die Suche nach verant-
wortbaren Lsungen anzubieten (vgl. FELD-
HAUS 1996). Der sich in Verkehrsfragen
massiv mit Zielkonflikten und Gilterkon-
kurrenzen verbindende Entscheidungspro-
zel ist dabei letztlich als ein an ibergreifen-
den Kriterien orientierter verfahrensethi-
scher Prozef des Abwigens durchzufithren
(KORFF 1995; KORFF UND FELDHAUS
1996; FELDHAUS 1998 b).

Grundsitzlich gilt dabei: Die vom Men-

schen wahrzunehmende Verantwortung dif-

ferenziert sich ndiher betrachtet in einer drei-
fachen Weise:

~ der Mensch trigt in all seinem Tun und
Lassen Feraniwortung fitr sich selbst im
Blick auf seine eigenen Entfaltungschan-
cen als Individuum;

- er trigt Verantwortung fiir seine soziale
Mitwelt im Blick auf die Entfaltungs-
chancen anderer; und

- er trigt Verantwortung fiir seine natiirli-
che Umwelt im Blick auf deren Bewah-
rung als Lebensgrundlage fiir ihn selbst
sowie fiir kiinftige Generationen.

Diesen drei Pflichtenkreisen als den Verant-

wortungen der Gegenwart entsprechen die

drei grundlegenden ethischen Kriterien

- der [ndividualvertrdglichkeir,

- der Soziulvertrdglichkeit und

- der Umweltvertriglichkeit (KORFF,
FELDHAUS 1996, S. 31-40).

Die o. g. Uberlegungen gelten auch im Be-

reich Mobilitdt: Der Mensch triigt auch hin-

sichtlich seines Mobilitdtsverhaltens Ver-
antwortung fiir sich selbst, Verantwortung
fiir seine soziale Mitwelt und Verantwor-
tung fiir die natiirliche Umwelt. Keines der
genannten cthischen Kriterien darf margi-
nalisiert oder gar ausgeblendet werden. Ganz
offensichtlich sind aber hier die Konflikte
bereits zwangsliufig vorprogrammiert, Die

Tatsache, daB berechtigte Interessen des

Einzelnen und legitime Erfordernisse der

Gesellschaft sowie notwendig einzulbsen-

de Umweltbedingungen ebennicht von vorn-

herein in einer ausgewogenen Harmonie
zueinander stehen, macht ganz eigene ethi-
sche Abwigungs- und Zuordnungsleistun-
gen erforderlich, soll es im gegebenen Fall

{iberhaupt zu ethisch verantwortbaren L&-

sungen kommen.

Woimmer die mit verschiedenen Handlungs-
optionen verbundenen jeweiligen Vorteile
und Vorziige als Gliter miteinander konkur-
rieren und wo dann zwangslaufig auch, wie
immer die Entscheidung im einzelnen auch
aussehen mag, negative Folgen oder Risi-
ken als Ubel in Kauf zu nehmen sind, wird

die ethische Methode der Giiter- und Ubel-
abwigung (KORFF 1979; KORFF 1995;
FELDHAUS 1998 b) benétigt. Wie anders
sollte der Mensch sonst seine Verantwor-
tung wahrmehmen, wenn er in der Realitat
fiir konfliktfreie Losungen, die ihn der Not
und der Zumutung des Abwigens entheben
wiirden, keinerlei Abstiitzung findet?
Ethisch verantwortbare Entscheidungen
gehen zuallermeist eben nicht auf* wie
mathematische Gleichungen. Was immer
menschliches Leben in seinen individuellen
Wiinschen und Hotfnungen sowie in seinen
sozialen und naturalen Beziigen gliicken
14Bt, ist das Resultat von Optimierungs-
prozessen, das Resultat des Abwiégens von
Giitern und im letzten des Abwagens von
Ubeln, Unter solcher Voraussetzung also
bleibt dem Menschen gerade unter ethi-
schem Aspekt kein anderer Weg, als gege-
benenfalls zwischen den inkaufzunehmen-
den Ubeln abzuwigen und das geringst-
mdgliche oder gegebenentalls die geringst-
mdglichen von ihnen zu wihlen (KORFF
1995), um ein angestrebtes Gut zu errei-
chen.

Welche Kriterien standen fiir die ethische
Beurteilung des Mohilitdtsverhaltens seit
Beginn der modemnen Verkehrsentwicklung
im Vordergrund? Zunichst waren es durch-
gingig die beiden Kriterien der Individual-
vertriglichkeitund der Sozialvertriglichkeit,
und zwar hier eher in ihren positiven
Bedeutungen. Die Mobilitdtsentwicklung
wurde ver allem im Zusammenhang mit den
sozioOkonomischen Fortschritten gesehen.
Wirtschaftlicher Aufstieg, gesellschaftliche
Prosperitit und Verkehrsentwicklung wur-
den als Einheit empfunden. Damit verbun-
dene sozial negative Aspekte, wie etwa die
steigende Zahl der Unfille und der Ver-
kehrsopfer, wurden zwar wahrgenommen,
waren aber Ausgangspunkt einer grundsitz-
lichen ethischen Kritik am modernen Ver-
kehrswesen. Analoges gilt auchim Hinblick
auf den rasanten Ausbau des motorisierten
Individualverkehrs mit starkem Riickbezug
aufdas Kriterium der Individualvertriglich-
keit.

Die entscheidende Kritik am menschlichen
Mobilititsverhalten im Kontext heutigen
Verkehrswesens setzte demgegeniiber erst
in jlingster Zeit ein, als die maBgeblich
durch den Verkehr induzierten Umwelt-
schdden wahrgenommen wurden. Insofern
war es gerade die Akzentuierung des Krite-
rinms der Umweltvertriglichkeit im Ver-
kehr, die das Mobilititsverhalten insgesamt
zu einem Gegenstand ethischer Auseinan-
dersetzung werden lief8. Jetzt traten zugleich
auch die mit Fragen der Individualvertriig-
lichkeit und der Sozialvertriglichkeit zu-

sammenhiéngenden negativen Aspekte mit
ganzer Deutlichkeit in den Biick. Erst damit
konnte sich angesichts der vielfdltigen mit
dermodemnen Verkehrsentwicklung verbun-
denen negativen Auswirkungen in wach-
sendem Mafe die Uberzeugung durchset-
zen, daB hier eine grundsitzliche Neuein-
schitzung des gesamten Problemfeldes Ver-
kehr und seiner konkreten Auslegungen er-
forderlich ist. Ethisch betrachiet geht es
dabei letztlich um eine prinzipiell neu vor-
zunehmende Gewichtung der in den tat-
sdchlichen Auslegungen heutigen Verkehrs
z. T. hochst einseitig beriicksichtigten Fr-
fordernissen der Individual-, der Sozial-und
der Umweltvertrdglichkeit.

Der Kernpunkt des Problems liegt in dem
von gegebenen Notwendigkeiten der Sozi-
al- und Umweltvertriglichkeit her zu wenig
relativierten und in seiner Eigenbedeutung
gleichzeitig zu stark betonten Wert des
motorisierten Individualverkehrs. Das Kri-
teriurn der , Individuellen Angemessenheit™
gewinnt hier nicht selten heute noch ein
eindeutiges Ubergewicht. Dabei soll kei-
neswegs bestritten werden, dafl diese Art
des Verkehrs eine Form des Mobilitéts-
verhaltens darstellt, die dem menschlichen
Mobilitétsbediirfnis und den damit verbun-
denen, auf Verwirklichung der eigenen In-
dividualitit ausgerichteten elementaren
Antrieben und Strebungen des Menschen
am meisten entspricht. Bei allen ethisch
gebotenen Notwendigkeiten zur Korrektur
kann es also nicht darum gehen, den moto-
risierten Individualverkehr grundsétzlich in
Frage zu stellen, zu bekdmpfen oder gar zu
verbieten. Als bevorzugte Ausdrucksform
individueller Angemessenheitbleibter viel-
mehr die den elementaren Bediirfnis-
strukturen des Menschen am meisten ad-
Aquate Form des Mobilititsverhaltens und
von daher in seinem Kern legitim.

All das darfeine gleichzeitige Beriicksichti-
gung entsprechender sozialer und 6kologi-
scher Erfordernisse unter keinen Umstiin-
den ausschlieflen. Das bedeutet: Individual-
verkehr ist nur dann ethisch angemessen,
wenn er zugleich in der erforderlichen Wei-
s¢ sozial- und umweltvertraglich angelegt
1st. Darin sind jedoch zahlreiche Konflikte
begriindet, die zwischen denin der Verkehrs-
auslegung zu berlicksichtigenden Erforder-
nissen besondere Abwigungsprozesse not-
wendig machen. Diese kdnnen im gegebe-
nen Fall, wenn es nimlich nicht gelingt, den
motorisierten Individualverkehr in der er-
forderlichen Weise sozial- und umweltver-
triglich auszugestalten, durchaus zu dem
Ergebnis fihren, dafl Reduktionen des Indi-
vidualverkehrs - sei es Personen- oder Gii-
terverkehr - zugunsten einer sozial- und



umweltvertraglicheren kollektiven Ver-
kehrspraxis unerléflich sind. Es kann nicht
einmal ausgeschlossen werden, daf} selbst
bei bestimmien Formen des Kollektiv-
verkehrs Reduktionen vorgenommen wer-
den miissen, dann ndmlich, wenn im gege-
benen Fall den durch den Verkehrhervorge-
rufenen gesamtdkologischen Belastungen
auf keinemn anderen Wege gegenzusteuern
ist.

Bei diesen Abwégungen muf} beriicksich-
tigt werden, dafi die hier angesprochenen
Gefihrdungen des Zuordnungsgefiiges
Mensch-Umwelt in den seltensten Filllen
vom Verkehr - und damit vom menschli-
chen Mobilitdtsverhalten - allein ausgehen.
Von daher bleibt also zu priifen, aus wel-
chen unterschiedlichen Quellen sich das
Gefihrdungspotential hauptsichlich speist
und wie dann mit Ricksicht auf eine uner-
1dBliche Reduzierung dieses Gefdhrdungs-
potentials konkret zu verfahren ist, um den
Erfordernissen der Umweltvertrdglichkeit
zu geniigen. Hier ergeben sich zwangsldufig
weitere Abwigungsnotwendigkeiten; zu-
gleich erdéffnen sich im ProzeB der jeweili-
gen Entscheidungsfindung eigene Ermes-
sensspielriume. So kann sich unter Um-
stinden zur Verringerung des Gefahren-
potentials eine Verlagerung auf andere Be-
reiche anbieten, zumal dann, wenn die dort
vorgenommenen Reduktionen die Indivi-
dualerfordernisse weniger hart beriihrenund
sozial gerechter und vertriglicher durchge-
fohrt werden konnen als im Bereich des
Verkehrs. Es kann sich aber auch die umge-
kehrte Konstellation ergeben, so daB zur
Senkung des Gefahrenpotentials eine Ver-
lagerung auf andere Bereiche kontrapro-
duktiv wire, und Reduktionen im Bereich
Verkehr unter Individual- und Sozial-
aspekten als das geringere Ubel einzustufen
sind. Denkbar bliebe auch eine dritte Mog-
lichkeit der proportionalen Reduktion des
Gefdhrdungspotentials in allen umwelt-
relevanten Verursacherbereichen. Hier die
jeweils sachgerechte Ldsung zu finden,
bleibt die eigentliche Abschitzungs-,
Abwigungs- und Ermessensaufgabe aller
damit befaliten und in Pflicht genommenen
offentlichen Entscheidungstriiger.

Derartige Problemlagen, die deutliche Er-
messensspielrdume lassen, konnen aller-
dings auch die notwendigen Entscheidun-
gen erschweren. Wo unterschiedliche
Lésungsstrategien denkbar sind, liegt fast
zwangsifufig jede Entscheidung zwischen
die Frenten divergierender Interessen. Wie
immer sie ausf#llt, so bleibt doch durchweg
ein Teil von Betroffenen, der dadurch emp-
findliche Nachteile erfihrt, Deshalb ist hier
die Gefahr, die erforderlichen Mafnahmen
moglichst lange hinauszuzdgern oder sie

gar gdnzlich zu unterlassen, besonders grof3.
Solche Tendenzen finden umso mehr Nah-
rung, wenn dariiber hinaus hinsichtlich des
Ausmafies und der Eintrittswahrscheinlich-
leit der vorhergesagten Folgeschiiden keine
letzte Sicherheit besteht. Was immer in die-
sem Zusammenhang an Interessenkollisio-
nen und sachlichen Irritationen denkbar ist,
trifft, wie vielleicht nirgends sonst, gerade
auf die Bewertung der Folgeschiden des
modemen Verkehrs und der Strategien ihrer
Bewiltigung zu. So wird hier jeder Lésungs-
schritt besonders schwierig,

3 Zur Notwendigkeit einer
differenzierten Strategie- und
Instrumentediskussion

Wenn es um eine verantwortbare Lésung
von komplexen Problemen geht, denen -
wie es im Verkehrssektor exemplarisch der
Fall ist - so unterschiedliche und konfligie-
rende Interessen und Erfordernissen zu-
grundeliegen, dann sind monokausale Er-
klirungsmuster ebenso unméglich wie ,,ein-
fache" Zukunftsentscheidungen oder ,rei-
ne" Losungsstrategien. Es gibt keinen ,,K06-
nigsweg"“ der Verkehrspolitik. So vielschich-
tig und mehrdimensional sich die analysier-
te verkehrliche Wirklichkeit darstellt, so
vielschichtig und mehrdimensional werden
auch die Losungswege aussehen miissen.
Eine ethische Behandlung der Verkehrs-
problematik mufi die grundsétzliche Kom-
promifi- und Optimierungsstruktur aller
Lésungsansitze beriicksichtigen. Wichtig
ist hier, eine differenzierte Systematisie-
rung nach verkehrlichen Strategien und In-
strumenten vorzunehmen, damit erreicht
wird, Mobilitdt verantwortlich zu gestalten
(vgl. FELDHAUS 1998 a, S. 385-424).

Bei den Strategien lassen sich im wesentli-

chen sieben voneinander unterscheiden:

Angestrebt werden kann

- eine Verbesserung der Verkehrs-
organisation,

- eine Verbesserung der Verkehrstechnik,

- eine Beruhigung des Verkehrs,

- eine Verlagerung des Verkehrs,

- eine Vermeidung des Verkehrs,

- eine Verdnderung der Raum- und
Siedlungsstruktur sowie

- eine Anderung der Bewufitseinshaltung.

Davon zu trennen sind die Instrumente,
mittels derer die unterschiedlichen Strategi-
en umgesetzt werden kdnnen. Hier gibt es
im wesentlichen zwei verschiedene Grund-
instrumente:

- politisch-strukturelle Instrumente und

- ethosspezifisch-personale Instrumente.
Zuden politisch-strukturellen Instrumenten
zahlt man die ordnungsrechtlichen (harte)
und die dkonomischen {(weiche) Instrumen-
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te, zu den ethosspezifisch-personalen In-
strumenten gehdren die Mobilitdts-Erzie-
hung (aullen) und das Mobilitdts-Ethos (in-
nen).

Grundsitzlich gilt: Das Verkehrsgeschehen
muf} als eine gesamigesellschafiliche Her-
ausforderung betrachtet werden. In der
Verkehrsproblematik biindeln sich nicht nur
die konfligierenden Interessen von Indivi-
duen und Gruppen sowie die unterschiedli-
chen Anspriiche und Erwartungen ganzer
Volker und Generationen, sondem dariiber
hinaus zeigt sich hier, daf individuelle
Wiinsche und Interessen, soziale Erforder-
nisse und dkologische Bedingungen in ei-
nem scheinbar unlésbaren Widerstreit zu-
einander stehen, Der Verkehr istdeshalb ein
zentrales Problem der Gesellschaftund nicht
allein der Verkehrspolitik. Umfassende ver-
kehrliche Mobilititskonzepte konnen nicht
alleinin Verkehrsministerien entwickeltund
schon gar nicht umgesetzt werden. Eine
Ethik des Verkehrs geht davon aus, dafl eine
verantwortliche Steuerung des Verkehrsge-
schehens eine gesamtgesellschaftliche
Querschnittsaufgabe darstellt. Fir den
Politiksektor bedeutet dies, daB Verkehrs-
politik eine ressortilbergreifende Aufgabe
ist, in der sich Umwelit-, Sozial-, Gesund-
heits-, Wirtschafts- und Bildungspolitik zu
einer Synthese vereinen miissen.

Die eindeutigen Resultate der Analyse der
extrinsischen verkehrlichen Mobilitétsursa-
chen und mehr noch der intrinsischen ver-
kehrlichen Mobilitétsmotivationen lassen
gravierende Malinahmen zur Verhaltensén-
derung im gegenwiirtigen Mobilitdtsverhal-
ten unter gesellschaftlichen Akzeptanzge-
sichtspunkten insgesamt jedoch als poli-
tisch nur sehr schwer durchsetzbar erschei-
nen. Ganz offensichtlich gibt es gerade im
Verkehrssektor individual- wie gesell-
schaftsspezifische Durchsetzbarkeitsgren-
zen politischer MaBinahmen (in diesem Sin-
ne schon HEINZE 1979). Deshalb dringt es
sich nach den z. Z. vorliegenden Untersu-
chungsergebnissen geradezu auf, die als
notwendig erachteten Reduktionen der sich
mit dem Mobilititsgeschehen verbinden-
den negativen Auswirkungen zunichst auf
anderen dhnlich relevanten Gebieten zu ver-
suchen, die mit einer geringeren individual-
spezifischen Durchsetzbarkeitsgrenze poli-
tischer MaBnahmen versehen sind. Das hie-
f3e dann etwa, ein generelles Emissionsmin-
derungsziel {iberproportional in den ande-
ren Verursacherbereichen (z. B. Industrie
und private Haushalte) durchzusetzen. Wenn
sich jedoch herausstellen sollte - und das ist
m. E. in der Tat das Ergebnis einer Gesamt-
schadens- und Reduktionsbilanz -, dal} es
auch im Verkehrssektor trotz aller technolo-
gischen, organisatorischen und infrastruk-



62

turpelitischen Optimierungsméglichkeiten
zu Restriktionen - sprich: zu Verminderun-
gen vor allem motorisierter Individualmo-
bilitdt - kommen mufl, dann sollten ver-
kehrspolitisch gesehen vor allem solche
Mafnahmen den Vorzug erhalten, die die
Tatsache beriicksichtigen, daB das Mobili-
titsgeschehen einmultidimensionaler Wirk-
und Bediirfniskomplex ist. Die gegenwiirtig
gefithrten verkehrspolitischen Mafinahmen-
und Instrumentendiskussionen nehmen da-
von weitestgehend keine Kenntnis und sich
damit zugleich die Chance auf eine breitere
Akzeptanz ihrer Vorschlige.

Was das heillen kann, soll abschliefliend

wenigstens anhand zweier Beispiele ver-

deutlicht werden.
a) Die Ergebnisse der intrinsischen und
derextrinsischen Mobilitdtsmotivations-
analyse miissen sowohl bei der Imple-
mentierung bereits bekannter Strategien
und Instrumente beriicksichtigt werden,
als auch dazu fithren, ganz neue Hand-
lungsstrategien zu entwickeln. So ist m.
E.z. B. bei aller grundsétzlichen Sympa-
thie gegeniiber solchen Malinahmen aus
individualspezifischen Durchsetzbar-
keitsgrenzen Skepsis gegeniiber Versu-
chen angebracht, verkehrliche Verhal-
tensveréinderungenallein oder bevorzugt
itber preisliche MaBnahmen zu erreichen.
Konzepte dieser Art stoflen an Grenzen,
weil sie mehr oder minder stark eine an
rationalen Kostenkriterien orientierte
Wahl des Transportmittels unterstelien.
»Dies mag auf den Gilterverkehr weitge-
hend zutreffen, hat aber fiir den Perso-
nenverkehr nur bedingt Geltung, da sich
mit Pkw und Motorrad als individuellen
Verkehrsmitteln Bediirfhisse und Bedeu-
tungen verbinden, die jenseits verkehrs-
technischer Rationalitdt und Effizienz
angesiedelt sind. Hier kann Umweltpoli-
tik, die allein auf den Preismechanismus
Skologisch gelduterter marktwirtschaft-
licher Regulation setzt, nicht greifen®
(KLENKE 1995, S. 142). Dariiber hin-
aus gilt es, bei reinen preispolitischen
MabBnahmen zu bedenken: Auch wenn
man sich bemiihte, selche Malinahmen
sozialveririglichzu gestalten, bleibt doch
letztlich die Tatsache bestehen, dali preis-
politisch ab einem bestimmten Preisni-
veau neue, vom Einzelpen besonders
schmerzlich erfahrene Ungleichheiten im
Mobilitatsverhalten gesetzt werden, Hisr
liegt, zumindest was das Verkehrsge-
schehen betrifft, ein gefihrlicher Ziind-
stoff: das sich im Mobilitdtsgeschehen
stark ausprigende Bediirfnis des Men-
schennach Gleichbehandlung findet kei-
ne Beachtung. Will man nur schywer tiber-
windbare Durchsetzbarkeitsprobleme
vermeiden, miiite dem auf jeden Fall

Rechnung getragen werden, entweder
durch einkemmensangepalite preisliche
Staffelungen oder gleich durch ordnungs-
rechtiiche, alle Verkehrsteilnehmer glei-
chermafien treffende, politische Rege-
lungen. Das hieBe dann etwa ab einem
bestimmten Gefdhrdungsgrad allgemei-
ne Verbote mit funktional begriindeten
Ausnahmen (vgl. van SUNTUM 1993).
Verkehrlich individvalmotorisiert verhal-
ten diirfte sich dann derjenige, der eine
funktionsspezifische und damit fiir alle
einsehbare Ausnahmeerlaubnis hat, nicht
aber derjenige, der iiber das - wie auch
immer erreichte - gréfite Vermdgen ver-
fligt.

b) Die gesamtgesellschafiliche Akzepta-
bilitdt verkehrspolitischer MaBnahmen
wird wesentlich davon abhédngen, ob es
gelingt, den sich mit dem Mobilitdtsbe-
diirfnis verbindenden Komplementérbe-
diirfnissen im verkehrspolitischen MaB-
nahmenkatalog Rechnung zu tragen.
Wenn man etwas im motorisierten Indi-
vidualverkehr verdndern will, muf} bei
den sich mit ihm verbindenden Sekun-
dérbediirfnissen angesetzt werden, und
zwar in zweifacher Weise. Denkbar sind
zunichst Mafnahmen, die auf die Be-
dirfnisstruktur des Einzelnen verindernd
einwirken, etwa in Form einer Image-
transformation im Hinblick auf die Nut-
Zung eines motorisierten Individualirans-
portmittels. Daneben sind Mafinahmen-
kataloge zu entwickeln, die auf eine an-
derweitige Befriedigung der sich bislang
mitdem individualmotorisierten Mobili-
tatsgeschehen verbindenden Sekundir-
bediirfnisse abzielen, etwa durch eine
generell darauf Riicksicht nehmende At-
traktivititssteigerung der kollektiven
Transportmittel. Hierzu zéihlt beispiels-
weise die Neuentwicklung von gleicher-
maBen kommunikations- wie individua-
tionsermdglichenden Bahnwaggons. Das
Bediirfnis nach Vereinzelung, nach Kon-
taktfreiwilligkeit usw. mul im Kollek-
tivverkehr besser gewihrleistet werden.
Wer will, soll mehr oder weniger isoliert
reisen kdnnen, wer es anders will, dem
soll dies ermdglicht werden, Der Abteil-
wagen driickt dabei fiir viele eine unan-
genehme Form von,,Zwangskontakt aus.
Der Grofraumwagen steht eher fiir Indi-
viduation. Hier wird es erst dann unange-
nehm, wenn man nicht mindestens eine
eigene Sitzreihe flr sich allein findet.
Auch bei der Konstruktion von S-und U-
Bahnen sollte iiber das Individuations-
bediirfiis der Benutzer nachgedacht wer-
den. M. E. ist es ein von Grund auf
falscher Weg, die Menschen zwangswei-
se und unausweichlich in Blickkontakt
miteinander zu bringen. Generell sollte

gelten, daBl sich MaBnahmen, um die
Attraktivitit alterativer Mobilitdtswei-
sen zu steigemn, an den Moglichkeiten
der Bediirfnisbefriedigung der Individu-
altransportmittel orientieren. Eine weit-
ausbessere interne Angebotseorientierung
im Kollektivverkehr sollte an die Stelle
derbisherigen weitgehend extern gefiihr-
ten Verdringungspolitik gegen den mo-
torisierten Individualverkehr treten. At-
traktivititssteigerungen sind dabei das
genaue Gegenteil von derzeitimmer wie-
der neu aufgelegten bahnpolitischen
~Selbstverstimmelungsstrategien™, Die
angebotenen Alternativen miissen auch
wirkliche Alternativen sein.

Insgesamt gesehen macht die im Mobilitats-
verhalten anzutreffende Biindelung indivi-
dueller Interessen deutlich, dafi neben allem
politisch-strukturellen Vorgehen in verstéirk-
tem Malle eine zweite Strategieebene be-
riicksichtigt werden mulB: die auf die sub-
jektive Haltungsseite des Individuums zie-
lende ethosspezifisch-personale Strategie
(FELDHAUS 1998 a, S. 398 ff.}. Das aber
heiBt: Ohne eine véllig neu konzipierte Ver-
kehrserzichung als , Mobilitdtserziehung®,
die mit pidagogischen Mitteln versucht, die
Menschen zu einer verantwortlichen Ge-
staltung ihrer Mobilitétsinteressen zu bewe-
genund die nicht mehr ldnger darin verharrt,
Menschen im Sinne eines ,autogerechten
Kindes™ zum guten Funktionieren inner-
halb des gegebenen Verkehrssystems zu er-
ziehen, und ohne ein véllig neu zu entwer-
fendes Verkehrsethos als einem , Ethos ver-
antwortlicher Mobilitdt" werden wir bei al-
len unseren Versuchen, verantwortliche
Wege in eine mobile Zukunft auszumachen,
kaum vorankommen. Wie schwierig sich
die Probleme im einzelnen auch darstellen
mdégen, an der Notwendigkeit, im menschli-
chen Mobilititsverhalten neue Wege zu ge-
hen, kommen wir nicht mehr ldnger vorbei.
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Schadstoffbelastungen des Menschen durch Autoabgase

Die Belastung der Bevdlkerung durch
Schadsoffe - freigesetzt durch den Kraft-
fahrzeugverkehr - nimmt in der Sffentli-
chen Diskussion von Umweltrisiken zu-
nehmend einen hohen Rang ein. Bei den
Schadstoffen sind aus umweltmedizinischer
Sicht insbesondere das Ozon und Benzol,
aber auch der Dieselrufi, als besonders rele-
vant anzusehen.

Im Unterschied zu den stationdren Emissi-
onsquellen, wie z. B. Gewerbe- und In-
dustrieanlagen oder Kraftwerke, werden die
Schadstoffe aus dem Kfz-Verkehr im we-
sentlichen nicht nurrdumlich begrenzt - und
vor allem nicht nur auf die industriellen
Ballungsriume beschrinkt - freigesetzi. Je-
der Mensch (auch in den sog. Reinluftge-
bieten) ist heutzutage in unterschiedlichem
Ausmall den Emissionen aus dem Kraft-
fahrzeugverkehr ausgesetzt. Stark befahre-
ne, enge Straflen in landiichen Bereichen
weisen dabei u. U. dhnlich hohe Kfz-be-
dingte Immissionskonzentrationen (z. B.
Benzol und Dieselrul) auf, wie sie in
grofBstidtischen Ballungsbereichen iiblich
sind.

Die sekundire Bildung von Ozon aus der
Vorldufersubstanz NOx (Stickoxide) ist
insbesondere hinsichtlich der sich daraus
ergebenden spezifischen Expositionssitua-
tion der Bevglkerung auch aus umwelt-
medizinischer Sicht als besonders schwie-
rig emnzustufen. So werden hier aufgrund
der chemisch-physikalischen Eigenschaften
der aus dem Kfz freigesetzten Substanzen
in den stadtfernen Gebieten (Reinluft-
gebiete) haufig héhere Ozon-Konzentratio-
nen gefunden als in den verkehrsreichen
Innenstidten. Dariiber hinaus verschicben
sich im Vergleich zu den zentralen Arealen
die Immissions-Spitzenkonzentrationen in
die Nachmittags- bzw. Abendstunden.

Aber auch in den Ballungsrdumen sind die
Bewohner gegeniiber den Kfz-verkehrs-
bedingten Immissionen sehr heterogen ex-
poniert. Ursachen dafiir sind u. a. die nied-
rige Quelthéhe und die hiufig sehr unter-
schiedlichen Verkehrsdichten in den
Wohnstralien. So kann z. B. die Benzol-
Konzentration in der Aullenluft an der
Straflenfront eines Hauses erheblich hiher
sein als auf der verkehrsabgewandten Seite,
Das leichtfliichtige, gasférmige Benzol wird
dariiber hinaus in die zur FahrstraBle hin

gelegenen Innenrdume eingetragen und kann
dort zur Belastung der Bewohner im Innen-
raum fiihren.

Bei Untersuchungen in Wohnungen in der
Nachbarschaft von Tankstellen konnten re-
lativ hohere Konzentrationen von Benzol
und Toluol im Vergleich zu anderen, nicht
derartig exponierten Wohneinheiten nach-
gewiesen werden. Aktuelle spezifische
Biological-Monitoring-Untersuchungen bei
den Bewohnemn solcher Wohnungen kon-
nen die anhand der Mef3daten angenomme-
ne héhere Exposition bestitigen. Diese Re-
sultate stimmen insgesamt mit den Ergeb-
nissen einer Reihe anderer Studien fiberein,
bei denen Kinder und Erwachsene in
verkehrsbelasteten Gebieten ebenfalls hé-
here Konzentrationen von Benzol und Tolu-
ol im Blut aufweisen,

Als eine spezifische Expositionssituation
ist der Aufenthalt im Kraftfahrzeug-In-
nenraum anzusehen. Eine Reihe von Unter-
suchungen konnte hier eine deutliche Expo-
sition der Insassen gegeniiber toxikologisch
relevanten Schadstoffen - freigesetzt aus
dem Treibstoff bzw. Kfz-Abgasen - zeigen.
Der Schadstoffeintrag erfolgt dabei vor al-
lem aus den von anderen Kfz freigesetzten
Abgasen, aberauch aus eigenen Quellen des
Kfz, wie z. B. die Emission aus der sog.
Tankatmung, beim Tankvorgang, ungeeig-
neten Treibstoffschliuchen etc. Bei tigli-
chem ldngeren Aufenthalt im Kfz-Innen-
raum, z. B. bei lingeren Fahrten zum Ar-
beitsplatz, kdnnen so erhebliche Schadstoft-
Konzentrationen dem Organismus zugefithrt
werden.

In der éffentlichen Diskussion, aber auch in
den verschiedensten Regelwerken (z. B. 23.
BImSchV = Dreiundzwanzigste Verord-
nung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes, Verordnungiiber
die Festlegung von Konzentrationswerten),
wird im wesentlichen immer wieder auf die
Schadstoffe Benzol, Ozon (Vaorldufer-
substanz NOx) und Dieselruf} eingegangen.
Wihrend beim Ozon iberwiegend die aku-
ten Effekte auf den Atemtrakt - insbesonde-
re bei den sehr sensiblen Risikokollektiven
wie Kleinkinder und Allergiker - von be-
sonderer umwelttoxikologischer Relevanz
sind, steht bei den beiden anderen Schad-
stoffen deren krebserzeugendes Potential
im Vordergrund der Wirkungsbeurteilung,

Aufgrund von inzwischen zahlreichen ex-
perimentellen und epidemiologischen Un-
tersuchungen kénnen die lungenphysiolo-
gischen und inflammatorischen (entzindli-
chen) Effekte von Ozon gut belegt werden.
Auch wenn lber die aus toxikologischer
Sicht akzeptable Immissionskonzentration
von Ozon unterschiedliche Auffassungen
bestehen, so ist doch eine Reduktion der
auftretenden Immissionsspitzenkonzentra-
tionen vor allem auch zum Schutz der Risi-
kokollektive (z. B. gesteigerte Frithreaktion
von Asthmatikern unter Ozon-Exposition)
und des krebserzeugenden Potentials (MAK
111 B = Stoffe mit begriindetem Verdachtauf
krebserzeugendes Potential; MAK = maxi-
male Arbeitsplatzkonzentration) anzustre-
ben.

Sowohl Benzol als auch Dieselrul} (Diesel-
motor-Emissionen) sind als eindeutig krebs-
erzeugende Substanzen (MAK IIT A 1 bzw.
I A 2)eingestuft. Umweltepidemiologische
Studien belegen die Kfz-bedingte Benzol-
Exposition der Bevélkerung inzwischen in
umfangreichem MaBe. Wegen der nicht
vorhandenen Wirkungsschwelle sollte auch
hier eine Emissions- und damit Immissions-
minderung so schnell wie méglich ange-
strebt werden. Zur wissenschaftlichen Ab-
sicherung der Expositionssituation sind hier
aber auch iiber die bisherigen Studien hin-
aus epidemiologische Erhebungen, z. B. zur
Haufiglkeit des Auftretens von Leukimien
bei der Bevélkerung in verkehrsreichen
Gebieten, dringend erforderlich. Dies sollte
auch zur wissenschaftlich fundierten Fest-
legung von akzeptablen Immissions-
konzentrationen erfolgen.

Die Erfassung der Exposition der Bevilke-
rung gegeniiber Dieselrul und auch die
Bewertung des damit verbundenen Gesund-
heitsrisikos ist bisher im Vergleich zu Ozon
und Benzol als relativ unbefriedigend
einzustufen. Da umweltepidemiologische
Daten im wesentlichen nicht vorhanden sind
und zur Beurteilung der Daten liberwiegend
auf tierexperimentelle Untersuchungen zu-
riickgegriffen werden muB, unterliegen dem-
entsprechend die toxikologischen Bewer-
tungsgrundlagen und damit auch die vorge-
schiagenen Immissionskenzentrationen (z.
B. 23. BImSchV) ciner heftigen &ffentli-
chen und wissen-schaftlichen Diskussion.
Da das politisch gewiinschte und 6kolo-
gisch sinnvolle , Drei-Liter-Auto* offen-
sichtlich nur mit einem Digselmotor zu er-



reichen ist, sind auch (unter Beriicksichti-
gung der toxikolegischen Kenntnisse)
Minderungsmafnahmen dringend erforder-
lich.

Nebender einzelstoffbezogenen Bewertung
der Kfz-Abgase sollten die vorliegenden
Erkenntnisse zur Wechselwirkung zwischen
u. a. auch Kfz-bedingten Lufitschadstoffen
und Allergentrigern berticksichtigt werden,
Trotz der deutlichen Hinweise einer ver-
mehrten Allergenireisetzung durch Einwir-
kung von z. B. NO, (Nitrit) auf verschiedene
Allergentriger sind hier bis zu einer genaue-
ren Bewertung noch weitere Untersu-
chungen notwendig, insbesondere zur Kla-
rung der Frage, inwieweit die chemischen
Verdnderungen der Pollenoberflache durch
Schadstoffe aus Kfz-Abgasen einen Ein-
fluB auf das allergene Potential der Pollen
haben. So wird die differierende Rate von
Allergikern in den alten und neuen Bundes-
lindern immer wieder auch mit der unter-
schiedlichen Exposition gegenitber den K fz-
Abgasen in Verbindung gebracht.

Neben den direkten Schadstoff-Effekten
wird in jiingster Zeit dem StraBenverkehr
als eine Hauptldrmquelle im Umweltbereich
(wieder) eine besondere Rolle bei den Ge-
sundheitsbelistigungen bzw. -beeintrichti-
gungen der Bevilkerung zugemessen. Uber
20 % aller Biirger in Deutschland fiihlen
sich vom StraBenldrm stark beldstigt. Ca, 12
Mio. Menschen sind in der Bundesrepublik
tagsiiber Lirmimmissionen (Mittelungspe-

gel) von 55 dB (A) ausgesetzt; in besonders
belasteten Gebieten werden Werte von iiber
80 dB (A} festgestellt.

Uber die Beldstigungseffekte hinausgehend
werden dem Larm heute direkte gesundheitli-
che Wirkungen vor allem auf das Herz-
Kreislauf-System (erhéhte Herzinfarktrate,
Steigerung von Blutdruck, Cholesterin und
Blutfett) zugeschrieben. Zusitzlich ist eine
Verdnderung bzw. Erhéhung der Expositi-
on im Innenraum zu Schadstoffen insge-
samt u. a. auch aufgrund des andersartigen
Liftungsverhaltens bei den Bewohnern von
stark [drmbelasteten Strallen anzunehmen.
Dievorallem wegen des Beldstigungseffekts
entstehenden bzw. entstandenen sog.
Lirmghettos zeigen, daB hier iiber die um-
weltmedizinischen Aspekte dieser Proble-
matik hinaus auch sozialmedizinische und
sozialpolitische Gesichtspunkte bei der
Lirmbekdmpfung des Straflenverkehrs zu
berticksichtigen sind.

Trotz der dargestellten, aus umwelt-
medizinischer Sicht duflerstrelevanten Bela-
stungssituation der Bevdlkerung, hervorge-
rufen durch den K fz-Verkehr, mufl auch auf
die im Vergleich zu den ,.iiblichen” Um-
welteinwirkungen hohe verkehrsbedingte
Unfallrate hingewiesen werden, Die immer
noch mehrere tausend Toten und iiber hun-
derttausende Verletzten pro Jahrin Deutsch-
land mindern bei der Mehrheit der Bevélke-
ming offensichtlich nicht die Akzeptanz des
Automobils in der Gesellschaft. Die im
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Vergleich dazu als deutlich geringer einzu-
stufende Gefahrdung durch die Exposition
gegeniiber Schadstoffen, freigesetztaus den
Kfz-Abgasen, werden demgegeniiber von
Jahr zu Jahr weniger toleriert. Weitere
Interessenskenflikte ergeben sich z. B. aus
der Durchfithrung von sinnvollen Malnah-
men zum Schutz der Bevdlkerung vor den
Kfz-Emissionen und allgemein 8kologi-
schen Interessen; so scheitert der Bau von
Umgehungsstrallen (mit dem Ziel u, a, der
Minderung der Exposition der Anwohner
stark befahrener Straflen gegentiber Schad-
stoff- und Larmemissionen verbunden mit
einer emniedrigten Unfallrate) heutzutage
haufig immer noch an der Bevorzugung des
Schutzes z. B. fkologisch wertvoller Bioto-
pe. Der Schutz des Menschen mub bei der
Losung dieser Umweltinteressenskonflikte
zwar primires Ziel der Umweltmedizin sein,
dies sollte aber sinnvolle, pragmatische
Lésungen im Sinne eines umfassenden Um-
weltschutzes nicht verhindern.

Anschrift des Verfassers:

Prof. Dr. Thomas Eikmann
Institut fiir Hygiene und Umweltmedizin
Friedrichstrafic 16

35392 Gieflen

Wéhrend tédglicher ldngerer Aufenthalte im Krafifahrzeug-fnnenraum kénnen die Insassen erheblichen Schadstoff-Konzen-
trafioncn ausgeseizi sein (Foto: Prelscher).
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Zur Okologie der Fauna an StraBlenriindern

1 Einleitung

Im dichtbesiedelten Miiteleuropa dominiert
die Kulturlandschaft. Aber auchnaturnéhere
Lebensriume sind stark vom Menschen iiber-
prigt; selbst der Wald mit etwa 30 % der
Gesamtfliche der Bundesrepublik Deutsch-
land ist in hohem Mafe ¢in Wirtschaftswald.
Deshalbsindnichtdirekt genutzte, naturndhere
Okosystemebesonders zu bewahren. Dies gift
auch fiirdie linienférmigen Biotopeentlang der
Verkehrswege. Wirmiissen mitdem Griinin
der Natur sorgsam umgehen und versuchen,
dort die Bedingungen fiir die gesamte Lebens-
welt so optimal wie moglich zu gestalien.

Sovielformigdie Ausbildung der Straflenrand-
bereiche ist, so unterschiedlich ist auch die
Besiedlungdurch Tiere. Allerdings gibtes hier-
zu wenig systematische Studien. Es besteht
erheblicher Forschungsbedarfdahingehend,
welche Rollesolche Flichen in der Landschaft
spielen und welche Funkfionen sie inder Kul-
turlandschaft ibernehmenkonnen. Trotzman-
cher Untersuchungeniiberwiegen hierdie Fra-
gen. Eine moglichstumfassende Bestandsauf-
nahme, vor allem auch der Wirbellosen, ist
Voraussetzung flir die Untersuchung der 8ko-
logischen Wirkung der Stralie auf dort ansés-
sige Tiereoder die Zusammensetzung der Fau-
na. Die umgebende Landschaft, in der die
StrafBe eingebettetist, ist fiir die Tierweltander
Strafle bedeutsam und muf in die Analyse
einbezogen werden. Das Pflegeregime hat
ebenfalls Einfluf auf die Lebensgemeinschaft,

In der Offentlichkeit wird die Strale als Be-
drohung der Tierwelt aufgefafit: in dem Todes-
streifen, Fahrbahn werden Tiere gettet. Zum
Alltagseindruck der Strafie gehtren die Kada-
verplattgefahrener Wirbeltiere, die wirmitlei-
digundresigniert zur Kenntnis nehmen. Die
entsprechend negative emotionale Besetzung
des Themas ,,Stralle und Tiere™ hat
KNUTSON (1987} in ginem Bestimmungs-
buch zur, Flattened Fauna® eindrucksvoll um-
gesetzt (vgl. dazu Abb. 1). Neben dieser di-
rektenLebensfeindlichkeitder Strae hatsich
die Diskussion in der Vergangenheit sehr stark
aufdie WirkungderEmissionenaufdieLebens-
welt konzeniriert; wirksame Stoffe sind unter
anderem Schwermetalle, Stickoxide, Streu-
salz. Ein Problem ist, daB man iiber die tat-
sichliche Bedeutung dieser Fremd-und Schad-
stoffe fiir die Fauna wenig weill. Daf} z. B.
toxische Schwermetalle im Korper der
Strallenrandtiere akkumuliert werden, istlan-

ge bekannt (MAURER 1974, KRATZ etal,
1989; eineumfangreiche Datensammlung bei
SCANLON 1991). Inwieweit dadurch Indi-
viduen, Populationen und Systeme gefihrdet
sind oder Schaden nehmen, ist jedoch unge-
klirt. Populationen, die als derartige Akloumu-
lationsindikatoren dienen, sind nur ein Be-
standteil der Lebensgemeinschaft- viel inter-
essantersind Populationen, die sich wegender

“«— —»
1% inches
Jackrabbit  (Lepus species)

The itlustralion is meani io onve; the forr of a jackrabbit that has ; splL
itsell together, more or I¢s: Commenl:, jackrabbitg will be separated ared
spread out somewhal. Part of the animnal may be protenied latecall;, and
Fart doslventrall,

Abb. 1: Ein auf der Strafe plattgefahrener

Storung durch die Strafle nicht entfalten kon-
nen. Der Aspekt dieser ,,sensitiven Bioindika-
tion®, die zu einem Artendefizit, einem,,Axrten-
fehlbetrag™, fithrt, istkaum untersuchbar.

Hier wurde ein anderer Ansatz gewihit - der
Systemansatz, Der Lebensraum am Strafien-
rand wird als ein Okosystemmiteiner Gemein-
schaft(,,Bioztnose”), die stoffliche Prozesse
steuert, betrachtet. Das,,StraBenbegleitgriin®
enthiltalle Komponenten eines Okosystems,
die seine Struktur und Funktion ausmachen
(Abb.2). Die griinen Pflanzen sind die Primér-
produzenten, Pflanzenfresser (Phytophage,
z. B. Heuschrecken, Wanzen, Zikaden,
Schmetterlingsraupen) sind Konsumenten er-
sten Grades, dariiber sind trophische Ebenen
der R&uber und Parasiten (Zoophage; z. B.
Spinnen, viele Kifer) positioniert. Der
Bestandesabfall, das abgestorbene tote pflanz-
liche Material, wird von Streufressern
{(Saprophage: z. B. Regenwilirmer, Asseln,
Tausendfiiffer) als Primiérzersetzern zerklei-
nert, Dieendgiiltige Mineralisation bisauf die
Ebene deranorganischen Pflanzennéhrstoffe
wird durch die Mikroflora (mikroskopische
Pilze und Bakterien) bewerkstelligt. Steuer-
groBen sind solche Tiere, diebevorzugtander
Mikroflora fressen (Mikrophytophage: z. B.
Springschwiinze, Hornmilben). Die wichtig-
sten Prozesse in einem solchen Okosystem
sind Stofffliisse, die zum Teil einen Kreislauf

Hase {aus KNUTSON 1987). darstellen, so wirdz. B. der Stickstoff vorran-
Ckosystem
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Abb. 2: Schema eines Okosystems, Evklirung im Text (nach SCHAEFER 1996 a).



gigindem System selbstbewegt. Diese parti-
elle stoffliche Autarkie haben auch Stralien-
rand-Okosysteme.

Ineinem Forschungsvorhabendes Bundesmi-
nisteriums fiir Verkehr (BMV) wurden ver-
schiedene Standorte an Autobahnen und Bun-
desstrallen untersucht. Betrachtet wurden
moglichstvieleund in threr Nahrungsbiologie
unterschiedliche Tiergruppen: Regenwiirmer,
Asseln, Tausendfifer, Spinnentiere, Heu-
schrecken, Wanzen, Zikaden, Kifer, bliiten-
besuchende Insekten (Schwebfliegen, Wild-
bienen, Schmetterlinge) und Végel (SAYER
& SCHAEFER 1989, 1993, 1995},

Fiirden Bereich Strafle - Straflenrand - umge-

bende Landschaft (vgl. Abb. 3) - meist bei-

spielhaft fiirausgewahlie Tiergruppen -soilen
folgende Fragen behandelt werden:

® Welche Tiere kommen an Strallenrandern
vor?

®* Welche Besonderheiten haben StraBBenréin-
derals Lebensraum? Wie unterscheidensich
StraBenrinder von naturndheren Lebens-
rdumen?

® Welchem Strefi sind Tiere durch den
Faktorenkomplex ,.StraBenverkehr* ausge-
setzt? Wie sind die Lebensbedingungen flir
die Fauna?

* Wieerfolgtdie Auswahl der Arten aus dem
Besiedlungspool, Mitteleuropa* fiir die Bil-
dungderLebensgemeinschaften?

® Wieistder Zusammenhang mit derumge-
benden Landschaft?

® Wicfunktioniert die StraBenrandfliche als
Okosystem?

®* Wic wirken sich unterschiedliche Weisen
derStralenrandpflege (Mahd, Mulchen)auf
dieFaunaans?

* Wickdnnte solches Management der Griin-
streifen die Lebensbedingungen fiir die Fau-
naverbessern und ihre Diversitit erhdhen?

* Wie 4Bt sich der Lebensraum ,,Stralen-
rand“bewerten?

Die hier dargestellte Analyse basiert im we-
sentlichen auf der umfinglichen, vom BMV
finanzierten Studie ,, Wertund Entwicklungs-
méglichkeiten stralennaher Biotope fiir Tiere,
Teill, Teil II“ (SAYER & SCHAEFER. 1989,
1995).1n diesem Projekt wurde die Faunaan
sieben Autobahn- und drei Bundesstraen-
Randabschnitten mit einer Palette unterschied-
licher Erfassungsmethoden untersucht. Ergén-
zend wurden Daten zu den Vogein (Raum
Soest/Westf.)und Bliitenbesuchern in ausge-
wihlten landschaftlichen Situationen nah und
fern von Strafen erhoben und ausgewertet.
Fiir die weiteren Details sei auf die Publikatio-
nenverwiesen. Allgemeine Aussagenberuhen
aufdem Vergieichalleruntersuchten Standorte
(=STOI1-X); inden Darstellungen sind Ergeb-
nisse von einer maflig aufwuchsreichen Méh-
ren-Glatthaferbschung (STO ), einermage-

ren Rotschiwingelbdschung (STO V, beidean
der Autobahn44 in Nordhessen), sowie einer
néhrstoffreichen Brennesselbdschungan der
BundesstraBe 27 bei Gottingen (STO VIII)
wiedergegeben. Zur Kennzeichnung der Ve-
getation und zu den unterschiedlichen Pflege-
maBnahmensei aufSTOTTELE & SCHMIDT
{1988) und MEDERAKE & SCHMIDT
{1992) verwiesen.

2 Zusammensetzung und Diversitit
der Fauna

Der Strafenrandbereich hat hiufig eine vielfil-
tige Ausstattung mit verschiedenen taxonomi-
schenund funktionellen Tiergruppen, soweit
sie untersucht wurden. Fir ausgewihlte Taxa
sindin Abb. 4 die Artenzahlen aufgefiihrt. Die
Gesamtzahl der gefundenen Arten istnur als
untere Grenze aussagekriftig, daviele Taxain
der Analysenichtberiicksichtigt wurden. Ein
Aufsummieren der Artenzahlen fiir die be-
trachteten Gruppen zeigt, daBetwa 10 % der
mitteleuropédischen Faunaam StraBenrand ver-
tretenist. Hierbei sind Vorbehalteangebracht:
die Schitzung der Artenzahlen fiir Mitteleuro-
pa{SCHAEFER 1996 b)istz. T.ungenau; die
Zabhlen flir den Straflenrand gelten fiir alle
untersuchten Biotope. Einkonkret betrachte-
ter StraBenrandabschnitt kann dabei generell
oder mnerhalb der Tiergruppen durchaus arm
an Arten sein, Zwei Zahlenangaben mdgen
diese Variationillustrieren: 122-373 Arten sind
minimale Gesamtangaben fiir die Einzelflichen;
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Fauna an Strafien

= LE T srvasssvnpanes s cnne B

Ebenen der Analyse:
» Wirkung der Strale auf die umgebende Landschaft
o Wirkung der StraRe auf angrenzende Biotope
» Einfluk der Strale auf Randbereiche
¢ Wechselwirkung Randbereiche - Nachbarbiotope

o Wirkungen und Prozesse innerhalb der Straiden-
randbiotope

Abb. 3: Die Tiergemeinschaft an
Strafienrdndern: Ebenen der Analyse.

zwischen 49 und 78 Kifertaxa wurden dort auf
Jeweils 0,86 m* zu gleicher Zeit vorgefunden.
Immerhin gilt, daB an zehnuntersuchten Stand-
ortenaufetwa 1 km Straflenlidnge und aufetwa
2haFliche Gber 1.000 Artenaus den betrach-
teten Tiergruppen vorkamen.

DieReprisentanz der Fauna am StraRenrand
wird noch deutlicher, wennals Vergleich nur
die Tierweltder Region beriicksichtigt wird.
Dieser ,regionale Artenpool ist besonders

Artenzahlen von Tiergruppen
Tiergruppe ME - SR
Lumbricidae (Regenwiirmer) 70 11
Araneida (Spinnen) 900 194
Opilionida (Weberknechte) 40 17
Heteroptera (Wanzen) 800 94
Auchenorrhyncha (Zikaden) 600 90
Coleoptera (Kifer) 8.000 483
Carabidae (Laufkiifer) 500 98
Staphylinidae (Kurzfligler) 1.300 206

Abb. 4: drtenzahlen | 4p0ideq (Wildbienen) 560 81

ausgewdhilter

Fiergruppen in den

unterstichien Syrphidae {Schwebfliegen) 300 58

Strafienrand- )

Biotopen (SR). Zum

Vergleich sind die Lepidoptera part. (Schmetterlinge) 200 25

Artenzahien fiir

Mitteleur ME,

ansetor” 0 | fyer (Vapel) 480 27

(Schmetterlinge: nur

Tagfalter und Summe 11.950 - 1.080

Widderchen

beriicksichtigt.} ca. 10 %
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Artenzahlen:
taxonomische Vielfalt in drei Tiergruppen

'R‘-t'zgion’ SR i

Zikaden ~610 ~285 90
Laufkdfer ~470 ~300 95

Voge!

~480 99

Zikacun

27
: 1A »
ﬁ . ' Laufketer
Ry

L -

Viigel
‘ [ 4

Abb. 5; Artenzahlen von Zikaden, Laufkdfern
und Végeln in den Straflenrandbiotopen (SK)
im Vergleich zur ., Region " = (Siidnieder-
sachsen, Nordhessen, Kreis Soest) und zu
Mitteleuropa (Bundesrepublik Deutschland).

schwer zuquantifizieren. Fiireinige Tiergruppen
gibt es entsprechende Daten: die Zikaden,
Laufkiferund Vogel seienkurzniherbetrach-
tet(Abb. 5). Vondenetwa 285 Zikadenarten
im Raum Siidniedersachsen, Nordhessenkom-
men 90 - also etwa 32 % der Arten - in den
StraBenrandbiotopen vor. Die entsprechen-
den Zahlen fiir Laufkéfer sind 95 vonetwa 300
Arten, also 32 %, und fiir Vogel 27 von 9%
Arten, also 27 %. Diese Beispiele zeigen, dall
etwa ein Drittel moglicher Besiedler am Stra-
Benrand prisent sein kann. Wird weiterhin
beriicksichtigt, daB einerseits die Unter-
suchungsflichennurein eingeschrénktes Spek-
trumder Biotoptypen an Strallen représentie-
ren, andererseits auch derregionale Artenpool
nochmanche Spezialisten urnfaf}t, die wegen
ginzlich anderer Habitatanspriiche nicht er-
wartet werden kdnnen, diirite die Reprisen-
tanz der Fauna am Straffenrand noch grofier
sein. Sowar im direkten regionalen Vergleich
bereits die Hilfte der méglichen Vogelarten
vorhanden, undbei den Regenwlirmern waren
sogar alle potentiellen Besiedler am StraBen-
rand vertreten (JUDAS 1990).

Die griinen Bereiche entlang der Strafien kon-
nenalsopunktuell einehohe Diversitdtaufwei-
senund diirftenim Verbund einenhohen Anteil
desregionalen Artenbestandes enthalten. Die
Artenzahl als alleinige Mefgréfe fiirdie Be-
wertung von Straflenrandbiotopenistim Zu-
sammenhang mit Arten- oder Naturschutz je-
dochnichthinreichend, abgesehenvonder Tat-
sache, dafi es in Abhingigkeit von Vegetation,
Struktur und umgebender Landschaft arten-
reicheundartenarme Randfléchen - zum Teil mit
Jinkompletten® Artengemeinschaflen-gibt.

3 StraBlenridnder als Lebensraum;
Lebensbedingungen fiir die Fauna

DieLebensrdume an StraBenréndern sind durch
stark ausgeprégte Gradienten von der Strafle
zur Umgebung gekennzeichnet. Solche
Faktorengefille beziehen sich auf die Hang-
neigung (und damitdie Exposition), auf Boden-
eigenschaften, auf die Wasserversorgung
(Feuchte), auf die Temperatur und andere
EinflufgréBen. Fiir die Tiere kommt der Gra-
dient in der Vegetation dazu. Ein weiteres
prigendes Merkmal ist die Linienformigkeit
der StraBenrandbiotope, was die Struktur der
Populationen bestimmtund durch den langen
Rand Austauschprozesse fordert. Zudem kéin-
nen ldngs der Fahrbahnen die Standort-
eigenschaften sehr stark wechseln. Generell
sind Straflenrandbiotope jenach der Geschichte
ihrer Gestaltung (Aufschiittung, Abtragung von
Boden, Bepflanzung), nach demtechnischen
Design (Relief, Drainierung), nach der
Sukzessionsphase, inder sie sich befinden, und
nachder Grofilandschaft, in die sie eingebettet
sind, unterschiedlich. Eine StralBe, die durch
eine flache Heidelandschaft fiihrt, hat einen
villiganderen Randbereich alseine Strae des
Mittelgebirges mitsteilen BéschungenaufKalk-
untergrund.

Esgibtalsonicht den StraBienrandbereich mit
typischen pragenden Merkmalen fir die Tier-
welt. Eine weitere wichtige Folgerung aus dem
Gesagtenist, daf vorallem Habitateigenschaf-
ten der StraBenrand-Okosysteme fiir die Po-
pulationen der Tiere und fiirdie Auspragung
derLebensgemeinschaft bestimmend sind, nicht
die traditionell genannten Stdrfaktoren des
Verkehrs, wie Immissionen oder mechanisch-
akustische Einwirkung (Abb. 6).

Sicherspielen auch die im Denkmuster ,,eta-
blierten* StreBfaktoren eine Rolle; allerdings
istiiber die quantitative Bedeutung dieser Fak-
toren - wie oben betont - wenig bekannt.
Neben nachgewiesenen Beeintrichtigungen
z.B.von Végeln (REIINEN etal. 1995, vgl.
auch RECK & KAULE 1993) kénnen sich

dabeiauch selektiv-positive Wirkungenerge-
ben: die immissionsbedingt ,,verbesserte®
Stickstoffversorgung der Pflanzen kann - még-
licherweise im Verein mit anderen Faktoren,
wie Wasserversorgung, Salzstress, verringer-
tem Feinddruck, - bestimmte Gruppen der
Wirbellosen, wie Blattliuse oder Schmetter-
linge, begiinstigen (PORT & THOMPSON
1980, BOLSINGER & FLUCKIGER 1987,
SPENCER & PORT 1988).

Esbleibtalso festzuhalten: Die Lebensgemein-
schaft wird nicht so sehr iiber die direkte
Wirkung des StraBenverkehrs (Bewegung der
Fahrzeuge, Immissionen}, sondern iiber die
Eigenschaften des Lebensraums (Mannigfal-
tigkeit der Vegetation, Struktur, Relief, Grofie)
und damit (iber die Populationsékologie der
Arten bestimmende Faktoren (Grad der
Optimalititdes Lebensraumes, Ressourcen-
angebot, Feinddruck, Rolle desMinimalareals,
Kolounisationund Ausbreitungsmuster) gepragt.

4 Auswahl der Artenam
Straflenrand aus dem
Besiedlungspool in ,,Mitteleuropa“

Inallgemeineren Kategorien lassensich fiirdie

Strafienrandfauna unterscheiden:

® Indigene,also permanente Besiedler

® Ubiquisten, die auch in angrenzenden Le-
bensriumen vorkommenunddeshalbeinem
stirkeren Individuenaustausch zwischenden
Teilpopulationenunterliegen,

¢ Artenausangrenzenden Lebensriumen, die
sich am StraBenrand im Rahmen ihrer Akti-
vititen (z. B. Nahrungssuche) aufhalten so-
wig

® 7ufallsgiste, die Bewohner andersartiger
Lebensraume sind, an den Straflenrand ver-
schlagen wurden und sich hier nicht halten
kbnnen.

Die Straflenréinder haben also einen groBeren
Bestand an,.Grundarten™, der aus Ubiquisten
(ausbreitungsstarke, konkurrenzkriftige, inder
Kulturlandschaft begiinstigte Arten) und ande-

Spezifische Umweltfaktoren fiir Tierpopulationen am Strafienrand

Abiotische Faktoren

® Immissionen

® Mechanische und akustische Beeintrichtigung

® Baulich-technische Gestaltung des Lebensraums

Biologisch-okologische Faktoren

* [solierte Subpopulationen

e [inienformiger Lebensraum mitsteilen Gradienten

® [nselhaftigkeit des Lebensraumes (=Fragmentbiotop in der Landschatt)
* Inkompletie Okosystem-Ausstattung (Nahrungstessourcen, Gemeinschaftsstruktur)

Abb. 6: Okologische Faktoren fiir die Tierwelt in Straflenrandbiotopen.



renpermanenten Besiedlemn besteht. Letztere
Gruppe umfalht Generalisten und Spezialisten.
Die Zahlder ,.anspruchsvollen Arten mit be~
sonderen dkologischen Bediirfnissen ist haufig
gering, was jedoch im Zusammenhang mit dem
Alter der Flachen und dem vielfach einge-
schrinkten Kolonisationsvermdgen gerade
solcher Arten zu sehen ist. So kinnen bei
entsprechenden Standortbedingungen und ei-
nem geeigneten Hinterland als Besiedlungs-
quelle Einzelflichen durchausin diesem Sinne
n»wertvolle” Artenbestiinde beherbergen. Dies
istauch in anderen faunistischen und dkologi-
schen Untersuchungen belegt worden (z. B.
HOFMAN 1987, WOLLWEBER 1990,
VERMEULEN 1993, EVERSHAM &
TELFER 1994).

Dafisicham Straffenrand auch Arten mit spe-
zifischen Umweltanspriichen (Spezialisten)
entfalten kdnnen, sei am Beispiel der Schimet-
terlingeund Zikaden dargestellt (Abb. 7). Bei
den untersuchten Schmetterlingen war der
Anteil 8kologisch ,,anspruchsvoller” Arten
(Xerothermophile - Bewohner trockenwarmer
Lebensriume, Hygrophile - Arien feuchter
Habitate) insgesamt gering. Auch bei den
Schwebfliegen dominierten Generalisten.

Fiirdie Zikaden der StraBenbdschungen ergab
sich einumgekehrtes Bild (vgl. Abb. 7); hier
iberwogen Arten mitdeutlich eingegrenzten
Habitatanspriichen, z. B. beziiglich ihrer
Nahrungspflanzen oder des abiotischen
Faktorenregimes. Bemerkenswert ist, daf} aus
den Straflenrandproben der Erstnachweis el-
ner Zikadenart fiir Deutschland - der Cixiide
Trigonocranus emmeae - gelang,

Auch fiir Kéfer und Spinnen ist nach einer
eingehenden Analyse der gesamten und der
standértlichen Daten die Aussage gerechtfer-
tigt, daf eine ,,normale™ Mischung zwischen
Generalisten und Spezialisten besteht, bzw.
daf3 erstere inihrer quantitativen Bedeutung
nichtiiberwiegen, Es ist daraufhinzuweisen,
dafl dieinnerhalbeiner Tiergruppe angemes-
senen Kategorienkeine einfachen Vergleiche
zwischen Gruppen der Fauna ermdglichen.
Die Informationen zum Ausmal der 6kologi-
schen Spezialisierung, zum Grad der Habitatbin-
dungund zurregionalen Verbreitung sind viel-
fach so inhomogenoderunsicher, daB eine iiber-
greifende Bewertung derzeitnicht moglich ist.

5Zusammenhang der Strafienrand-
Lebensgemeinschaft mit der
umgebenden Landschaft

Wie geschildert, bedingen geringe Flichen-
grofe und hohe Randldngen einen starken
Austausch zwischen den linienférmigen Stra-
Benrandbiotopen mitderumgebenden Land-
schaft. Die Ausstattung dieses Umfeldes{Struk-

Okologische Herkunft und Habitatbindung
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Abb. 7: Ckologische Herkunft von Arten der
Straffenrandbiotope,

oben: Schimetierlinge (Tagfaiter und Widderchen),
utiten: Zikaden. Bei den Schmetterlingen sind
im Diagramm die Spezialisten, bei den Zikaden
die Generalisten herausgehoben.

turen, Biotoptypen, Nutzungsintensitit) gibt
weitgehend vor, welche Tierarten auf den
Randstreifen eintreffen und dann dauerhafte
Bestindeaufbaven kdunen. Dieunmittelbaren
Nachbarflichen bestimmen, welche Artenin
welchem Ausmail die Randbereiche besuchen,
mitnutzen oder von dorther einwandern kon-
nen. Die Straflenrinder selbst fungieren zwei-
fellos firmanche Pflanzen, wahrscheinlich (aber
weniger gut dokumentiertund schwerer nach-
weisbar) auch fir Tiere, als Ausbreitungs-
wege.

Auf allen untersuchten Flichen war dieser
Umgebungseinflul nachweisbar: entweder im
sporadischen Auftreten einzelner Arten mit
bekannt anderen Habitatanspriichen oder in
derregelmifiigen Prisenz von Arten mit defi-
nitiv biotopfremder Herkunft. Zum Beispiel
fandensich - korrigiert um Zufallsfunde - auf
vierwaldnahen Béschungen jeweilsrd. 20%
mehr Spinnenarten mit Verbreitungsschwer-
punkt im Wald (bei 59-79 Arten), Als gute
Flieger konnten Schwebfliegen mitaguatischen
Jugendstadien (z. B. acht Eristalis- und
Helophilus - Arten) zwar iberall nachgewie-
sen werden, doch nur auf einer Béschung in
Gewdsserndhe stieg ihr Anteil aufiiber 30 %
des Gesamtfangesan,

Im konkreten Fall ist also die ékologische
Situation entscheidend. Eine wichtige Kompo-
nenteistdas Ressourcenangebot am StraBen-
rand. Diesbetrifft vorallem die Verfiigbarkeit
von Nahrung, aber auch geeigneter Substrate
undMikrohabitate bis hin zu komplexen Raum-
strukturen, welche fiir Ruhephasen oder wih-
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rend der Fortpflanzungsperiode in Anspruch
genomimen werden. Auch hierzu emige Bei-
spiele: selbst gréBere Bliitenbestidnde hatten
keine besondere Bedeutung als zusitzliches
Angebot fiir blitenbesuchende Insekten der
Umgebung, qualitativ hochwertige Nektar-
ressourcen dagegen schon bei Einzelpflanzen
(VIETH 1990). Ander A 44 nutzten 22 von 42
Vogelarten der Umgebung die begleitenden
Gehdlzstreifen auch als Bruthabitat. Der dort
im Vergleich zuquerverlaufendenund strafen-
ferngelegenen Hecken verringerte Brutbestand
lief jedoch eine geringere Habitatqualitit fiir
Heckenbesiedler erkennen (SAYER &
SCHAEFER 1995).

Eine andere wichtige EinfluBgroBe ist die
Diversitit derumgebenden Landschaft. Inei-
nemausgeriumten Agrarland vermdgen selbst
schmale Brache-und Graslandstreifenam Stra-
Benrand als Refugium zu dienen. Fiir viele
Arthropoden-Populationen, auch Spinnenund
rduberische Kifer, waren in einer derartigen
uniformen Kulturlandschaft die Artenvielfalt
und Gesamtindividuenzahl am Strafenrand
besonders hoch.

6 Die StraBenrandfliiche als
Okosystem

Die Lebensgemeinschaften am Stralenrand
kénnen also ausgesprochen divers sein. Mit
der mbglichen hohen Zahl ékologischer Ni-
schen ist eine potentiell hohe funktionelle
Diversitit verknilipft, diez. B. inangrenzenden
Kulturflichen nichterreicht wird. Abgesehen
vom intensiv gepflegten Bereichistdavon aus-
zugehen, daf} Stoff- und Energjefliisse ein-
schlieBlich regulierender Prozesse weitgehend
interne Vorginge sind. Von besonderem In-
teresse war daher auch die Frage, ob und
mwieweit bei denverschiedenen funktionellen
Gruppen Abweichungen gegeniiber anderen,
in ihrer Struktur vergleichbaren Systemen
(Graslinder i. w. 8.) bestehen. Hier sind zu-
sammenfassendeund verallgemeinerbare Aus-
sagen besonders erschwert: die standdrtliche
Variation, die sich aus dem Spektrum der
untersuchten Béschungen ergibt, und methodi-
sche Gesichtspunkie gestatten nur vorsichtige
‘plausible’ Vergleiche. Wihrend z. B. bei den
rauberischlebenden Arthropoden der Boden-
oberfliche und der bodennahen Vegetation
Parameter wie Siedlungsdichten, Artenspekiren
und Dominanzstrukturen in einem {iblichen
Rahmenlagen, fielenbeiden Regenwiirmern
eine geringe Biomasse und eine besonders
hohe Varianz in der Besiedlung auf. Diese
konnten nurzum Teil mit den Eigenschaften der
Einzelflichen erklédrt werden. Hierbediirfic es
zusitzlicherund methodisch vereinheitlichter
Untersuchungen, um weiterfiihrende Aussa-
gen zu erhalten. Die vorgefundene biotische
Ausstattung des Stralenrandes fithrt zu dem
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Konzept, ihn - wie oben ausgefiihrt - mit seiner
Lebensgememschaftals Okosystem aufzufas-
Sern.

Unter den Okosystemfunktionen soll hier der
Prozef der Zersetzung des Bestandesabfalls
(Streuzersetzung, Dekomposition) an einem
Beispiel betrachtet werden (Abb. 8). Aufun-
terschiedlich gepflegten Teilfldchen zweier
Wiesen-Boschungen wurden iiber zwei Jahre
Beutel mit Pflanzenstreu (Netzbeutel) grup-
penweise exponiertund wiederholt gewogen
{AbD. 8, oben). Aus diesen Daten 14Btsichder
zeitliche Verlautdes Streuabbaus modellieren,
derhier fiirdieminimaleund maximale Abbau-

Streuzersetzung
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Abb. 8: Abbau von Grasstreu in Netzbeuteln.
Ohen: Tatsdchlicher Verlauf fiir experimentelle

‘avianten M2 (zweimalige Mahd), MU
(Mulchen) und BR (Brache). Mitte:
modellierier Verlauf der Streuzersetzung.
Unten: Streuabbau durch verschiedene
Gruppen der Fauna (Mikro-, Meso-,
Makrofauna) auf einer Brennessel-Bdschung.
Standorte (STG) I und V an der A 44, VIIT an
der B 27,

rate (zweifach geméhte bzw. gemulchte Vari-
ante) dargestellt ist (Abb. 8, Mitte). Die
Zersetzungsrate warhoch und der in anderen
Grasland-Okosystemen vergleichbar. Aufei-
ner Brennessel-Béschung wurde mittelsunter-
schiedlicher Maschenweiten bei den Streu-
beuteln der Beitrag der Fauna zum Streuabbau
ermittelt. Der gefundene Unterschied zwischen
denbeiden Behandlungsvarianten - ausgedriickt
in Gramm Strew/m?/Tag - istin der Summeund
den Anteilen derdrei Faunenfraktionen aufge-
tragen (Abb. 8, unten). Eswird deutlich, dal in
der gemulchten Variante eine gréfiere Menge
an Streu aus den Netzbeuteln ausgetragen
wird. Auf ein erhdhtes Ressourcenangebot
reagiert alsodie Fauna (vorallem Makrofauna,
wieRegenwiirmeroder streufressende Makro-
arthropoden, und Mikrofauna) mit erhéhter
Nutzung. Die indem Lebensraum ablaufenden
Stoffkreislédufe tragen demnach zueiner parti-
ellen funktionellen Autarkie des Systems bei.
Hier ergebensich weiterfiihrende, praxisnahe
Aspekte: durchunterschiedliche Pflege (Hem-
mung/Forderung der Saprophagenfauna) kén-
nen die Menge der aus den Strallenrand-
flachen abzutransportierenden Biomasse ge-
steuert, die Geschwindigkeit der Sukzession
und der Verbleib von Néhr-und Schadstoffen
beeinflufit werden.

7 Wirkung des Managements in
Straflenrandfliichen (Mahd,
Mulchen, Brache) aufdie Fauna

Alsallgemeine Regel gilt, daimitzunehmender
Pflegeintensitit Pflanzen- und Tierarten ver-
schwinden, verdriingt oder beeintrichtigt wer-
den. Die Lebensgemeinschaft verarmt. Vor
allemn eine frithe Mahd Ende Juni/ Anfang Juli
wirktsich negativaufSiedlungsdichte, Biomasse
und Artenzahl vieler Arthropodengruppen aus.
Davonsind Pflanzenfresserund Vegetations-
bewohner unmittelbar betroffen, doch auch
Riuber und Streufresser gehenstark zuriick.
Generellisteine zweifache (frithe und spéte)
Mabhd eine drastischere Stdrung als eine ein-
malige spiite Mahd (Ende August/ Anfang
September) oder Mulchen. Strukturdnderun-
genmit Wirkungen aufdie Tiergemeinschaften
erfolgenaberauchinsichselbstiiberlassenen
Bestinden (Brache). Daher kann auf lange
Sicht eine bestands- und standortgerechte,
schonend durchgefiihrte Pflege jedoch sehr
wohl positive Effekte haben oder gar Voraus-
setzung der Fortexistenz von Stralenrandpo-
pulationensein.

Im folgenden seien einige Beispiele bespro-

chen.

Als Effekt der Pflegemahd zeigte sich fiirmeh-
rere der untersuchten Gruppen ein Ritickgang
der Siedluingsdichtenaufdenzweifach gemih-
ten Teilflichen im Vergleich zur Brache

Pflegemahd: Abundanz

[Neee] Celeoptera - gesamt

1400 8T .

Julidae

18 a8
. A% TR
e Lithobiidas === == ]

Abb. 9: Verlauf der Siedlungsdichte fiir Kdifer
(Coleoptera}, Doppelfiifier (Julidae) und
Hundertfiifier (Lithobiidae) in verschiedenen
Pflegevarianten (BR = Brache, M1 =
einmalige Mahd, M2 = zweimalige Mahd, MU
= Mulchen, STO 1 u. V = Standorte an der

A 44). Mitntelwerte + Standardfehler aus je 6
Einzelproben. Beachte: Die Skalen auf der
Abszisse sindunterschiedlich.

(Abb. 9), der als zentrale Tendenz auch bei
Populationsschwankungen zwischen den Jah-
ren sowie saisonalen und standdrtlichen Unter-
schieden fortbesteht, Stellveriretend sind hier
die Siedlungsdichten von Kafern, Tausendfil-
Bernund HundertfiiBern zu je drei Terminen
aus vier Jahren zu einem zeitlichen Verlauf
verbunden.

Diemittleren Siedlungsdichten der Zikaden, die
im Jahresverlauf naturgemil stark variieren,
sindinzweifach gemihten Teilflichenim Ver-
gleich zur Brache geringer (Abb. 10), Dieser
Indikatorkannjedoch durch bestimmte robuste
Arten oder Kolonisten, die die verdnderten
Bedingungentolerieren, verfilscht werden.

Einzelne Lebensformen - wie hier die in der
Streu lebenden Nistkifer (Catopidae), die
unter anderem an Aas fressen - sind auf den
‘streufreien” Mahdparzellen deutlich beein-
trichtigt, wahrend sie inder gemulchten Vari-
ante sogar eine relative Forderung erfahren
konnen (Abb. 11).



Selbst nah verwandte Arten kdnnen unter-
schiedlichaufdie Pflegemalnahmenreagieren.
Am Beispiel von je vier Vertretern aus zwei
Gattungen der Kurzfliigelkifer sind art-
spezifische Verteilungsmusterund Anzahlenim
Vergleich derBehandlungsvarianten zusam-
mengestellt (Abb. 12).

Da Art und Ausmal der durch die Pflege-
maBnahmen hervorgerufenen Effekte zudemin
den verschiedenen Pfianzenbestédnden unter-
schiedlichsind, sollte generell eindiversifizier-
tes,,Habitatmanagement® der Flachenerfol-
gen. Zur Forderung der Fauna sollte die Pilege
der Strafenréinder aus einer standortgerechten
Kombination von Brache und Mahd mitdem
Ziel, verschiedene Sukzessionsphasen zu er-
halten, bestehen. Diemit dem Eingriffverbun-
dene, unvermeidliche Stérung kann durch zeit-
lichundriumlich versetzte Behandlungen ein-
geschrinkt werden. Einezielgerichtete Férde-
rung einzelner Arten oder Lebensformen er-
scheintnachdenErfahrmingenaufden Versuchs-
béschungen kurzfristignichtrealisierbar; Scha-
den und Nutzen fiir die Tierweltsind bei einer
flichenhaften Umsetzung einzelner Pflege-
mafinahmenalleinnach vegetationskundlichen
Gesichtspunkten nicht ausreichend kontrol-
lierbar.

8 Bewertung des Lebensraums
potraflenrand® mit seiner
Lebensgemeinschaft

Diehohe Mannigfaltigkeitinder Auspriagung
der StraBenrandbiotope erschwerteine gene-
relle Bewertung. Die Lebensrdume kénnen
eine hohe Artenausstattung erreichen, aber -
abhéngig von Gestaltung und umgebender
Landschaft-auch strukturell und funktionell
verarmtsein. Spezifische Artenund Habitat-
spezialisten sindnichtzwangsliufigunterrepri-
sentiert, doch derabsolute Wert der Straflen-
rinder hinsichtlich Arten-und Naturschutz ist
sicherlich beschrinkt. Vor allem in struktur-
armer Umgebungkdnnen Strafienrandbiotope
als Refugien und Teillebensrdume fiir Tiere
dienen, Trotzdes bisweilen fragmentarischen
Charakters der Lebensgemeinschaft und der
randlichen Beeinflussung der Lebensriume
haben die Stralenrinder im Prinzip System-
charakter mit einer , kompletten® Okosyste-
men vergleichbaren Stoffdynamik.

Diese Erkenntnis sollte ein Stimulus dafiir sein,
die StraBenrandbiotope als Entfaltungsraum
firdie Tierweltund als dynamische Systeme
stirker zu erforschen und ihre ,,Wertigkeit"
durchein geeignetes Management zu erhihen.
Ineinem Systemdenken sollten Bestandsauf-
nahme der Lebenswelt und die Analyse der
Gegebenheiten am StraBenrand zu weiteren
Erkenntnissen fithren, die bei der Anlage und
Gestaltung der Straflenrdnder sowie ihrer Un-
terhaltung umgesetzt werdenkénnen. Die F1-
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Abb. 10: Verlauf der
Stedlungsdichie fiir
" X . Zikaden in zwei
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chensolltennichtzukleinsein(einobererWert 9 Zusammenfassung,
fiirdie GroBe wird durch dennicht zutriiglichen ~ Schlufifolgerungen

Landschaftsverbrauch bestimmt), eine diverse
Bepflanzungmitheimischen Arten erhaltenund
einerstandortgerechten, nichteinheitlichen Pfle-
geunterliegen,

Als SchluBfolgerung sollen einige Thesen for-

muliertwerden:

¢ StraBenrinder haben als naturnihere
Bestandteile der Kulturlandschaft wegen ih-
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Abb. 12:
Siedlungsdichte
einzelner Arten
der Kurzfliigel-
kdfer (Staphylini-
dae) in verschie-
denen Pflegevari-
anten. Die
aufgetragenen
30 Mittelwerte
basieren auf
40 Jeweilssechs
Stichproben (fiir
29 Jedes Artenpaar
24 zeitgleiche
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der Erfassungs-
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markiert. Abkiir-
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| 20| Makd MU =
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B 27).
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bimaculatus
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rerweiten Verbreitungund wegen ihres Netz-
Charakters eine 6kologische Bedeutung.

¢ StraBenrdnder lassen sichals Okosysteme
mit Inselcharakter sowie z. T. kompletter
strukturellerund funktioneller Ausstattung
verstehen.

® (Grofle Anteile der heimischen Fauna sind
auch im StraBenrandbereich prisent; die
Diversitét der Fauna kann hohe Werteerrei-
chen; auch Spezialisten konnen sich entfal-
ten.

* Strafenrandpopulationen sind Teile von
Metapopulationen und durch Austausch-
prozesse mit dem Mosaik derumgebenden
Landschaft verbunden.

® Diel ebensgemeinschaften der Strafenrin-
dersind nurrelativ zurumgebenden Land-
schaft zu bewerten.

e Ein Habitat-Management kann Tier-
gemeinschaftund Systemcharakter des Stra-
Benrandes positiv beeinflussen, wenn Pflege
und Entwicklungextensivund mosaikartig
(Brache, spite Mahd) erfolgen.
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Verkehrsbedingte Schadstoffwirkungen auf die Vegetation

1 Einleitung

Die Roten Listen, in denen die geféihrdeten
oder vom Aussterben bedrohten Pflanzen-
und Tierarten aufgefihrt sind, lassen sich
als Indikatoren fir Umweltverdnderungen
auffassen. Zu deren Verursachern zdhlen in
der mitteleuropdischen Kulturlandschaft
ganz besonders die Landwirtschaft und der
StraBenverkehr (BLAB et al. 1984,
KORNECK und SUKOPP 1988, Bundes-
amt fir Naturschutz 1996). Durch den Bau
von Transportwegen findet hdufig eine Zer-
schneidung oder gar véllige Zerstdrung von
Biotopen statt. Weitere Beeintrdchtigungen
erfihrt die StraBenrandvegetation durch
Pflegemalnahmen, wie Mahd, Diingung
oder Herbizidanwendung (SCHMIDT 1990,
STOTTELE und SOLLMANN 1992).
Schliellich sei noch das in kalten Wintern
auf verkehrsreichen Straflen eingesetzte
Streusalz erwihnt, das durch Eindringen in
den Boden und durch Oberflichen-
kontamination mit dem Spritzwasser der
Autos zu deutlichen Vegetationsschiden
(POLZIN 1989) und - infolge Forderung
salztoleranter Arten - zur Verdnderung des
Artenspektrums fiihren kann.

Eine Gefihrdung véllig anderer Art besteht
durch die verschiedenen Schadstoffe in den
Abgasfahnen der Autos. Deren Wirkungen
auf Pflanzen ist in zahlreichen Experimen-
ten in Begasungskammern (NOBEL und
FINKENBEINER 1986, ROSNER et al.
1989, SCHAUB et al. 1991, 1994,
WINKLER 1991)und Freiland-Menitoring-
programmen (NOBEL und MICHEN-
FELDER 1987, KNOFLACHER und
MACOUN 1989, NEFTEL et al. 1991,
PEICHL et al. 1994, 1996) analysiert wor-
den. Im folgenden soll versucht werden,
Effekte des Kfz-Verkehrs auf Pflanzen zu
schildern und - soweit Giberhaupt moglich -
diese einzelnen Immissionskomponenten
zuzuordnen.

2 Zusammensetzung
verkehrsbedingter Abgasfahnen

Von den Kraftfahrzeugen wird ein breites
Spektrum an gasformigen und partikuliren,
anorganischen und organischen Stoffen
emittiert (Abb.1). Die Vegetation ist dem-
nach stets Mischimmissionen ausgesetzt,
von denen sowohl Nah- als auch Fernwir-
kungen ausgehen. Bei gleichem Abstand
von der Fahrbahn sind die Wirkungen der

Emissions-

gase

Abnutzungsprodukte
des Katalysators

Abrieb von

Korrosionsprodukte

Abrieb von
Bremsbelidgen

Fahrzeugreifen

Tropfverluste:
Ol, Treibstoff,...

Fahrbahnabrieb

Abb, I: Potentielle Emissionsquellen des Kfz-Verkehrs (nach MUSCHAK 1988, verdndert).

Spektrum der wichtigsten Emissionen des Kfz-Verkehrs

partikulir gasformig

Staub Stickoxide (NO : NO und NO,)
RuB Kohlenmonoxid (CO)
Schwermetalle Kohlendioxid (CO.}

fliichtige Kohlenwasserstoffe (VOC)
Schwefeldioxid (S0O,)

Tab. I

Kfz-Immissionen nicht nur abhingig von
der Verkehrsdichte und der Fahrdynamik
der Autos. Sie werden in hohem Malie von
den meteorologischen Bedingungen beein-
flufit, ebenso von den orographischen Ge-
gebenheiten und der Trassenfithrung, von
der Bodenqualitit, Art des Pflanzenbewuch-
ses {einschlieBlich der PflegemalBnahmen)
und schliefllich von der Dauer der Expositi-
on (STOTTELE 1995). So ergibt sich ent-
lang der Fahrbahnen ein Standortmosaik
mit deutlichem EinfluB auf die Artendi-
versitdt (ELLENBERG 1979).

Die wichtigsten Komponenten des Abgas-
komplexes aus dem Autoverkehr sind in
Tab. | dargestellt.

3 Gasfiirmige Emissionen und
Immissionswirkungen

Der Verkehrist zu 70 %, der Stralenverkehr
zu 54 % an den Stickoxid(NO j-Emissionen
in Deutschland beteiligt (Umweltbundes-

amt 1994). Stickoxide kénnen durch die
Spaltoffnungen der Blitter aufgenommen
und in den Stoffwechsel eingeschleust wer-
den. Eine tatsichlich bessere Verfligbarkeit
von NO_im Nahbereich der emittierenden
Autos scheint allerdings nach den Befunden
ven RUDOLPH (1979) sowie BRAUN et
al. (1980)als fraglich: Die Genannten expo-
nierten junge Gehdlze an der Fahrbahn bzw.
im Mittelstreifen einer Autobahn. Sie stell-
ten bei einem Vergleich mit den entfernter
liegenden Melstationen in den Baumblittern
ander Verkehrsader sogar einen niedrigeren
Chlorophyllgehalt als in groflerem Abstand
fest. NEFTEL et al. (1991) betonten eben-
falls, daf sich bei Sommerweizen auf auto-
chthonem Boden keine eindeutigen Verin-
derungen im Stickstoffhaushalt in Abhén-
gigkeit von der Fahrbahndistanz ergaben.
Es ist durchaus denkbar, daB das extreme
Mikroklima an den Autobahnen, insbeson-
dere das Aufheizen der Asphaltdecke bei
sommerlichen Temperahiren in Verbindung
mit dem Fahrwind, zu frithzeitiger Schlie-
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Bung der Spaltéffuungen fithren, um zu
hohe Wasserverluste zu vermeiden. Damit
wird dann aber auch N-haltigen Gasen der
Eintritt in das Pflanzengewebe verwehrt.
Dennoch wird mehrfach auf eine Euwiro-
phierung entlang der Verkehrswege ver-
wiesen (STOTTELE 1995). Diesen schein-
baren Widerspruch diirften die Experimen-
tevon MEDERAKE etal. (1990)kldren: Sie
analysierten in verschiedenem Abstand von
der Autobahn Regenwasser, das in 4 cm
Héhe Gber dem Boden aufgefangen worden
war, und fanden in 0,5 m Abstand deutlich
héhere N-Konzentrationen als in weiterem
Abstand. Die Erhdhung der Stickstoffwerte
beruhte allerdings kaum auf einem gasfor-
migen, sondern aufpartikuldrem, d. h. staub-
férmigem N-Input. Auch NOBEL und
MICHENFELDER (1987} konstatierten, daf}
itn Nahbereich der StraBe (bis 5 m) deutlich
héhere Staubimmissionen mefBbar waren.
Diese nahmen bis 150 m Fahrbahnabstand
funktionell ab und wurden danach durch
andere Immissionsquellen {z. B. intensiver
Ackerbau) tiberlagert.

Verdlinnung und Verwirbelung durch den
Fahrwind und dadurch beschleunigter Ab-
transport der Stickstoffverbindungen bewir-
ken, daB diese gemeinsam mit weiteren
Verkehrsimmissionen und Immissionen
anderer Herkiinfte in verstirktern Umfange
fern von der Emissionsquelle fldchenhafte
Fermwirkungen entfalten kdnnen.

NO, Kohlendioxid (CO,) und - in niedrigen
Konzentrationen - auch Schwefeldioxid
(50,) sind wichtige Pflanzennihrstoffe, de-
ren erhéhtes Angebot zu vermehrter Pro-
duktion an Biomasse fiihrt. Es wird vermu-
tet, daf} das seit etwa 2 Jahrzehnten deutlich
erhéhte Wachstum der Waldbiume vorran-
gigaufvermehrte atmosphérische Stickstoff-
eintrige (NO_und NH ) zuriickfithrbar ist.
Gleiches gilt fiir die mancherorts registrierte
zunehmende Eutrophierung von Boden,
die inempfindlichen Okosystemen eine Ver-
schiebung der Konkurrenzverhiltnisse und
damit Anderungen in der Artenzusammen-
setzung auslésen kdnnen (ELLENBERG
1985, STEUBINGund BUCHWALD 1989,
STEUBING 1993, SCHWARB et al. 1996).
In Verbindung mit SO, sind die Stickoxide
mitverantwortlich fir den sauren Regen,
der im Boden zu Ionenungleichgewichten
und Nihrstoffverarmung infolge Auswa-
schung wichtiger Mineralstoffe fiihrt.

Die grifite Bedeutung kommt den Stick-
oxiden zu - gemeinsam mit den fliichtigen
Kohlenwasserstoffen (VOC) - als Vorldufer-
substanzen von Photooxidantien, als deren
Leitkomponente das Ozon (0,) gilt. Die
hierzu fithrenden Umwandlungs- und
Transportprozesse hiingen in hohem Malle
von denmeteorologischen Bedingungen und
der Topographie des Geldndes ab.

Nachden Ergebnissen aus vielen Begasungs-
experimenten mit Stickoxiden und Ozon an
einem breiten Spektrum von Pflanzenarten,
miiBten entlang verkehrsreicher Straflien
Vegetationsschdden durch NO_ und O, zu
sehen sein. An dem iiblichen Pflanzenauf-
wuchs sind aber - abgesehen von den er-
wihnten Streusalzeffekten - keine Schiden
zu becobachten, die eine Zuordnung zu die-
sen Verkehrsemissionen erlauben. Aller-
dings kann man akute P{lanzenschiden an
einigen, besonders empfindlichen Bicin-
dikatoren (z. B. Tabaksorte Bel W3 oder
Kleine Brennessel (Urtica urens)) erhalten,
sofern diese Reaktionsindikatoren unter
genau definierten Standardbedingungen
(ausreichender Wassernachschub, Standard-
boden) expeniert werden. So berichten z, B,
NEFTEL etal. (1991) von Ozonschiiden an
Weillklee (Sorte Ladino California), die
sich - ebenso wie die Ozonkonzentration -
mit der Entfernung von der Autobahn (ge-
messen bis zu 2,5 km Distanz) verstarkten,
KNODL etal. (1995)wihlten als Wirkungs-
kriterien fiir Ozon die Blattnekrosen bei
Nicotiana tabacum (Virginischer Tabak),
Aquilegia atrata (Dunkle Akelei), Hiera-
cium aurantiacum (Orangerotes Habichts-
kraut) sowie Blattzahl und Sproflange bei
Populus euramericana (Pappel spec.). Die
stirksten Reaktionen fanden sie in {Therein-
stimmung mit den vorgenannten Autoren
stets an dem am weitesten von der Strafle
entfernten Standort. Die Wildpflanzen zeig-
ten allerdings nur sehr schwache Reaktio-
nen.
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Abb, 2: Polyzvklische aromatische
Kohlenwasserstoff-Gehalte in Weidelgras
(nach PEICHL et al. 1996,

TS = Trockensubstanz).

Hohe Ozonkonzentrationen treten vor al-
lem in den Sommermonaten auf, wobei hi-
here Temperaturen die Regel sind.
Hitzestress fiihrt bei Arten, die auf Wasser-
verluste empfindlich reagieren, zur Schlie-
Bung ihrer Spaltéffaungen. Dadurch wird
nicht nur die Transpiration unterbunden,
sondern ebenso ein Eindringen des Ozons in
das Gewebe. So ist erklérbar, daBl Vegeta-
tionsschdden nicht in dem Umfang einge-
treten sind, wie dies zunichst erwartet wur-
de. Je nach der Empfindlichkeit der Pflanzen-
arten und den speziellen Standortbedin-
gungen kann es aber zu Ertragseinbufien,
vorzeitigen Blattverlusten und verfrithter
Seneszenz kommen. Unsere Wilder bieten
hierfiir bekannte Beispiele, Generell aber
1iBt sich feststellen, daf die aus dem
Verkehrsbereich stammenden gasférmigen
Immissionen in einem lokal nicht quanti-
fizierbaren Umfange an den komplexen
Vorgingen beteiligt sind, die in entfernte-
ren, anfilligen Okosystemen qualitative und/
oder quantitative Verinderungen bewirken
(Enquete-Kommission 1994).

4 Partikuliire Emissionen und
Immissionswirkungen

Von den fahrenden Autos wird Strafen-
staub aufgewirbelt, der sich mit abgasbe-
dingtem Ruf und vielfach daran adsorbier-
ten organischen Verbindungen sowie emit-
tierten Schwermetallen vermischt. Von den
Stiuben gelangen die Feinstpartikel in den
Ferniransport. Die groberen Fraktionen se-
dimentieren in mehr oder minder unmittel-
barer Néhe der Fahrbahn. So ergibt sich fiir
Boden und Pflanzenbewuchs eine Konta-
mination, die eine exponentielle Abnahme
mit zunehmendem Abstand von der Ver-
kehrsader aufweist. Ein solches Verteilungs-
muster gilt sowohl fiir die organischen
Schadstoffe als auch fiir die emittierten
Schwermetalle.

Zu einer Akkumulation von organischen
Verbindungen aus den Abgasen kommt es
in straBennahen Baden besonders, wenn in
diesen ein hoher Feinkomn- und Humus-
gehalt vorhanden ist. Dann kénnen sich die
kanzerogen geltenden polyzyklischen aro-
matischen Kohlenwasserstoffe (PAK) so-
wie polychlorierten Dibenzodioxine
{PCDD) und polychlorierte Dibenzofurane
(PCDF) in den oberen Bodenhorizonten
anreichern (TEBAAY etal. 1993, JONECK
und PRINZ 1996, UNGER und PRINZ
1992). Instark frequentierten Verkehrszonen
sind im natiirlichen Aufwuchs und ebenso
in der am Straffenrand exponierten Gras-
kultur iiberhohte Werte festgestellt worden
(Abb. 2). Die Bewertungen der Gehalte an
organischen Schadstoffen im Aufwuchs ist
allerdings infolge fehlender Richtwerte
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Abb, 3: Wirkungspfad: Boden - Pflanze - Tiey -
Mensch (nach KONIG 1990).

schwierig. Alsproblematisch gili ein Weide-
gang unmittelbar an der Fahrbahn, weil es
hierdurch zu einer Schadstoffgefihrdung
des Nahrungsnetzes kommt, an dessen Ende
der Mensch steht (Abb. 3). So wird ven
UNGER und PRINZ (1992) auf die Dioxin-
belastung von Fleisch und Milch durch kon-
taminiertes Futter verwiesen. Die genann-
ten Autoren ermittelten die Reichweite der
Bodenbelastung mit organischen Stoffen
und Schwermetallen an Straen unterschied-
licher Verkehrsfrequenz. Sie empfehlen an
stark befahrenen Strafien (50.000 Kfz/Tag)
fiir Griinlandbéden einen Sicherheitsabstand
von 10 m.

Analysender Schwermetallbelastungen von
Boden und Pflanzen konzentrierten sich bis
Ende der 80er Jahre auf das bei der Verbren-
nung von Blei-Tetraethylen-haltigem Ben-
zin stammende Blei. Seltener sind Daten
iiber die Kontamination mit den aus dem
Verschleil von Maschine und Chassis, Lack,
Schmiermitteln, Reifen, Bremsbeldgen und
Fahrbahn stammenden Elementen Kupfer,
Zink, Cadmium, Nickel und Chrom publi-
ziert worden. Auf Antimonemissionen aus
dem Strallenverkehr wird erst seit kurzem
verwiesen (PEICHL et al. 1994). Wihrend
PEICHL et al. (1996) hohere Antimonge-
halte im exponierten Weidelgras im Raum
Miinchen feststellten, konnten STEUBING
und VOGEL (im Druck) das Element - ne-
ben Blei und Cadmium - auch in der natiir-
lichen Vegetation, wie z. B. in den Bliiten
der Besenheide (Calluna vulgaris, Abb. 4),
nachweisen. Die in Heuschrecken analy-
sierten Antimonkonzentrationen {Abb. 5)

Abb. 4: Blei-, Cadmium- und
Antimongehalte in Calluna-
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Abb. 6:
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belegen ein Eindringen in das Nahrungs-
netz. Vergleichende Untersuchungen der
Bleigehalte von Boden (Abb. 6), Pflanzen
{Abb. 7) und Tieren (Abb. 5) an der Bundes-
autobahn (BAB) 7 im Bereich der Timmer-
loher Heide aus dem Jahre 1985 und 1996
zeigten sehrklar, daB der Ubergang zu blei-
freiem Benzin cinen starken Riickgang der
Kontamination im Okosystem bewirkt hat.

Durch die Einfuhrung des Dreiwege-
katalysators gelangt Platin in die Umwelt
(LUSTIG etal. 1996). PEICHL etal. (1996)
konnten in Biden an der Autobahn 15-30
ug/kg Platin, in Waldbéden 0,1 pg/kg und
in exponierten Grasproben 0,08-1,5 pg/kg
messen. STEUBING und VOGEL (im
Druck) analysierten in 4 m Abstand von der
Autobahn in der Streu 2,1 mg/kg und in 9 m

Abstand 1,0 mgrkg des genannten Elemen-
tes. Etwas geringer lagen die Platin-
konzentrationen, die im natiirlichen Auf-
wuchs in Moosen und Flechten nachweis-
bar waren (0,4-0,8 mg/kg Pt). Ab 1991
kommt es mit der neuen Katalysator-
generation zu einer weiteren Schwermetall-
kontamination durch Palladium (ZEREINI
et al. 1993),



Stoffgruppe Substrat Fahrbahnabstand (m) und Verinderung
zu freier Ausbreitungsmoglichkeit (+/- %)
2,5m Gehélz 10 m 25m
Blei Boden + 50 - 30 - 35
Aufwuchs + 40 -20 -35
Cadmium Boden +70 -15 -50
Aufwuchs +30 - 30 - 40
Polyzykl.Arom.
Yerb. (PAK) Aufwuchs + 100 -65 - 100
Dioxine (PCDD)  Boden + 10 - 15 - 80
Aufwuchs +15 -25 - 40

Tab. 2: Erhohung der Schwermetallgehalte und Konzentration an organischen Verbindungen in
straflennahen Béden und Griinlandaufwuchs vor und Reduzierung hinter Gehdlzstreifen

(zusammengestelit nach UNGER & PRINZ 1992).

: ; i
Stoffgruppe | Schnittgut Fertighompaost ' Verdnderung in %%
mg/kg TS
Blei 70 200 +190
Cadmium 0,5 2,3 +230
Chrom 9 21 +130
Kupfer 20 56 +180
Chlorid 5.300 1.300 -75

Tab. 3: Schadstoffgehalt in Schnitigut und Kompost,
TS = Trockensubstanz (nach DINTER und MORITZ 1989 in STOTTELE und SOLLMANN 1992).

Schwermetalie kéinnen zu einem geringen
Anteil von Pflanzen oberirdisch aufgenom-
men werden. Ein héherer Anteil der adsor-
bierten Partikel wird mit den Niederschli-
gen von Blittern und Zweigen ab- und in
den Boden eingewaschen. Dort erfolgt die
Absorption durch die Wurzeln. Die Auf-
nahmerate ist abhéingig von den Element-
eigenschafien und der Pflanzenart.

Eine erhebliche Anreicherung von Schwer-
metallen und organischen Verbindungenim
Beden und dessen Aufwuchs tritt ein, wenn
durch einen Gehdlzstreifen an der Verkehrs-
ader die Geschwindigkeit der emissions-
beladenen Luft abgebremst wird. Die Ver-
ringerung der Kontaminanten hinter der
Hecke ist abhéngig von der Art, Dichte und
Héhe der Geholze (Tab. 2).

Die iberwiegende Zahl der von den Fahr-
zeugen emittierten Schwermetalle besitzt
keine Funktionen fiir Pflanzen, sondern wirkt
in hoheren Konzentrationen toxisch. Da die-
se Schadstoffe nicht abbaubar sind, muf mit
einer zunchmenden Konzentrierung im Sub-
strat gerechnet werden. In mehreren Unter-
suchungen konnte nachgewiesen werden,
daf Vertreter der Stralenrandvegetation als

Reaktion auf die extremen Bedingungen
fahig sind, schwermetallresistente Okoty-
penzubilden (HELLMUTH und SCHMIDT
1991). Dies scheint besonders flir einjdhrige
Arten zu gelten.

Die Aufnahme verkehrsbedingter Schad-
stoffe in Pflanzen fihrt zu Qualitdts-
verdnderungen. Auf ein Risiko fiir das
Nahrungsnetz bei UUberschreitung von
Grenz- und Richtwerten wurde bereits bei
Kontamination mit organischen Schadstof-
fen verwiesen. Gleiches gilt fiir hdhere Kon-
taminationen mit Schwermetallen. Abzura-
ten ist auch von einer Kompostierung
straffennahen Mihguts, da es im Fertig-
kompost zu einer erheblichen Schadstoff-
konzentrierung kommt (Tab. 3). Hiervon
ausgenommen sind lediglich die Chloride,
die durch Niederschlige langsam ausgewa-
schen werden.

5 Zusammenfassung

Durch den Kfz-Verkehr gelangen gas- und
staubférmige, organische und anorganische
Schadstoffe in die Umwelt. Die gasformi-
gen Komponenten, insbesondere NO, und
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die als Sekundirprodukte entstehenden
Photooxidantien (Ozon!) iiben im Nahbe-
reich kaum Effekte auf die Vegetation aus,
sondern besitzen flichenhafte Fernwirkun-
gen, die in Abhéngigkeit von Witterungs-
und Standortbedingungen sowie der
Pflanzenarten modifiziert werden.

Im Nahbereich des Kfz-Verkehrs reichern
sich schwer abbaubare organische Schad-
stoffe (polyzyklische aromatische Verbin-
dungen, polychlorierte Dioxine und Furane)
sowie Schwermetalle in straBennahen Bé-
den und Pflanzen an. Durch die Einfithrung
des Katalysators ist zwar eine deutliche
Verringerung der jdhrlichen Bleikonta-
mination eingetreten; dafir muli aber mit
einer sukzessiven Belastung durch emittier-
tes Platin und weiterer Elemente der Platin-
gruppe {(Palladium, Iridium, Rhodium) ge-
rechnet werden. Die Qualitét der Nahrungs-
und Futtermittel sinkt mit der Aufnahme der
Schadstoffe in die Pflanzen und kann so zu
einer Gefihrdung innerhalb des Nahrungs-
netzes werden. Eine besonders hohe Kon-
zentrierung der verkehrsgebundenen Schad-
stoffe in Boden und Aufwuchs findet vor
Gehdlzstreifen statt.

An stark befahrenen Strafien solite aus Si-
cherheilsgriinden ein mindestens 10 m brei-
ter Abstand von der Verkehrsader fiir den
Anbau von Nahrungs- und Futlerpflanzen
ausgespart bleiben, und der vorhandene
Aufwuchs nicht zur Kompostierung verwen-
det werden.
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Belastungen von Schutz- und Erholungsgebieten durch den

Strallenverkehr

In diesem: Beitrag wird am Beispiel des
nérdlichen Bodenseegebietes Baden-Wiirt-
tembergs (Abb. 1) die jahrzehntelange Ge-
schichte der Planung der Bodensee-
autobahnen beleuchtet. Gebaut sind inzwi-
schen auf der westlichen Seite die A 98
(Singen - Stockach) und auf der &stlichen
die A 96 (Bregenz - Wangen). Das Gebiet
eignetsich als Modellraum fir die Beschrei-
bung von Umweltkonflikten, weil es zum
einen ein Mosaik von Natur-, Landschafts-
(darunter zahlreiche Vogelschutzgebiete
nach der EU-Richtlinie und Important Bird
Areas) und Wasserschutzgebieten aufweist,
zum anderen einen Trinkwasserspeicher in-
ternationaler Bedeutung enthilt und einen
bedeutenden Erholungsraum mit wachsen-
den Besucherzahlen, von denen viele mit
dem Auto anreisen, darstellt (BUCHWALD
1973).

Die wesentlichen Umweltprobleme (vgl.

z. B. Umweltgutachten des Rates von Sach-

verstdndigen fir Umweltfragen 1978, 1994)

sind:

1. Flachenverluste durch Uberbauung von
Erholungsgebieten, land- und forst-
wirtschaftlichen Produktionsflichen,
Wasserschutzgebieten u. a. sowie

2. Flichenbelastung durch
sTangierung und Zerschneidung vonNa-
tur- und Landschaftsschutzgebieten, Er-
holungsgebieten, land- und forst-
wirtschaftlichen Betriebseinheiten,

Wasserschutzgebieten mit Belastungen
durch

® [ irm- und Abgasimmissionen

® Verunreinigung von Grund- und Ober-
flichengewiissern durch Abgase, Reifen-
abrieb, Olverluste, Streusalze sowie

3. grundsitzliche Verdnderungen des
hodenseetypischen Landschaftsbildes.

Diese Eingriffe iberlagern sich zum Teil in

ihrer Wirkung.

Fiir das westliche Bodenseegebiet Baden-
Wiirttembergs liegen Untersuchungen vor,
die das Ausmal des Zerschneidungs- und
Verlarmungseffektes durch den Stralenbau
deutlichmachen, So wurdenz. B. diestralen-
begleitenden Verlirmungsbdnder auf wald-
{reiem Gelinde einem fiir den projektierten
Ausbauzustand der Strafien in den 1980er
Jahren ermittelt (Abb, 2, LEUTENEGGER
1972). Dabei wurde davon ausgegangen,
da} schon bei einem Gerduschpegel von
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Abb. 1: Konzept der Landesplanung fiir Entwicklungsachsen und Auiobahntrassen (1971).

Abb, 2:
Verldrmungs-
zonen mit
ermem
Gerduschpegel
von mehr als
40 dB (4)
entlang der
Verkehrswege
der 80er
Jahre.

mm Verlarmungszonen

> 40 dB (A) die Erholungseignung einer
Landschaft wesentliche Beeintrachtigungen
erfiihrt (40 dB (A) ist nach der TA Lirm der
zuliissige Richtweri fiir die ndchtliche Lirm-
belastung in Wohngebieten). Nach miindli-
chen Mitteilungen (Ministerium fir Um-
weltund Verkehr, 28. Mai 1998) wurden die
prognostizierten Verkehrsdichtender 1980er
Jahre in den 1990er Jahren erreicht und sind
weiterhin ansteigend.

Unter Berilicksichtigung der Ausbaupli-
ne, der 1970 prognostizierten Verkehrs-
dichte und der Einfliisse von Relief und
Vegetationsstrukturen (Wald usw.) ergab
sich, dall 1985 im Jahresmittel rund ein
Fiinftel des gesamten baden-wiirttember-
gischen Bodenseegebietes, im Seeufer-
bereich sogar ein Viertel der Flichen,
einer Larmeinwirkung von mehr als 40
dB (A) ausgesetzt sein wiirde.
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Halbinsel Bodanriick
(Abb. 1 und 2, Ubersicht 1)

Die groffldchige Lirmbelastung ist aufdem
Bodanriick als bedeutendes Erholungsge-
biet hoher Qualitdt besonders einschnei-
dend. Mehrals 75 % des Bodanriickgebietes
sind als Landschaftsschutzgebiet, 9 % als
Naturschutzgebiet geschiitzt. Angesichts des
hohen Erholungspotentials war der fiir die
Mitte der 1980er Jahre zu erwartende
Flachenanteil der Verlirmungsbinder mit
33,6 % der Gesamtfliche nicht zu verani-
worten.

Die durchschnittlichen tiglichen Verkehrs-
stirken (DTV) auf Autobahnen wie auf
Bundesstrafien haben von 1980 bis 1993
kontinuierlich zugenommen. Dieser Trend
gilt fiir das gesamie Land Baden-Wiirttem-
berg, Auch fiir den Bodenseebereich muf}
diese kontinuierliche Zunahme unterstellt
werden, zumal dort die StraBBen zusitzlich
durch den Ausflugsverkehr belastet wer-
den. Die einzige Dauerzahlstelle im westli-
chen Bodenseeraum Radolfzell bestétigt den
Anstieg der Verkehrszahlen in den zuriick-
liegenden Jahren:

Jahr DTV

1985 18.101
1994 19.038
1996 19.398
1997 19.561.

Trassendichte und
Umweltvertriiglichkeit

Entscheidend fiir die Beurteilung von
StraBenbauvorhaben in einem Landschafts-
raum Schwerpunktnutzungen ist die beste-
hende Dichte des Straffenneizes (,, Trassen-
dichte"). Vergleichswerte, die die Zerschnei-
dung von Rdumen durch {iberdrtliche Stra-
flen angeben, liefern damit bereits einen
Aufschlufl Uber die bestehende, kiinftige
bzw. noch mogliche Belastung einer Land-
schaft dureh den Verkehr.

Anforderungen an die natiirliche Evho-

fungseignung vor Landschaften:

* Abwechslungsreichtum/Vielfalt in
Struktur und Bild

¢ Naturnahe™, Moglichkeit zu Naturbe-
obachtungen

unverlarmte Flichen
T 2
1 i&_m ] 0 krmy
o5 e
km
2 km 1 km?
3 km 4 km?

Abb. 3: Antetle der vericrmten, bzw.
unverldrmten Fliche bei Gesamifldchen von
1.4 und 9 b’ und Verldrmungsbdndern von
rd. 500 m zu beiden Seiten der Strafie
{entsprichi 40 dB (4)).

¢ Vorhandensein von Gewassern, Nut-
zungsmoglichkeit der Ufer von Seen,
Flussen und Meer

* Nutzungsmoglichkeitvon Waldrandern
(Lagern, Spielen, Windschutz)

* Nurzungsmidglichkeit von Wiesen (nach
Mahd), Wetden, Trockenrasen (Lagern,
Spieien, Naturbeobachtung)

Erwiinscht.

® Mildes bis strenges Reizklima

* Badewassergualitat

& [ armpegel < 40 dB (A}

@ Schadsteffminimum innerhalb Grenz-
werte TA-Luft

Fiir den Regierungsbezirk Tiibingen wurde
seinerzeit der Anteil zusammenhéngender,
d. h. nicht vom Verkehr zerschnittener Fla-
chen in km? filr jeden Landkreis berechnet.
Danach waren ein Drittel aller Flichen des
Regierungsbezirks mehr als 5-9 km? grof.
Legte man, wie bei der Untersuchung fiir
den westlichen Bodenseeraum (Abb. 2) bei
dem fiir die 1980er Jahre prognostizierten
Verkehrsaufkommen im waldfreien Gelidn-
de ein Verldrmungsband von rd. 500 m zu
beiden Seiten der Strafle (entspricht 40 dB
(A)) zugrunde, so wiirde dies bel 1 km’®
Flichengrofie eine volle Verldirmung der
Fléche, bei 4 km? nur 1 km? unbelastete
Flache und bei 9 km® eine lirmfreie Fliche

144 km?
22 km
5,5 km

Fliche:

Einge:

Breite:

Schutzstatus:

Natiirliche Erholungseignung:
Verlirmungszonen:
Voraussetzung:

LSG 75 %, NSG 9 %

Hochste Eignungsstufe auf 75 % der Fliche

> 40 dB (A): 48,5 km® = 33,6% der Fliche
autobahnihnlicher Ausbau der B 33 am Seeufer

Ubersicht 1 Flgchenverlirmung im Evholungsgebiet Halbinsel Bodanriick mit Inseln Reichenau
und Mainau, LSG = Landschafisschutzgebiet, NSG = Naiurschutzgebiet.

von 4 km® bedeuten. Diese verbleibende
Fliche reicht nicht mehr fiir Aktivititen der
Ferienerhelung aus (Abb. 3).

Zur Erhaltung funktionsfihiger, mdglichst
wenig durch den Straflenverkehr belasteter
Flichen missen heute alle gréfieren Flichen
planméBig gesichert werden. Jede Erweite-
rung des iberdrtlichen Verkehrsnetzes be-
darf in besonderem Malie einer Uberprii-
fung der Umweltvertridglichkeit (Der Rat
von Sachverstindigen fiir Umweltfragen
1978, Deutscher Rat fiir Landespflege 1988,
Bundesamt fiir Naturschutz 1997).

Autobahntrassierung am
nirdlichen Bodenseeufer -
vergleichende Trassenbeurteilung
aus Sicht der Umweltvertriiglichkeit

Bereits der Landesentwicklungsplan Baden-
Wiirttemberg (1971, Abb. 1) sah ein
Entwicklungsband von Singen iiber Stock-
ach, Uberlingen nach Friedrichshafen und
Lindau vor. Als zentrale Verkehrsachse war
eine Autobahn in Seeufernihe nordlich der
Orte Uberiingen und Meersburg vorgese-
hen. Diese wiirde nicht nur direkt die hoch-
wertige Uferlandschaft entwerten, sondern
auch den fuBlaufigen Erholungsverkehr der
Uferorte in den Bereich des Hinterlandes
behindern. Es kam also darauf an, umwelt-
vertrigliche Trassenalternativen bel einer
Minimierung von Zerschneidungen und
belastenden Kontakten fir Wohngebiete,
Schutz- und Erholungspebiete zu entwik-
keln. In einem Gutachten fiir die Landesre-
gierung (BUCHWALD et. al. 1973) wurden
fiinf alternative Autobahntrassierungen in
ausreichendem Abstand von dem empfind-
lichen Uferbereich hinsichtlich der Auswir-
kungen von Zerschneidungen und belasten-
den Kontakten itberpriift (Abb. 4).

Den damals verwendeten Bewertungs-
rahmen zur Beurteilung der Umweltvertrig-
lichkeil von Autobahnirassen gibt Uber-
sicht 2 wieder, ein Schema zur Messung der
Indikatoren fiir die Belastung auf verschie-
denen Trassen und Trassenabschnitten die
Abb. 5. Eine eingehende Darstellung der
Methodik findet sich bei KRAUSE 1996.
In der Untersuchung einer umwelt-, sozial-
und raumvertriiglichen Trasse in der Land-
schaft des nordlichen Bodenseeufers wurde
von den Bearbeitern seinerzeit eine Kombi-
nation der Trassen I und II ausgewihlt.

Eine verkehrspolitische Entscheidung zur
endgiiltigen Trassenwahl ist bis zum
heutigen Zeitpunkt - 1998 - nicht gefallen;
betroffene Behérden, Naturschutzverbinde,
Tourismusverbinde und Offentlichkeit kon-
nen sichnicht entscheiden, obwohl seit {iber
20 Jahren Planungen und Bewertungs-
verfahren vorliegen.
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Verursacher

Auswirkungen

Betroffene/ MaBeinheit

Verkehrsaufkommen (Kfz/24 h)

Fldchenverlérmung

® Durch Lirm betroffene Einwohner (Anzahl)

*Verlarmte Zonen hoher natiirlicher Erholungseignung (ha)

¢ Verldrmung von Tages- und Feierabenderholungsgebieten (ha)
* Verldrmte Naturschutzgebiete (ha)

Autobahntrasse

Verdnderungen der Land-
schafisstruktur durch
Flachenzerschneidung und
Flachentangierung sowie
durch Uberbauung

*Waldfldchen (km)

*Zonen hoher natiirlicher Eignung (ha)
® Tages- und Feierabenderholungsgebiete (km)

® Wasserschutzgebiete (km)

® | andschaftsschutzgebiete (km)
® Naturschutzgebiete (km)

® Uberbaute Fliche insgesamt (ha)
® Uberbaute Waldfliche (ha)

Ubersichs 2: Bewertungsrahmen zur Bewrteilung der Umweltvertrdglichkeit von Autobahntrassen,
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Das Auto von morgen: Darstellung und Vergleich technischer
Innovationen fiir Antriebe des 21. Jahrhunderts

- Zukunftstechnologien und alternative Antriebe im Strafienverkehr -

Einleitung

Durchdie erfolgreiche Einflihrung des Drei-
Wege-Katalysators konnten die Schadstoff-
emissionen in der Bundesrepublik Deutsch-
land stark reduziert werden (Abb. 1). Ob-
wohl eine weitergehende Reduktion durch
die geplante Verschirfung der Grenzwert-
standards fur Personenkraftwagen und Nutz-
fahrzeuge ab dem Jahr 2000 zu erwarten ist,
ist schon heute absehbar, dall du ng der
heutigen Kraftstoffe einschlieBlich der Her-
stellung, der Verwendung, dem Transport
und der Nutzung im Kraftfahrzeug beriick-
sichtigt werden.

Pkw-¥Fahrzeuge mit Otto- und
Dieselmotoren

Durch die verbesserten Kraftstoffe und die
-besonders beim Benzinkraftfahrzeug - deut-
Hich verringerten Abgasemissionen haben
sich in den letzten Jahren die bei einigen
alternativen Energien vorhandenen Vortei-
ie relativiert. Die technischen Méglichkei-
ten, die Abgasemissionen der Benzinfahr-
zeuge um weitere 70 bis 80 % im Vergleich
zum heutigen Fahrzeug mit geregeltem Drei-
Wege-Katalysator zu senken, sind bereits
absehbar. Detaillierte Abschitzungen zei-
gen zudem, daB die Einfilhrung der hierflir
notwendigen Super-Katalysator-Technolo-
gie (Super-Kat} durch Herstellungs-
mehrkosten weit unter 200 DM zu erreichen
sein wird. Augenblicklich werden sogar bei
einigen Konzepten keine Mehrkosten in der
Herstellung erwartet. Dancben besteht die
Méglichkeit, durch fortschrittliche Pkw-
Antriebe mit Ottomotor auch den Kraft-
stoffverbrauch und damit die treibhaus-
relevanten CO,-Emissionen drastisch zu
senken. Konzeptstrategien fiir fortschrittli-
che Pkw-Antriebe mit Ottomotor sehen ver-
schiedene Potentiale zur Verbrauchs-
minderung ver. Unter Beriicksichtigung
verschiedener Mallnahmen, wie Abgas-
riicktithrung, Aufladung, Zylinderab-
schaltung, Hochaufladung oder Direktein-
spritzung, kdénnen sich motortechnische
Verbrauchseinsparungen von bis zu 36 %
ergeben. Weitere Verbesserungen ergeben
sich durch fahrzeugtechnische Mafinahmen,
wie Gewichtsreduzierung, Verringerung der
Querschnittsfliche und die Optimierung des
Luft- und Rollwiderstandes. Damit ist eine
Halbierung des Kraftstoffverbrauches heu-

Pkw-Verkehr in Deutschland
Kohlenwasserstoffemissionen 1980-2020 (in ki/a)
EURO 3 ab 2000, EURO 4 ab 2005
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Anmerkungen: Berachnungen mit dem Tool "TREMOD" {IFEL im Auftrag des Umwellbundesamtes, UFOPLAN-Nr. 105 08 057), Stand
28.04.1997. Realwerte bis 1995, danach Fahrleistungsentwickiung in Anlehnung an die Fahrlgisiungsschalzung des ifo-instituts 1995
Emissionsberechnung unter der Annahme, daf ab 1996 ausschiieRlich Fahrzeuge der Stufe EURO 2, ab 2000 EURO 3 und {rechies Bild)
ab 2005 EURO 4 zugelassen werden (aufier mot. Zweirdder); Emissionsfaktoren EURO 2-4 nach Vorschlag des Umweltbundesamtes.
LINF: leihte Nutziahrzeuge {«3,5 t zul. Gesamtgewicht); MZR: mot. Zweirdder; SNF: schwere Nulzfahrzeuge (»3,5 t zul. Gesarnigewicht)

IFEU Heidelberg 29.4.1997

Pkw-Verkehr in Deutschland
Stickstoffoxidemissionen 1980-2020 (in ki/a)
EURO 3 ab 2000, EURO 4 ab 2005
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Anmerkungen: Berechnungen mit dern Tool "TREMOD" [IFEU im Auftrag des Umweltbundesamies, UFOPLAN-Nr, 105 06 057], Stand
29.04.1997. Realwerte bis 1995, danach Fahrleislungsantwicklung in Anlehnung an die Fahrleistungsschatzung des ifo-Instituts 1995;
Emissionsberechnung unter der Annahme, daf} ab 1596 ausschlieflich Fahrzeuge der Sivfe EURQ 2, ab 2000 EURO 3 und (rechtes Bild)
ab 2005 EURO 4 zugelassen werden (auer mot. Zwairader); Emissionsfaktoren EURO 2-4 nach Vorschlag des Umweltbundesamtes.
LNF: lsichte Nutzlahrzeuge {<3.5 t zul. Gesamtgewicht); MZR: mot. Zweirdder; SNF. schware Nutzfahrzeuge (3,5 t zul. Gesamigewicht)

IFEU Haeidelberg 28.4.1997

Abb. I Entwicklung der Abgasemissionen in Deutschiand.

tiger Kraftfahrzeuge durch technische Mal-
nahmen praktisch maglich.

Aulden Dieselmotor fiir Pkw- Antriebe wird
nicht weiter eingegangen. Einerseits liegt
der Verbrauchsvorteil heutiger Diesel-Pkw
gegeniiber technisch vergleichbaren Otto-
Pkw in der Praxis bei 15 bis 20 %, bezogen
auf das Klimagas Kohlendioxid entspricht
dies aber nur einem Unterschied von 0 bis
5 %, da Dieselkraftstoff etwa 14 % mehr
Kohlenstoff als Ottokraftstoff enthélt. Da-

neben weisen Dieselmotoren im Vergleich
zu Ottomotoren prinzipbedingt hdhere NOx-
Emissionen und zusitzliche Partikel-Emis-
sionen auf (Abb. 2).

Fiir den heutigen motorisierten Individual-
verkehr ist der Ottomotor im Vergleich zum
Dieselmotor der umweltfreundlichere An-
trieh mit einem erheblichen ungenutzten
Potential zur weiteren Reduktion des
Krafistoffverbrauches und der Schadstoff-
emissionen.



Elektrostralienfahrzenge

Prognosen der zusitzlichen Kosten von
ElektrostraBenfahrzeugen und des finanzi-
ellen Mehraufwandes fiir ein besonders
emissionsarmes Fahrzeug mit Qttomotor
haben zu dem Ergebnis gefithrt, daf fiir den
finanziellen Mehraufwand eines Elektro-
fahrzeuges bis zu 40 Fahrzeuge mit Super-
Kat-Technologie ausgeriistet werden kén-
nen, um einen Emissionsstandard mit be-
sonders niedrigen Emissionen einzuhalten.
Der Aktionsradius der Batteriefahrzeuge ist
stark eingeschrinkt. Daneben hat das Um-
weltbundesamt die direkten und indirekten
Emissionen eines besonders leichten und
fortschrittlichen Elektrostrafienfahrzeuges
mit einem Verbrauch von 12 kWh pro 100
kmmit denen eines fortschrittlichen Benzin-
fahrzeuges und einem Verbrauch von
41/100 km verglichen. Die Prognose erfolg-
te flir das Jahr 2003, in dem die Kraftwerks-
emissionen noch stark von den fossilen Kraft-
werken dominiert sein werden. Fiir das Jahr
2005 kann sicher davon ausgegangen wer-
den, dafl die Grofifeuerungsanlagen-
verordnung (GFAVO) im gesamten Bun-
desgebiet vollzogen sein wird. Bei der
Stromerzeugungsstruktur handeltes sichum
die Abschitzung der PROGNOS AG, die
auch fiir das Trendszenaric im 3. IMA-CO. -
Bericht (IMA: Interministerielle Arbeits-
gruppe} fiir die Bundesregierung verwendet
wurde.

Fiir das Prognosejahr 2005 ergeben sich fiir
das Elektrostraflenfahrzeug in Deutschland
nur noch bei den Stickoxiden erwihnens-
werte Vorteile. Erhebliche Minderemissio-
nen bei Kohlenmonoxid (CO) sind zu rela-
tivieren, da es sich bei CO seit der erfolgrei-
chen Einfilhrung des geregelten Drei-Wege-
Katalysators nicht mehr um einen der kriti-
schen Schadstoffe handelt. Fiir ein fort-
schrittliches Elektrostraienfahrzeug erge-
ben sich im Vergleich zu einem fortschritt-
lichen Benzinfahrzeug im Jahr 2005 folgen-
de Mehr- und Minderemissionen, bzw. -
verbriuche:

-96 - 95% Kohlenmonoxid (&)
-50 - 18% Stickoxide (M
-4 + 58% Schwefeldioxid (M)
+21 +236% Partikel (W)
-8 +162% Gesamtkohlen-
wasserstoffe )]
-4 + 30% Kohlendioxid (M)
+3 + 4% Primarenergie ()

In den Berechnungen sind nicht nur die
Emissionen im Energiemix beriicksichtigt,
sondern auch die der Stromerzeugung durch
Steinkohlestrom. Diese sogenannte Zu-
wachsbetrachtung basiert darauf, daff die
erhéhte Nachfrage am Tag durch Elektro-
stralenfahrzeuge nach elektrischer Energie
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Vergleich der Emissionsgrenzwerte von Otto- und Diesel-Pkw

“| Fur die {*) gekennzeichneten Werte
geiten nur Summenwerte HC+NOx,
_| Aufteilung HCMNOX: 45/65 fiir Otto,
10/80 fir Diesel bzw. nach NOx-
Grenzwerten ab 2000 fir Diesel.

Diese] {2000)
Diesel (2005)

Abb. 2: Vergleich der Emissionsgrenzwerte von Otio- und Diesel-Piw fiir Kohlenwasserstoffe

(HC) wnd Stickoxide (NOx).

durch Kraftwerke abgedeckt wird, die in
Lastanpassung betrieben werden. Es ist da-
von auszugehen, dafl neben Gaskraftwerken
primidr Steinkohlekraftwerke im dynami-
schen Lastanpassungshetrieb eingesetzt
werden und Kraftwerktypen, wie Braun-
kohle- und Kemkraftwerke, zur Aufrechter-
haltung der Grundlast dienen werden. Nach
heutigen Betriebserfahrungen ist es wahr-
scheinlich, daB} ElektrostraBenfabrzeuge um
die Betricbszuverldssigkeit aufrechtzuer-
halten, auch zu Tageszetten geladen wer-
den, zu denen bereits eine Vielzahl weiterer
Verbraucher Netzstrom bendtigen.

Der lokalen Emissionsfreiheit des Elektro-
strafenfahrzeuges stehen die eingeschrinkte
Reichweite und die Verlagerung der Enmis-
sionen gegentiber. Erwdhnenswerte Vortei-
le in der Gesamtbilanz werden sich fiir das
Elektrostrafenfuhrzeug nur bei den NOx-
Emissionen ergeben. Aufgrund der abseh-
baren erheblichen Kosten der Batterie-
technologie gegeniiber der Super-Kat-Tech-
nologie ist der Einsatz von Elektrofahrzeu-
gen nur in ausgesprochenen Nischen-
bereichen (z. B. geschlossene Rdume, Kur-
gebiete) sinnvoll.

Solarfahrzeuge

Solarbetriebene ElektrostraBenfahrzeuge
beziehen in ihrer Energiebilanz den nétigen
Strombedarfausregenerativen Energiequel-
len. Der Einsatz regenerativer Energie birgt
ein erhebliches Potential zur Verminderung

von Umweltbelastungen. Da die Erzeugung
jedoch vergleichsweise teuer und aufwen-
dig sein kann, muB die regenerative Energie
méglichst effizient und umwelischonend
eingesetzt werden. Berechnungen des Um-
weltbundesamtes (UBA) haben gezeigt, dai
einkleines Solarfahrzeug, dessen Verbrauch
10 kWh/100 km betriigt, in der Nutzung ein
vergleichbares Benzin-Kleinstfahrzeug mit
einem Verbrauch von 1,6 1 je 100 km erset-
zen konnte. Um 1,6 | Benzin herzustellen
und zu verbrennen, sind 15 kWh Erddl not-
wendig. Gleichzeitig kénnten durch die di-
rekte Nutzung der 10 kWh Solarstrom fiir
den Ersatz fossiler Kraftwerke etwa 31 kWh
fossiler Energietriger (Stein-, Braunkohle,
Heizol, etc.) eingespart werden. Damit ist
der Ersatz fossiler Kraftwerke durch elekiri-
scheregenerative Energie im Vergleich zum
Ersatz fossiler benzinbetriebener Kraftfahr-
zeugantriebe durch Solarfahrzeuge um bis
zu 110 % effektiver und wirkungsvoller
(Abb. 3). Selbst bei gréBeren Fahrzeugen
mit einem Verbrauch von 7,9 /100 km bzw.
28 kWh/100 km ist die Nutzung der Solar-
energie fiir den Ersatz fossiler Kraftwerke
noch um 16 % effektiver. Solarfahrzeuge
leisten damit keinen Beitrag zu einem nach-
haltigen Umweltschutz.

Bei solaren Leichtfahrzeugen, die ihre So-
larzellen direkt auf der Karosserie tragen,
handelt es sich hiufig um aerodynamische
Konstruktionen, die vom Fahrrad abgeleitet
wurden. Im Vergleich zu diesen fahrrad-
dhnlichen Fahrzeugen wiire die direkte Nut-
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Fahrzeugtyp Solarfahrzeug,

waolarflitzer®, Benzin-Microcar

Solarstrom zum Ersatz von
Benzin/Diesel
Vergleich identischer Fahrzeuge

Solarstrom zum Ersatz von
fossilem Strom
Vergleich identischer Energiemengen

Benzinfahrzeug Solarfahrzeug Stromanwendung Mobhilitit
14 KWh/100 km 10 KkWh/160 km 10 kWh 10 kWh
1,6 100 km ~ 1,1 ¥100 km
Primérenergie Primirenergie Primarenergie Primirenergie
Erdol Solarenergie Kraftwerksmix Solarenergie
15 kWh ~ 90 kWh 31 kWh ~ 90 kWh

Abb. 3: Nutzungsméglichkeiten von Solarstrom zum Ersatz von fossilen Kraftwerken statt zum

Ersatz von Benzinfahrzeugen.

zung eines Fahrrades, das zudem durch
menschliche Muskelkraft angetrieben wer-
den kann, wesentlich sinnvoller.

Regenerative Energie birgt ein erhebliches
Potential zur Verminderung von Umwelt-
belastungen. Die direkie Nutzung von Solar-
strom zum Ersatz fossiler Kraftwerke Ist
gegenitber der Nutzung im Solarmobil vor-
zuziehen, da Solarstrom dabei wesentlich
effektiver undwirkungsvoller eingesetzi wird.

Erdgasfahrzeuge und
Fliissiggasfahrzeuge

Fiir die Anwendung bei Nutzfahrzeugflotten
bietet Erdgas als alternativer Kraftstoff kla-
re Vorteile. Erdgas wird auf 200 bar kompri-
miert und unter Druck gespeichert. Da der
Erdgasantrieb - verglichen mit dem Diesel-
antrieb - wesentlich niedrigere Partikel-,
Stickoxid-und Gerduschemissionen erzeugt,
kénnen gasbetriebene Busflotten und Klein-
transporter im innerstddtischen Bereich ei-
nen wesentlichen Beitrag zur notwendigen
Reduzierung der Stickoxid- und Partikel-
emission beitragen. Hier kdnnen durch den
Einsatz von Erdgas Emissionsminderungen
von 84 % Stickoxiden, bzw. mehr als 90 %
an Partikeln, erreicht werden. Unter Be-
ricksichtigung der in den Vorketten auftre-
tenden Emissionen und dem Einsatz von
Erdgas in 10 % der Nutzfahrzeugflotte in
Deutschiand wiirden sich geringflgig er-
héhte CO,-fiquivalente Emissionen ergeben,
die etwa + 0,07 % betragen. Demzufolge
filhrt der Einsatz von Erdgasmotoren zu
keiner merklichen Erhdhung der treibhaus-
relevanten Emissionen. Das Emissions-
niveau von Erdgas-Pkw entspricht dem von
Benzin-Pkw mit geregeltem Drei-Wege-
Katalysator, wihrend das Emissionsniveau
von gasbetriebenen Nutzfahrzeugen sogar
weit unter den heutigen und absehbaren
gesetzlichen Anforderungen liegt.

Der Nachteil der Erdgastechnologie liegt in
der geringeren Speicherdichte des Kraftstof-
fes, der bezogen auf den gleichen Energie-
inhalt im Vergleich zum Dieselkraftstoff ei-
nen um das 3- bis Sfache schwereren und um
das 3fache groBeren Tank benétigt. Deshalb
bietet sich Erdgas besonders in Nutzfahrzeu-
gen im stidtischen Bereich an, bei denen eine
geringfiigig eingeschrinkte Reichweite und
das hthere Gewicht sowie Volumen des Spei-
chers weniger nachteilig sind.

Fliissiggas besteht aus Propan und Butan
und fallt auch als Nebenprodukt bei der
Erddl- und Erdgasgewinnung sowic bei der
Verarbeitung von Erdé] an. Noch immer
werden Erd- und Fliissiggas auf den Erdol-
feldern abgefackelt oder zuriickgepreft.
Dabei sind allein im Jahr 1987 Gas-
kondensate von entsprechend 130G Mio.
Tonnen Erddl verlorengegangen bzw. ver-
nichtet worden. Die Speicherdichte von Fliis-
siggas ist deutlich héher als bei komprimier-
tem Erdgas. Fliissiggas (LPG) stellt nach
Ansicht des UBA s einen sehr guten Kraft-
stoff flir stddtische Fahrzeuge dar, Im Ge-

gensatz zu Erdgas eignet sich Fliissiggas
durch die hohere Speicherdichte auch gut
fir Pkw. Das Emissionsniveau von Flilssig-
gas-Pkw entspricht dem von Benzin-Pkw
mit geregeltemn Drei-Wege-Katalysator.
Fiiy Nurzfahrzeugflotten im stddtischen Be-
trieb weisen Erd- und Fliissiggasmotoren
mit geregelien Katalysatoren gegeniiber
Dieselmotoren deutlich niedrigere Parti-
kel-, Stickoxid- wnd Gerduschemissionen
auf. Besser als Erdgas eignet sich Fllissig-
gas (LPG) durch die hihere Speicherdichte
avch fiir Pkw, deren Emissionen denen von
G-Kat-Pkw entsprechen.

Wasserstoffahrzeuge

Wasserstoff als Alternativkraftstoff ist mit
erheblichen Verlusten bei den Herstellungs-
und Aufbereitungsprozessen verbunden.
Modellrechnungen fir eine nachhaitige
Verkehrsentwickiung haben gezeigt, dall
selbst bei solarerzeugtem Wasserstoff noch
40 - 45 % der elektrischen Solarenergie
allein fiir die Erzeugung des Wasserstoffs
verlorengehen. Aus diesem Grunde ist die
direkte Nutzung von Solarenergie etwa fiir
den Ersatz alter hochemittierender Kraft-
werke gegeniiber der Nutzung zur Herstel-
lung von Wasserstoff vorzuziehen. Dane-
ben ist zum gegenwartigen Zeitpunkt solar-
erzeugter Wasserstoff noch bis zu 60fach
teurer als Benzinkraftstoff.

Wasserstoff kann auch aus Erdgas hergestellt
werden. Hier kénnen aber die Verluste der
Herstellung (ca. 20 %) vermieden werden,
wenn der Energietriger Erdgas direkt genutzt
wird. Selbst wenn Wasserstoff bereits zur
Verfiigung stehen wiirde, ist die direkte Ver-
wendung von Wasserstoff in stationdren An-
lagen vorzuzichen, um die weiteren Verluste,
wie etwa die Wasserstoffverflissigung (33 -
48 % Verluste), die Betankung (bis zu 20 %
Verluste) und die Speicherung (bis zu 2 % pro
Tag) auszuschlieBen (Abb. 4).

Abb. 4:
Primérenergieeinsatz fir verschiedene Prozefischritte Vergleich
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Wasserstofiverflissigung * Ry X
(ata = 50°.) -
Wasserstoffaufbereitung
Wasserstoffkompression * N g7 * Suom im dets wehen Energiemix 2005
lela = B2°n} [:j_.._..._.  fons hritliche alkalische Elekved o
0 5 10 15 20 25 30 35
MJ Energieainsatz pro Liter Benzinacquivalent




85

Abb. 5: Vergleich des
Primarenergie-
atfwandes flir die
Herstellung und
Aufbereitung von
Erdgas und
Methanol.
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Die Nutzung von Wasserstoff zum verbren-
nungsmotorischen Antrieb von Krafifahr-
zeugen ist mit erheblichen Verlusten bei den
Herstellungs- und Aufbereitungsprozessen
verbunden. Wasserstoff im Verkehr einzu-
setzen ist daher aus heutiger Sicht nicht
sinnvoll.

Brennstoffzellenfahrzeuge

Zum gegenwdrtigen Zeitpunkt ist der Ein-
satz von Brennstoffzellenantriebenund dazu
notwendiger Komponenten wenig unter-
sucht. Es besteht in diesem Bereich die
dringende Notwendigkeit einer objektiven
Technikfolgenabschitzung, die nicht nur
die effiziente Brennstoffzelle, sondern auch
die weiteren Komponenten (Speicher, Re-
former, Verdichter, etc.) und deren Wir-
kungsgrade beriicksichtigt. Dabei sind auch
Gesichtspunkte der Kosteneffizienz einzu-
bezichen. Fiir Brennstoffzellen sind dar-
fiber hinaus vorteilhafte Einsatzgebiete fur
stationdre Anlagen bekannt.

Auch in Brennstoffzellen fiir den Verkehr ist
die Nutzung von Wasserstoff wegen der
erheblichen Verluste bei der Herstellung
nicht sinnvell. Die unterschiedlichen Ein-
satzmoglichkeiten von Brennstoffzellensoll-
ten eingehend untersucht und bewertef wer-
den, da bereits heute vorteilhafi Einsatzge-
biete fiir stationdre Anlagen exisileren.

Fahrzeuge mit Rapsdl- und
Rapsilmethylestermotoren

Das UBA hat als Antriebsstoffe Rapsél und
Rapsolmethylester (RME) in einer Okobi-

lanz mit Dieselkraftstoff verglichen. Das
Fazit dieser Okobilanz ist, daB die Verwen-
dung von Rapsdl bzw. Rapsdlmethylester in
Dieselmotoren aus Umweltsicht nicht gene-
rell zu befiirworten ist. Die detaillierte Be-
griindung des Vergleiches zwischen RME
und Dieselkraftstoff findet sich in der Oko-
bilanz Rapst! (FRIEDRICH et al. 1993).
Wenn RME mit Erdgas oder Flissiggas
verglichen wird, die gegeniiber dem Diesel-
kraftstoff noch grofie Vorteile anfweisen,
wird deutlich, dafl Rapsél bzw. RME fiir
den Einsatz im innerstddtischen Verkehr
keine Alternative zu Erdgas oder Fliissiggas
ist. Ferner ist RME als schwach wasserge-
fahrdend (WGK 1) eingestuft. Eine Ande-
rung dieser Eingruppierung durch die Ver-
wendung von Additiven (z. B. Zusiitze ge-
gen Pilze, FlieBverbesserer) ist bisher nicht
bekannt. Ein wesentlicher Aspelt ist die
geringere Kosteneftizienz von RME beziig-
lich der spezifischen CO,-Minderung. Um
RME gegeniiber dem kostengtinstigeren Die-
selkraftstoff wettbewerbsfahig zu machen,
ist neben der Subventionierung durch Stil-
legungsprimien auch die Befreiung von der
Mineralolsteuer notwendig. Zusétzlich zu
den Mineraldlsteuerverlusten ist mit einer
jahtlichen Subventionierung von 0,7 bis 0,9
Mrd. DM zu rechnen. Diese Betrige fehlen
fiir effizientere Umweltschutzmalinahmen
in diesem Bereich. Ferner ist darauf hinzu-
weisen, daf} diese Subventionennur zu 15 %
bei den Landwirten selbst verbleiben und
iiberwicgend den Landwirtschaftszuliefer-
und Rapsverarbeitungsbetrieben zuflieBen.
Auch der haufig diskutierte Elsbeti-Motor
ist nicht die Lésung fir den ausschlieBli-
chen Rapsélbetrieb. Ein zweites Kraftstoff-

system mit Dieselkraftstoff sorgt fiir den
einwandfreien Start an kalten Tagen. Die
Beurteilung der Motoremissionen hat ge-
zeigt, daB diese im Rapstlbetrieb wesent-
lich ungiinstiger sind als im Dieselbetrieb.
Daneben mufl das Rapsdl, wie zuvor er-
wihnt, additiviert werden, um Schleim-und
Pilzbildung zu verhindern. Der Nachweis
der Langzeitstabilitdt von Elsbett-Motoren
im Rapsilbetrieb konnte bisher nicht er-
bracht werden.

Die Verwendung von Rapsél in pflanzendl-
tauglichen Motoren bzw. Rapsolmethylesier
in Dieselmotoren ist aus Umweltsicht nicht
zu beflirworten. Im Vergleich zu verfiigha-
ren technischen MafSnahmen der CO -Min-
derung bei Dieselmotoren besitzt RME eine
wescntlich geringere Kosteneffizienz.

Fahrzeuge mit Alkoholmotoren

Als Brennstoffe fiir Alkoholmotoren kom-
men prinzipiell die Alkohole Methanol und
Ethanol in Frage. Methanol kann zur Zeit
aus Erdgas als Rohstoff hergestellt werden.
Dader Energieinhalt von Methanel volumen-
bezogen erwa halb so hoch wie der von
Benzin ist, miissen bei gleichem energeti-
schen Kraftstoffverbrauch die Lager- und
Tankvolumen verdoppelt werden. Da die
Herstellung von Methanol mit Verlusten in
Héhe von ca. 33 % verbunden ist, ist eine
direkte Nutzung von Erdgas energetisch
giinstiger und bietet auch bei den sog.
.Klimagasen* deutlich gréfiere Vorteile
(Abb. 5}.

Ethanol kann in Europa vor allem aus Wei-
zen oder Zuckerriiben hergestellt werden.
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Die zur Produktion notwendigen Energien
fiir die Herstellung von Ethanol aus Weizen
sind héher als der Energiegehalt des gewon-
nen Ethanels. Die Kosten fiir die Herstel-
lung von Ethanol sind pro Liter Benzin-
dquivalent noch héher als fiir Rapsél. Erst
wenn Ethanol kostenglinstig durch den Ein-
satz von Enzymen aus Holz hergestellt wer-
den kann, ist Ethanol als alternative Energie
in Betracht zu ziehen.

Die Herstellung von Methanol aus Erdgas
ist mit Verlusten von etwa 33% verbunden.
Daher ist die direkte Nutzung von Erdgas
vorzuziehen. Wenn Ethanol kostengiinstig
durch den Einsatz von Enzymen aus Holz
hergestellt werden kann, ist Ethanol als
alternative Energie in Betrachi zu ziehen.

Der Weg zum ,,Auto von morgen*

Die Darstellungen zeigen, dali der Einsatz
des fliissigen Energietrdgers Benzin mit er-
heblichen Vorteilen verbunden ist. Deshalb
ist es notwendig, dessen Einsatz langfristig
zu ermdglichen. Dies ist nur durch eine
drastische Reduktion des Kraftstoffver-
brauchs in Kombination mit einer weiteren
Reduktion der direkten Abgasemissionen
méglich. Fiir den Einsatz bei Nutzfahrzeug-

flotten - insbesondere im innerstidtischen
Verkehr - wird komprimiertes Erdgas und
Fliissiggas als Brennstoff empfohlen. Fliis-
siggas sollte aufgrund seiner Speicher-
eigenschaften, Verfiigharkeit und Umweelt-
vorteile danecben auch in Pkw gingesetzt
werden. ElektrostraBenfahrzenge bieten sich
héchstens in Nischengebieten an, wie etwa
geschlossenen Réumen und Kurgebieten, in
denen héchste Anforderungen an die Lufi-
reinhaltung gestellt werden. Solarfahrzeuge
leisten keinen Beitrag zu einem nachhalti-
gen Umweltschutz. Regenerative Energie
sollte fiir den Ersatz alter fossiler Kraftwer-
ke genutzt werden. Der Einsatz von
unadditiviertem RME ist nur in Bereichen
zu empfehlen, in denen bei Unfillen hohe
Anforderungen an den Wasserschutz ge-
stellt werden. Wasserstoft ist fiir den Ein-
satz im Verkehr aus heutiger Sicht nicht
sinnvoll.
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Solar- und Elektromobil - ein Baustein zur umweltvertraglichen

Mobilitat

1 Einleitung

Verkehrsbedingte Abgase und Larm stellen
heute bedeutende Probleme in Innenstédten
dar. Viele Haushalte denken nicht zuletzt
wegen der gestiegenen Verkehrs- und Um-
weltbelastung intensiv {iber eine Wohnort-
verlagerung in das Umland nach, was einer-
seits das Verkehrsaufkommen und damit
die Umweltbelastung weiter erhdhen wiir-
de, andererseits die Stadt solvente Steuer-
zahler kostet. GegenmaBnahmen sind daher
nicht nur aus dkclogischer, sondemn auch
aus Okonomischer Sicht dringend erferder-
lich.

Die Situation ist bereits so ernst, dall in
einigen Stadten erwegen wird, Strallen fiir
den Durchgangsverkehr zu schlieBen, da
die Immissioneniiber den zuldssigen Grenz-
werten liegen.

Wihrend die Stickoxidimmissionen nur an
wenigen Stellen den EU-Grenzwert ervei-
chen oder iiberschreiten, werden z. B. in
Berlindie Grenzwerte fiir Benzolund Diesel-
rufl des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
§ 40, Absatz 2, z. T, erheblich iiberschritten
(BREITENKAMP 1992). 70 % der Stadtbe-
wohner nennen das Auto als den stérenden
Faktor bei ihren Wohnbedingungen.

2 Historie

Die Anfinge der Elektrofahrzeuge gehen
auf das letzte Jahrhundert zurtick. Damals
gab es wegen der bequemeren und angeneh-
meren Bedienung zeitweilig mehr elektrisch
betriebene als mit Verbrennungsmotor aus-
gestattete Kraftfahrzeuge. Nach der Einfiih-
rung des elektrischen Anlassers nahm die
Bedeutung von Elektrofahrzeugen ab. Ge-
fordert durch die 1985 in der Schweiz und
ab 1988 auch in Deutschland durchgefiihr-
ten Solar- und Elektromobilwettbewerbe
bildete sich etwa ab 1990 ein kleiner Markt
fiir Elektrofahrzeuge. Wihrend die Anzahi
der beim Kraftfahrtbundesamt registrierten
Fahrzeuge vorher konstant bei etwa 2.000
lag, nahm sie seither, vor allem auch wegen
verschiedener Férderprogramme, in einzel-
nen Bundeslidndern stetig zu. In Hamburg
gab es 1990491 bei der Anschaffung eines
Elektrofahrzeuges einen Zuschufi von
4.500,- DM pro Sitzplatz. Voraussetzung
war, dafl das Fahrzeug mit Strom aus er-
neuerbaren Energien geladen wurde. So
haben die Besitzer Solarstromanlagen in-

Abb. 1: City-el von CityCom Deutschiand Purpose-Design, Einsitzer, mit 5,000 Fahrzeugen z. Z.
meisiproduziertes Serienelekirofahrzeug Europas, wird seit 1996 in Deutschiand hergesielll.

stalliert oder sich an einer Windkraftanlage
beteiligt. Insgesamt sind etwa 200 Fahrzeu-
ge gefdrdert worden. In 30 Stidten in Ba-
den-Wiirttemberg (z. B. Stuttgart) gab es
ginen Zuschul} von 30 % zum Kaufpreis des
Fahrzeuges. In Nordrhein-Westfalen gab es
10.000,- DM Zuschufl aus dem REN-Pro-
gramm.,

Nutzer waren vorher vor allem Strom-
versorger, die umgeriistete Fahrzeuge der
Autemobilindustrie (vorwiegend VW Golf
und Transporter T2 sowie Mercedes Benz
DB 308 E) fuhren. Nachdem ab 1989 der
{seinerzeit noch dénische) mini-el (heute
City-el, Abb. I) nach Deutschland impor-
tiert wurde und verschiedene kleine Firmen
leichte konventionelle Fahrzeuge (Trabant,
Colenta, Fiat 126, ...} umrlisteten, interes-
sierten sich auch umweltbewulite Privatper-
sonen fiir diese Fahrzeuge. Wichtig war
diesem Nutzerkreis allerdings in der Regel,
daB die verbrauchte Energie aus umwelt-
freundlichen Quellen (z. B. Solar- oder
Windenergie) stammte.

Weiterhin entdeckten Gewerbebetriebe vor
allem aus dem technischen Bereich (Com-
puter, Telekommunikation, Elektroinstalla-
tion,...) den hohen Aufmerksamkeitswert
dieserz. T. als ,,Purpose-Design® (it ncuer
Karosserie) entwickelten Fahrzeuge und
nutzten diese fiir Werbezwecke. Inzwischen
haben sich auch andere Branchen ange-
schlossen, die diese Fahrzeuge als preiswer-
te Werbetrdger verwenden, mit denen man
sogar noch fahren kann: Brauereien, Super-
mérkte, Pizza-Service,...

Fahrzeuge im Purpose-Design sind speziell
fiir den Elektroantrieb entwickelt. Die im
Vergleich zum konventionellen Antrieb
unterschiedlichen Volumina und Gewichte
der verwendeten Elektro-Antricbskompo-
nenten werden bei der Fahrzeugentwick-
lung beriicksichtigt.

Fahrzeuge im sog. Conversion-Design ba-
sieren auf konventionellen verbrennungs-
motorisch betriebenen Kraftfahrzeugen.
Beim Umbau miissen die neuen Kompo-
nenten des Elektroantriebs in die vorhande-
nen Baurdume des ehemaligenverbrennungs-
motorischen Antriebs integriert werden.

3 Leistungsprofile von elektrisch
betriebenen Kraftfahrzeugen

3.1 Aligemeines

Beim Kraftfahrtbundesamt in Flensburg
waren 1997 knapp 5.000 Fahrzeuge mit
Elektroantrieb registriert. Nicht beriicksich-
tigt sind Elektrofahrrader (genauver Elektro-
leichtmofas), da diese nicht zugelassen wer-
den miissen.

Elektrisch betriebene Strafflenfahrzeuge sind
heute als Motorroller, als Pkw mit 1 bis 5
Sitzplidtzen, als leichte Nutzfahrzeuge und
als Busse verflighar.

3.2 Vorteile gegeniiber
verbrennungsmotorisch betriebenen
Kraftfahrzeugen

3.2.1 Lokale Emissionsfreiheit
AuBereventuell durch die Fahrzeugheizung
geben batterie-elektrisch betriebene Fahr-
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zeuge vor Ort keine Emissionen ab. Die
Fahrzeuge werden je nach Heizungstyp mit
Strom, Latentwirmespeicher oder sog.
Standheizungen (Gas, Benzin oder Diesel)
beheizt. Dies ist notwendig, da durch die
hohen Energienutzungsgrade im Fahrzeug
kaum Abwéirme entsteht.

Lokale Emissionsfreiheit, insbesondere in
Innenstddten, wo der Haupteinsatzbereich
von Elektrofahrzeugen liegt, heifit saubere
Luft dort, wo Menschen atmen. Die durch
Abgase entstehenden Geb#&udeschiden ver-
ursachen fiir die Hausbesitzer hohe Kosten
fiir Fassadenrenovierungen.

Verkehrsprognosen gehen von weiter stei-
genden Fahrzeugzahlen aus. Durch den im-
mer dichter werdenden Verkehr steigt die
Anzahl der Staus, die erreichbare Durch-
schnittsgeschwindigkeit sinkt. Die bei
Emissionsrechnungen angesetzten europdi-
schen Vergleichsfahrzyklen (ECE) stimmen
mit der heutigen Realitit in Ballungsriu-
men kaum mehr iiberein. Diese Entwick-
lung fiihrt dahin, daf die Vorteile von Elek-
trofahrzeugen immer bedeutsamer werden,
wihrend die Vorteile von verbrennungs-
motorisch betriebenen Kfz, wie z. B, hdhe-
res Beschleunigungsvermégen oder hhere
Reichweiten im Nahverkehr, weiter an Be-
deutung verlieren.

3.2.2 Weniger Unfiille durch defensive
Fahrweise

Wie wissenschaftliche Untersuchungen
gezeigt haben, verursachen Elektrofahr-
zeuge proportional weniger Unfille als
ihre verbrennungsmotorisch betriebenen
Pendants. Dies kommt daher, dall man,
um eine hohe Reichweite zu erzielen,
eine gleichmiBige, fliissige Fahrweise
einhilt. Hiufiges Beschleunigen und hef-
tiges Bremsen erhdhen nur unnétig den
Energieverbrauch.

3.2.3 Anderung der
Energieverbrauchsgewohnheiten durch
die Nutzung von Elektro- und
Solarmobilen

Dadie Fahrzeuginstrumente die noch ver-
fiighare Energie genau anzeigen, wird flir
den E-Mobil-Fahrer rationelie Energie-
verwendung zur Gewohnheit. Dies macht
sich auch dadurch bemerkbar, daB zu
Hause Energiesparlampen und energie-
sparende Haushaltsgerite angeschafft
werden. In einigen Fillen ist der Gesamt-
energieverbrauch des Haushalts mit Elek-
trofahrzeug geringer, als er vor der An-
schaffung des energiceffizienten Fahr-
Zeuges war.

3.2.4 Vorteile von

Elektrostraflenfahrzengen

Vorteile von ElektrostraBenfahrzeugen ge-

geniiber Fahrzeugen mit konventionellem

Verbrennungsmotor sind:

- keine Abgase vor Ort in den Stidten,

- keinBremnstoff- und Sauerstoffverbrauch
am Fahrzeug (auBler evtl. Fahrzeug-
heizung),

- kein Larm durch defekte oder sportliche
Auspuffanlagen, quietschende Reifen, etc.,

- durch héheren Wirkungsgrad des elektri-
schen Antriebes deutlich geringerer Ener-
gieverbrauch, und je nach Art der Ener-
gieerzeugung weniger (bel Solarmobilen
kein) CO, 8O,, NO,, CO,, etc.,

- geringerer Serviceaufwand (kein Motor-
olwechsel, kein Einstellen von Vergaser,
Ventilen, Ziindung etc.),

- keine Kaltstartphasen mit ethhtem Ver-
brauch, Abgasenund Verschleifi (Kataly-
sator beim Verbrennungsmotor auf kur-
zen Strecken fast wirkungslos),

- kein (unnotiger) Motorenlauf im Still-
stand vor Ampeln oder im Stau,

- elektrische Energiertickgewinnung beim
Bremsen (Rekuperation), d. h. weniger
Bremsen- und Reifenverschleil3,

- kein Hantieren mit Treibstoffen, Olen
etc., keine Benzol-/Dieselddmpfe,

- keine Tankerungliicke,

- sofortige Emissionsverbesserung bei Ein-
fithrung fortschrittlicherer Kraftwerke und
insbesondere bei verstirktem Einsatz von
erneuerbaren Energien bei der Stromer-
zeugung,

- energiesparender Fahrstil und hoheres
Energiebewuftsein durch den sparsamen
Umgang mit den begrenzten Energie-
kapazititen an Bord,

- geringere Unfallzahlen durch defensive
und vorausschauende Fahrweise fiir ho-
here Reichweite,

- keine Gefahr der Verschmutzung des
Grundwassers durch Motordl.

3.3 Wirtschaftlichkeit

Elektro-Pkw und -Nutzfahrzeuge sind ab
dem Datum der Erstzulassung fiir fiinf Jahre
ven der Kraftfahrzeugsteuer befreit. Im
Anschluf} fillt ein Betrag von 11,- DM pro
200 kg zuldssiges Gesamtgewicht des Fahr-
zeuges an (z. B. 22,- DM/Jahr fiir den City-
el/ (Abb. 1,400 kg zGG.), 77,- DM/Jahr fiir
Citroén Saxo (Abb. 2, 1400 kg zGG.)). Da
die Erfahrung gezeigt hat, daf Elektrofahr-
zeuge durch eine defensive Fahrweise und
durch cine geringere Jahres-Kilometerlei-
stung seltener in Unfalle verwickelt sind,
bieten einige Versicherungen Sondertarife
an(z.B. Albingia, die Alternative, LVM,...).
Die Anschaffungspreise der Fahrzeuge sind
in der Regel hoher als bei vergleichbaren
verbrennungsmotorisch betriebenen Kraft-
fahrzeugen. Die wartungsaufwendigen Ar-
beiten und Kemponenten bei einem Ver-
brennungsmotor, wie Olwechsel, Ziindker-
zen, Abgassonderuntersuchung, Auspuff,
Luftfilter, Anlasser, Lichtmaschine, Was-
serpumpe, etc., entfallen beim Elekiroan-
trieb véllig. Die Wartung reduziert sich auf
die Emeuerung von Batterie, Reifen und
Bremsbelédgen, die durch die Mdoglichkeit
der Energieriickgewinnung beim Bremsen
viel langsamer verschleifien als bei norma-
len Kfz.

3.4 Marktitbersicht elektrisch betriebener
Kraftfahrzeuge

Im Rahmen einer Studie (PRUFER 1994)
wurde ermittelt, dal 22 verschiedene Mo-
delle auf dem deutschen Markt verfiigbar
waren (Abb. 3).

Inzwischen gibt es sowohl von den Energie-
versorgungsunternehmen unter dem Titel
»Mit Strom mobil® eine Broschiire iiber
kéufliche Elektrofahrzeuge als auch den jahr-
lich neu erscheinenden Katalog ,,Solar- und

Abb. 2: Citroén Saxo, Fahrzeug im Conversion-Design, als 2- und 4-Sitzer erhdlitlich,

serienmaflig mit Nickel-Cadmium-Baltterien.
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Abb. 5: Verschiedene Antriebssysteme bei Elektrofahrzengen (Quelle: PRUFER 1994)

E-Mobil* (TEIDELT und MANTHEY
1996).

Je energiesparender ein Fahrzeug konstru-
iert wurde, desto geringer ist nicht nur seine
Umweltbelastung, sondern desto hdher ist
seine Reichweite pro Batterieladung (Abb. 4)
und desto kiirzer ist die bendtigte Nachlade-
dauer.

Wihrend beispiclsweise ein VW Golf mit
einem Energieinhalt der Batterie von 15,4
kWh (96 V, 160 Ah) bei maximaler Lade-
leistung einer Steckdose von ca. 3,5 kW
schnellstméglich in ¢a. 5,5 Stunden vollge-
laden werden kann, kénnte der l-sitzige

City-¢l (3,2 kWh, 36 V, 90 Ah) mit einer
NiCd-Batterie bereits in gut einer Stunde
wieder aufgeladen sein. Die damit theore-
tisch erzielbare tagliche Fahrstrecke ist so-
mit wesentlich hdher.

3.5 Technische Komponenten fiir
Elektrofahrzenge

3.5.1 Antriebssysteme

Bis Anfang der 90er Jahre dominierten
Gleichstromantriebe als Reihen- oder
NebenschlufBantriebe in Elektrostralien-
fahrzeugen. Noch heute sind vorallem preis-
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wertere Fahrzeuge mit Gleichstromantrieb
auf dem Markt (z. B. City-el, KEWET City-
Jet, Citroén Saxo). Mit sinkenden Kosten
fiirdie bei Dreh-und Wechselstromantrieben
aufwendigeren Antriebssteuerungen setz-
ten sich diese Antriebe auch bei Serien-
fahrzeugen weiter durch (z. B. Ligier, VW
Golf CitySTROMer). Die aktuelle Verbrei-
tung bei auf dem Markt vorhandenen Fahr-
zeugen zeigt Abb. 3.

3.5.2 Energiespeichersysteme

Lange Zeit war die Bleibatterie (Pb/PbO,)
der Energiespeicher fiir ElektrostraBen-
fahrzeuge. Zunidchst in der wartungs-
intensiven offenen Ausfithrung, spiter als
wartungsfreie Blei-Gel oder Blei-Vlies-Bat-
terie.

Heute kommen die ersten Fahrzeuge auf
den Markt, die serienmaBig mit Nickel-Cad-
mium-Akkumulatoren (NiCd) ausgeriistet
sind. Als Beispiele sind hier die franzdsi-
schen Automobilhersteller Citrogén, Peugeot,
Renault und die mittelstindische Firma
Microcar zu nennen, die serienmiBig offene
NiCd-Akkus der Firma Saft einsetzen.

Nachdem die Entwicklung der Natrium-
Schwefel-Hochenergiebatterie (NaS) so-
wohl von ABB (Asea Brown Boveri) als
auch von Silent-Power {(RWE) eingestellt
wurde, ist AEG Anglo Batteries mit dem
Natrium-Nickelchlorid-System (NaNiCL,)
der einzige Hersteller dieser Hochenergie-
Batterietechnologie in Europa. Prototypen
erreichen bis zu 550 km Reichweite mit
diesem Batteriesystem, das etwa die vierfa-
che gravimetrische Energiedichte der Blei-
batterie aufweist. Problematisch ist nur der
hohe Energieverbrauch, der bei diesem bei
einer Temperatur von ca. 300 °C betriebe-
nen Batteriesystem fiir die Battericheizung
entsteht, wenn das Fahrzeug nicht regelmi-
Big eingesetzt wird. Daher sollten mitdieser
Batterie nur gewerblich genutzte Fahrzeuge
bestlickt werden.

Ein neues, bei Raumtemperatur zu betrei-
bendes System stellt die Nickelmetallhydrid-
Batterie (NiH, NiMH}) dar, die als Nachfol-
gerin der NiCd-Batterie angesehen wird. In
Europa entwickeln zur Zeit die Firmen
VARTA, DAUG und SAFT NiMH-Batte-
rien fiir den Einsatz in Elektrofahrzeugen
(VARTA 1996).

Noch weiter von der Serienreife entfernt ist
die Lithium-Ion-Batterie, die heute erst fiir
kleine Anwendungen, z. B. in Horgeriten
oder Mobiltelefonen, serienmélig zur Ver-
fligung steht. Sie soll die fiinf- bis sechsfa-
che Energiedichte der Bleibatterie haben
und wird bei Raumtemperatur betrieben.
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Eine ganz andere Art, Energie fiir Elektro-
fahrzeuge zu speichern, stellt das Zink-ELuft-
Energiesystem dar, das bis Ende 1997 im
Rahmen eines Flottenversuches der Deut-
schen Post AG in Bremen erprobt wurde.
Dieses System kann nicht als Akkumulator
bezeichnet werden, da es nicht wieder
aufladbar ist (eine Energieriickgewinnung
beim Bremsen ist ebenfalls unmdéglich).
Nach einer Fahrstrecke von ca. 300-350 km
werden die oxidierten Zinkanoden aus dem
Fahrzeug entfernt, zermahlen und in einem
»Electrowinning-process* zu neuen Anoden
verarbeitet. Der elektrische Wirkungsgrad
dieses Systems ist zumindest z. Zt. schlech-
ter ais der anderer elektrochemischer
Energiespeicher.

Die Firma Mercedes-Benz beschiftigt sich
seit einigen Jahren mit der Weiterentwick-
lung der Brennstoffzelle. Mit diesem Ag-
gregat kann aus Wasserstoff und Sauerstoff
elektrischer Strom bei einer sogenannten
kalten Verbrennung mit grofem Wirkungs-
grad gewonnen werden. Der Wasserstoff
wird unter hohem Druck in Druckbehiltern,
in einem Metallhydridspeicher oder bei
-253 °C in Kryotanks im Fahrzeug mitge-
fiihrt.

Nachdem bei dem ersten Prototypen eines
MB 100 Kleinbusses noch der gesamte
Fahrzeugladeraum fiir die Brennstoffzelle
und die Speicher verwendet wurde, konnten
im zweiten Fahrzeug (NECar 11, MB Vito)
bereits 6 Personen beférdert werden. Der
auf der A-Klasse basierende NECar III mit
Reformer an Bord zeigte weitere Fortschrit-
te in der Reduktion des Platzbedarfes fiir das
Antriebssytem. Mercedes-Benz erwartet ei-
nen Serieneinsatz nicht vor dem Jahr 2005,

4 Infrastruktur fiir
Elektrofahrzeuge

Ein Elektrofahrzeug der Pkw-Klasse kann
an jeder Haushaltssteckdose (230V/16A)
auf- oder nachgeladen werden. Nutzfahr-
zeuge bendtigen teilweise einen 400V/16A-
(Drehstrom-)Anschlul. Zur Nachladung
tagsiiber gibt es bereits 180 &ffentliche
Stromtankstellen in Deutschland, von de-
nen ca. 60 % mit Solarstromanlagen gekop-
pelt sind.

Dertechnische Aufbau von Stromtankstellen
fir die Ladung der Antriebsbatterien von
Elektrostradenfahrzeugen ist in Abb. 6 be-
schrieben, Die Komponenten sind vorhan-
den. Bei der Installation im &ffentlichen
Stralienland wird zundchst ein Hausanschlufl
und ein Zihler bendtigt, um die verbrauchte
Erergie mit dem Energieversorgungsunter-
nehmen (EVU) abzurechnen.
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Abb. 6. Der technische Aufbau einer Stromtankstelle (Quelle: NAUNIN 1992).

Ein vom Nutzer reaktivierbarer Sicherungs-
automatund ein 30 mA-Fehlerstrom-Schutz-
schalter (FI-Schutzschalter) sind in unmit-
telbarer Nihe zur Steckdose sinnvoll. Ne-
ben den im Haushalt iiblichen Schutz-
kontaktsteckdosen (Schuko) werden auch
aus dem Campingbereich bekannte CEE-
Steckverbindungen sowohl im 230 V-Be-
reich (blau} als auch im 400 V-Bereich (rot)
eingesetzt.

Ob eine Abrechnungsméglichkeit bendtigt
wird, hiingt allein vom Betreiber ab. In der
Praxis werden heute Magnetkarten- und
Datakeysysteme eingesetzt. Mochte aber
beispielsweise ein Supermarkt eine Nachla-
demdglichkeit tiir seine Kunden anbieten,
so darf er den Strom auch verschenken. Im
aligemeinen kénnen die Installationskosten
einer Stromtankstelle mit Abrechnungsein-
heit (¢a. 5.000,- bis 20.000,- DM} durch den
Stromverkauf nicht wieder amortisiert wer-
den.

Stromitankstellen werden heute bereits von
verschiedenen Herstellern in Serie angebo-

ten. Eine Ubersicht geben (PRUFER 1994,
MANTHEY und REICHEL 1996).

Die Installation weiterer Stromtankstellen
auf 6ffentlich zuginglichem Privatgeldnde
scheint unkompliziert und preiswert mdg-
lich. Bei der Nutzung &ffentlichen Straflen-
landes flr die Errichtung gibt es immer
wieder Genehmigungsprobleme mit Tief-
baudmtern und anderen Leitungsverwal-
tungen. Einen Schub konnte es geben, wenn
esbeispielsweise gelange, eine Supermarkt-
kette zu motivieren, auf ihren Parkplitzen
kostenlose Stromnachlademdoglichkeiten
anzubieten.

Eine weitere wichtige Frage in diesem Zu-
sammenhang ist die Abrechnung der ver-
brauchten Energie. Bei einer Befragung der
deutschen Stromtankstellenbetreiber Anfang
1996 stellte sich heraus, dafl einige Nachlade-
stellen vollig kostenfrei sind, bel manchen
muf} die Parkzeit und bei manchen die ver-
brauchte Energie bezahlt werden (Abb. 7).
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Abb, 7: Verteilung der
Abrechnungsmodalititen der Stromtankstellen
in Deutschland (Quelle: eigene Befragung).

Seit einigen Jahren wird in der Schweiz und
neuerdings auch in Deutschland unter der
Bezeichnung ,,Park & Charge” ein neues
System erprobt, bei dem die verbrauchte
Energie pauschal abgerechnet wird, Jeder
Elektromobilbesitzer kann gegen eine Ge-
biihr einen Schliissel und eine Vignette flir
sein Fahrzeug bekommen. Damit hat er das
Recht, auf den reservierten Park & Charge-
Plitzen zu parken. Falls er auch Strom laden
mdéchte, kann er Parkkarten erwerben, deren
Preis vom durchschnittlichen Energiever-
brauch seines Fahrzeuges abhingt. Auf die-
ser Karte sind 12 Felder, in die handschrift-
lich das Tagesdatum eingetragen wird. An
diesem Tag kann der Nutzer nun so oft und
so lange er méchte Strom an den Park &
Charge-Plétzen laden. Die Ladesdulen be-
stehen lediglich aus einer abschlieBbaren
Steckdose mit Sicherung und einem Fehler-
stromschutzschalter. Hierdurch ist der Preis
einer solchen Ladesiule mit ca. 1.000,- DM
im Vergleich zu Ladesiulen mit Kartenab-
rechnung sehr gering. Mit den Erldsen aus
dem Verkauf der Parkkarten werden dann
die Stromrechnungen der Ladeséulen begli-
chen.

5 Umwelthilanz von
Elektrofahrzeugen gegeniiber
verbrennungsmeotorisch
betriebenen Kfz

Durch die hohen Energienutzungsgrade im
Vergleich zu konventionell motorisierten
Kfz bendtigen Elektrofahrzeuge nur einen
Bruchteil der Energie. Wiahrend ein Fahr-
zeug mit Verbrennungsmotor im Stadtver-
kehr nur ca. 10 % der im Kraftstoff enthal-
tenen Energie nutzt, kommen Elektrofahr-
zeuge auf Wirkungsgrade von etwa
50 % - 70 % ab Netz. Je nach Art der
Stromerzeugung sparen sie dadurch mehr
oder weniger Primédrenergie im Vergleich
zu verbrennungsmotorisch betriebenen
Kraftfahrzeugen ein. Beziiglich der Emis-
sionen gibtes verschiedene Untersuchungen,
die abhingig von den zugrundeliegenden
Annahmen zu verschiedenen Ergebnissen
kommen. So ermitteln die Elektrizititsver-

sorgungsunternehmen eine etwa 25 %ige
Reduzierung der CO,-Emissionen gegen-
iiber konventionell verbrennungsmotorisch
angetriebenen Kfz.

Wihrend sich deren Emissionen jedoch
wihrend der Fahrzeugnutzungsdauer eher
erhdhen werden, sinken diejenigen eines
Elektrofahrzeuges sofort mit jeder Optimie-
rung der Stromversorgung. Dies ist beson-
ders wichtig, wenn man bedenkt, daf} Kfz-
Emissionen maBgeblich an Gebdudescha-
den und Atemwegserkrankungen beteiligt
sind.

Der zur Ermittlung der Fahrzeugemissionen
herangezogene Kraftwerkspark differiertmit
der Region in der das Fahrzeug betriecben
wird. Wiahrend in Skandinavien, der Schweiz
oder Osterreich wegen der schr groBen An-
teile der Wasserkraft an der Stromversor-
gung nur relativ geringe Emissionen prokm
anfallen, sichtes z. B. in Ostdeutschland mit
gegenwirtig noch einem hohen Anteil an
Braunkehlekraftwerken {noch) ganz anders
aus, Dies ist auch das Ergebnis des BMBF-
Flottentests (Bundesministerium fiir Bil-
dung, Wissenschaft und Technologie) auf
der deutschen Ostseeinsel Riigen {Deutsche
Automobilgesellschaft 1996). Hier kamen
allerdings zu den hohen Kraftwerks-
emissionen teilweise sehr hohe Energiever-
briuche von Elektrofahirzeug-Prototypen, in
denen neue Komponenten erprobt wurden.
Dies filhrte in mancher Hinsicht zu Ergeb-
nissen, die das Elektrofahrzeug im Ver-
gleich wesentlich umweltschidigender aus-
sehen lieBen als verbrennungsmotorisch
betriebene Fahrzeuge.

Letztlich miissen fiir jedes Fahrzeug indivi-
duelle Betrachtungen entsprechend seiner
Heimatregion angestellt werden. Im Extrem-
fall wird dann die Bilanz fir die Heimat-
steckdose aufgestellt, und die ist natiirlich
wesentlich emissionsirmer, wenn hier eine
Solarstromanlage einspeist. Unter Umstén-
den kann es fiir Gesamtdeutschland aller-
dings giinstiger sein, die Solaranlage dort zu
installieren, wo besonders hohe Emissionen
pro kWh entstehen.

Aus Umweltsicht optimal ist die Stromer-
zeugung in Kraft-Wirme-Kopplung (Fern-
und Nahwirme), mit Biomasse und durch
erneuerbare Energietriger (Wind, Wasser,
Sonne).

Neben dem Einsatz von besonders emissi-
onsarmen Kraftwerken ist ein geringer En-
ergieverbrauch der Fahrzeuge wichtig, um
auf geringe Emissionen pro Fahrzeugkilo-
meter zu kommen.

Besonders im Stadtverkehr mit langen
Stillstandsphasen sowie stindigem Anfah-
ren und Bremsen haben elektrisch betriebe-
ne Fahrzeuge erhebliche Vorteile im Ener-
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gieverbrauch. Der Anteil der Stillstands-
phasen an der gesamten Fahrtdauer wird in
Zukunftmit steigenden Fahrzeugzahlen eher
zunehmen.

Durch die oftmals kurzen Fahrzeiten im
Stadtverkehr erreichen bei verbrennungs-
motorisch betriebenen Fahrzeugen teilwei-
se weder Motor noch Katalysator die fiir
eine optimale Verbrennung ndtigen Betriebs-
temperaturen.

6 Betrieb von Elektrofahrzeugen
mit erneunerbaren Energien

Ein 4-sitziger Pkw mit einer Jahresfahr-
leistung von etwa 8.000 km bendtigt im Jahr
ca. 1.200 -1.500 kWh elekirische Energie.
Soll diese Energiemenge allein durch eine
Solarstromanlage erzeugt werden, so hat
diese eine Spitzenleistung von 1,5 kW. Sie
bendtigt eine Fliche von ca. 13 m® und
kostet z. Z. etwa 25.000,- DM. Je nach
Bundesland ist mit erheblichen Zuschiissen
zurechnen. Bei einer Lebensdauer von mehr
als 20 Jahren liefert sie nicht nur umwelt-
freundlichen Strom fiir diesen, sondernauch
noch fiir den néchsten Pkw.

In einigen deutschen Stiddten (z. B. in Ber-
lin, Hamburg, Bonn, Aachen) wird die er-
zeugte regenerative Energie kostendeclkend
vergiitet, Hierbei werden die Installations-
kosten einer netzgekoppelten regenerativen
Stromerzeugungsanlage aufdie im Laufder
Betriebsdauer produzierten kWh umgelegt
und dem Betreiber vom Stromversorger ver-
giitet. Dieser wiederum legt diese Ausga-
ben, wie bei jedem anderen Kraftwerk auch,
auf alle Stromkunden um. Somit kostet der
Betrieb mit Solarenergie den Nutzer dort
nicht mehrals derreine Betrieb ab Netz. Der
maximal 1 %ige Mehraufwand fiir den Ver-
braucher ist weitaus geringer als der bishe-
rige ca. 8 %ige Aufschlag fir den ,Kohle-
pfennig*”.

Eine weitere Maglichkeit, die von den Fahr-
zeugen verbrauchte Energie regenerativ zu
erzeugen, stellt der Kauf von Anteilschei-
nen an Windkraftanlagen dar. Mit dem in-
vestierten Geld errichtet ein Anlagenbetrei-
ber eine Windkraftanlage oder einen aus
mehreren Anlagen bestehenden Windpark.
Aus den erzielten Einspeisevergiitungen
werden die Ertrige der Anleger bestritten.
Als durchschnittliche Lebensdauer einer
Windkraftanlage werden heute 20 - 25 Jahre
angenommen. Je nach Standort kann hier
die gleiche Energiemenge wie mit der oben
beschricbenen Solarsiromanlage mit einem
Kapitaleinsatz von nur ca. 3.000,- DM er-
zeugt werden, der sogar verzinst zurlickge-
zahlt wird.
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Abb, 8: Neoplan MIC Mewroliner, Leichtbau-Elektrobus mit Kohlefaser-Karosserie und

Schwungradzusatzspeicher.

7 Zusammenfassung

Elektrofahrzeuge sind lokal emissionsfrei
und leise. AuBerdem sind sie seltener an
Unféllen beteiligt als verbremnungs-
motorisch betriebene Kfz und motivieren
ihre Nutzer zu umweltschonendem Verhal-
ten.

Ihr Haupteinsatzgebiet sind angesichts dra-
stischer Gesundheitsbelastungen und Ge-
biudeschidden die Stadt und das stadtnahe
Umland. Je dichter der Verkehr ist, umso
gewichtiger sind die Vorteile des Elektro-
fahrzeugs,

Elektrofahrzeuge sind heute bereits vom
Motorroller iiber 1- bis 5-sitzige Pkw, als
Leicht-Lkw oder Bus (Abb. 8) verfiigbar.
Dabei gibt es auch véllig neu entwickelte
Elektrofahrzeuge (sog. Purpose-Design), wie
z. B. der einsitzige City-el (Abb. 1) oder der
zweisitzige KEWET City-Jet (Abb. 9). Eine
vom Bundesverband Solarmobil herausge-
gebene Marktiibersicht nennt z. Z. je 21
Pkw und Lkw (TEIDELT und MANTHEY
1996).

Elektrofahrzeuge sind sehrenergieeffizient.
So bendtigt der Prototyp CHILI (Abb. 10)
nur ca. 6 kWh/100 km. Dies entspricht etwa
der Verbrennungsenergie von 0,6 1 Benzin.

Insgesamt sind in Deutschland knapp 5.000
Elektrofahrzeuge zugelassen, etwa die Hilfte
davon als Pkw.

Die Infrastruktur zur Ladung der Fahrzeuge
ist prinzipiell vorhanden, da diese an jeder
Haushaltssteckdose (230V/16A) aufgeladen
werden koénnen. Fiir Zwischenladungen
unterwegs kinnten zusitzliche Moglichkei-
ten im &ffentlichen Bereich eingerichtet
werden.

Die Leistungsféhigkeit der Fahrzeuge ist
bedingt durch ihre unterschiedliche Kon-
zeption sehr verschieden, Wihrend mit dem
City-el! (Abb. 1) eine Person und etwas
Gepick (z. B. Monteur mit Werkzeug und
Ersatzteilen) mit bis zu 50 km/h ca. 30-50
km weit fahren kann hat der neue Citrogn
Saxo électrique mit serienméBiger Hochlei-
stungsbatterie eine Reichweite von ca. 80
km bei einer Hochstgeschwindigkeit von

Uber 90 km/h und ist in nur 3,5 h wieder
aufgeladen.

Die Fahrzeuge sind 5 Jahre steverfrei, und
werden wegen der geringen Unfallhiufigkeit
zu Sonderkonditionen versichert. Die Strom-
kosten liegen je nach Fahrzeugtyp und
Stromtarif zwischen 2,- und 5,- DM pro 100
km.

Elektrofahrzeuge haben den Vorteil, dafi sie
im Stillstand (z. B. Stau, Ampel) keine En-
ergie verbrauchen. Auflerdem kénnen sie
beim Bremsen Energie zuriick in die Batte-
rie speisen. Dadurch haben sie einen relativ
hohen Energienutzungsgrad, der z. Z. bei
etwa 50-70 % ab Steckdose liegt. Der
Gesamtwirkungsgrad ist von der Art der
Stromerzeugung abhéngig. Der Energiever-
brauch elektrisch betriebener Kraftfahrzeu-
ge ist extrem niedrig:

So verbraucht der einsitzige City-el um-
gerechnet gerade mal 0,8 | Benzin-
dquivalent pro 100 km, der Citroén AX
nur 1,5 1. Bei verbrennungsmotorisch be-
triebenen Kraftfahrzeugen liegt der
Energienutzungsgrad im Stadtverkehr je-
doch nur bei etwa 10 %.

Je nach Einsatzort und dortigem Energie-
mix haben Elektrofahrzeuge geringere Emis-
sionen als verbrennungsmotorisch betrie-
bene Kraftfahrzeuge. Besonders umwelt-
freundlich fahren diese, wenn der Strom aus
erneuerbaren Energien stammt. Es handelt
sich dann um Solarmobile im Netzverbund.

Abb. 9: KEWET City-Jer, crashgetestetes
zweisitziges Fahrzeug im Purpose-Design mit
verzinktem Stahlrohrrahmen.
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Qualititsanforderungen an das EG-Oko-Audit

Bereits 1987 hat die ,Intemnationale Han-
delskammer” (ICC) ein betriebliches Mo-
dell-Audit vorgestellt, Trotzdem entsteht der
Eindruck in der odffentlichen Diskussion,
daBi es sich bei den Umweltschutz-
managementverfahren und der Umwelt-
betriebspriifung um etwas ganz Neues han-
delt. Dall Deutschland bereits auf einen
Zeitraum von giner Menschengeneration im
betrieblichen Umweltschutz zuriickblicken
kann, wird dabei wenig bewubt. Die Berufs-
bilder der Umweltschutz-Betriebsbeauf-
tragten, die Mitteilungs- und Anzeigepflich-
ten, die Genehmigungsverfahren fiir die Er-
richtung und den Betrieb von Anlagen und
nicht zuletzt die Mitteilungspflichten zur
Betriebsorganisation zeugen von einer friih-
zeitigen Ausrichtung an Umweltschutz-Or-
ganisationsstrukturen. Das Grundanliegen
der EG-Verordnung zum Oko-Audit ist die
Hkontinuierliche Verbesserung des Umwelt-
schutzes in Europa“. Voraussetzung ist je-
doch die Einhaltung der bereits vorhande-
nen Rechtsvorschriften der Mitgliedsstaa-
ten. In den Staaten der EU, die nur wenige
konkrete Umweltschutzanforderungen er-
lassen haben, ergibt sich somit die Orientie-
rung an Zielvorstellungen, die zwischen den
Betrieben und der Verwaltung definiert
werden. Die Gestaltungsfreiheit der deut-
schen Wirtschaftsunternehmen ist hier je-
doch sehr eingeschrinkt, da wir bekannter-
mallen iiber ein sehr komplexes Umwelt-
recht verfiigen. Dies wird an den ca. 4.600
Rechtsnormen im Geltungsbereich von Bund
und Lindern deutlich. Deutsche Unterneh-
men, die zundchst , freiwillig" an dem EG-
Oko-Audit teilnehmen, gehen eine Doppel-
verpflichtung ein. Daunsere Wirtschaftsehr
exportorientiert ausgerichtet ist, sind wir
gut beraten, wenn wir uns an den internatio-
nalen Entwicklungen im Umweltschutz ori-
entieren. Dies bedeutet neue Strukturen in
Richtung Zielvereinbarungsprozel aufzu-
bauen und die Instrumentarien des Oko-
Audit-Systems zu nutzen, um das materielle
Umweltschutzrecht in Deutschland nicht
standig weiter auszubauen. Das setzt vor-
aus, daBl die qualitative Absicherung der
neuen Strukturen aufhohem Niveau erfolgt.

Die Zulassung und Aufsicht iiber die Urn-
weltgutachter ist den Mitgliedsstaaten iiber-
lassen. Nach deutscher Rechtserfordernis
ist dafiir ein eigenes Geselz notwendig, da
ein Eingriff in die Berufsfreiheit nach Art.

12 Grundgesetz vorliegt. Der Umwelt-
gutachter muf} ein Biindel von Vorausset-
zungen erfiillen, um iiberhaupt fiir die Pri-
fung zugelassen zu werden. Die Fachkunde
muf in der Regel dber den Abschlul} eines
Studiums auf bestimmten technisch-natur-
wissenschaftlichen Gebieten nachgewiesen
werden, Weiterhin mull eine mindestens 3-
jéhrige vellberufliche, eigenverantwortliche
Titigkeit in Unternehmen, in der Umwelt-
verwaltung oder in der Umweltberatung
vorliegen. Vor allem praktische Erfahrun-
gen im betrieblichen Umweltschutz sind
nachzuweisen und hier ganz speziell fur
Wirtschaftszweige, fiir die eine Zulassung
als Gutachter beantragt wird.

Die Fachkenntnisse des Umweltgutachters
miissen auf den Teilgebieten
- Methodik und Durchfithrung der Um-
weltbetriebspriiffung,
- betriebliches Management,
- betriebsbezogene Umweltangelegenhei-
ten,
- technische Zusammenhinge des betrieb-
lichen Umweltschutzes und
- dasRechtdesbetrieblichen Umweltschut-
zes
bewiesen werden.
Nicht nur (Einzel-)Umweltgutachter kon-
nen zugelassen werden, sondern auch Um-
weltgutachterorganisationen. Das deutsche
Umweltschutzrecht ist u. a. auf das
Verursacherprinzip, die Vorsorge und den
Stand der Technik ausgerichtet. Die Umset-
zungerfolgtin Eigenverantwortung des Un-
ternehmens. Parallel dazu besteht die halb-
staatliche selbstverwaltende Kontrolle von
Berufsgenossenschaften, der Technischen
Uberwachungsvereine (TUV)yund vergleich-
barer [nstitutionen. Der Umweltschutz-
gutachter tritt somit als dritte Institution
hinzu. Die Forderung nach Substitution und
Deregulierung wird zwangsldufig zu einer
erhdhten Priffpflicht des Umweltgutachters
fiihren, die sich in einem erheblichen Zeit-
und Kostenaufwand niederschligt, der von
den Unternehmen zu tragen ist. Durch die
nationale Regelungsdichte, die Komplexi-
tiit der Sachfragen und den tiberall spiirbar
werdenden Zwang zum Sparen wird auch
der Staat seine bisherige Rolle nur noch
begrenzt wahrnehmen kénnen. Die Zuriick-
gabe vieler Handlungsfelder in die Eigen-
verantwortung der Betriebe muf} eine Kon-
sequenz sein, die von beiden Seiten getra-

gen werden kann, mit dem Ziel der Quali-
titssicherung im Umweltschutz bei gleich-
zeitigem volkswirtschaftlichen Nutzen, Auf
diesem Weg ist Mut von allen Seiten gefor-
dert. Nur mit einem Vertrauensvorschufl
wird auch der volkswirtschaftliche Ansatz
gelingen.

Zur Qualitatssicherung auf nationaler Ebe-
ne wurde die ,,Deutsche Akkreditierungs-
und Zulassungsgesellschaft fiir Umwelt-
gutachter mbH (DAU)* mit der Zulassung
und Beaufsichtigung von Umweligutachtern
und Umweltgutachterorganisationen beauf-
tragt. Trager sind der Bundesverband der
Deutschen Industrie (BDI), der Deutsche
Industrie- und Handelstag (DFHT), der Zen-
tralverband des Deutschen Handwerks
(ZDH) und der Bundesverband der freien
Berufe (BFB): Das Bundesumweltministe-
rium fuhrt Aufsicht tiber die DAU. Als
weiteres Element zur eigenverantwortlichen
Umsetzung der Zielsetzung des Oko-Audit’s
wurde im Dezember 1993 der ,,Umwelt-
gutachterausschuBl (UGA)“ offiziell beru-
fen. Der UGA hat u. a. die Aufgabe, recht-
lich verbindliche Vorschriften fiir die DAU
zu erarbeiten, die den Charakter von Ver-
waltungsvorschriften haben. Nach Prifung
durch das Ministerium filr Umwelt, Natur-
schutz und Reaktorsicherheit und nach der
Verdffentlichung im Bundesanzeiger treten
diese in Kraft, Damit dokumentiert der Staat
seine politische Strategie, nach der er sich
aus operativen Einzelfallentscheidungen
zuriickziehtund dieses Feld den gesellschaft-
lichen Gruppen in Eigenverantwortung iiber-
trigt.

Der UGA setzt sich aus 25 Mitgliedern
zusarnmen. Die Wirtschaftsbank stelit sechs
Mitglieder, die Umweltgutachter vier, die
Umweltverwaltung des Bundes zwei, die
Wirtschaftsverwaltung des Bundes ein, die
Umweltverwaltung der Linder vier, die
Wirtschaftsverwaltung der Lander zwei, die
Umweltverbinde dreiund die Gewerkschaf-
ten drei. Fiir die Arbeit des UGA wurde eine
Geschéiftsstelle in Bonn eingerichtet. Diese
untersteht den Weisungen des Vorsitzenden
des UGA. Den Vorsitz stellt zur Zeit die
Gutachterbank mit Herrn Rechtsanwalt
EWER aus Kiel (bis Dez. 1998). Bereits in
seiner ersten Sitzung hat der UGA eine
vorldufige Priiferliste und eine Empfehlung
fiir die Besetzung der Beisitzer des
Widerspruchsausschusses verabschiedet.
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Dieser Ausschuf ist beim Ministerium fiir
Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit
angesiedelt; er entscheidet tiber Widersprii-
che gegen Verwaltungsakte der Zulassungs-
stelle DAU und setzt sich aus einem Vorsit-
zenden und zwei Beisitzern zusammen. Der
Vorsitzende mull die Befihigung zum Rich-
teramt besitzen und gleichzeitig Beamter in
der Umweltverwaltung des Bundes sein.
Die Beisitzer diirfen nicht gleichtzeitig dem
UGA angehdren!

Zur weiteren Qualitétssicherung hat der
UGA in seiner ersten Sitzung bereits Ar-
beitsgruppen gebildet, die verschiedene Ele-
mente erarbeiten sollen. Im einzelnen wer-
den folgende Themen bearbeitet:

- Zulassung und Priifung,

- Aufsichtsmafinahmen,

- UGA Geschéftsordnung und

- Européische Vorgaben und Normung.

Die EG-Oko-Audit Verordnung wird z. Z.
einer Revision unterzogen. Die nach 5 Jah-
ren vorgesehene Evaluierung wird dazu fith-
ren, dall wahrscheinlich ab dem Jahre 2000
iber das industrielle Gewerbe hinaus auch
der Handel und die kommunalen Betriebe
an diesem System teilnehmen kénnen. Vor-
aussetzung ist ein entsprechender Beschlufi
des EU-Ministerrates.

Aus diesen Ansétzen zur qualitativen Absi-
cherung des Oko-Audit Verfahrens Bt sich
bereits erkennen, daB hier ein kompliziertes
neues Verwallungssystem aufgebaut wird
und neben das vorhandene deutsche Um-
weltrechtsverfahrenssystem tritt. Wie wir
damit umgehen und wig intelligent wir das
neue System einsetzen, wird vornehmlich
unser nationales Problem sein. Ob der Um-
weltschutz damit verbesseri wird, oder ober

weiterhin ein Spielball von politischen Grup-
pierungen bleibt, hdngt auch vom Konsens
der gesellschaftlichen Gruppen ab. Mit den
neuen Strukturen aus der Umsetzung der
EG-Verordnung besitzen wir eine neue, viel-
leicht eine letzte Chance, um auf diesem
Gebiet zu neuen Ufern zu kommen; am
guten Wiilen fehlt es nach hisherigem Au-
genschein nicht.

Anschrift des Verfassers:

Dipl.-Biol. Manfred Heller
Konzembeauftragter fiir Umweltschutz
BMW AG

Petuelring 130

80807 Miinchen

x X

EG-SYSTEM FUR DAS
UMWELTMANAGEMENT

UND DIE
UMWELTBETRIEBS-
PRUFUNG

X % X

*

Betriebsstandorte, die einer ordnungsgeméfen Umweltberriebspriifung
{Oko-Audit) unterzogen wurden, erhalten durch den unabhdngigen
Umwelthetriebspriifer ein ,, Umwelt-Audit-Zeichen".
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Die Zukunft des Autos aus Sicht von Volkswagen

Zu der kiinftigen Entwicklung der Auto-
mobilitdt und somit zum Fortbestand des
vielseitigsten individuellen Transportmit-
tels - des Automobils - gibt es gespaltene
Meinungen.

Wie bei jeder Verinderung des Status quo
sind auch hier stets die Angst vor dem
Unbekannten und die Hoffnung auf bessere
Zeiten eng miteinander verknipit. Die Pro-
blematik des motorisierten Individualver-
kehrs bildet hier keine Ausnahme.

Die einen sehen ihn am Ende, die anderen
am Beginn eines neuen qualitativen Wachs-
tums. Eines haben aber sowohl die Gegner
als auch die Befiirworter der Wachstums-
theorie gemeinsam: Sie sehen die bisherige
Entwicklung des motorisierten Individual-
verkehrs an einem Wendepunkt, an dem
iiber seine Zukunft entschieden wird.

Der Beitrag wird dazu folgende Bereiche

beleuchten:

-~ Mobilitit und Gesellschaft,

- Entwicklung des Automobilmarktes,

- Konsequenzen fiir den Automobilher-
steller,

- Neue Wege im Verkehr sowie ein

- Resiimee.

Mobilitit und Gesellschaft

Die gesellschaftliche und wirtschaftliche
Entwicklung der Nationen ergibt sich aus
dem Mobilitétsstreben und den Mobilitéts-
mbglichkeiten der hier lebenden Menschen.
Die resultierenden Mobilititserscheinungen
sind jedoch nicht Selbstzweck, sondern
Folgedieser gesellschaftlichen Entwicklung.
Verkehr ist Voraussetzung und Folge fiir
wirtschaftliche und gesellschaftliche Ent-
wicklung (Abb. 1).

Die Mobilitit, an die wir uns heute gewhnt
haben, ist das Ergebnis eines zum grofen

Mobilitétsfoktoren

e Gkonomie

. Demographie

Verhalten/ Einstellungen/ Werte

- Siedlungsstrukturen

[] Infrastruktur
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Teil politisch sowie gesellschaftlich gewoll-
ten Prozesses und grundsidtzlich nicht
umbkehrbar. Es ist deshalb ein Trugschlufi zu
glauben, daf die Verkehrsentwicklung, die
Mobilititsbediirfnisse und auch die Ver-
kehrsmittelwah! ohne Auswirkungen aufdas
Gesellschaftssystem entscheidend beein-
fluflt werden konnen.

Die Nachfrage im Personenverkehr wird
durch individuelle Wiinsche, aber auch durch
objektive Zwinge bestimmt. Entscheiden-
de Ursachen fiir das Mobilitétsbediirfnis
liegen nicht unmittelbar in den Einflulibe-
reichen von Verkehrspolitik und Verkehrs-
planung. Deshalb kann von dieser Seite
auch keine grundlegende und kurzfristige
Veranderung der Mobilitdtsbediirfnisse er-
wartet werden.

Die uns eigenen Siedlungsstrukturen, die
Standortpolitik und der Arbeitsmarkt haben
fiir die Fahrtzwecke des Berufs-, Einkaufs-
und Geschiftsverkehrs mobilitats- und da-
mit verkehrsfordernde Wirkung. Mit der
linearen Ausweitung der zuriickgelegten
Entfernung erdffnen sich uns in gleicher
Zeit aber auch Chancen und Méglichkeiten
im Quadrat der Entfernung. Das lét sich
schon aus der historischen Entwicklung hin
zu immer schnelleren Verkehrsmitteln able-
sen (Abb. 2).

Was produziert und konsumiert wird, muf}
auch transportiert werden. Wer das kulturel-
le Umfeld der Stidte erleben will, muf}
mobil sein. Wer heute nicht (auto)mobil ist,
hat deutlich weniger Chancen auf dem Ar-
beitsmarkt. Die Arbeitsplatzkonzentration
in den Kernzonen der Stadte, zunehmende
Dienstleistungsorientierung, daran gekop-

Abb. 2

pelte Verlagerungen der Wohnfunktion in
das preiswertere Umland sind Trends, die
nur sehr langfristig umkehrbar wiren.

In Deutschiand liegt der Anteil des Pkw an
der gesamten Verkehrsleistung im Perso-
nenverkehr bei ca. 82 %. Damit stellt sich
allerdings auch die Frage nach der weiteren
Entwicklung des Automobils.

Werden die negativen Begleitumstinde der
Massenmotorisierung das Bild der Auto-
mobilitdt so weit prigen, dafl es zu einer
Trendwende kommt, die praktisch mit der
Abkehr von dem bis jetzt erfolgreichsten
individuellen Transportmittel gleichzuset-
zen wire?

Um diese Fragen beantworten zu kdnnen,
lohnt es sich, die Entwicklung der Automo-
bilmérkte detailliert zu analysieren.

Entwicklung des Automobilmarktes

Der Automobilmarkt, der durch den
Motorisierungsgrad als Indikator gut be-
schrieben werden kann, macht in seiner
Entwicklung in jedem Land praktisch die
gleichen Phasen durch (vgl. hierzu Abb. 3).
Dies kann zwar mit unterschiedlicher Inten-
sitdtund Verweildauer erfolgen, an der prin-
zipiell identischen Entfaltung des Marktes
Andert das jedoch nichts.

Der Ursprung der Motorisierung entsteht in
einer Umgebung, die durch einen stindigen
Mangel umschrieben werden kann. Der
motorisierte Verkehr erfiillt ausschlieBSlich
Basisfunktionen, die durch Nutzfahrzeuge
im weitesten Sinne dominiert werden.
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Mit den ersten Ansiitzen der ,,Bezahlbar-
keit" der Fahrzeuge beginnt die sogenannte
»Elitdre Phase™, die durch die Ausweitung
der Pkw-Nachfrage charakterisiert wird.
Als Beispiel fiir Lander, die derzeit an der
Entwicklungsschwelle zwischen den bei-
denPhasen positioniert werden kénnen, sind
Rufland und China zu nennen.

Der gesamten Entwicklung des Automobil-
marktes ist die Motorisierung der Ober-
schicht mit ihren ,,Chauffeur-Fahrzeugen®
berlagert, die ihren Ursprung bereitsin den
beiden Entwicklungsstufen hat und die erst
mit dem Erreichen der Vollmotorisierung
ihre gesonderte Bedeutung verliert. Der
Automobilmarktentwickelt sich weiter iiber
die,, Initial-*“ und ,,Demokratisierungs-Pha-
se", die durch den Beginn der breiten Moto-
risierung bzw. einer Vollmotorisierung mit
Zweitwagenmarkt charakterisiert werden,
bis hin zu der ,,Reife-Phase”, die durch die
Vorreitermiirkte der USA, Japan und die
Mirkte in Westeuropa reprisentiert wer-
den.

In diesem, aus der Sicht des Automobil-
marktes geséttigten Umfeld wird heute iiber
die Zukunft des Automobils entschieden,
wobel die fiir den Autokauf maligeblichen
Faktoren die weitere Entwicklung des Mark-
tes und somit auch des Produktes bestim-
men.

Betrachtet man exemplarisch die Entwick-
lung der Kaufinotivation auf dem deutschen
Automobilmarkt, so stellt man im Zeit-
vergleich die in Abb. 4 dargestellten Priori-
titen fest (Abb. 4).

Ende der 50er und Anfang der 60er Jahre
ging es den K#ufern in erster Linie um die
Frage: ,,Kannichmirein Auto leisten?*. Die
Bezahibarkeit stand im Vordergrund.
Ende der 60er Anfang bis Mitte der 70er
Jahre war primir die Frage der Qualitit
bedeutsam, d. h. ob das Fahrzeug die ver-
sprochenen Funktionen hilt; Bleibt es nicht
liegen? Kann ich es reparieren? Die perfekte
Technik war ausschlaggebend.

Ende der 70er bis Ende der 80er Jahre traten
mehr und mehr Statusfragen in den Vorder-
grund. Der Geltungsnutzen gewann an Be-
deutung. , Was denken die anderen, wenn
ich dieses Modell fahre? Visualisiert es
meinen Lebensstil?

Parallel dazu stieg auch das Bediirfnis nach
mehr Dienstleistung rand um das Auto, z. B,
bei der Finanzierung, beim Kaufprozes etc.
Seit Ende der 80er Jahre verlagerte sich die
Kaufmotivation mehr und mehr auf eine
Metaebene”, Man fragte, ob diese Art der
Automobilitit verantwortungsbewuf3t ist.
~wWelches Image hat die Marke beziiglich
Umwelt, Ressourcenverbrauch? Zukunjis-
orieniierung, Gesellschafisorientierungund
Partnerschafi treten in den Vordergrund,
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Abb. 4

Es gilt aber festzustellen, daf heute letztlich
alle Kaufiotive vorhanden sind, daB aber
abhingig von den jeweiligen Rahmenbe-
dingungen sich bestimmte Priorititen ein-
stellen, die den Markt prigen.

Wichtig ist es zu beachten, daB die ur-
spriinglichen Motive erfiillt sein miissen,
um die hoheren zur Geltung zu bringen.
Wiirde das nicht der Fall sein, kime es zu
einer Reaktivierung der tiefer liegenden
Motive.

Die starke Ausdifferenzierung und Indivi-
dualisierung des deutschen Automobilmark-
tesbewirkie einenoch nie dagewesene Frag-
mentierung (Abb. 5).

Waren es im Jahre 1987 gerade mal neun
Segmente, die in der Spannweite der Preis-
und Orientierungsskala angesiedelt waren,

kam es durch den Drang zum individuellen
Pkw zu einer Marktspreizung, die nur sie-
ben Jahre spéter die Anzahl der am Markt
vertretenen Segmente auf 21 ansteigen lief3.
Dadurch haben sich auch zahlreiche Frag-
ment- und Nischenmirkte gebildet, die zum
Beispiel erstmalig reale Chancen fiir, NUR-
Stadtfahrzeuge” und andere Nischenpro-
dukte erdffnet haben.

Dies bewirkt u. a. auch, daf3 der Fahrzeug-
bestand auch in den gesiittigten reifen Mirk-
ten weiter aufnahmefihig ist.

Das Erfiillen der individuellen Mobilitdts-
anspriiche brachte ein ungebremstes Wachs-
tum des Pkw-Bestands mit sich, das die
erwarteten Zunahmen bislang immer iiber-
troffen hat (Abb. 6).
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Fragmentierung des deutschen Automobilmarkies
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Die durch verdnderte Strukturen bedingte
Aufnahmefihigkeit eines relativ gesittigten
Automobilmarktes und vor allem die At-
traktivititdesheutigen Automobils, die unter
anderem darin liegt, daf} es nicht etwa nur
einer ausgewihlten Schicht vorbehalten
blieb, sondemn fiir ,,jedermann* erreichbar
ist, fithrten in den alten Bundeslindern
Deutschlands zu einer beinahe Verdoppe-
lung des Pkw-Bestandes innerhalb der letz-
ten zwanzig Jahre.

Konsequenzen fiir den
Automobilhersteller

Die Massenmotorisierung ist neben den
schonerwéhnten Vorteilen fiir den Fahrzeug-
nutzer auch unmittelbar mit Nachteilen ver-

bunden. Die Einfliisse, die durch die moto-
risierte Automobilitit hervorgerufen wer-
den, sind in Abb. 7 dargestellt.

Autofahren hat, wie jede andere menschli-
che Titigkeit auch, Auswirkungen auf un-
sere natlrlichen Lebensgrundlagen. Herstel-
[ung und Nutzung des Automobils emittie-
ren Schadstoffe und Gerdusche, verbrau-
chen Ressourcen, verursachen Unfille und
vergréBern das Miillaufkommen.

Diese negativen Auswirkungen der motori-
sierten Automobilitidt auf die Umwelt ste-
hen dementsprechend auch in der Kritik.
Uber die Zukunft des motorisierten Indivi-
dualverkehrs wird die Art und Weise, wie
dienegativen Erscheinungen bewdltigt wer-
den kénnen, entscheiden.

Pkw-Bestandsprognosen

PKW-Bestand [10° Stiick]

in der BRD (alt)

% 45
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1 UBA 1090 18 Shell 1981 b
30 2 TU Wien 20 Shell 1977
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Das Ziel von Volkswagen ist es, individuel-
le Mobilitit so zu gestalten, dal auch die
nachkommenden Generationen nicht dar-
auf verzichten miissen,

Noch nie waren die Anforderungen an die
Ingenieure so hoch, die widerspriichlichen
Forderungen miteinander in Einklang zu
bringen (vgl. hierzu Abb. 8). Die Kunden
erwarten im zunehmenden Mafle eine Per-
fektionierung des Transportmittels Auto-
mobil und dies bei héherer Qualitit und
niedrigeren Anschaffungs- und Betriebsko-
sten, Unabhiingig von den Wiinschen der
Kunden wachsen aber auch die gesetzlichen
Anforderungen an das Automobil unauf-
horlich.

Am Beispiel der Entwicklung der Pkw-Ab-
gasemissionsgrenzwerte in der Europdischen
Union wird dies deutlich, Vergleicht man
die Emissions-Grenzwerte von 1970 und
1996, so stellt man fest, daff diese um das
l6-fache abgesenkt wurden.

Schon anhand dieses Beispiels wird deut-
lich, daf3 der technische Fortschritt am Fahr-
zeug den in diesem Zeitraum von etwa 25
Jahren aufdasca. doppelte gestiegenen Pkw-
Bestand {iberkompensiert,

Ahnliche Erfolge wurden auch auf dem
Gebiet der Gerdiuschminderung erzielt.

Drei Faktoren haben dabei diese Verbesse-
rungen vorangetrieben: neve Technologien,
die Verschirfung des internationales Wett-
bewerbs und vorallem die erhéhten Kunden-
anspriiche.

Durch die Vielfalt der zu beriicksichtigen-
den Anforderungen bedingt, miissen bei der
Fahrzeugentwicklung vor allem ausgewo-
gene Losungsansitze gesucht werden, die
keine neuen Zielkonflikte entstehen lassen
{Abb. 9). So kinnen z. B. die widerspriich-
lichen Forderungen nach kurzen Entwick-
lungszeiten und zugleich niedrigen Kosten
sowie Universalitit und Individualitit oder
der Zielkonflikt zwischen Konzeptvielfalt,
umweltgerechter Produktion, Recyclingfa-
higkeit und Kosten durch eine plattform-
orientierte Entwicklungsstrategie befriedi-
gend geldst werden.
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Anforderungen an das Automobil
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Anforderungen an das Automobil
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Das gesamte Pkw-Produktprogramm - ins-
gesamt 37 Modelle sowie vier daraus abge-
leitete Nutzfahrzeuge - werden im Volks-
wagen-Konzern kiinftig nur in vier Basis-
Plattform-Typen realisiert (Abb. 10).

Auf diese Weise werden in einem erhebli-
chen Mafle Investitionen und Entwick-
lungskosten sowie durch die entstehenden
»Scale-Effekte” Produktions- und Be-
schaffungskosten eingespart.

Eineindividuelle Differenzierung zwischen
den Marken bleibt dabei erhalten.

Auf die Plattform entfallen etwa 60 % der
Gesamtkosten eines Fahrzeugs. Die Platt-
form beschreibt die innere Struktur des Fahr-
zeugs. Sie hat aber aus Kundensicht keinen
merklichen Einflufl auf das duflere Erschei-
nungsbild des Fahrzeugs. Die sogenannten
Hiite - das ist all das, was der Kunde siehi
und fithlt - werden fiir die verschiedenen
Varianten einzeln gestaltet, So kénnen un-
ter anderem auch Nischen besetzt werden,
die sonst aus Kostengriinden verwehrt wa-
ren, und die Herstellungsprozesse im Hin-
blick auf umweltgerechte Produktion noch
besser gesteuert werden.

Die Plattformstrategie ist die Basis fiir eine
breite Modellpalette, die den Kundenwiin-
schen noch mehr gerecht wird.

Die groBte Herausforderung fiir die
Fahrzeugingenieure, die auch kiinfrig im-
mer mehr an Bedeutung gewinnen wird,
stellt der Zielkonflikt zwischen niedrigem
Kraftstoffverbrauch auf der einen Seite und
dem gleichzeitigen Wunsch nach mehr
Fahrzeugsicherheit bei mehr Komfort und
Transportraumunter Aufrechterhaltung aus-
reichender Fahrleistungen auf der anderen
Seite dar (Abb. 11}).

Wie sich einzelne fahrzeugtechnische MaB-
nahmen auf den Kraftstoffverbrauch eines
Fahrzeugs auswirken, ist aus Abb. 12 er-
sichtlich. Das Beispiel des Golf TDI zeigt
die Aufteilung des Kraftstoffverbrauchs im
neuen europdischen Fahrzeugzyklus in Luft-,
Roll- und Beschleunigungswiderstand.
Der Luftwiderstand wird durch die Formge-
bung der Karosserie stark beeinflufit und
nimmt tiberproportional mit der Geschwin-
digkeit zu .

Der Roliwiderstand hingt im wesentlichen
von der Reifenart und der Fahrzeugmasse
ab; dominiert bei niedrigen Geschwindig-
keiten.

Der Beschleunigungswiderstand ist bei ge-
gebener Fahrdynamik nur von der Fahrzeug-
masse abhéngig.

Im gesamten Fahrzyklus werden also durch
das Gewicht tiber 60 % des Verbrauchs
beeinfluflt; fiir ca. 40 % ist der Luftwider-
stand verantwortlich.
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Anforderungen an das Automobil

Verbrauchsaufteilung VW Golf TDI
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VerkehrsfluR und Kroftstoffverbrauch
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Abb. 14

Dr. Ferdinand PIECH, heute Vorstandsvor-
sitzender der Volkswagen AG, formulierte
schon 1991; .3 Liter auf 100 Kilometer
scheinen theoretisch erreichbar ... Wir wer-
den uns mit dieser Herausforderung weiter
auseinandersetzen.

Diese damalige Vision wurde langst in kon-
krete technische Losungsansiize {iberfiihrt,
so dafl noch in diesem Jahrzehnt seinen
Kunden ein 3-Liter-Auto angeboten werden
kann,

Es wird kein Fahrzeug sein, das ,,Verzicht*
als Programm hat, sondern ein vollwertiges
Auto, das den von Volkswagen selbst ge-
stellten Anspriichen auf Sicherheit, Kom-
fort, Fahrleistung und Umwelt gerecht wird.

Der Weg dorthin wird durch drei Schliissel-
technologien geebnet:

- direkteinspritzender Dieselmotor,

- optimierte Aerodynamik und

- konsequenter Leichtbau.

Neue Wege im Verkehr

Schon heute kann sich ein Golf TDI auch im
Hinblick auf den spezifischen Primérener-
gieverbranch durchaus mit ffentlichen Per-
sonenverkehrsmitteln messen (Abb. 13).
Ziel ist aber nicht, durch nech mehr Effizi-
enz die anderen Mobilitdtstriger zu ver-
dringen, sondern die motorisierte Auto-
mobilitit so umweltfreundlich wie moglich
zu gestalten, damit auch die nachkommen-
den Generationen nicht darauf verzichten
miissen. Bei dieser Optimierung sind alle
Verkehrstriger gefragt. Allerdings macht
Protektionismus den Begilinstigten meist
nicht konkurrenzfihiger, sondern nur noch
ineftizienter.

Die negativen Auswirkungen der Massen-
motorisierung kénnen aber nichtalleindurch
die technischen Verbesserungen am Pro-
dukt bewiltigt werden, wenn die bestehen-
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den Infrastrukturen nicht mit den neuen
Anforderungen Schritt halten. Anhand der
Auswirkung des Verkehrsflusses auf den
Krafistoffverbrauch in stédtischen Berei-
chen kann dies verdeutlicht werden
(Abb. 14). Wie aus der Grafik hervorgeht,
steigt der Kraftstoffverbrauch in Litern pro
100 km mit sinkender durchschnittlicher
Geschwindigkeit, d. h. mit zunchmendem
Stauanteil iberproportional an. Es wird da-
mit deutlich, dali eine Verfliissigung des
Verkehrs wesentliche Potentiale im Hin-
blick auf die Reduzierung des Kraftstoffver-
brauchs sowie der Abgasemissionen bietet.
Um in den bestehenden Strukturen eine
effiziente Mobilitit anbieten zu konnen,
sind
- innovative Fahrzeugtechnik,
- verkniipfende Information und Kommu-
nikation (Telematik) und
- neue Betriebs- und Nutzungskonzepte
notwendig,

Volkswagen versucht, auch zu diesen For-
derungen mit seinen Moglichkeiten zur L&-
sung der Probleme beizutragen. Dafiir hier
einige typische Beispiele.

Eine zentrale Rolleim Verkehrsmanagement
nimmt die verkehrsmitteliibergreifende
Verkehrsdatenerfassung, -verarbeitung und
Informationsverbreitung ¢in. Leit- und In-
formationssystemn tragen zur Verbesserung
der Verkehrsabliufe bei und helfen Verkehr
umweligerechter zu gestalten (vgl. Abb. 15).
Dies gilt insbesondere fiir dicht besiedelte
Riume. Hier kann Telematik die Bildung
von Transportketten durch frithzeitige, ak-
tuelle und verlidBliche Information férdern.
Intelligente Informationstechnik leistet zu-
dem einen Beitrag zur Verkehrssicherheit.

Information und Kommunikaticen im Zu-
sammenspiel mit besseren Nutzungskon-
zepten und moderner Fahrzeugtechnik fith-
ren somit zu einem neuen Miteinander von
Individualverkehr und &tfentlichem Ver-
kehr.

Komponenten, wie die Zielfihrung, werden
heute schon im Fahrzeug angeboten.
Dabei ermittelt ein fahrzeugautonomes Ziel-
fiihrungssystem auf der Basis einer digita-
len Strafenkarte die jeweils kiirzeste und
schnellste Route zu dem gewiinschien Ziel
(Abb. 16).

Der néchste Schritt ist die Dynamisierung
dieser Zielflihrung, indem aktuelle Radio-
meldungen automatisch in die Berechnung
des giinstigsten Streckenverlaufes mit ein-
bezogen werden.

In einem weiteren Schritt kénnen von den
Fahrzeugen Daten iiber aktuellen Ort und

Verkehrsinformationssysteme
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Abb. 18

Geschwindigkeit via Mobilfunk an eine
Zentrale gemeldet werden, die daraus die
aktuelle Verkehrslageinformation zusam-
menstellt und an die Fahrzeuge zuriickmel-
det.

Der Bordrechner verarbeitet beide Informa-
tionsquellen und ermittelt daraus die je-
weils optimale Route.

In unmittelbarer Zukunft sind fiir den Pri-
vatkunden weitere Dienste, wie Notruf, Pan-
nenhilfe, Parkraumbuchung und allgemei-
ne Informationen, realisierbar (Abb. 17).

Die Telematik bietet dem einzelnen Vortei-
le, die allerdings auch dem Gesamtsystem
zugute kommen.

An dieser Stelle ist nochmals zu betonen:
Die verkehrliche Wirkung der Telematik
entsteht erst durch die Akzeptanz beim Nut-
zer. Wieliberall hingt die Kundenakzeptanz
zum einen vom Preis und zum anderen von
der Qualitit der Leistung ab.

Mitdem System des Anrufbusses hat Volks-
wagen einen praktikablen Weg vor-
geschlagen, die Liicke zwischen &ffentli-
chem Verkehr und Individualverkehr zu
schlieflen (Abb. 18).

Das System zeichnet sich dadurch aus, daB
derindividuelle Fahrtwunsch von einer Leit-

zentrale mitanderen Fahrtwiinschen so kom-
biniert wird, dal eine gute Auslastung eines
Kleinbusses einerseits gewihrleistetist, zum
anderen aber der Kunde wie beim Individu-
alverkehr gewohnt von seiner Haustiir zu
seinem Fahrziel gebracht wird. Aus der Sicht
des Kunden werden die Eigenschaften des
Individualverkehrs, namlich Zeit- und Ziel-
hoheit, lediglich zeitlich ein wenig einge-
schrankt. Das System stellt sicher, dafl der
Fahrtwunsch innerhalbvon 15 Minuten nach
Beauftragung erfiillt werden kann.

Der Rufbus hat dariiber hinaus gegeniiber
dem liniengebundenen Verkehr den Vor-
teil, die Flache besser erschliefien zu kén-
nen. Der Anrufbus wurde in einem groB
angelegten Versuch in Leer Ostfriesland
erprobt und ist inzwischen mit groiem Er-
folg in den Regelbetrieb iiberfihrt worden.
Auch in der Schweiz wurde ein solches
System in Zusammenarbeit mit Volkswa-
gen eingeflhrt,

Grundsitzlich 148t sich sagen, daB es in
Zukunft darauf ankommen wird, die Nut-
zung des Automobils stérker als bisher an
denspeziellen Einsatzraum, z, B, eine Stadt,
anzupassen.

Neue Organisationsformen werden dabei
eine Schliisselrolle iibernehmen.

Resiimee

Zusammenfassend 146t sich folgendes fest-

stellen:

® Das Automobil wird auch in Zukunft der
wichtigste Mobilititstriger bleiben.

® Die vom motorisierten Individualverkehr
ausgehenden Umweltbelastungen werden
durch technische MaBnahmen - trotz stei-
genden Fahrzeugbestands - weiter redu-
ziert.

® Dic zunehmende Fragmentierung des
Automobilmarktes dffnet Freirdume fiir
neue Produkte.

® DigEffizienz der bestehenden Infrastruk-
tur mul gesteigert werden, die Telematik
wird dabei einen wesentlichen Beitrag
leisten.

® Wir werden neue Wege im Verkehr be-
schreiten, die das Zusammenwirken der
Mobilitdtstriger unterstitzen und opti-
mieren.

Anschrift des Verfassers:

Dipl.-Ing. Axel Riemann

Volkswagen AG, Bereich Forschung
Leiter der Abteilung Umwelt und Verkehr
Postfach 18 80

38436 Wolfsburg
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Adrian Hoppenstedt

Schr.-R. d. Deutschen Rates fiir Landespflege (1998), Heft 6%, 5. 102-108

Anforderungen an eine zukunftsorientierte ProzeB-Umweltver-
traglichkeitspriifung in der Verkehrs-/Stralenplanung

1 Ausgangssituation

Vorallem mit dem Inkrafttreten des ,,Geset-
zes zur Umsetzung der Richtlinie des Rates
vom 22, Juni 1985 iiber die Umwelt-
vertriglichkeitsprifung bei bestimmten 6f-
fentlichen und privaten Projekten™ (UVPQG)
am 01.08.1990 verbinden sich vielfache

Hoffoungen auf eine umweltvertrigliche

Lésung von Verkehrsproblemen (Gesetz

iber die Umweltvertriiglichkeitspriifung).

Seit der Deutschen Einheit und den damit

verbundenen auch verkehrspolitischen

Herausforderungen wird vielfach von um-

weltpolitischer Seite beklagt, daB die

Planungsbeschleunigungsgesetze (Umwelt-

gutachten 1987) den Stellenwert der Um-

welt- bzw. Naturschutzgesetze wesentlich
beschrinkt hitten. Dies gilt jedoch nur teil-
weise, denn

- die meisten Einschrinkungen betreffen
verfahrensrechtliche Aspekte (z. B. Kiir-
zung der Auslegungs- bzw. Bearbeitungs-
fristen, Eingrenzung der Beteiligten);

- die gesetzlichen Anderungen beziehen
sich iiberwiegend auf die Rahmen-
gesetzgebung und sind im Sinne der Bun-
deslénder nur , Kannverordnungen®. So
wird beispielsweise die Anderung des
§ 6 a (Bundes-Raumordnungsgesetz)
ROG, wonach von einer Verpflichtung
der Umweltvertrdglichkeitspriifung
(UVP) in Raumordnungsverfahren abge-
sehen werden kann, von den Bundeslin-
dern kaum in Anspruch genommen.

Beziiglich der inhaltlich-materiellen Anfor-
derungen an die Umwelt-/Naturschutz-
fachbeitrige sind an keiner Stelle der
Planungsbeschleunigungsgesetze Kiirzun-
gen vorgesehen, Der Druck, der hdufig auf
die Planungs-/Untersuchungszeitrdume ge-
macht wird, entbehrt jeder gesetzlichen
Grundlage. Denn solange in den ganzen
Vorgaben, wie Merkblittern, Hinweisen,
Richtlinien (Merkblatt zur Umwelt-
vertriglichkeitsstudie in der Stralenplanung
MUVS 1990; Hinweise zur Beriicksichti-
gung des Naturschutzes und der Landes-
pflege beim Bundesfernstradenbau 1987),
zu den Umweltbeitriigen in der Verkehrs-
planung keine Anderung in den inhaltlichen
Anforderungen vorgenommen wird, gelten
auch unter den neuen planungsrechtlichen
Bedingungen die alten bewéhrten Standards
fiirdie Umweltvertriglichkeitsstudie (UVS)
und den Landschaftspflegerischen Begleit-
plan (LBP).

Entseheidungsprozef

Eingriffshezogene Umweltver-

nach §§ 17, 18 FSuG

BAUENTWURF

Detaillierte Ausarbeitung aller
fiir die Bauausfihrung
erforderlichen Unterlagen

(Verfahrensschritte) Eingriffsplanung triglichkeitspriifung
BUNDESVERKEHRS- BEDARFSPLANUNG UMWELTRISIKO-
WEGEPLAN STRASSENBAU EINSCHATZUNG (URE)
(Bedarfsplan fir Bun-
desfernstraBen) Uberpriifung und Bewertung Dokumentation von

der MaBlnahmen unter verkehr- rawmlichen und inhaltlichen
lichen, raumordnerischen und Problemschwerpunkten/
Sicherheilsaspekten Konflikthereichen
(Dringlichkeitsreihung) (M 1:50.000)
Ermittlung und Beurteilung
sekundérer und kumulativer
Projekswirkungen
v v
LINIENBESTIM- VORUNTERSUCHUNG UMWELTVERTRAGLICH-
MUNGSVERFAHREN LINIENENTWURF KEITSSTUDIE (UVS)
nach § 16 FSuG
Voruntersuchungen zur ver- © Ermittlung relativ konflikt-
kehrswirtschaftlichen und bau- armmer Korridore
technischen ZweckméBigkeit (M 1:25.000 / 1:10.000)
von Linienfithrungen
© Ermittlung der relativ um-
Uberschligige bautechnische weltvertriglichsten Trassen-
Angaben zu den verschiedenen variante (Rangfolgenabschit-
Varianten zung von Trassenvorschla-
gen) (M 1:10.000 / 1:5.000)
Linienfindung - Linienvergleich
v v
YORENTWURF LANDSCHAFTSPFLEGERI-
SCHER BEGLEITPLAN (LBP)
Untersuchungen zu verkehrs-
und bautechnischen Merkmalen O Trassenoptimierung unter
Umweltgesichtspunkten
© Riéumliche und inhaltliche
PLANFESTSTEL vemmedenden b vesmin
LUNGSVERFAHREN :

dernden MaBnahmen {Aus-
gleichs- undfoder Ersatzmaf-
nahmen)

(M 1:5.000/1:1.000)

v

BAUREIFER AUSFOHRUNGSPLAN

z. B. LANDSCHAFTSPFLEGERISCHER AUSFUHRUNGS-
PLAN (LAP) M 1:500 / 1:100

Abb. 1: Ablauf und Inhalte eines zwischen Straffenplanung und Wumweltvertriglichkeitspriifung
koordinierten Planungsprogramms, FSirG: Bundesfernsirafengesetz.

Dennoch:

Obwohl im Strallenbau die UVP bereits
schen lange vor dem UVPG praktiziert
wurde, hier also langjdhrige Erfahrungen
auch mit dem Instrument vorliegen, soll die
Ausgangsthese dieses Beitrages lauten: Das
UVP-Instrumentarium lduft Gefahr, in der
derzeitigen Form als Alibi miffbraucht zu
werden.

Dige zu beobachtende Tendenz ist:

® Esgibt immer mehr, dafiir aber angebiich
~umweltvertragliche”, weil UVP-gepriif-
te, Strallen.

® Die Verkehrsproblematik nimmt gerade
wegen der neuen gesamteuropdischen
Entwicklung in einem Ausmal zu, daf
viele von einem bevorstehenden |, Ver-
kehrsinfarkt™ sprechen.



® Die Umweltmalaise wichst, und dabei ist
der Straflenbau/-verkehr einer der wich-
tigsten Verursacher. Die derzeitige Situa-
tion ist geprigt durch
- das nach Japan und Belgien dichteste
StraRenverkehrswegenetz (1988 ca.
500.000 km Linge) {Umweltgutachten
1987),
- eine unmittelbar durch den Straflenbau
versiegelte Flache von ca. 5.100 km? {ca.
2% des Bundesgebietes / 1986) (Um-
weltgutachten 1987),
- eine Zerschneidung und Verkammerung
tierischer Lebensrdume, aber auch
menschlicher Freirdume (1988 in NRW
nur noch 19 unzerschnittene, verkehrs-
arme Rdume von ™ als 100 km? (LASSEN
19903,
- eine groBflichige Verlirmung sowie
- eine grofirdumige Schadstoffhelastung
und trigt damit wesentlich zum Wald-
sterben sowie zur Ozonproblematik bei.

Vordem Hintergrund der ,,Horrorszenarien®
der Vekehrs-und damitunausweichlich auch
Straflenbauentwicklung fiir die kommen-
den Jahrzehnte soflen hier einige Uberle-
gungen zu den planerischen Instrumentari-
en (Raum-, StraBen- und Umweltplanung)
angestellt werden.

Ansatzpunkt ist die Frage, ob die derzeit
gelibte UVP-Praxis dazu beitrigt, Umwelt-
probleme zu vermeiden, sie zu vermindern
oder vielleicht zu sankticnieren.

Die prognostizierte Gefahrenlage soll nicht
AnlaB zu Frustration geben, sondern kreati-
ves Suchen nach neuen Ansétzen zur L§-
sung deranstehenden Probleme erméglichen.

2 Die derzeitige Planungsstruktur
im Straflenbau und die
Umweltbeitriige

Zunichst zur Ist-Situation: Die Planungs-
struktur im Strafenbau bzw. die entspre-
chenden Umsweltbeziige (vgl. Abb. 1) (Pla-
nungsgruppe Okologie + Umwelt; Ingenieur-
gemeinschaft STOLZ 1990) zeigen, dafi ein
gestuftes Vorgehen mit folgenden Schwer-
punktaufgaben abléduft:

® Ermittlung von thematischen und rdumli-
chen Konfliktschwerpunkten sowie von
sekundiren und kurnulativen Wirkungen
aufder Ebene gesamtdeutscher Verkehrs-
wegeplanung (Umweltrisikoeinschit-
zung),

® Linienvariantenvergleich unter Umwelt-
gesichtspunkten auf der Ebene der
Linienbestimmung (Umweltvertriglich-
keitsstudie),

* Trassenoptimierung sowiedie Ermittlung
von Ausgleichs- und Ersatzmafinahmen
auf der Ebene des Bauentwurfs {(Land-
schaftspflegerischer Begleitplan).

Dieser Ablauf bezieht sich aber nur

- isoliert auf einzelne Verkehrstriiger,

- auf Grofiprojekte, d. h. auf Bundesstra-
Ben, Schnellbahnprojekte, Flughéfen etc.
und

- konkrete Einzelprojekte.

Die UVP-Konzeption im Strafienbau erfiillt
dabei durchaus die gesetzlichen Vorgaben
(UVPG, Bundesnaturschutzgesetz
(BNatSchG)). Man darf sogar darauf hin-
weisen, dal eine solche Form der gestuften,
planungsbegleitenden UVP iiber die gesetz-
lichen Anforderungen hinausgeht [vgl. auch
»Merkblatt zur UVS im Stralenbau” (MUVS
1990) und ,,Hinweise zur Beriicksichtigung
von Naturschutz und Landschaftspflege im
Strafienbau (Hinweise zur Berlicksichti-
gungdes Naturschutzes und der Landschafts-
pflege beim BundesfernstraBenbau 1987)].

Trotz dieser im Vergleich zu anderen Ein-
griffsverwaltungen weitentwickelten Instru-
mentalisierung der UVP wird diese den an-
stehenden bzw. zu erwartenden Verkehrs-
und damit Umweltproblemen nicht oder nicht
mehr gerecht.

3 Aufgaben einer
zukunftsorientierten ProzeB-UVP

Fiir die Lésung der anstehenden Herausfor-
derungen miissen neue Anforderungsprofile
an das UVP-Instrumentarium und die Ko-
operation verschiedener Planungstriger ge-
stellt werden.
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Es sind unter Umweltgesichtspunkten zu

tiberprifen (vgl. Abb, 2):

e die verkehrspolitischen Leitbilder/Pro-
gramme der zukinftigen Entwicklung,

® die raumordnungspolitischen Programme,

* dieverschiedenen Verkehrstrigerim Ver-
gleich und in ihrem Zusammenwirken
sowie

® die Einzelprojekte

Damit wird zugleich deutlich, daf} die pro-

jektbezogene UVP die ,ultima ratio™ ist,

d. h. am Ende des UVP-Prozesses steht.

3.1 Die UVP zu verkehrspolitischen
Leithildern

Zunidchst muf} aus Umweltsicht hinterfragt
werden, ob weiterhin einer uneingeschrink-
ten freien Wahl des Verkehrsmittels zum
Transport von Giitern, aber auch im Bereich
der privaten Nutzung, zugestimmt werden
darf, oder ob nicht durch ordnungs- und
steuerpolitische Mafinahmen Vorgaben ge-
geben werden miissen, um Verkehr zu ver-
meiden bzw. zu vermindern.

3.2 Die UVP zu
raumordnungspolitischen Leitbildern

Weiterhin gilt es zu hinterfragen, ob die
raumordnerische Konzeption der riumli-
chen Verteilung der Grundfunktionen Ar-
beiten, Wohnen, Bildung, Freizeit, Ver-und
Entsorgung etc., wie sie in den letzten Jah-
ren propagiert und umgesetzt wurde, unter
Umweltgesichtspunkten richtig war.
Zwangsliufig hatte die Konzentration be-

Programm-UVP

( UVP zu verkehrspolitischen Lettbildemn 1

&

| UVP zu raumordnungspolitischen Leitbildern und Programmen J

LI

| UVP zu altermativen Verkehrstragern und threm Zusammenwirken }

Plan-/Netz-UVP

UVP zu verschiedenen Stralentvpen und ihrem Zusammenwirken
{Netzanalyse/-planung)

Projekt-UVP

| TIVP zu Linienvanianten (Ko

dorsuche und Variantenvergleich) }

1

| UVP zur Optumicrung einer ausgewahlien Variante ‘

Abb. 2: Aufgabenfeider einer umfassenden ProzefS-UVF in der Verkehrs-/Strafenplanung mit

Bezug auf die raumliche Gesamiplanung.
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Entwicklung fachlicher Zielkonzeptionen

z. B. VERKEHR - Umwelt - Wohnen - Arbeiten

4

Entwurf regionaler Entwicklungskonzeption
Umweltvertriglichkeitspriifung des Regionalplanentywurfs (iiber
querschnittsorientierte Landschaftsrahmen-/Umweltleitplanung)

Abgestimmier, 8kologisch orientierter
REGIONALPLAN

Vorgaben fiir die fachlichen Zielkonzeptionen,
u. a. VERKEHR

z. B. Zuordnung verschiedener Grundfunktionen nach dem Primat
der Verkehrsvermeidung

z. B. Zuordnung verschiedener Verkehrstriger
(OPNYV - Individualverkehr)

Umweltvertrigliches Verkehrskonzept
als Bestandteil einer integrativen, dkologisch orientierten
Raumordnungskonzeption

Abb. 3: Integrale Raumordnungskonzeption als Rahmen fiir eine umweltvertrdgliche

Verkehrskonzeption.

stimmter Grundfunktionen, wie Wolnen,
riumlich getrennt von z. B. Gesamtschule,
Einkaufszentren, Zentralverwaltung, erheb-
liche Konsequenzen fiir den Verkehr zwi-
schen diesen Funktionen. Diese verkehrs-
induzierende Raumordnungspolitik vurde
auch noch durch die Stillegung von Bahn-
und Busstrecken begleitet. Derartige dko-
nomisch begriindeten SparmafBnahmen or-
derten zusitzlich den individuellen Giiter-
und Personenverkehr tiber die StraBe.

Es miissen hier neue Uberlegungen fiir ein
auch unter verkehrlichen Gesichtspunkten
umweltfreundliches Raumnutzungskonzept
angestellt werden, das durch eine verbesser-
te Raumstruktur tiberfliissige Mobilitdt re-
duziert. Eine Voraussetzung dazu ist, daf
die verschiedenen Kompetenzen, also Raurn-
ordnung inklusive Verkehr und Umwelt, zu
einem echten integrativen Ansatz zusam-
menfinden. Eine integrativ erarbeitete
Raumordnungskonzeption kann und mufl
die Vorgaben fiir z. B. die StraBenplanung
im einzelnen leisten (Abb. 3).

3.3 Die UVP zu alternativen
Verkehrstriigern

Vielleicht ebenfalls aus Griinden verschie-
dener Zusténdigkeiten wurden bislang die

einzelnen Verkehrstriger immer isoliert
voneinander betrachtet, so auch bei der UVP.
Grundsétzlich kénnen jedoch ganz andere
Ergebnisse erwartet werden, wenn z. B. die
Strafle im Vergleich zur Schiene gesehen
wird. Bezieht sich dabei der Vergleich nur
auf generelle Fragen, wie z. B. den Energie-
verbrauch und betriebsbedingte Auswirkun-
gen, wird die Schiene im Vorteil sein. Bei
der Betrachtung der raumwirksamen Um-
welteffekte zeigt sich, dafl es immer auf den
Jjeweiligen Einzelfall ankommt {vgl. Tab. 1).
Wie ein Untersuchungsprogramm fiir den
Vergleich raumwirksamer Urmwelteffekte
von alternativen Verkehrsprojekten ausse-
hen kann, zeigt Abb. 4 (Planungsgruppe
Okologie + Umwelt / Institut fiir Verkehrs-
wesen, Eisenbahnbau und -betrieb der Uni-
versitit Hannover 1990).

3.4 Netz-UVP

Im Verlauf der letzten Jahrzehnte sind ent-
sprechend der Zustindigkeit fiir das jewei-
lige StraBennetz (Bundes-, Landes-, Kreis-
und GemeindestraBen) vielfach unabhén-
gig voneinander Planungen entwickelt und
Projekte realisiert worden. Ausder Sicht der
Umweltbelastungen kann in diesem Zusam-

menhang die These vertreten werden, dafl
der Problemdruck nicht allein durch GroB-
projekte (z. B. Bundesautobahnen) erzeugt
wird, sondern zunehmend durch die Viel-
zahl von Kleinprojekten und damit die Netz-
dichte. Das Verkehrsaufkommen einer Stra-
Be ist weniger umweltbedeutsam als die
anlagebedingte Zerschneidung und Verkam-
merung der Lebensrdume. Die Folgen sind
eine zunehmende Einengung insbesondere
tierischer Lebensriume und damit eine wei-
tere Bestandsbedrohung, aber auch die zu-
nehmende Verlarmung menschlicher Frei-
bzw. Erholungsrdume.

Es gilt folglich, eine Art ,Flurbereinigung®
im bestehenden Verkehrs-, insbesondere
StraBennetz hinsichtlich der verkehrlichen
Auslastung, aber auch unter Umwelt-
gesichtspunkten, einzuleiten. Ziel ist es
z. B., ein Strafennetz zu entwickeln, das zu
einer spiirbaren Entlastung der durch Stra-
Benbau/-verkehr inner- und aufBerorts verur-
sachten Umweltbelastungen fihrt. Gleich-
zeitig miissen selbstverstindlich die ver-
kehrlichen Belange Beriicksichtigung fin-
den.

Ansatzpunkte fiir eine derartige Netz-
konzeption sind die Bilindelung und der
Riickbau von Strallen, aber auch - wo unbe-
dingt zwingend - der Aus- bzw. Neubau von
Straflen in weniger empfindlichen Berei-
chen. Einen Vorschlag flir ein entsprechen-
des, zwischen derzeitigen StraBenverkehrs-
anspriichen und Umweltgesichtspunkten
abgestimmtes NetzUVP-Programm zeigt
Abb. 5.

Abb. 6 stellt an einem konkreten Fallbei-
spiel (Raumausschnitt Wesel) im Vorher-/
nachher-Vergleich dar, wie sich die
Freiraumfldchen auf der Grundlage einer
umweltvertriglichen Netzkonzeption ent-
wickeln kénnten (Planungsgruppe Okolo-
gie + Umwelt 1993). Diese neue Netz-
konzeption basiert auf'einer derzeit bedarfs-
gerechten Verkehrsabwicklung, beriicksich-
tigt also keine anderweitigen Mdglichkei-
ten zur Verkehrsreduzierung (z. B, OPNV),

3.5 Projekt-UVP nach UVPG

Erst an dieser Stelle setzt die Projekt-UVP
ein, wie sie per Gesetz bestimmt ist und mit
dem vorgeschriebenen Regelwerk [vgl
(MUVS 1990, Hinweise zur Beriicksichti-
gung des Naturschutzes und der Landschafts-
pflege beim BundesfernstraBenbau 19387}
praktiziert wird: es sind die jeweiligen Bei-
trige zum Linienbestimmungs-/Raumord-
nungsverfahren und dem Planfeststellungs-
verfahren. Welche inhaltlichen und metho-
dischen Erfakrungen im einzelnen mit dem
Instrumentarium gewonnen wurden und
welche Anforderungen daraus abgeleitet
werden missen, ist an anderer Stelle be-



Projekte

Ausbau der A 7
(Ausgangsprojekt)

Bundesbahnneubaustrecke
(Alternativprojekt)

Verkehrliche Untersuchung

Infrastruktur der Projekte, ggf.
Angaben zum Verkehrsverbot

Verlagerungspotential im
Personenverkehr von Strafle auf
Schiene

Verlagerungspotential im
Giiterverkehr von StraBe auf
Schiene

Ausbau ven 4 auf 6 Fahrspuren

zwischen 1326 und 1724
Pkw/24 h je nach Streckenabschnitt
in beiden Richtungen

1.500 Lkw/ 24 h in beiden
Richtungen ’

Neubau einer zweigleisigen
elektrifizierten Hauptabfuhrstrecke
fiir Vna = km/h;

Einsatz des ICE, Einfiihrung des
Interregic auf der Altstrecke
Hannover-Gottingen;

Einsatz von Intercargo- und
Schnellgiiterzigen mit V., = 120
km/h

ca. 2.000 Reisende / 24 h in beiden
Richtungen (Streckenmittelwert)
unter Nutzung des vorhandenen
Angebots

Nutzung vorhandener
Giiterverkehrsangebote und 40
zus#tzliche Giiterziige in beide
Richtungen

Vergleichende Risikoemschatzung der Umweltetiekte

GroBe der Untersuchungskorridore |

1050,6 km*

871.,6 km®

Anteilige Konfliktintensititen an den Untersuchungskorridore ohne Beriicksichtigung der Vorbelastung

sehr hoch
hoch
mittel
gering

sehr gering

504,0 km?
217,6 km?
190,6 km’
1315 km?
6,9 km?

518,6 km®
88,1 km?
264.9 km’

Anteilige Konfliktintensititen an den Untersuchungskorridoren unter Beriicksichtigung der Vorbelastung

sehr hoch - -
hoch 5 -
mittel 504,0 km” 518.6 km®
gering 217,6 km” 88,1 km?
sehr gering 329,0 km’ 2649 km’
Quantifizierung von Umwelteffekten

Flichenbedarf mit Tunnelanteil 99 .45 ha 135,63 ha
Fldchenbedarf ohne Tunnetanteil - 117,68 ha

Gesamt-Schadstoffernissionen des verlagerbaren Personen- und Giiterverkehrsanteils pro Jahr

CO
NO,
CH
Ruf

3916,3 ¢
278151
14085t
58,91

23,81
160,61
89t
31,21

Sekundire und kumulative Folgewirkungen

Sekundire Folgewirkungen

Kumulative Folgewirkungen

nicht relevant;

wahrscheinlich keine

gering nur in den
Siedlungsbereichen im Umfeld der
Haltepunkte, Flurbereinigung zum
Flichenerwerb und zur Neuordnung
der Agrarstruktur

wahrscheinlich keine
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Tab I:
Ergebnisiibersicht
zur vergleichen-
den UVS eines
Autobahn- und
Bahnneubau-
projektes.
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I VERKEHRLICHE UNTERSUCHUNG

dung zwischen A und B

gangsprojekt

1. Verkehrliche Analyse eines Verkehrsprojektes (Ausgangsprojekt) als Verbin-

2. Differenzierung und Bewertung des Verkehrsbedarfs

3. Ermittlung bestehender bzw. Entwicklung neuer infrastruktureller undsoder
betrieblicher Alternativen zur Deckung des Verkehrsbedarfs (Alternativprojekte)

4. Ermittlung der verkehrlichen Wirkungen der Alternativprojekte

5. Bewertung der Alternativprojekte und Ermittlung der Wirkungen auf das Aus-

6. Auswahl der unter Umweltaspekten zu untersuchenden Verkehrsprojekte

I VERGLEICHENDE RISIKOEINSCHATZUNG DER UMWELTEFFEKTE

des Ausgangsprojektes
der Alternativprojekte
Alternativprojekte

bedarfs

L. Ermittlung, Beschreibung und Bewertung der raumwirksamen Umwelteffekte
2. Ermittlung, Beschreibung und Bewertung der raumwirksamen Umwelteffekte
3. Vergleich der raumwirksamen Umwelteffekte des Ausgangprojektes und der

4. Ermittlung derumweitvertriiglichsten Méglichkeiten zur Deckung des Verkehrs-

1L ZHSAMMENFASSUNG DER ERGEBNISSE

trager

[. Zusammenfassende Darstellung der verkehrlichen Unrersuchung

2, Zusammenfassende Darstellung der Risikoeinschitzung der Umsvelteffekte

3. Vorschlige zur Realisierung der umweltvertriiglichsten Verkehrsprojekte unter
besonderer Beriicksichtigung der Verkniipfung der verschiedenen Verkehrs-

Abb. 4: Strukiur der Vorgehensweise fiir eine UVP zu alternativen Verkehrstrdgern.

schrieben (Planungsgruppe Okologie +
Umwelt 1993).

4 Der Richtlinienvorschlag der
Europiiischen Kommission iiber die
Priifung der Umweltauswirkungen
bestimmter Pline und Programme

Bereits in den 1975 beschlessenen ,,Grund-
sdtzen fiir die Priifung der Umweltvertrig-
lichkeit &ffentlicher Mafinahmen des Bun-
des” sind gedankliche Ansitze zu finden,
die in Richtung einer UVP von Politiken,
Plinen und Programmen tendieren. Aufge-
nommen wurde dieser Gedanke auch bei
den Verhandlungen zur,,EG-Richtlinie iiber
die Umweltvertriglichkeitspriifung bei be-
stimmten &ffentlichen und privaten Projek-
ten (85/337/EWG)*”, Dennoch wurden die-
s¢ Ansiitze zundchst nicht weiter verfolgt,
und erst mit dem Entwurf flir eine ,,Richtli-
nie der Europdischen Kommission iiber die
Priifung der Umweltauswirkungen bestimm-
ter Pldne und Programme* vom 04.12,1696
wird die Diskussion zu dem Fiir und Wider
auch auf deutscher Seite wieder aufgenom-
men. Es wird vermutet, daB insbesondere
seit der Mitgliedschaft der skandinavischen
Linder die Diskussion wieder neu beiebt ist.

Der Kerngedanke dieses erneuten EU-Vor-
schlages istes, dal Umweltbelange so friih-
zeitig wie mdglich beriicksichtigt werden
und somit ein wesentlicher Beitrag zum
». Aktionsprogramm Umwelt“ der EUund
zur Umsetzung des Rio de Janeiro (1992)
bzw, Istanbul-Konzeptes (1996) zur nach-
haltigen Entwicklung geliefert wird.

Auch wenn die Plan- und Programm-UVP
sich in erster Linie an den Bereich Raum-
ordnung (Landesentwicklungs-, Regional-
und Fléchennutzungsplan) richtet, so wird
doch ausdriicklich in Art. 2 darauf verwie-
sen, da Plane und Programme in Berei-
chenwie Verkehr (einschlieBlich Verkehrs-
korridore, Hafenanlagen und Flughéifen)
einbezogen sind.

Inhaltlich werden die Anforderungen an
die Plan- und Programm-UVP insbesonde-
re durch Art. 5 und Anhang II bestimmt.
Neben den direkten und indirekten Auswir-
kungen auf die bekannten Schutzgiiter ist
vor allem unter dem Vermeidungsaspekt
der Nachweis lber gepriifte Alternativen
zur Verwirklichung der gesetzten Ziele
{z. B. Alternativ-Entwicklungsldsungen

oder Alternativstandorte fiir Projekte) und
Griinde fir ihre Ablehnung von zentraler
Bedeutung.

Es muf} eine gesonderte Darstellung und
Bewertung der Umweltauswirkungen in
Form einer Umwelterkldrung und einer nicht-
technischen Zusammenfassung erfolgen, Die
Abfassung der Umwelterkldrung soll unter
Beteiligung der betroffenen Behérden und
der - jeweils durch das Mitgliedsland zu
definierenden - betroffenen Offentlichkeit,
evil. auch unter Beteiligung angrenzender
EU-Mitgliedsstaaten erfolgen.

Sowohl von der Bundesregierung (Drucksa-
che 13/3778) als auch vom Bundesrat (BR-
Drucksache 277/1/97 vom 06.06,1997) wird
der EU-Richtlinienvorschlag im wesentli-
chen abgelehnt. Die Argumentation 1/t sich
wie folgt zusammenfassen:
¢ dieEinfiihrung einer Plan- und Programim-
UVP wirke kontraproduktiv zu den Dere-
gulierungs- und Verkehrsbeschleuni-
gungsbemiihungen. Die notwendige Fle-
xibilitdt kdnne nicht gewihrleistet werden;
® o5 pibe Gber die Projekt-UVP hinaus zu-
sitzlich Erschwernisse bel der Realisie-
rung Sffentlicher und privater Projekte;
@ die Regelungskompetenzen der EU in
Hinsicht auf das Bauplanungs- und
Raumordnungsrecht werde in Frage ge-
stellt.

Die derzeit konsequent ablehnende deut-
sche Haltung gegeniiber der Einfithrung ei-
ner Plan- und Programm-UVP ist vor allem
aus materiell-inhaltlicher, aber auch strate-
gischer Sicht nicht verstindlich. Wie sich
aus verschiedenen Veranstaltungen mit den
entsprechenden Fachabteilungen der EU (DG
VI Verkehrund DG X1 Umwelt) ergab, sind
wesentliche inhaltliche Anforderungen ei-
ner Plan- und Programm-UVP in Deutsch-
land zumindest im Verkehrssektor (insbe-
sondere Strafenplanung) mit dem gestuften
Verfahren Umweltrisikoeinschitzung (URE)
zum Bedarfsplan StraBen und Umwelt-
vertriglichkeitsstudie (UVS} zum Raum-
ordnungsverfahren bereits abgedeckt, Bs geht
offenbar sogar soweit, dal} die inhalilich-
methodische Ausgestaltung dieser Umwelt-
beitrdge in vieler Hinsicht als Vorbild fun-
giert. Dies bedeutet allerdings nicht, dafi die
bisherige deutsche Vorgehensweise vollstin-
dig den Anforderungen der EU an eine Plan-
und Programm-UVP geniigt,

Anzumerken bleibt auch, dal die Mehrheit
der Mitgliedsstaaten der EU einer Einfiih-
rung der Plan- und Programm-UVP offen-
sichtlich positiv gegeniiberstehen, wobei die
Frage noch offen ist, ob es fir die Umset-
zung in nationales Recht einer einvernehm-
lichen Regelung bedarf.
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Abb. 5: - : i
Vorgeschiagenes -
7 ‘;i §pro ?‘am;n tir "R UMWELTVERTRAGLICH-

Netzplan Strafie.

lyse

1. Verkehrs-/Strafiennefzana-

1. Aufnahme aller bestehen-
den Strafien im Untersu-
chungsgebiet

2. Kategorisierung der Stra-
Ben nach Funktionen

3. Ermittlung der Verkehrs- 3
belastungen ‘

II. Umweltanalyse

1.

.Umweltprobleme

Ermittlung der Umwelt-
effekte der verschiedenen
Straflentypen im Untersu-
chungsgebiet

Risikoeinschitzung der

Zusammenstellung von
Dringlichkeiten zur Lo-
sung von Umweltproble-
men

III.

Entwurf einer Strafiennetzkonzeption zur Reduzierung beste-
hender Umweltbelastungen

1 Vorschlag fiir eine umweltvertriagliche Netzumgestaltung

1.1 Moglichkeiten zur Verlagerung von Verkehrsstromen
1.2 Anderung oder Kategorisierung von StraBen

1.3 Biindelung von Stralen

1.4 Neubau/Ausbau von Strafien
1.5 Riickbau von Stralen

2 Hinweise zu Kompensationsmafinahmen fiir Umweltprobleme
im verbleibenden bzw. neu entstehenden Netz

3 Quantitative/qualitative Umweltbilanzen vor und nach der
Netzgestaltung

5 Zusammenfassung

Abschlieflend kann zusammengefafit wer-
den:

® Dic derzeitige Praxis der UVP auf Pro-
jekiebene zu StraBenbauvorhaben ist
instrumentell, also was die Inhalte und
Methoden der Umwettvertriglichkeitsstu-

die (UVS) anbelangt, weitgehend perfek-
tioniert. Es besteht hier eher die Gefahr
einer zu technokratischen Umgangsform
mit den bestehenden Orientierungshilfen
(vgl. (MUVS 1990, Hinweise zur Be-
riicksichtipung des Naturschutzes und der
Landschaftspflege beim Bundesfernstra-
Benbau 1987).

Es muf} diesbeziiglich betont werden, daf§
nicht administrative Anforderungen al-
lein {(z. B. Quantifizierbarkeit, Bilanzie-
rungen, Kurzdarstellungen), sondern auch
sachliche Voraussetzungen (Komplexitét
und Wertsetzungen des Tatbestandes) die
Inhalte und Methoden einer UVS bestim-
men diirfen.
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Analysenetz
Netzfall M [II

<20 ha

20-50 ha

50-200 ha

200-500 ha

> 500 ha

Abb. 6: Freiflichenanteile vor und nach der Durchfiihrung einer ,, Straflennetzflurbereinigung * (Fallbeispiel im Kreis Wesel).

® Die Projekt-UVP wird den neuen Heraus-
forderungen einer der wachsenden Mobi-
litat entsprechenden Nachfrage nach Ver-
kehrsmitteln und dem zunehmenden
Strallenverkehr.-bau nicht mehr gerecht.

® Eine auf Umweltvorsorge ausgerichtete
Verkehrspolitik mufl durch verkehrs-
trigeriibergreifende und groBriumige, also
integrative UVP-Konzepte, d. h. die Pro-
gramm- und Plan-UVP, ergéinzt werden,

@ Sollteeine derartige inhaltliche und rium-
liche Aufwertung/Ausweitung der UVP,
z. B. auch mit der Fortschreibung der
Gesetzesgrundlagen wie von der EU an-
gestrebt, nicht gelingen, wird der Projekt
UVP-Stempel den Anschein eines Alibis
wohl kaum verlieren.
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Okologisch orientierte Planungs- und Bewertungsverfahren fiir

Strafienplanungen

Umsetzung des Umweltvertriglichkeitspriifungsgesetzes (UVPG) auf den verschiedenen Ebenen der Straflenplanung

Einfithrung

Die Belange der Umwelt sind indie Planung
eines StraBenbauvorhabens auf allen
Planungsstufen - von der Bedarfsplanung
{Bundesverkehrswegeplan)iiber die Linien-
bestimmung und die Planfeststellung bis
zum Ausfithrungsplan - einzubeziehen. Die
Umweltvertriglichkeitspriifung (UVP) er-
folgt im gestuften Verfahren als Teil des
Raumordnungsverfahrens (ROV) oder der
Linienbestimmung gem. § 16 Bundes-
fernstraBBengesetz (FStrG) und des nachfel-
genden Planfeststellungsverfahrens.

Dieser Ablauf soll im folgenden niher dar-
gestellt werden.

1 Rechtsgrundlagen

Die Umsetzung der EG-Richtlinie iiber die
Umweltvertriglichkeitspriifung bei be-
stimmten dffentlichen und privaten Projek-
ten (83/337 EWG) erfolgte in Deutschland
in drei Schritten:

- Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie
(85/337/EWG) vom 12.02.1990 ©

- Anderung des Raumordnungsgesetzes
(ROG) vom 19.07.1989

- Anderung des Bundesberggesetzes
(BBerg() vom 12.02.1990.

Das ,,Umsetzungsgesetz™ vom 12.02.1990
ist ein sog. Artikelgesetz.

In Artikel 1 sind die allgemeinen Regelun-
gen der UVP in den §§ | bis 22 aufgeflihrt.
In den Artikeln 2 bis 16 sind die erforderli-
chen Anderungen der relevanten Fachgesetze
geregelt.

In Artikel 7 sind die erforderlichen Ergén-
zungen des FernstraBengesetzes (§ 16 und
§ 17 FStrG) aufgefihrt.

Das Gesetz iiber die Umweltvertriglichkeits-
pritfung? schreibt u. a. fir den Bau und die
Anderung von Bundesfernstraflen, die der
Planfeststellung oder eines Bebauungspla-
nes bediirfen, die Durchfithrung einer Um-
weltvertriglichkeitsprifung (UVP) vor (An-
lage zu § 3 UVPG). Das Verfahren der UVP
istim Gesetz geregelt. Wird die Umweltver-
triglichkeit in einem Raumordnungs-
verfahren (ROV) gepriift, ist keine erneute
Priifung zur Linienbestimmung erforder-
lich (§ 15 UVPG).

Das Raumordnungsverfahren dient einer-
seits der Abstimmung raumbedeutsamer
Planungen und Mafinahmen (Vorhaben)von
tiberdrtlicher Bedeutung untereinander so-
wie andererseits der Abstimmung mit den
Erfordernissen der Raumordnung und Lan-
desplanung. Fiir den Neubau von Straflen
wird in der Regel ein ROV durchgefiihrt.

Das Raumordnungsverfahren ist ein Behdr-
denverfahren, das keine unmittelbare
Rechtswirkung gegeniiber dem Vorhaben-
trager und dem Einzelnen entfaltet. Es er-
setzt weder Genehmigungen, Planfeststel-
lungen noch sonstige behérdliche Entschei-
dungen lber die Zuldssigkeit des Vorha-
bens. Es gilt jedoch das Beriicksichtigungs-
gebot, Damit ist das Ergebnis des Raumord-
nungsverfahrens und somit auch die darin
eingeschlossene Priifung der Umweltver-
triglichkeit fir die beteiligten Behdrden
verbindlich.

Imnachfolgenden Zulassungsverfahren sind
dann die zusitzlichen oder anderen Um-
weltauswirkungen zu priifen, die in den
vorgelagerten Verfahren (ROV/Linien-

bestimmung) aufgrund des Planungsstandes
nicht Gegenstand der UVP waren.

Neben dem UVPG, den Linder-UVP-Ge-
setzen und den UVP-Verwaltungsvorschrif-
ten sind insbesondere bei der Beurteilung
der Umweltauswirkungen auch die anderen
Umweltfachgesetze - hier besonders das
Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG) in
Verbindung mit den Naturschutzgesetzen
der Lénder - sowie weitere fachplanerische
Leitlinien und Vorgaben im Sinne einerwirk-
samen Umweltvorsorge zu bertlicksichtigen.

2 Planungs- und Verfahrensebenen
der Bundesfernstrafienplanung

Die StraBfenplanung durchliuft im allge-
meinen drei Planungs- und Verfahrens-
ebenen. Diese sind:

- Bundesverkehrswegeplan und Bedarfs-
plan, Gesetz iiber den Ausbau der Bundes-
fernstraBen

- Linienplanung / ROV

- Entwurfsplanung / Planfeststellung
(s. anch Abb. 1)

Integrierte StraBenplanung 1)  Gesetzzur Umsetzung der Richt-
liniedes Rates vom 27, Juni 1985
Planungsablaufschema iiber die UVP bei bestimmten
éifentlichen und privaten Pro-
jekten vom 12, Februar 1990,
Bundesgesetzblatt Teil I, 1990,
Landschaftspflegerischer S. 205.
Stralenplanung Fachbpeitrgg 2) Raumordnungsgesetz (ROG)
vom 19. Juli 1989, Bundesge-
satzblatt, Teil 1, 8. 1461.
Umweltrisikoeinschitzung
Bedarfsplan (URE)
M, 1:50000
v Umweltvertriglichkeits-
Linienplanung studie (UVS)
von Straken
i.d.R M. 1:10000/1:5000
Landschaftspflegerischer
Enfwurfsplanung .
v Straen Begleitplan (LBP)
Wd.R M 1:1000
Genshmigungs- Unterlagen zur UVP
verfahren mit UVP
. Landschaftspflegerischer
Baureifer i
Entwurf Ausfithrungsplan  (LAP)
g R M. 1:1000/1:500
= HaBmann, 1996 Abb 1




110

2.1 Bundesverkehrswegeplanung und
Bedarfsplanung

GroBere Vorhaben an Bundesfernstralien,
insbesondere der Neu- oder Ausbau von
Autobahnen sowie Ortsumgehungen im
Zuge von Bundesstralien, werden im Rah-
men der Bundesverkehrswegeplanung
(BVWG) bewertet.

Die BVWG( ist eine Investitionsrahmenpla-
nung, bei der Ausbauverhaben aller Ver-
kehrstriger, soweit der Bund fiir sie zustin-
dig ist, bewertet und nach ihrer Dringlich-
keit eingestuft werden. Die Bedarfsplanung
fiir die BundesfernstraBen ist in die Bundes-
verkehrswegeplanung integriert.

Auf der Grundiage eines Vorschlages der
Bundesregierung beschlie3t der Deutsche
Bundestag tiber die Dringlichkeit der Stra-
Benbauvorhaben im FernstraBenausbauge-
setz (FStrAbG)Y. Die Festlegungen des Be-
darfsplanes sind fiir die Linienbestim-
mung und Planfeststellung verbindlich (§ 1
Abs. 2 Satz 2 FStrAbG).

Bei den Vorhaben zur Aufstellung des Be-
darfsplans werden auch die Auswirkungen
des Vorhabens auf Natur und Landschaft
gepriift. Der Planungsbeitrag zur Beriick-
sichtigung des Naturschutzes und der
Landschaftspflege ist die odkologische
Risikoeinschiitzung (ORE). Aufgabe dieses
Planungsbeitrages ist ¢s, eine generelle
Ubersicht iiber die Auswirkungen der ein-
zelnen Projekte auf die Schutzgiiter im
gesamirdumlichen Zusammenhang zu ge-
ben sowie rdumliche und inhaltliche
Problemschwerpunkte darzustellen (Pla-
nungsgruppe Okologie + Umwelt 1988).

Da auf dieser Planungsebene das Vorhaben
nach Lage und Gestaltung noch nicht genau
bekannt ist und nur grobe Angaben liber die
Auswirkungen auf Natur und Landschaft
moglich sind (Bearbeitungsmalstab
1:50.000), kann: das Ergebnis der Untersu-
chungen weder in einem Nachweis der dko-
logischen Unbedenklichkeit noch in einer
endgiiltigen Ablehnung des Vorhabens we-
gen unvertretbarer Eingriffe in Natur und
Landschaft bestehen.

Diese Planungsebene ist nach dem Umwelt-
vertriglichkeitspritfungsgesetz nicht UVP-
pflichtig. Die UVP wird nur fiir einzelne
Projekte durchgefiihrt, nicht jedoch fiir Pro-
gramme oder Gesetze,

2.2 Linienplanung /
Raumordnungsverfalren

Fir die Linienbestimmung nach § 16 Abs. 1
Bundesfernstraflengesetz! wird die Umwelt-
verirdglichkeit nach dem Planungsstand des

Abb. 2

und Verfahren der
Bundesfernstralenplanung

Ablauf der UVP in den einzelnen Stufen

BundesfernstraRen
Plan - UVP -

Bedarfsplanung - Gesetz Dber den Ausbau der

Linienbestimmung § 16 FStrG
Raumordnungsverfaliren
§ 8a ROG

Projekt - UVP -|

Planfeststellungsverfahren
§17 FStrG / § 73 VwiG
B -Plan § 9 BauG8

Projekt -~ UVP -l

Entscheidung

3) Fernstrafenausbaugesetz
(FStrAbG) vom 15, November
1993, Bundesgesetzblatt Teil 1,
1993, 5. 1879.

4) BundesfernstraBengesetz
{(FStr(G) vom 19. April 1994,
Bundesgesetzblatt Teil 1, 1994,
S. 855.

5) Merkblatt fir die Umwelt-
vertriglichkeitsstudie in der
Straflenplanung (MUVS),

® Hafmann, 1998

FGSV, ARS-Nr. 9/1990,
Verkehrsblatt 1990, S, 373.

Vorhabens gepriift (§ 5 Abs. 1 UVPG). Im
Raumordnungsverfahren oder in einem an-
deren raumordnerischen Verfahren kinnen
die raumbedeutsamen Auswirkungen auf
die Umwelt-Schutzgiiter entsprechend dem
Planungsstand des Vorhabens ermittelt, be-
schrieben und bewertet werden (§ 16 Abs. 1
UVPG).

Zu den zu berticksichtigenden Umweltbe-
langen gehdren auch die Belange von Natur
und Landschaft,

Diese Planungsstufe ist in besonderer Wei-
se geeignet, Méglichkeiten zur Vermeidung
von Eingriffen oder anderen Nachteilen fiir
Natur und Landschaft durch eine geeignete
Planung und Linienfiihrung zu beriicksich-
tigen.

Es sind die Planungs- und Linienvarianten
zu priifen, die von der Sache her naheliegen,
sich ernsthaft anbieten oder aufdringen.
Dazu kann auch der Ausbau vorhandener
Straflen gehdren, wenn er geeignet erscheint,
die mit dem Vorhaben angestrebten Ziele
ohne wesentliche Abstriche zu erreichen,

Bei Vorhaben des Bedarfsplanes fiir Bundes-
fernstrafien steht wegen der gesetzlich ver-
bindlichen Bedarfsfeststellung der Strafle
die verkehrliche Erforderlichkeit des Vor-
habens nicht in Frage. Die Betrachtung der
Null-Variante dient ausschlieBlich als
BezugsgrifBie fiir die be- und entlastenden
Wirkungen der méglichen Trassenvarianten,

DerPlanungsbeitrag zur Linienfindung ana-
lysiert und bewertet raum- und varianten-
bezogen die Wirkungen des Vorhabens auf

die Schutzgiiter nach § 2 UVPG und somit
auch auf Natur und Landschaft. Er ist ein
wesentlicher Planungsbestandteil zur Durch-
fiihrung der Umweltvertriglichkeitspriifung
bei der Linien- und Standortfindung von
Strallen (,,UVP-Stufe ).,

Dieser Planungsbeitrag ist die Umweltver-
triglichkeitsstudie (UVS). Zielsetzung, Ar-
beitsablauf sowie die speziellen Untersu-
chungsschritte der Umweltvertriglichkeits-
studie sind im ,,Merkblatt zur Umweltver-
triglichkeitsstudie in der Stralenplanung™
(MUVS®) dargelegt,

2.3 Entwurfsplanung / Planfeststellung

Fiir die Genehmigung von StraBenbauvor-
haben wird {iblicherweise ein Planfeststel-
lungsverfahren durchgefiihrt.

In diesem Verfahren werden die Ergebnisse
der,, UVP - Stufe I' beriicksichtigt und um
Umweltauswirkungen, die sichaufgrund der
Detaillierung des Vorhabens im Rahmen
der Entwurfsbearbeitung ergeben, erginze
(., UVP - Stufe [17),

Die materielle Bearbeitung der erforderli-
chen Priifunterlagen erfolgt mit dem Instru-
mentarium des Landschaftspflegerischen
Begleitplanes (LBP) sowie ggf. weiterer
Untersuchungen. Diese werden in einem
UVP-BerichtzusammengefalBt (,, Allgemein-
verstindliche Zusammenfassung *) und von
der StraBlenbauverwaltung in das Zulas-
sungsverfahren eingebracht, in demdie form-
liche UVP durchgefiihrt wird (s. Abb. 2).



Der Landschaftspilegerische Begleitplan ge-
hort zu den vom Triger des Vorhabens im
Planfeststellungsverfahren vorzulegenden
Unterlagen. Die landschaftspflegerische
Begleitplanung baut auf dem landschafts-
pflegerischen Beitrag zur Linienfindung,
insbesondere der UVS, auf.

Die rechtliche Grundlage fir den Land-
schaftspflegerischen Begleitplan bildet das
BNatSchG in Verbindung mit den landes-
gesetzlichen Vorschriften.

Das Naturschutzgesetz als Fachgesetz re-
gelt, welche materiellen Anforderungen an
den Planaufsteller und das Zulassungs-
verfahren (Planfeststellungsverfahren) zu
stellen sind.

Die Eingriffsregelung nach § 8 BNatSchG
in Verbindung mit den landesgesetzlichen
Regelungen ist bei Planung und Ausfiih-
rung des Neu- und Ausbaues von Bundes-

fernstraBen zu beachten. Danach hat der

Trager eines mit einem Eingriff verbunde-

nen Straflenbauvorhabens

- vermeidbare Beeintrichtigungen wvon
Natur und Landschaft zu unterlassen,

- unvermeidbare Beeintriachtigungen so
gering wie mdglich zu halten (Teil-
vermeidung, Verminderung) und

- verbleibende erhebliche oder nachhaltige
Beeintrachtigungen des Naturhaushaltes
oder Landschaftsbildes auszugleichen, so-
weit es zur Verwirklichung der Ziele des
Naturschutzes und der Landschafispflege
erforderlich ist,

Der Eingriffist zu unterlassen, wenn erheb-
liche oder nachhaltige Beeintrichtigungen
nicht zu vermeiden und nicht im erforderli-
chen Mafle oder in angemessener Frist aus-
zugleichen sind und die Belange des Natur-
schutzes und der Landschaftspflege bei der
Abwigung aller Anforderungen an Natur
und Landschaft im Range vorgehen.

Grundsatz 1 (§8 (2) BNatSchG ) :

Soweit wie méglich alle Beeintrachtigungen vermeiden.
(im Sinne einer Vorhabensoptimierung )

Grundsatz 2

(§8 (2) (3) BNatSchG ) :

Bei unvermeidbaren Beeintrachtigungen missen
AusgleichsmaRnahmen durchgefiihrt werden.

Grundsatz 3

(§ 8 (3) BNatSchG ) :

Abwé&gung Uber die Vorrangigkeit aller Belange
bei nicht ausgleichbaren Beeintrachtigungen

Grundsatz 4

(§8 (9) BNatSchG ) :

Bei Vorrangigkeit des Vorhabens sind je nach
Landesrecht Ersatzmalnahmen vorzusehen.
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Die Linder kénnen bestimmen, dal} bei vor-
rangigem Eingriff fiir nicht ausgleichbare
erhebliche oder nachhaltige Beeintrichti-
gungen von Naturhaushalt und Landschafts-
bild Ersatzmalnahmen durchzufithren sind
{(s. Abb. 3).

Die Eingriffsregelung enthilt rechtliche
Anforderungen an die Durchfithrung von
StraBBenbauvorhaben, die neben den Anfor-
derungen anderer Fachgesetze (z. B. Was-
serhaushaltsgesetz (WHG), Bundesimmisi-
onsschutzgesetz (BImSch(G)) stehen. Die
Priifergebnisse iiber die Vermeidbarkeii und
Kompensation von Beeintriichtigungen ha-
ben gesetzlich zwingende Folgen.

In der Planfeststellung wird dariiber ent-
schieden, welche Ausgleichs- und Ersatz-
maBnahmen zum Schutz von Natur und
Landschaft erforderlich sind. Mafinahmen,
mit denen erhebliche Beeintriichtigungen
von Natur und Landschaft vermieden oder
vermindert werden, sind im Fachplan und
im Erlauterungsbericht fur das Vorhaben
darzustellen.

Hinweise fiir die Abfassung des Landschafts-

pflegerischen Begleitplanes sind

- in den ,.Empfehlungen fir die Abhand-
lung der Eingriffsregelung beim Bundes-
fernstraBenbau des Bundesministeriums
fur Verkehr (SMEETS et al. 1996),

- im Handbuch fiir Vertrdge tiber Leistun-
gen der Ingenieure und Landschafts-
architekten im Stra3en- und Briickenbau
(HIV-SiB) (BMV 1995),

- in den Richtwerten fiir Kompensations-
malinahmen beim Bundesfernstraflenbau
(Planungsgruppe Okologic + Umwelt
1996),

- in den Hinweisen zur Beriicksichtigung
des Naturschutzes und der Landschafts-
pflegebeim Bundesfernstralenbau (HNL-
StB 87) (BMV 1987) sowie

- in den Richtlinien fiir die Anlage von
Strallen, Teil: Landschaftspflege, Ab-
schnitt 1: Landschaftspflegerische
Begleitplanung (RAS-LP 1) (FGSV
1996)% enthalten.

3 Materielle Anforderungen an die
UVP-Unterlagen

Der wesentliche materielle Gegenstand der
UVP ist die Ermittlung, Beschreibung und
Bewertung der Auswirkungen eines geplan-
ten Straflenbauvorhabens auf die Schutz-
giiter Menschen, Tiere und Pflanzen, Bo-
den, Wasser, Luft, Klima und Landschaft -

© Haimann, 1996

Abb. 3: Rechtsfolgen bei Eingriffen in Nanw und Landschafi.

6) Richtlinie fir die Anlage von Strafien, Teil
Landschaftspflege, Abschnift 1: Landschafts-
gerechte Planung (RAS-LP 1), FGSV, Aus-
gabe 1996, FGSV-Verlag GmbH.
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einschlieBlich der jeweiligen Wechselwir-
kungen - sowie Kultur- und sonstige
Sachgiiter (§ 2 UVPG).

Die Straflenbauverwaltung hat nach dem
UVP-Gesetz die Pflicht, alle entscheidungs-
erheblichen Unterlagen iiber die Umwelt-
auswirkungen des Vorhabens vorzulegen.
Auf Grundlage dieser Daten soll die Lan-
desplanungsbehérde/Zulassungsbehorde in
die Lage versetzt werden, die UVP im je-
weiligen Verfahren durchzufiihren.

Je nach Planungsstufe und Art der Straflen-
baumaBnahme ist in jedem Einzelfall zu
priifen, ob und in welchem Umfang die
einzelnen Angaben erforderlich sind, um
die jeweiligen Wirkungen der Straflenbau-
maPnahme aufzuzeigen sowie die Betrof-
fenheit und Empfindlichkeit der Schutzgii-
ter darzulegen. Anhaltspunkte flir einen
mdglicherweise reduzierten Untersuchungs-
umfang sind z. B. eine geringe Anzahl von
betreffenen Schutzgiitern und/oder ein ge-
ringerer Betroffenheitsgrad dieser Schutz-
gliter,

Das UVP-Gesetz sieht keine Verfahrens-
vereinfachung bei ,.Bagatellfillen™ vor. Es
ist somit nicht zuldssig, Umweltaspekte von
vornherein auszuschlieBen. Dieanlage-, bau-
und betriebsbedingten Wirkungen des Vor-
habens auf die im UVP-Gesetz genannten
Schutzgiiter sind zu behandeln und ggf.
Griinde zu benennen, warum eine vertiefte
Untersuchung und konkrete Aussagen nicht
erforderlich sind.

3.1 Unterlagen tum
Raumordnungsverfaliren

Fiir die verfahrensméfBige Durchfithrung der

Umweltvertriglichkeitspriifung im Rahmen

des Raumordnungsverfahrens ist in Nieder-

sachsen vom zustdndigen Innenministeri-
um eine entsprechende Arbeitsanweisung
herausgegeben worden™. [n diesem Leitfa-
den sind die Mindestanforderungen an die

im ROV vorzulegenden Unterlagen festge-

legt. Sie miissen mindestens folgende An-

gaben enthalten:

1. Beschreibung des Vorhabens nach Stand-
ort, Art und Umfang sowie Bedarf an
Grund und Boden.

2. Beschreibung des Zustandes und der vor-
aussichtlichen Entwicklungsméglichkei-
ten der Umwelt im Auswirkungsbereich
des Vorhabens.

3. Beschreibung der moglichen direkten und
indirekten Auswirkungen des Vorhabens,
insbesondere auf die Umwelt.

4, Beschreibung der MaBinahmen, mit de-
nen erhebliche Beeintréichtigungen der
Umwelt vermieden, vermindert oder so-

fur einen Strallenneubau

Ablauf der Umweltvertraglichkeitsstudie

Abb. 4

- Projekt- und landschaftsraumbezogene
Abgrenzung des Untersuchungsraumes
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€ Halmann, 1998

mit integrierter UVP;
Nds.MI, Mirz 1991.

weit mdglich ausgeglichen werden, so-
wie der ErsatzmaBnahmen bei nicht aus-
gleichbaren Eingriffen in Naturund Land-
schaft.

5. Ubersicht iiber die wichtigsten vom Tri-
ger des Vorhabens gepriiften Vorhaben-
alternativen und Angabe der Auswahl-
griinde.

6. Eine allgemeinverstindliche Zusammen-
fassung der in den Ziffern 1 bis 5 genann-
ten Angaben. Sie muf die wesentlichen
vom Vorhabentriiger ermittelten Ergeb-
nisse flir die Priffung der Umweltvertrig-
lichkeit der untersuchten Vorhaben-
alternativen beinhalten.

Die fiir die Priifung der Umweltvertriglich-
keit entscheidungserheblichen umwelt-
relevanten Unterlagen (gemill § 6 Abs. 3
und 4} werden im wesentlichen in der Um-
weltvertriglichkeitsstudie (UVS) bearbei-
tet.

3.1.1 Zielsetzung und Aufgabenstellung
der Umweltvertraglichkeitsstudie

Die UVS hat als fachplanerischer Beitrag
die Aufgabe, alle Informationen zu liefern,
dieals Entscheidungsgrundiage fiir verschie-
dene StraBenbauvorhaben auf der Ebene
der Linien- und Standortfindung zur Prii-
fung der Umweltauswirkungen erforderlich
sind. Ziele und Aufgaben der UVS sind:

- Mitwirkung an einer méglichst umwelt-

schonenden Planung des Vorhabens.

- Ermittlung, Beschreibung und Beurtei-
lung der Umweltauswirkungen des Vor-
habens auf die Schutzgiiter entsprechend
§ 2 (1) UVPG (Menschen, Tiere und
Pflanzen, Boden, Wasser, Luft/Klima und
Landschaft, einschlieBlich der jeweiligen
Wechselwirkungen sowie Kultur- und
sonstige Sachgiiter) einschlieBlich der
Moglichkeiten zur Vermeidung sowie der
Pritfung der Ausgleichbarkeit von erheb-
lichen Beeintrichtigungen.

- Erarbeitung von Angaben zu den ent-
scheidungserheblichen Unterlagen gemiB
§ 6 (3 und 4) UVPG.,

Inhaltliche Anforderungen an die UVS er-
geben sich vor allem aus folgenden straflen-
bezogenen Verschriften und Hinweisen:

- Hinweise zur Beriicksichtigung von Na-
turschutz und Landschaftspflege in der
Straflenplanung (HNL-StB 87, BMV
1987),

- Merkblatt zur Umweltvertriglichkeits-
priifung in der Straflenplanung?®,

- Handbuch fiir Vertrige Uber Leistungen
der Ingenieure und Landschaftsarchitekten
im StraBlen- und Briickenbau (HIV-StB
91, BMV 1995) sowie

- Okologische Anforderungenan Verkehrs-
projekte - Verwirklichung Deutsche Ein-
heit - (BMV/BMU 1992).

Der generelle Untersuchungsablauf ist in
Abb. 4 dargestellt. Die Beschreibung des
Vorhabens, die Festlegung der Untersu-
chungsinhalte sowie die riumliche und zeit-



Abb. 5

Integrierter Planungsablauf von Straltentechnischer
Planung und UVS
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liche Abgrenzung der Untersuchung sind
kldrende und vorbereitende Arbeitsschritte.
Dabei sind die Untersuchungsrahmen den
jeweiligen UVP-pflichtigen Vorhabentypen
anzupassen, Die Untersuchung gliedert sich
in Abhingigkeit vom jeweiligen Vorhaben-
typ im Regeifall in

- Raum-/Standortanalyse

- Auswirkungsprognose und Varianten-

vergleich

Die Arbeitsschritte der UVS sind in enger
Verzahnung mit der straentechnischen Pla-
nung durchzufiihren. In Abb. 5 ist das inte-
grierte Vorgehen dargestellt.

3.1.1.1 Raum-/ Standortanalyse

Dieraumbezogene Empfindlichkeitsanalyse
beinhaltet eine flichendeckende Bestands-
aufnahme und Bewertung, orientiert an den
Schutzgiitern gem. § 2 des UVP-Gesefzes
und unter Beachtung der iibrigen einschld-
gigen Umweltgesetze des Bundes und des
jeweiligen Landes, Innerhalb der zu beriick-
sichtigenden Schutzgiiter ergibt sich
bewertungsbezogen die Maglichkeit der
Unterscheidung zwischen der vorsorge-
otientierten, nachhaltigen Sicherung der je-
weiligen Ressource als Teil des Okosystems
einerseits und der Bedeutung der Umwelt-
qualitit im Hinblick auf seine aktuelle und

zukiinftige Nutzung durch den Menschen

z. B. zur Nahrungsmittelproduktion,

Trinkwassergewinnung oder Erholung an-

dererseits. Die jeweils zugrunde zu legen-

den BewertungsimmaBstébe und Wertsysteme
miissen entsprechend angepalt werden. Die

Bedeutung bzw. Leistungsfihigkeit sowie

die Empfindlichkeit der Schutzgiiter sind -

unter Beriicksichtigung der bereits vorhan-
denen Beeintrichtigungen (Vorbelastung) -
zu ermitteln und einzuschitzen.

- Unterder Leistungsfihigkeit versteht man
das Vermdgen eines Landschaftsraumes,
dkologisch und gesellschaftlich relevante
Funktionen zu (bermnehmen.

- Mit der Empfindlickkeit wird die Wahr-
scheinlichkeit von Verdnderungen der
leistungsbestimmenden Faktoren der ein-
zelnen Schutzgiiter vor dem Hintergrund
der mit einem Strafenbauvorhaben ver-
bundenen Beeintrachtigungen der Schutz-
giiter beschrieben.

- Die Vorbelastung stellt die von mensch-
lichen Nutzungen ausgehenden und im
Untersuchungsraum bereits vorhandenen
Beeintrachtigungen der Umwelt dar.

Im Ergebnis liegt eine flichendeckende
Bewertung der relevanten Schutzgut-
funktionen in Einzelkarten vor. Eine Uber-
lagerung der bewerteten einzelnen Schutz-
giiter erméglicht die Ermittlung und Ab-
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grenzung von Bereichen mitheher Konflikt-
dichte und die Ausweisung relativ konflikt-
armer Korridore. In der Regel verbleiben in
solchen Korridoren eine Reihe von Konfliki-
schwerpunkten.

Die Ermittlung des Raumwiderstandes und
seine kartographische Darstellung® dienen
insbesondere der StraBenplanung dazu, eine
méglichst konfliktarme Trasse zu planen,
indem soweil wie mdglich eine Fihrung
durch konfliktarme Bereiche vorgesehen
werden kann. Wird eine Fijhrung durch
konfliktreichere Bereiche ersichtlich (sog.
Riegelfliichen), sind diese potentiellen
Konfliktschwerpunkte zu kennzeichnen. Mit
der Darstellung der konfliktarmen Bereiche
wird schon zu diesem Zeitpunkt der UVS
deutlich, ob
- eine Trassenfihrung durch relativ
konfliktarme Teilrdume mit potentiellen
geringen Umweltauswirkungen moglich
ist oder
- eine Trassenfithrung durch Teilrdume mit
sehr hohem/hohem Raumwiderstand not-
wendig wird, unter Inkaufnahme erhebli-
cher Umweltauswirkungen, bei der fiir
Vermeidung, Minderung und Kompensa-
tion u. U. betriichtliche Aufwendungen
vorgesehen werden miissen.

3.1.1.2 Auswirkungsprognose und
Variantenvergleich

Die Trassenvarianten werden auf der Grund-
lage der Raumwiderstandskarte unter Be-
riicksichtigung der verkehrlichen Wirksam-
keit und der technischen Machbarkeit ent-
wickelt. Gegebenenfalls kommen Varian-
ten hinzu, die aus anderen Griinden (raum-
ordnerische, stidtebauliche, verkehrliche,
wirtschaftliche Griinde) in die Diskussion
gingebracht und vom Vorhabenirdger als
priifwiirdig erachtet werden. Die weiter zu
verfolgenden Varianten werden in interdis-
ziplindrer Zusammenarbeit zwischen den
beteiligten Fachbereichen ausgearbeitetund
dabei im Hinblick auf ihre Umweltaus-
wirkungen optimiert. Dazu sind Grob-
entwiirfe aller Varianten, in der Regel im
MalBstab 1:5000, zu erarbeiten. Aus der
Raumanalyse ergeben sich Hinweise zur
Vermeidung und Minderung von Umwelt-
auswirkungen insbesondere zur
- Linienfihrung (Umfahrung von Konfliks-
bereichen),
- Gradientenlage sowie
- technischen Gestaltung der Baumafnah-
me {z. B. Anschlufistellen, Briicken,
Durchlésse).

8) Musterkarten fiir Umweltvertraglichkeits-
studien im StraBenbau; ARS-Nr, 7/1995,
Verkehrsblatt 1993, S. 264,
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Alternative Ldsungen mit kostenaufwendi-
gen Ingenieurbauwerken (z. B. Tunnel) zur
Minderung von Umweltauswirkungen wer-
denals eigene Varianten in die Auswirkungs-
prognose und den Variantenvergleich ein-
gestellt.

Die ,Null-Variante® ist nicht als Trassen-

variante indie UV S einzubeziehen. Sie dient

jedoch zur Bestimmung der verkehrlichen

Situation des Prognose-Null-Falles, der als

Vergleichsfall fiir die Trassenvarianten her-

anzuziehen ist (z. B. Entlastungseffekie).

Aufbauend auf der Raumanalyse sind im

Rahmen des Variantenvergleichs fiir jede

Variante folgende Schritte durchzufiihren:

- Ubernahme und gef. Detaillierung der
Bestandserfassung und -bewertung der
Raumanalyse;

- Ermitteln und Beschreiben der Projekt-
wirkungen (Be- und Entlastungen) des
Vorhabens auf die Umwelt,

- Ermitteln und Beurteilen der zu erwarten-
den Umweltauswirkungen einschlieflich
der Entlastungseffekte;

- Darstellen moglicher MaBnahmen zur
Vermeidung und Minderung;

- Abschitzen der verbleibenden Umwelt-
auswirkungen und deren mégliche
Ausgleichbarkeit (MaBnahmenrahmen);

- Vergleichder Trassenvarianten/ Standort-
varianten.

Zur Beurteilung der von den einzelnen Va-

rianten zu erwartenden Auswirkungen auf

die Umwelt hat gich als geeignetes methodi-
sches Instrumentarium die 6kologische Ri-
sikoanalyse erwiesen. Sie beriicksichtigtauf
angemessene Weise die komplexen Wir-
kungszusammenhinge zwischen dem ge-
planten Vorhaben und dessen Auswirkun-
gen auf die betroffenen Schutzgiiter und

Umweltnutzungen. Die Einschiitzungen der

erwarteten Umweltrisiken erfoigt durch

Verkniipfung der prognostizierten Wirkun-

gen eines Vorhabens mit den spezifischen

Leistungen und Empfindlichkeiten der

Schutzgiiter (Abb. 6) in Form von qualitati-

ven Wertstufen.

Die Beurteilung der Umweltrisiken erfolgt
separat flir jedes einzelne Schutzgut und fiir
Jjede einzelne der vorgeschlagenen Varian-
ten. Eine formalisierte Aggregation der
Einzelrisiken ist nicht ratsam, da hier unter-
schiedlichste Sachverhalte mit verschiede-
nen Werlsystemen vorliegen und sich das
Gesamtrisiko nicht notwendigerweise aus
der Aggregation der Einzelrisiken ergibt.

Im Zusammenhang mit dem geplanten
Stralienbauverhaben ist die Ermittlung und
Bewertung der zuy erwartenden varianten-
spezifischen Entlastungseffekte von beson-
derer Relevanz. Neben direkten Wirkungen

gilt es zudem auch, die indirekten Folgen
durch raumstrukturelle Wirkungen sowie
kumulative Effekte mit anderen Planungen
zu beriicksichtigen.

Vor dem Hintergrund der Risikobeurteilung
wird abschlieBend eine Rangfolgenein-
schdtzung vorgenommen, die eine Reihung
der Varianten hinsichtlich der von ihnen
ausgehenden Belastungen mit dem Ziel er-
laubt, die relativumweltvertriglichste Vari-
ante zu ermitteln.

Zur Nachvollziehbarkeit und Vermeidung

von Prognose- und Bewertungsunsicherhei-

ten sollten bei der Abschiitzung und Beur-
teilung der Umweltauswirkungen auf die

Schutzgiiter/Schutzgutfunktionen folgende

Punkte beachtet werden:

® Trennung von Sach- und Wertebenen,

* weitgehender Verzicht auf Aggregation
von z. B. ordinalskalierten Risiko-,
Gefihrdungsstufen (hoch, mittel, gering),
da hiermit immer ein Informationsverlust
verbunden ist,

® Aggregation nur innerhalb einzelner
Schutzgutfunktionen, erforderliche Ge-
wichtungen sind begriindet abzuleiten z.
B. mit Bezugnahme auf reprisentative
Vergleichsfille,

¢ Methodenoffenheit bei der Wahl von
Bewertungs- und Entscheidungsmodel-
len unter Anwendung von verbalen, gra-
phischen und mathematischen Modellen
{u. a. Wirkungsketten, Checklisten,
Matritzen, Szenarien, Simulationen),

* Dokumentation der wertbildenden Krite-
rien und Beurteilungsrahmen unter Be-
zugnahme auf den aktuellen Wissens-,/
Forschungsstand.

Im Rahmen der Beurteilung der Umwelt-
auswirkungen sind Méglichkeiten zur Ver-
meidung und Minderung von Beeintrichti-
gungen {z. B. rAumliche Vermeidung durch
Trassen- und Standortwahl, Verschiebun-
genvon Trassenund Standorten sowie durch
Ingenieurbauwerke) zu beriicksichtigen und
zu dokumentieren.

3.2 Unterlagen zur Planfeststellung

Der Planungsbeitrag auf der Ebene der En-
wurfsplanung zur Berticksichtigung der
Umweltvertriglichkeitspriifung sowie des
Naturschutzes und der Landschaftspflege
ist im wesentlichen der Landschafispflege-
rische Begleitplan. Weitere Untersuchungen
und Planungsbeitrige konnen erforderli-
chenfalls hinzukommen (klimatologische,
stddtebauliche, boden- und wassertechni-
sche Untersuchungen usw.).

Die Eingriffsregelung des BNatSchGin Ver-
bindung mit den landesrechtlichen Rege-
lungen stellt gemdh § 6, Abs. 2 UVPG das
speziellere Fachrecht dar.

Inhalt und Umfang der nach der Eingriffs-
regelung zu erstellenden Unterlagen erfiil-
len somit die entsprechenden Anforderun-
gen des § 6, Abs. 3 und 4 UVPG.

Der LBP hat die Aufgabe, die konkreten
Auswirkungen des StraBenbauvorhabens auf
die Umwelt (einschl. der Auswirkungen auf
Natur und Landschaft) zu ermitteln, zu be-
schreiben und zu bewerten, soweit sie nicht
bereits im Rahmen einer vorlaufenden UVS
in ausreichender Konkretisierung abgehan-

Variante

Schutzgut

Biotop

Boden

Wasgser

Kima

Erhoiung f Landschatsbild

Veohngn e e s e e e e

Schutzgutibergreifende Parameter

Fldchenverbrauch gesamt

54.4

varsiegelte Fidche

436

Rangfolge der Varianten aus
Sicht aller Schutzgiiter

eher glinstig eher unginstig

{ Qualls: Planungsgruppe Okologie und Umwelt }

Abb. 6: Beispiel einer Einschitzung der Umweltrisiken von Varianten in qualitativen Wertstufen.



delt wurden. Darauf aufbauend sind Beein-
trichtigungen soweit wie mdglich zu ver-
meiden, Verbleibende Beeintrichtigungen
sind durch Ausgleichs- und ggf. Ersatz-
mafnahmen zu kompensieren.

Den ,.Empfehlungen fiir die Abhandlung

der Eingriffsregelung beim Bundes-

fernsiraBenbau” des BMV (Smeets et al.

1996) sind fiir die Bearbeitung der einzel-

nen Schutzgiiter zu entnehmen:

- Kriterien fur die Bestandserfassung und -
bewertung,

- Kriterien fiir die Ermittlung, Beschrei-
bung und Beurteilung der Beeintrichti-
gungen und

- Kriterien fiir die Ableitung von Kompen-
sationsmalnahmen.

Art und Umfang der Kompensationsmal-

nahmen sind gemifl den ,Richtwerten fir

Kompensationsmalinahmen beim Bundes-

fernstrafenbau® des BMV (Planungsgruppe

Okologie + Umwelt 1996) und bei Betrof-

fenheit von Amphibienlebensriumen ge-
mif des Merkblattes zam Amphibienschutz”
abzuleiten, Weiterfilhrende Bestimmungen
der Linder sind zu berlicksichtigen.

Aufgabe der landschaftspflegerischen Be-

gleitplanung ist es,

- die Auswirkungen des Vorhabens auf
Natur und Landschaft zu ermitteln und zu
beschreiben,

- Vermeidungen-und MinderungsmaBnah-
men zu prifen und zu entwerfen,

- Gestaltungs-, Ausgleichs- und/oder Er-
satzmafinahmen zu priifen und zu entwer-
fen sowie

- Beeintrichtigungen von Natur und Land-
schaft den Ausgleichs- und/oder Ersatz-
mabBnahmen vergleichend gegenlberzu-
stellen.

Aufdie Richtlinien fiir die Anlage von Sira-
fBen, Teil: Landschaftspflege, Abschnitt 1:
Landschaftsgerechte Planung (RAS-LP 1)

Festlegung des Untersuchungsrahmens der UVS

Aufgaben und Arbeitsschritte

Fachliche Kriterien

]

1. Kliren der wesentlichen Wirkfaktoren
des Yorhabens

Ableiten der Wirk faktoren/VWirkungen aus
den technischen Projektinformationen.

2. Festlegen der zu untersuchenden Schutz-
giter bzw. Schutzgutfunktionen sowie
Schwerpunkte und Detzillierungsgrad der Un-
tersuchungen (ggf. Sondergutachten)

® Grobeinschitzen der entscheidungs-
erheblichen Umweltauswirkungen

@ Voraussichtliche Betroffenheit der Schutz-
giiter sowie deren Bedeutung fiir den
Untersuchungsraum

® Tstzustand und Empfindlichkeit des be-
troffenen Landschaftsraumes

3. Abgrenzen von Untersuchungsriumen
{gaf. schutzgutbezogen und varianten-
bezogen}

* Voraussichtliche Auswirkungen der Vor-
habensvarianten (bau-, anlage- und be-
triebsbedingte Wirkungen

4, Festlegeneines Zeitrahmens der Untersu-
chungen

® Schutzgutspezifischer Zeitraum fir Un-
tersuchungen (z. B. Vegetationsperiode)

® Zejtbedarf fiir die UVS unter Einbezie-
hung der gesamtplanerischen Vorgaben

5. Festlegen anzuwendender Methoden,
Untersuchungstechniken (Messungen, Schit-
zungen, Prognosen usw.) sowie Bewertungs-
maBstibe uind Umweltstandards

& Methoden fir die schutzgutspezifische
Bestandserfassung

® Methoden zur Erfassung der Wirkfaktoren

® NMethoden zur Erfassung der Wechselwir-
kungen

® Nethoden zur Ermittlung der projektbezo-
genen Auswirkungen

® Beurteilungs- und Gewichtungsmethoden

¢ Methoden zur Ermittlung der schutzgut-
spezifischen Minimierungs- und Kom-
pensationsmafinabumen

Abb. 7, € Hafimann
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und das HIV-StB (BMV 1995), wird ver-
wiesen. Die Erfassung und Bewertung von
Natur und Landschaft soll in Absprache mit
den Naturschutzbehdrden erfolgen. Die Er-
gebnisse der Aufnahme und Bewertung des
Bestandes sowie die voraussichtlichen Aus-
wirkungen des Vorhabens auf Natur und
Landschaft werden im Bestands- und Kon-
fliktplan zeichnerisch dargestellt und er-
ginzend im Textteil des Landschaftspflege-
rischen Begleitplanes beschrieben. Dieland-
schaftspflegerischen MaBnahmen (Schutz-,
Gestaltungs-, Ausgleichs- und/oder Ersatz-
mafinahmen) werden im Malinahmenplan
in der Regel im M 1:1000 dargestellt.

Priifung und Entwurf der Vermeidungen und
MinderungsmaBnahmen erfolgen in Verbin-
dung mit dem Entwurf der Stralie (Briicken,
Stitzmauern, Tunnel, Schallschirme, Bepflan-
zung, Tierdurchlasse und Griinbriicken),

Der LBP gehért zu den vom Triger des Vor-
habens vorzulegenden Unterlagen. Die land-
schaftspflegerische Begleitplanung baut auf
dem landschaftspflegerischen Beitrag zur
Linienfindung, insbesondere der UVS, auf.

4 Ermittlung des
Untersuchungsrahmens (Scoping)

Zu Beginn der fachlichen Bearbeitung der
Umveltvertriglichkeitsstudie (UVS) ist es
notwendig, den Untersuchungsrahmen
projekispezifisch festzulegen. Die rechtli-
che Grundlage bildet der § 5 UVPG.

Zu einem moglichst frithen Zeitpunkt der
Untersuchungisteserforderlich, den projekt-
spezifischen Untersuchungsrahmen zu kli-
ren und festzulegen. Hierzu gehdrt das Ab-
grenzen des riumlichen Untersuchungsum-
fanges (Festlegen des Untersuchungs-
raumes) sowie das Eingrenzen der projeki-
spezifischen inhaltlichen und methodischen
Fragestellungen (s. Abb. 7).

Im Interesse einer fachgerechten, arbeits-
und verfahrensdkonomischen Durchfihrung
der Studie sollte dies auf einer breiten
Informationsgrundlage unter Einbeziehung
des Sachverstandes Betroffener und Dritter
in einer Art ,,Runder Tisch“ erfolgen (vgl.
Allgemeine Verwaltungsvorschrift des Ge-
setzes fiber die Umweltvertriglichkeits-
pritfung Ziffer (.4.6 und § 6). Zu den Betei-
ligten zéhlen neben dem Tréger des Vorha-
bens und der fiir das Verwaltungsverfahren
zustdndigen Behérde im wesentlichen die
vorgesehenen Bearbeiter der UVS ein-
schlieBlich der Experten fiir die Untersu-
chungen, die Behorden und Stellen, die in
ihrem Aufgabengebiet betroffen sind, so-

9) Merkblatt zum Amphibienschutz an Strallen
(MAmS), Ausgabe 1987, BMV,FGSV Ver-
lag GmbH.
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wie Verbéinde nach § 29 BNatSchG und ggf.
weitere sachkundige Personen.

Der Planungsstand des Vorhabens sollte
soweit fortgeschritten sein, daB sich die
wesentlichen Projektwirkungen und die
Umweltsituation im Planungsraum einschiéit-
zen lassen. Dazu sollte auch klar sein, mit
welcher oder welchen verkehrlichen oder
baulichen Losungen die Méingelsituation
im Prinzip behoben werden kann. Zur Vor-
bereitung der Abstimmung des Untersu-
chungsrahmens sind vom Triger des Vorha-
bens geeignete Unterlagen als Diskussions-
grundlage zu erarbeiten. Um: bei dem gro-
Ben Kreis der Teilnehmer der Konferenz
den Untersuchungsumfang erfolgreich er-
drtern zu konnen, miissen diese Bespre-
chungen méglichst gut vorbereitet werden.

Die fiir Untersuchungen vorgesehenen Gut-
achter und die Straenbauverwaltung erar-
beiten hierzu ein ,,Scoping-Papier”, in dem
das Straflenbauvorhaben dargestellt und ein
Vorschlag zum Untersuchungsumfang un-
terbreitet wird {Abb. 8).

Von dem Abstimmungstermin (in Nieder-
sachsen: Antragskonferenz) wird ein Proto-
koll gefertigt und allen Beteiligten der An-
tragskonferenz zugeleitet. Die Landespla-
nungsbehrde unterrichtet die Straenbau-
verwaltung auf der Grundlage der Ergebnis-
se der Antragskonferenz iiber den voraus-
sichtlichen Untersuchungsrahmen des
Raumordnungsverfahrens einschlieBlich der
zu untersuchenden Vorhabenalternativen.
Dies wird allen Verfahrensbeteiligten zur
Kenntnis gegeben. Auf dieser Grundlage
konnen die voraussichtlichen Untersu-
chungsinhalte ermittelt werden.

Wihrend der Bearbeitung der UVS kann es
sich ergeben, daf} die Untersuchungsinhal-
te ebenso wie die Abgrenzung des Untersu-
chungsraumes aufgrund neuer Erkenntnis-
se angepalit werden miissen. Um diese Ab-
stitnmung zu gewihrleisten, ist es sinnvoll,
die Bearbeitung der UVS mit einem Ar-
beitskreis zu begleiten. In den Arbeitskreis
sind - je nach Fragestellung - die jeweils
sachverstandigen Stellen zu berufen. Die in
diesem Abstimmungsprozef3 getroffenen
Festlegungen sind als fachliche Beitrige zu
verstehen und nicht als offizielle Stellung-
nahme (keine Vorwegnahme eines Erdrte-
rungstermines).

S Durchfiihrung der UVP in den
Verwaltungsverfahren

Die Verfahrensunterlagen (Darstellungen,
Zeichnungen, Kartierungen, Tabellen, Er-
lduterungen usw.) miissen so beschaffen

Unterlagen fiir den Abstimmungstermin zur Festlegung des
Untersuchungsrahmens

Unterlagen der StraBenbauverwaltung

Abstimmungsbedarf ﬂl

Kurzbeschreibung des Vorhabens und

der Wirkfaktoren hierzu gehéren u. a,:

- Zustandsdarstellung, Mingelanalyse und
Ziglsetzung

- Grundsitzliche Losungsméglichkeiten
Pline: Ubersicht 1:25.000

- Darstellung von Zwangspunkien

- Begriindung des Vorhabens

- ELinstufung des Vorhabens in Bedarfspli-
ne und Bauprogramme etc.

- Ubersicht iiber die wesentlichen Wirk-
faktoren des Vorhabens, z. B. Flachen-
bedarf, Verkehrsmengen, Immissionen

- Vollstandigkeit der Angaben

- ErginzenvorhandenerInformationen durch
die Beteiligten

- Festlegen weiter zu verfolgender Lisungs-
mogiichkeiten

Kurze Beschreibung der Umwelt und ih-

rer Bestandteile

- Erste Einschatzung und Darstellung
{zweckmafig in einer Karte)

- der Schutzgiiter durch:
®  Auyswertung vorhandener Daten
®  Darstellung der Nutzungen
®  Darstellung offensichtlicher Kon-

flikte

®  gof Ortsbegehung

- Ubersicht iiber zu beachtends Planungen
und vorhandene Daten (z. B, Landschafts-
programme, Landschaftspline, Raumord-
nungspldne, Schutzgebiete, Bauleitpline
etc.)

- Erginzen der Ersteinschitzung der Schutz-
giiter und Benennen von weiteren Konflik-
ten

- Eignung und Vollstindigkeit der Daten

- Erstellen einer Ubersicht tiber fehlende und
noch zu beschaffende Daten

- Erginzung vorhandener Informationen
durch die Beteiligten

Vorschlag zum Untersuchungsrahmen

- Einschitzung zu Inhalt, Art, Umfang,
Detaillierungsgrad und Zeitrahmen der fiir
erforderlich gehaltenen Untersuchungen

-~ Angaben zu Untersuchungsschwerpunkten

- Angaben zu methedischen Vorgehen und
zur Bewertung

- Vorldufige Abgrenzung des Unter-
suchungsraumes

- Kliren des erforderlichen Untersuchungs-
bedarfes zu den einzelnen Schutzgiitern
sowie die Notwendigkeit von speziellen
Untersuchungen

- Festlegen von Untersuchungsschwerpunkt-
en

- Notwendige Zeitriume der Bestandser-
fassung

- Festlegen ven Untersuchungs- und Bewer-
tungsmethoden sowie Bewertungskriterien

- Festlegen des vorlaufigen Untersuchungs-
raumes

Angaben zum Planungsablauf/Beteiligte

- Ubersicht iiber den Zeitrahmen und den
Ablauf der Planung (ggf. graphisch, Zeit-
diagrarmm)

- Vorschlag iiber die in der weiteren Pla-
nung zu beteiligenden Behorden, Sach-
verstdndigen, Verbinde

- vorgesehene Verwaltungsverfahren

gef. Konstitution eines projektbegleitenden

Arbeitskreises und Bestimmung der im

weiteren Planungsprozel zu Beteiligenden
- Notwendige Stellungnahmen und Geneh-

migungen

®  formelle Anforderung

®  Zustdndigkeiten

®  Zeitbedart

Abb. 8: Queile: MUVS" Ent. 8/1996.

sein, es der Landesplammgsbehsrde und
den am Verfahren Beteiligten zu ermégli-
chen, die Vereinbarkeit des Vorhabens mit
den Erfordernissen der Raumordnung und
Landesplanung sowie mit den Fach-
planungen zu prifen.

Die UVP-Unterlagen sind Grundlage fir
die Beteiligung anderer Behérden und fiir
die Einbezichung der Offentlichkeit. Sie
miissen deshalb zur besseren Nachvollzieh-
barkeit in einer eigenstindigen, allgemein-
verstiindlichen Unterlage zusammengefaf3t



werden. Dabei ist besonders darauf hinzu-
weisen, dall dieses Papier eine umwelt-
bezogene Zusammenfassung von Daten und
Unterlagen ist. Zu den heranzuziehenden
Unterlagen zdhlen z. B. die UVS, lirm-
technische Berechnungen, wassertechnische
Gutachten sowie stadtebauliche Untersu-
chungen usw.

Umdieses Papierallgemeinverstdndlich und
tiberschaubar zu halten, sind Querverweise
und Kurzdarstellungen der entsprechenden
Gutachten und Planungsgrundlagen sinn-
voll. Zu den Antragsunterlagen, die von der
Straflenbauverwaltung zur Einleitung des
ROV vorgelegt werden miissen, gehdrt auch
ein Variantenvergleich aus gesamtplaneri-
scher Sicht.

Die Stralenbauverwaltung erarbeitet einen
Ertauterungsbericht, in dem durch eine Zu-
sammenschau aller Untersuchungsergebnis-
se eine Linienvariante vorgeschlagen wird.
Neben dem Vergleich der Umweltauswir-
kungen der untersuchten Varianten werden
hierbei u. a. die Aspekte Verkehrssicher-
heit, Wirtschaftlichkeit, Sozialvertriglich-
keitund Siedlungsentwicklung einbezogen.

Anhand der allgemeinverstandlichen Zu-
sammenfassung (gemdil § 6 UVPG) sowie
beigefigter Planungsgrundlagen und Gut-
achten, die eine fachliche Bewertung der
Unnveltauswirkungen beinhalten, wird die
UVP von der jeweils zustéindigen Behorde
durchgefiihrt.

Es wurde versucht, die Autohahn
in die Landschaft einzubinden -
die Grofe des Eingriffs bleibt
Jjedach uniibersehbar

(Foto: Pretscher).

Diese Behorde hat nach Abschlufl der
Offentlichkeitsbeteiligung (§ 9 UVPG),
behérdlichen Stellungnahmen (§ 7 u. 8
UVPG) sowie eigener Ermittlungen eine
eigene zusammenfassende Darstellung der
Umweltauswirkungen des Vorhabens zu
erarbeiten (§ 11 UVPG) und eine Bewer-
tung der entscheidungserheblichen Umwelt-
auswirkungen vorzunehmen (§ 12 UVPG).

Hierzu werden die umweltbezogenen, fest-
gesetzten BewertungsmaBstibe (Abfall-
gesetz, BNatSchGusw.) sowie weitere fach-
planerische Leitlinien und Vorgehenim Sin-
ne einer wirksamen Umweltvorsorge einbe-
ZOger.

Die Bewertung der Auswirkungen eines
Vorhabens auf die Umwelt erfolgt unter
dem Gesichtspunkt der Umweltvorsorge und
einer medieniibergreifenden Betrachtungs-
weise anhand fachlicher Bewertungsmal-
stibe.

Die Umweltbewertung ist eine wesentliche
Grundlage fir die nachfolgende Abwigung
aller ffentlichen und privaten Belange im
Rahmen der Zulassungsentscheidung.
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Instrumente zur Steuerung des Verkehrssystems - die

Auffassung der SPD

1 Ausgangslage

Die drei greflen pelitischen Umwilzungen
in Europa:

- Deutsche Einheit

- Offnung Osteuropas

- Europdischer Binnenmarkt

haben zu Beginn der 90er Jahre die Rah-
menbedingungen fiir Verkehrspolitik in
Deutschland dramatisch verindert, Alle
Verkehrswachstumsprognosen der Vergan-
genheit sind innerhalb kiirzester Zeit deut-
lich dbertroffen worden. Die Freigabe der
Giiterverkehrskabotage Mitte 1998 1Bt ei-
nen weiteren drastischen Zuwachs im Be-
reich des Strallengiiterverkehrs erwarten.

Deutschland ist als Haupttransitland im
Herzen Europas von diesen Entwicklungen
mit Abstand am meisten betroffen. Unser
Straflennetz ist zwar eines der bestausge-
bauten der Welt, es ist aber schon heute den
Belastungen kaum noch gewachsen,

Ein deutlicher weiterer Ausbau des
Fernstraflennetzes zur Aufnahme der zu er-
wartenden Verkehrsstréme ist weder aus
dkologischen Griinden (Landschafis-
verbrauch, Zerschneidungswirkungen, zu-
nehmende CO,-Emissionen etc.) noch fi-
nanzpolitisch vertretbar. Der Unterhaltungs-
aufwand nimmt schon heute einen so gro-
fen Raum ein, daf fiir Neuinvestitionen die
Spielriume immer kleiner werden.

Gleichzeitig wachsen jedoch die Forderun-
gen an die Politik, individuelle Mobilitit
und freien Glteraustausch dauerhaft sicher-
zustellen,

Indiesem Spannungsfeld mufl die Verkehrs-
politik radikal neve Antworten finden, um
die erkennbar auf uns zukommenden Pro-
bleme zu ljsen. Die Rezepte der Vergan-
genheit sind unbestritten fiir die Zukunft
nicht mehr anwendbar.

2 Ziele einer neuen Verkehrspolitik

Sicherstellung von Mobilitdt und Giiteraus-
tausch kann nicht bedeuten, wucherndes
Verkehrswachstum als Naturgesetzlichkeit
hinzunehmen. Es muf vielmehr gelingen,
wiedies im Bereich der Energiepolitik lingst
akzeptiert wurde, die Begriffe Wirtschafts-
wachstum und Verkehrswachstum zu

entkoppeln. In der Zielhierarchie steht des-
halb an erster Stelle Verkehrsvermeidung
im Sinne einer mdglichst weitgehenden Ein-
dimmung der prognostizierten Zuwachsra-
ten.

An zweiter Stelle steht eine Verlagerung
moglichsthoher Verkehrsanteile aufdie um-
weltfreundlichen Verkehrstriger Bahn,
Binnenschiff, §ffentlicher Personennahver-
kehr (OPNV) und den gesamten Umwelt-
verbund. Hier wird von konservativer Seite
immer noch argumentiert, die Verlagerungs-
potentiale reichten nicht aus, und deshalb
kénne man ohnehin nichts tun. Dies trifft
nicht zu: Schon heute sind Bahn und Binnen-
schiff in der Lage, durch Produktivititsstei-
gerungen aus dem Stand erhebliche Mehr-
anteile an Verkehr zu itbernehmen. Aufler-
dem muf die Politik natiirlich in Zukunft die
Kapazititen und die richtigen Rahmenbe-
dingungen fiir gréBere Verlagerungsanteile
schaffen,

An dritter Stelle der Zielhierarchie steht die
umweltgerechte Unmigestaltung der verblei-
benden StraBenverkehrsanteile. Die SPDist
realistisch: Lkw und Pkw werden auch zu-
kinftig tragende Saulen im Verkehrssystem
sein. Sie miissen jedoch sr@rker als bisher
mit den anderen Verkehrstrigern vernetzt
und so umweltgerecht wie moglich umge-
staltet werden.

3 Instrumente zur Steuerung des
Verkehrssystems

Die Verkehrspolitik hat drei grundsétzliche

Steuerungsinstrumente:

- Fiskalpolitische Instrumente (Steuern,
Abgaben etc,) zur preislichen Steuerung;

- Investitionspolitik als entscheidende Stell-
schraube fiir den Ausbau der verschiede-
nen Infrastrukturen;

- ordnungspolitische Instriumente zur Si-
cherung umwelt- und sozialvertriglicher
Erscheinungsformen des Verkehrs.

Bei der Preissteuerung geht es insbesondere
um die Schaffung fairer Wettbewerbsbe-
dingungen fiir alle Verkehrstrager durch
Abbau offener und verdeckter Subventio-
nen und die Herstellung eines realistischen
Preissystems im Verkehrsmarkt. Der Ver-
brauch des knappen Gutes ,&ffentlicher
Verkehrsraum“ und ,,Umwelt* muf} sich - je

nach dem Grad der Inanspruchnahme - in
entsprechenden Preisenniederschlagen. Dies
fiihrt ganz zwangsliufig zum Einstieg in die
Internationalisierung der externen Kosten
jedes Verkehrstrigers, wie er jetzt auch mit
Nachdruck von der EU-Kommission im
Grinbuch ,,Faire und effiziente Preise im
Verkehr” gefordert wird. Solange der
StraBengiiterverkehr in Europa nicht einmal
seine vollen Wegekosten, geschweige denn
die externen Folgekosten fir die von ihm
verursachten Auswirkungen zu tragen hat,
wird ein integriertes Gesamtverkehrskonzept
mit einer Vernetzung und Kooperation
gleichwertiger Partner ein Wunschbild blei-
ben. Die jetzigen Wettbewerbsverzerrun-
gen machen - wenn sie aufrechterhalten
bleiben - das System Strallengiiterverkehr
auch auf Dauver konkurrenzios. Steuerungs-
instrument muf} dabei so rasch wie moglich
eine fahrleistungsbezogene StrafSen-
benutzungsgebithr fiir Liw sein, die mit
modernen satellitengestiitzten elektroni-
schen Instrumentarien ohne grofien biiro-
kratischen Aufwand erhcben werden kann.
Die jetzige Vignetten-Ldsung fiir den
StraBlengiiterverkehr hat dagegen im Endef-
fekt sogar zu einer spiirbaren Verbilligung
der Lkw-Transporte gefiihrt, ein abstruses
Ergebnis!

Im Bereich des Pkw s sind dagegen Bemau-
tungsmodelle mit verniinftigem Aufwand
nicht darstellbar. Eine berechenbare und
schrittweise Belastung des Umwelt-
verbrauchs durch Anhebung der Mineraldl-
steuer bei gleichzeitiger Entlastung der
Arbeitskosten, wie wir sie in unserem Oko-
Steuerkonzept vorgeschlagen haben, zeigt
dagegen eine sozialvertriagliche und langfri-
stig steuernde Moglichkeit zur Starkung des
Umweltverbundes auf.

Im Bereich der Investitionspolitik fallen die
Entscheidungeniiber die Produktionsbedin-
gungen der verschiedenen Verkehrstrager.
Man kann es auch so formulieren: ,,Auto-
bahnen sind in Beton gegossene Ordnungs-
politik®. Die jahrzehntelange ausschlieBli-
che Forderung des StraBenbaus und die vol-
lige Vernachléssigung von Schiene und
(OPNV haben zu den jetzigen Ergebnissen
gefiihrt. Deshalb ist dort ein dringender
Nachholbedarf filr eine deutliche Kapazi-
titserweiterung der Infrastrukturen alterna-
tiver Verkehrstrager gegeben. Diesem Nach-




holbedarf werden die von der jetzigen Bun-
desregierung getroffenen Haushalts-
entscheidungen in keiner Weise gerecht.
Nach wie vor wird der Schienenverkehr
benachteiligt. Dabei spielt heute der Einsatz
von Telematik zur besseren Kapazititsaus-
nutzung z. B. auf der Schiene eine wichtige
Rolle.

Von besonderer Bedeutung bei kiinftigen
Investitionsenischeidungen ist die Schaf-
fung einer leistungsfihigen Schnittstellen-
infrastruktur, um insbesondere den kombi-
nierten Ladungsverkehr (KLV), der m. E.
die Glitertransportform der Zukunft ist, deut-
lich zu stdrken, Modernste Umschlagein-
richtungen mit telematischen Logistikhilfen
miissen die heute noch zu hohen Umschlag-
kosten senken helfen. Die Konkurrenzfi-
higkeit des KLV's wird maBgeblich von
diesemn Punkt abhéngen.

Ordnungspolitische Rahmenbedingungen
milssen besonders dahingehend verdndert

werden, den motorisierten Stralenverkehr
umweltgerecht umzugestalten. Hier seien
nur die Stichworte Verbrauchsbegrenzun-
gen, Emissionsregelungen, aber auch Lenk-
und Ruhezeiten, Harmonisierung der Kon-
trollbedingungen und Sanktionsmechanis-
men in Europa, Vorrangregetungen fir &f-
fentliche Verkehrsmittel in der StraBenver-
kehrsordnung etc. genannt. Auch die Vor-
schriften zur Straienverkehrssicherheit sind
ein wesentliches Steverungsinstrument. Es
muf} vermieden werden, dall sich der Stra-
Benverkehr durch Verstdhe gegen Sicher-
heits-, Sozial- und Umweltvorschriften ei-
nen Wettbewerbsvorsprung vor anderen
Verkehrstrigern verschafft,

4 Einbindung der Instrumente in
ein Gesamtkonzept

Es gibt keinen Kénigsweg fiir die Verkehrs-
wende., Notig ist vielmehr eine gleichzeitige
Anmwendung aller von mir genannien Instru-
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mente im Rahmen eines integrierten
Gesamtverkehrskonzepies, das die System-
vorteile der verschiedenen Verkehrstriger
jeweils dort nutzt, wo sie ihre Stirken ha-
ben. Die Ferkniipfing und Kooperation
muf} in Zukunft an die Stelle des heutigen
ungeregelten Wettbewerbs treten. Dies setzt
Gestaltungswillen und den Mut zu vorder-
griindig unpopuldren MaBnahmen voraus.
Fiir die Zukunft ist aber nur so Mobilitét fiir
Menschen und Giliter in einem umwelt- und
sozialvertriglichen Rahmen sicherzustellen.
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Einen kleinen Beitrag, Auto-Mobilitdt so umweltgerecht wie méglich umzugestaiten, kann die richtige Pflege von Verkehrsrindern letsten.

Links eine vorbildliche Mahd: Leiipfihie sind sichtbar, die Verkehrssicherheitsanspriiche daher evfiillt; es folgt ein Streifen, der z. B. Inselien noch
Bldrter- und Saugnahrung bietet.
Die rechite Abbildungsseite zeigt dagegen eine |, Totalrasur™ (Fotos: Pretscher).
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Das Auto von morgen in Stadt und Region - Wege zur umwelt-
und raumvertraglichen Mobilitit - Instrumente zur Steuerung

des Verkehrssystems -

In der Diskussion um ,,[Das Auto von mor-
genin Stadtund Region - Wege zur umwelt-
und raumvertriglichen Mobilitat“ sowie bei
der Frage, welche Instrumente zur Steue-
rung des Verkehrssystems dazu beitragen
kénnen, unsere Mobilitdt zu sichern, spielt
die kiinftige Verkehrsentwicklung eine zen-
trale Rolle. Dabei fiilhren die politischen,
wirtschaftlichen und strukturellen Verdn-
derungen in Deutschland und Europa zu
einem Verkehrswachstum, das die Lei-
stungsfahigkeit unseres Verkehrssystems in
einer bisher nicht gewohnten Weise heraus-
fordert.

Die Verkehrsprognosen fiir den Zeitraum
von 1988 bis zum Jahr 2010 gehen von einer
Zunahme des Giiterverkehrs auf der Strafie
um 95 % und des Personenverkehrs um
30 % aus. Der Giiterverkehr wird sich im
Transitverkehr durch Deutschland verdop-
peln. Fiir den Personenverkehr wird sogar
eine Verdreifachung erwartet. Diese Ent-
wicklung stellt keine Trendfortschreibung
im Rahmen der Prognose zum Bundes-
verkehrswegeplan dar, sondern unterstellt
ein mittleres Szenaric mit ordnungspoliti-
schen Vorgaben.

In diesem Zusammenhang sei auch daran
erinnert, dal} der Verkehrssektor bereits in
den vergangenen Jahren enorm gewachsen
ist: von 1980 bis 1994 hat allein der motori-
sierte Individualverkehrin Deutschland von
rd. 500 Mrd. Personenkilometern auf tiber
750 Mrd. Personenkilometer zugenommen.
Auch die Zuwachsraten im Lkw-Fernver-
kehr sind erheblich gestiegen: Wihrend die
Verkehrsleistung 1980 noch bei rd. 80 Mrd.
Tonnenkilometern lag, waren es 1993 im
gesamten Bundesgebiet bereits rd. 146 Mrd.
Tonnenkilometer.

Die ,,persgnliche Mobilitit“ ist in den letz-
ten Jahrzehnten nahezu selbstverstindlich
geworden. Bei einer Bevéikerung von
81,5 Mio. Menschen sind rd. 42 Mio. Pkw-
Fiihrerscheinbesitzer und mit etwa 40 Mio.
Pkw in Deutschland besitzt statistisch gese-
hen fast jeder zweite Bundesbiirger und
nahezu jeder Fithrerscheinbesitzer ein eige-
nes Aute.

Die Verkehrspolitik muf sich den zentralen
Herausforderungen stellen, die den Bedjiirf-
nissen und Anliegen der Biirger und glei-

chermafien den Anforderungen der Wirt-

schaft entsprechen. Deutschland als euro-

péische Verkehrsdrehscheibe und Transit-
land Nr. 1 in Eurcopa muB die Zukunftsauf-
gabe im Verkehr bewiltigen, die steigende

Mobilitit und den Schutz der Umwelt in

einem leistungsfihigen Verkehrssystem

miteinander zu vereinbaren. Folgende Ziele
einer zukunftsorientierten Verkehrspolitik
miissen konsequent verfolgt werden:

- Umweltschonende Fahrzeug- und Fahr-
wegtechnologien miissen dazu beitragen,
daB die verkehrshedingten Umweltbela-
stungen auch bei zunehmendem Verkehr
weiter sinken. Dabei steht die Senkung
der Verbrauchs- und Emissionswerte im
Vordergrund; aber auch neue Materialien
und Konstruktionen im Strallenbau kén-
nen dazu beitragen, beispielsweise die
Lirmemissionswerte zu reduzieren.

- Intelligente Verkehrssysteme miissen die
Verkehrsstréme vernetzen bzw. optimie-
ren und auch sicherer gestalten.

- Der Giiterverkehr mufd insgesamt besser
gemanagt, leistungsfahiger gestaltet und
umweltschonender abgewickelt werden.
Das gesamte Verkehrswesen muB intelli-
gent, integrativ und effizient mit den Res-
sourcen umgehen.

- Der 6ffentliche Personennahverkehr, vor
allem die Bahn, miissen strukturell und
organisatorisch gestirkt werden.

- Im nationalen und internationalen Wett-
bewerb kann sich die deutsche Verkehrs-
wirtschaft nur mit marktwirtschaftlichen
Instrumenten behaupten, wie beispiels-
weise die Straffenbenutzungsgebiihr fir
Lkw auf Autobahnen zeigt.

- Im Rahmen einer staatlichen Infrastruk-
tur-Verantwortung und ordnungspoliti-
schen Rahmenbedingungen muB die pri-
vate Produktion von Verkehrsdienst-
leistungen gestirkt werden. Unternehme-
risches Handeln ist auch im Verkehrs-
bereich zu nutzen, die Politik mul} hierfiir
die marktwirtschaftlichen Rahmenbedin-
gungen schaffen. Die Privatisierungs-
strategie des Bundes hat in vielen
Verkehrsbereichen bereits zu Erfolgen
gefiihrt, Als Beispiele sind die Bahn-
reform, die Privatisierung der deutschen
Flugsicherung und der Lufthansa sowie
der Autobahn Tank & Rast AG zu nen-
nen. Weitere Privatisierungen im Bereich

von Héfen und Flughéfen werden konse-
quent fortgesetzt.

- Fur die umweltgerechtere Bewiltigung
der kimftigen Verkehrszuwichse sind
gezielte, verkehrspolitische Malinahmen
und Strategien in allen Verkehrsbereichen
notwendig. Hierfiir brauchen sowohl die
Wirtschaft als auch die Politik MaBnah-
men, die
®  dieEffizienzdereinzelnen Verkehrs-

systeme optimieren,
®  den Verkehr auf den jeweils dkono-
misch und ékologisch sinnvollsten
Verkehrstriger lenken und
® unndtige Transporte, Umwelt-
beeintrichtigungen und Kosten ver-
meiden helfen.

Es gibt mehrere Wege, das starke Wachs-
tum von Personen- und Giliterverkehr zu
bewiiltigen.

Eine erste Alternative wire, die Mobilitat
durch drastische Verteuerung des Verkehrs
einzuschrinken. Dieser Ansatz mag zwar
auf den ersten Blick zumindest umweltpoli-
tisch inferessant sein. Seine Auswirkungen
sind jedoch zwiespiltig: Eine erhebliche
Verteuerung des Verkehrs beschwort eine
Verringerung der gesamtwirtschaftlichen
Produktivitét, Kosten- und Preissteigerun-
gen, dadurch eine Verschlechterung der
Wettbewerbsposition unserer Unternehmen
und letztlich Gefahren fir Wohlstand und
Wachstum in unserer Gesellschaft insge-
samt herauf.

Dirigistische Eingriffe, die Mobilitdt ge-
waltsam einschrinken, lehnen wir ab.

Eine zweite Mdglichkeit ist, die Kapazité-
ten der Verkehrsinfrastruktur auszuweiten,
Dieses Konzept erfordert Zeit und erhebli-
che Finanzmittel und ist insbesondere um-
weltpolitisch nicht mehr iiberall durchsetz-
bar. Gerade das Problem der Durchsetzbar-
keit verhindert in vielen Fdllen, Neu- und
Ausbauprojekte ziigig zu realisieren. Dem-
nach kann auch der alleinige Weg der Kapa-
zititsausweitung nichtderrichtige Losungs-
ansatz sein,

Der dritte Weg beinhaltet eine ,,Entkoppe-
lung* von Wirtschaftsentwicklung und Ver-
kehrswachstum. Das Ziel heifit: Wirtschafts-
wachstum bejahen - Verkehrswachstum
begrenzen. Das Vorbild fir diese neue Stra-



tegie kénnte der Energiesektor sein, wo nach
den Olkrisen in den 70er Jahren eine Ab-
koppelung gelungen ist, ohne das wirtschaft-
liche Wachstum zu beeintrichtigen. Zentra-
ler Ansatzpunkt einer Entkoppelungsstrate-
gie ist, Transportprozesse zu rationalisie-
ren, d. h. den Wirkungsgrad in Ablauf, Or-
ganisation und Infrastruktur zu verbessern.
Eine Produktivitidtssteigerung im Verkehrs-
system ermdglicht mehr Verkehr ohne hé-
here Verkehrs- und Umweltbelastung. Sie
bigtet insofern eine Mglichkeit der Mobi-
litdtssicherung in einer wachsenden Wirt-
schaft. Dabei gibt es schon Erfolge: Im
Zeitrawm von 1965 bis 1990 sind die Ver-
kehrsleistungen im StraBengiiterverkehrum
172 % gestiegen, die Fahrleistungen dage-
gen nur um 85 %. Die Entkoppelung von
Fahr- und Verkehrsleistungen konnte durch
eine hohere Effektivitit in Transportablauf
und -organisation, u. a. durch gréfere Fahr-
zeugkapazititen und bessere Auslastung,
erreicht werden. Gerade in diesen Berei-
chen war die Bahnreform Grundlage dafiir,
dafl ein privatwirtschaftlich effizient ge-
fiihrtes Unternehmen, wie die Deutsche Bahn
AG (DB AQG), die vorhandene Schienenin-
frastruktur besser nutzt und auch eine spiir-
bare Verbesserung der Kostensituation er-
reicht. Denn die Griindung des neuen Unter-
nehmens ist eine wichtige Weichenstellung
fiir ein modernes Verkehrswesen. Darmit
wird es der DB AG endlich erméglicht, als
Unternehmen am Markt zu agieren und neue
Marktanteile zuriickzugewinnen.

Moderne Systeme der Kommunikations-,
Leit- und Informationstechnik, zusammen-
gefalit unter dem Begriff ,, Telematik™, kon-
nen unsere investitions- und ordnungspoli-
tischen Mafinahmen wirksam ergénzen und
unterstiitzen. Fiir die Verkehrspolitik stellt
daher die Telematik einen nicht mehr weg-
zudenkenden Schwerpunkt dar. Uber die
Netzbeeinflussung, bei der der Verkehr mit
Wechselwegweisern iiber giinstige Alterna-

Ein Schilderwald: vielfach heute schon ein nahezu
selbstverstdndiicher Landschafisbestandieil (Foto: Pretscher).

tivrouten gefithrt wird, lassen sich 20 % bis
40 % des Durchgangsverkehrs umleiten.
Das bedeutet eine bessere Nutzung des Stra-
Bennetzes, ¢ine Verringerung von Staus und
Unféllen und damit auch eine weitere Erho-
hung der Verkehrssicherheit.

Um das starke Verkehrswachstum zu be-
wiltigen, kommt der Vernetzung der
Verkehrstriiger eine zentrale Rolle zu. Die
Verkehrswege und Verkehrsmittel miissen
so miteinander verkniipft werden, dafi
Transportketien gebildet werden kdnnen, in
denen verschiedene Verkehrstriger zum
Einsatz kommen - je nachdem, welches
Transportmittel die jeweilige Aufgabe un-
ter technischen, 6konomischen und dkolo-
gischen Gesichtspunkten am besten erfiil-
len kann. Ziel ist es dabei, Schiene und
Schiffahrt stirker in diese Transportketten
einzubinden. Ein wichtiges Element der
Vernetzung ist der Bau und Ausban von
Giiterverkehrszentren. Von ihnen ist vor
allem eine Steigerung des kombinierten
Verkehrs zu erwarten.

Ein weiterer Ansatzpunkt der Rationalisie-
rung der Transpertprozesse ist, Leerverkehre
zu minimieren. Weil 30 % des Giiterver-
kehrs in Deutschland heute noch Leer-
verkehre sind, werden an vielen Stellen in
Deutschland Konzepte der City-Logistik
entwickelt, um durch eine Vernetzung der
Speditionen und durch den Einsatz elektro-
nischer Logistik-Konzepte unnétigen Gii-
terverkehr zu verringern. Im Raum Kassel
hat etwa ein solches City-Logistik-Konzept
dazu gefiihrt, daB man bei gleichen
Transportmengen die Zahl der Fahrten in
die Stadt von 15 auf 4 verringern konnte.

Nach wie vor spielen in diesem Zusammen-
hang auch die InfrastrukturmaPnahmen -
vor allem im Strafen- und Schienenverkehr
- eine wichtige Rolle, Entscheidend sind
hierfiir die erheblichen Verbesserungs-
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potentiale im Verkehrsflul3. Dazu gehdrt
der Bau von Ortsumgehungen, mit denen
der Durchgangs-und vorallem den Schwer-
lastverkehr aus den Innenstddten und Orts-
zentren hinaus verlagert wird. Die Vorteile
sind deutlich zu erkennen; Der innerstadti-
sche Verkehr wird entlastet, der Verkehrs-
flufl verbessert und damit die Umwelt-
belastungen deutlich verringert. Deshalb ist
im Rahmen der mittelfristigen Infrastruktur-
planungen ein umfangreiches Ortsumge-
hungsprogramm aufgelegt. Der Bundes-
verkehrswegeplan 1992 sieht bundesweit
den Bau von 5.200 km Ortsumgehungen
vor. In vielen Féllen sind es kleinere, schritt-
weise Verbesserungen, die durchgreifende
Effizienzsteigerungen und eine Stirkung
umweltorientierter Verkehrssysteme bewir-
ken.

Im Bereich des Verkehrs bestehen vielfilti-
ge Herausforderungen: Politik, Wirtschaft
und Wissenschaft missen sich an den Dis-
kussionen dariiber konstruktiv beteiligen,
damit das Verkehrssystem auf dem Weg in
die Zukunft Schritt fiir Schritt eine spiirbar
andere Gestalt annimmi. Dabei gibteskeine
Patentlésungen und keine Mechanismen,
die alle Probleme beseitigen. Es muf3 alles
dafiir getan werden, um Mabilitét als Basis
des Wohlstandes umweltgerecht zu gestal-
ten. Mit dem hier vorgestellten zukunfts-
weisenden, integrativen verkehrspolitischen
Gesamtkonzept werden Ldsungsansitze of-
fensiv angegangen.

Anschrift des Verfassers:

Dirk Fischer MdB

Vorsitzender der Arbeitsgruppe Verkehr der
CDU/CSU-Bundestagsfraktion
Bundeshaus

53113 Bonn
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Jens Kurnol

Schr.-R. d. Deutschen Rates fiir Landespflege (1998), Heft 69, S. 122-125

Marktorientierte Instrumente im Verkehr”

1 Raumplanung und
marktorientierte Instrumente

Der Beitrag der rdumlichen Planung zu ei-
nem zukunftsfihigen Verkehr liegt vor al-
lem darin, durch Gestaltung einer entspre-
chenden Siedlungsentwicklung die Mog-
lichkeiten der einzelnen Person zu verbes-
sern, individuellen Verkehrsaufwand zu re-
duzieren, Das Verhalten dieser Personselbst
kann mit den der rdumlichen Planung zur
Verfiigung stehenden Instrumenten hinge-
gen kaum beeinflubt werden. Riumliche
Planung findet ihre Grenzen dort, wo sie
gegen individuelle, mit geringen Kosten
verbundene Erreichbarkeiten agieren mul.
Um die individuelle Nutzung der - zu erhal-
tenden und neu zu schaffenden - verkehrs-
sparenden Strukturen zu erleichtern, sind
deshalb Malinahmen nicht nur zur Beein-
flussung des Angebots, sondern auch zur
Steuerung der Nachfrage notwendig.

2 Finanzielle Forderung des
Stadtverkehrs

Auch wenn der Titel bereits den Schwer-
punkt der weiteren Ausfihrungen kenn-
zeichnet, sind zundchst einige Bemerkun-
gen zu den Auswirkungen der finanziellen
Forderung des Verkehrs notwendig. Das
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
{GVFG) kann dabei als Beispiel dienen;
steverliche Regelungen und Investitionen
z. B. in Bundesverkehrswege sollten aber
nicht vergessen werden,

Trotz sehr guter {inanzieller Ausstattung
des GVFG kann fiir eine integrative Ver-
kehrsplanung heute die Stadtebauforderung
eine deutlich gréBere Bedeutung haben,
Wegen der flexibleren Einsatzmdoglichkei-
ten dieser Férderung gilt das trotz der deut-
lich geringeren Finanzausstattung?.

Die Férderinstrumente und Férderverfahren
des GVFG miissen so umgestaltet werden,
dal} MaBnahmen zur besseren Vertriglich-
keit des Verkehrs leichter gefordert werden
kénnen. Diese miissen einfacher umsetzbar
sein als die fiir Neubau und Ausbau der
Infrastruktur. Dafiir ist mindestens eine
Gleichbehandlung von motorisiertem und -
bisher lberhaupt nicht eigenstindig gefor-
dertem - nicht-motorisiertem Verkehr erfor-
derlich. Dariiber hinaus ist dem oberirdi-
schen dffentlichen Verkehr deutliche Prio-
ritét einzurdumen. In besonderem Mafle gilt
das fiir verkehrlich hochbelastete Regio-

nen, in denen Finanzhilfen im Stralenbau
nur noch fiir Verbesserungen im Umwelt-
verbund gewihit werden sollten. Dies trifft
ebenfzlls fiir kleine und mittlere Stidte zu,
in denen das Nachfragepotential fiir den
offentlichen Verkehriange unterschitzt wur-
de. Auf jeden Fall sollte die auch in den
Stidten betriebene gleichzeitige Férderung
von §ffentlichem Personennahverkehr
(OPNV) und Autoverkehr - vor allem vor
dem Hintergrund immer knapper werden-
der Haushaltsmittel -aufgegeben werden.

3 Marktorientierte
Steuerungsinstrumente

3.1 Grundlagen

Grundsatzlich lassen sich im Verkehr zwei
Ansatzpunkte fiir eine Steuerung tiber Prei-
se unterscheiden: Der Betrieb des Fahrzeu-
ges und die Nutzung der Infrastruktur. Die
Instrumente des ersten Bereichs sind be-
kannt und bewéhrt; im wesentlichen sind
die Mineraldlsteuer und die Kraftfahrzeug-
steuer zu nennen. Auch im zweiten Sektor
liegen mit der Stewerung der Parkraum-
nutzung einige Erfahrungen in Deutschland
vor, wihrend die Zahlung nutzungs-
abhidngiger Gebiihren fiir Strafien, im Ge-
gensatz zu Schiffahrt, Eisenbahn und Luft-
verkehr, nicht (mehr) blich ist.

Die Entscheidung, welchem von diesen bei-

den Ansatzpunkten der Vorzug gegeben

wird, oder wie eine eventuelle Kopplung

aussehen sollte, ist abhéngig vom zugrun-

deliegenden Zielsystem. In der gegenwirti-

gen politischen und wissenschaftlichen

Kontroverse werden im wesentlichen drei

Ziele des Einsatzes marktortentierter Instru-

mente unterschieden?.

® Finanzierung von Infrastrukiur, also Be-
schaffung von Einnahmen fiir den
Straflenbaulasttriger,

® verkehrliche Lenfung. durch zeitliche und
rdumliche Verlagerung optimale Ausla-
stung der Infrastruktur und Senkung der
Stauwahrscheinlichkeit,

® Verringerungder Umweltverschmutzung:
Durchselzung des Verursacherprinzips,
z. B. durch Internalisierung der externen
Kosten.

Diese Beschriankung auf verkehrliche Ziele
ist aus Sicht von Raumordnung und Stidte-
bau unbefriedigend. Dem Katalog ist des-
halb ein viertes Ziel hinzuzufiigen, das al-

lerdings eng mit dem dritten zusammen-
héngt;
® Entiastung verkehriich hochbelasteter
Réume: Vermeidung von motorisiertem
Verkehr und Verringerung des Flachen-
bedarfs fiir Verkehrszwecke, z. B. durch
Verringerung der Zahl der Autos und der
zuriickgelegten Kilometer, Senkung der
Unfallzahlen, Lirmminderung sowic Be-
einflussung des Standortwahlverhaltens.
Zumindest die ersten drei Ziele sind in mehr
oder weniger starker Ausprigung sowohl in
der Diskussion als auch in der Umsetzung
zu becbachten und keineswegs eindeutig
definiert. So diente die Mineraldlsteuer ur-
spriinglich explizit dem Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur, ist aber heute nicht
mehr zweckgebunden und wird fiir allge-
meine Haushaltszwecke vervwendet. Gleich-
zeitig kommt ihr unter globalen Umwelt-
gesichtspunkten aber eine besondere Be-
deutung zu, weil die Emission von CO,
direkt mit dem Treibstoffverbrauch gekop:
pelt ist. In Konzeptionen zu einer dkologi-
schen Umgestaltung des Steuersystems wird
der Mineraldlsteuer deshalb regelmilBig be-
sondere Bedeutung beigemessen. Auch die
Kraftfahrzeugstever diente urspriinglich zur
Abgeltung der Infrastrukturnutzung, vor al-
lem beim Abstellen der Autos, sie hat diese
Zweckbindung mittlerweile allerdings hin-
ter sich gelassen. Sie ist so umgestaltet wor-
den, dal§ durch gespreizte Steuersiitze die
Emissionsaspekte inden Vordergrundriick-
ten. Zugleich liegen aber die Steuersitze fiir
Dieselmotoren in Pkw deutlich héher, weil
der Mineraldlsteuersatz auf Dieselkraftstof-
fe niedrig gehalten wird, um der deutschen
Transportwirtschaft Wettbewerbsnachteile
zu ersparen. (Hier kommt also noch ein
funftes, bislang nicht genanntes Ziel: ,,Ver-

*) Es handelt sich bei diesem Text um eine
gekdirzte und dberarbeitete Fassung eines
Beitraps des Verfassers in den , Informatio-
nen zur Raumentwicklung®, Heft 7/8, 1996,
zum Thema: ,Ballungsverkehr - Integrierte
Verkehrsplanung und Vekehrsvermeidung®™.

1) LEERKAMP, B., SCHNULL, R.(1993):
Finanzierung des ganzheitlichen Strafien-
raumentwurts, Heutige Grenzen und neue
Ansitze. Gutachten im Forschungsfeld,,Stdd-
tebau und Verkehr” des Experimentellen
Wohnungs- und Stadtebaus im Auftrag des
Bundesministeriums fiir Raumordnung, Bau-
wesen und Stadtebau. Hannover.

2) vgl z. B. Sachverstédndigenrat fiir Umwelt-
fragen (1994): Umweltgutachten 1994. Fiir
eine dauerhaft-umweltgerechte Entwicklung,
Wiesbaden. Tz. 799.



besserung der Wettbewerbsfihigkeit” zum
Tragen.)

Das Lenkungsziel ist vor allem in der
Parkraumbewirtschaftung zu finden. Lang-
zeitparker an zentralen Plitzen werden durch
hohe Gebiihren verdringt, um durch Kurz-
zeitparker eine hdhere Umschlaggeschwin-
digkeit und damit eine groBere Zahl poten-
tieller Besucher der Zentren zu ermdgli-
chen. Auchdieses Ziel wird relativiert, wenn
eine Anhebung der Parkgebidhren, z. B. mit
dem Hinweis auf erhdhten Reparaturauf-
wand durch Frostschiaden - also mit dem
Finanzierungsaspekt -, begriindet wird.

3.2 Mineraldlstener

Die Mineralolsteuer wirkt flichendeckend.
Sie hat den riumlich umfassendsien Wir-
kungsbereich aller diskutierten marktorien-
tierten Instrumente.

Die Hohe der Mineraldlsteuer hat sich zwi-
schen 1975 und 1990 wenig verdndert. Sie
wurde in diesem Zeitraum von 0,44 DM auf
0,57 DM erhoht und blieb damit deutlich
unter dem Anstieg der Lebenshaltungsko-
sten. Seit 1990 hat es deutlichere Erhdhun-
gendes Steuersatzes gegeben, Fiir Vergaser-
kraftstoff liegt er heute bei 0,98 DM und fir
Diesel bei 0,61 DM. Die durchschnittliche
Motorleistung der auf deutschen Straflen
fahrenden Pkw hat sich im gleichen Zeit-
raum von 46 kW auf 63 kW deutlich erhéht.
Die verbesserte Effizienz der einzelnen
Motoren wurde somit relativiert, und der
durchschnittliche Kraftstoffverbrauch von
Pkw mit Otto-Motor sank nur von
10,01/100 km 1975 auf'9,3 /100 km im Jahr
19945,

Die riumlich differenzierenden Effekte ei-
ner Mineralolsteuer sind generell wenig
ausgeprigt, da sich die durchschnittlichen
Fahrleistungen regional wenig unter-
scheiden. Allerdings ist die Datenlage fiir
detaillierte Hypothesen nur bei den Berufs-
pendlern so gut, daf differenzierte Antwor-
ten gegeben werden kinnen:

® [ndenUmlandkreisender Kernstidte sind
hohe Pendlerquoten zu verzeichnen, sie
korrespondieren in der Regel mit gerin-
gen Pendeldistanzen.

* Jn vielen Kreisen und vor allem in kreis-
freien Stadten mit niedriger Quote wer-
den relativ gréfiere Pendeldistanzen zu-
riickgelegt.

® Quer zu dieser Typisierung liegt das
Pendelverhalten im Einzugsgebiet sehr
groBer Stidte, wo entlang der Verkehrs-
achsen ein grofierer Teil der dort lebenden
Erwerbstitigen auch relativ lange Weg-
strecken zuriicklegt.

Bei diesen Berufspendlerangaben ist zu be-

riicksichtigen, dall die Anzahl der Fern-

pendler insgesamt sehr gering ist. Nur

210.000 Personen pendelten 1987 tdglich
iiber mehr als 50 km Entfernung. Diese
geringe Anzahl der Fernpendler war relativ
gleichmaBig liberalle siedlungsstrukturellen
Kreistypen verteilt.

Die Datenlage fiir die Freizeit- und Versor-
gungsverkehre ist ausgesprochen schlecht.
Dennoch soll hier ein kleiner Hinweis gege-
ben werden: Bei weitem nicht alle Birgerin-
nen und Biirger sind gleichmiBig betroffen.
Eine Untersuchung fir das Bundesministe-
rium fiir Raumordnung, Bauwesen und Stiad-
tebau ergab fiir die untersuchten Gebiete in
Stuttgart, daB die Halfte der fiir regelmiBige
Freizeitaktivititen mit dem Auto zuriickge-
legten Distanzen von nur einem Zehntel der
Bevdélkerung im Untersuchungsgebiet ver-
ursacht werden und dafB ein Viertel der
Einwohner fiir 70 bis 80 % der gefahrenen
Kilometer verantwortlich ist (ExWoSt-Pro-
jekt Stuttgart - ,,Verkehrserfordernisse™ =
Forschungsprogramm Experimenteller
Wohnungs- und Stadtebau, Forschungsfeld
~Yerkehr im Stadtebau, Projekt Stuttgart -
Verkehrserfordernisse“)*. Es zeigt sich von
daher, dafl eine Mineraldlsteuererhdhung
bei diesem Verkehrszweck nur einen be-
grenzten Personenkreis treffen wiirde.
Wenn man den Blick auf die privaten Haus-
halte richtet, geraten zwangsldufig auch die
sozialpolitischen Auswirkungen ins Visier.
Die vorliegenden Untersuchungen verwei-
sen durchgéngig auf einen glockenformi-
gen Belastungsverlauf bei den Autobesit-
zern: Die geringverdienenden Haushalte
werden relativ gering, die Haushalte mit
mittleren und leicht iiberdurchschnittlichem
Einkommen relativ hoch und die Haushalte
mit hohem Einkommen wieder relativ ge-
ring belastet. Gravierende sozialpolitische
Verwerfungen durch eine stetige, in kleinen
Sétzen angehobene Mineralélsteuer sind
daher nicht zu beftirchten.

Wirkungen:

Fir die Raumordnung ist bedeutsam, wie
sich durch die beschriebenen Instrumente
die Nachirage nach Boden in den verschie-
denen siedlungsstrukturellen Gebietstypen
entwickelt. Fiir den Stddtebau sind vor al-
lem die Effekte auf die kleinrdumige
Nutzungsmischung von Belang, also die
Frage, welcher Beitrag zu einer ,,Stadt der
kurzen Wege™ geleistet wird.

Konkret ist zu ermitteln, welche Wirkungen
sich in bezug auf die bestehenden und zu-
kiinftigen Nutzungen ergeben, wie sich die
Dichte der Besiedlung entwickelt und ob
dezentral konzentrierende Wirkungen zu
erwarten sind.

Grofirdumig wirkende Mafinahmen, wie die
Erhdhung der Mineraldlstener, wirken fla-
chendeckend kostensteigernd. Die auto-
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besitzenden Haushalte haben verschiedene
Méglichkeiten, darauf zu reagieren.
Naheliegend ist kurzfristig eine Verringe-
rung der Distanzen fiir weniger wichtige
Fahrten, eine Anpassung des Fahrstils und
ein Umstieg auf weniger energieintensive
VYerkehrsarten. Auch - und vor allem - wer-
den umziehende oder sich neugrindende
Haushalte die Verteuerung des Kfz-Ver-
kehrs in ihre Standortentscheidungen ein-
beziehen.

Mittelfristig ist vor allem zu erwarten, daf}
energiceffizientere Fahrzeuge zum Einsatz
kommen. Ausgeltst werden auch erste Ent-
scheidungen iiber Standortverlagerung von
bestehenden Haushalten. Hierdurch erhght
sich tendenziell die Nachfrage nach Wohn-
raum und damit auch nach Boden in
Zentrumsnahe. Die Nutzung des teurer ge-
wordenen Faktors Boden wird dadurch in-
tensiviert,

Langfristig sollte die durch niedrige
Raumiiberwindungskosten erleichterte grof3-
rdumige Trennung der Funktionen tenden-
ziell wieder erschwert, d. h. entfernungs-
sensiblere Lebensstile wieder attraktiver
werden: Wohnen, Freizeiterleben und Ar-
beitsplatz sollten ndher zusammenriicken
und daraus eine groBere Dichte resultieren.
Wegen der Tendenz zu geringeren Entfer-
nungenwird sich die Nachfrage nach Beden
an den Réndern der Agglomerationen - rela-
tiv zum Status quo - verringern und in den
(Sub-) Zentren erhéhen. Der Nutzungsdruck,
unter dem das Gebiet auBerhalb der {Sub-)
Zentren steht, wird durch dierelativ gesenk-
te Attraktivitit geringer werden. Die relativ
zum Autoverkehr erhéhte Attraktivitit des
¢ffentlichen Verkehrs fithrt zusédtzlich dazu,
dall das Umfeld von Haltestellen des
Schienenverkehrs als Wohn- und Dienst-
leistungsstandort stirker nachgefragt wird
und sich Subzeniren herausbilden®.
Kleinrdumig dirfte die erhdhte Nachfrage
nach zentralem Boden gleichzeitig aller-
dings eine Nutzungsmischung erschweren.
Dies folgt aus den unterschiedlichen
Zahlungsbereitschaften fiir die verschiede-

3) Verkehr in Zahlen 1992 und 1995, Motori-
sierung und Kraftstoffverbrauch deutscher
und ausléndischer Fahrzeuge auf dem Stra-
Benmetz der Bundesrepublik Deutschland;
Angaben ab 985 flir unverbleiten Vergaser-
kraftstoft, alle Angaben ab 1990 nur fir die
alten Linder,

4} HOLZ-RAU., C.; KUTTER, E. (1995):
Verkehrsvermeidung. Siedlungsstrukturelle
und organisatorische Konzepte. Bundes-
forschungsanstalt fiir Landeskunde und
Raumordnung {Hrsg.): Materialien zur Raum-
entwicklung, Heft 73, Bonn._

5) STAEHELIN-WITT,E.; BLOCHLIGER, H.
(1995); Marktwirtschaftliche Reformvor-
schlige: Unterstiitzen sie die Raumplanung?
Studie im Auftrag des Bundesamts fiir Raum-
planung und des Eidg. Justiz- und Polizei-
departements, Bern, S. 104,
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nen Nutzungen wie, Wohnen, Konsum oder
Dienstleistungen. Die auf den Verkehrs-
sektor beschrinkte Einfithrung marktorien-
tierter Instrumente wiirde hier iiber die wei-
tere Differenzierung von Bodenpreisen ei-
nen ohnehin vorhandenen unerwiinschten
Trend verstirken.

Welcher durch pauschale Verkehrs-
verteuerungen ausgeloste Effekt schlieflich
stirker sein wird - der ,,grofitdumig konzen-
trierende” oder der ,kleinrBumig entmi-
schende®, 136t sich pauschal nicht sagen:
Die Frage nach der ., Stadt der kurzen Wege™
bleibt deshalb offen.

3.3 Road Pricing

Straflienbenutzungsgebiihren sollen die
StraBennutzung effizienter regeln, indem
zum Ausgleich von Nachfrage nach
Verkehrsaufwand und Angebot an Infra-
struktur der Preismechanismus fr bislang
weitestgehend unentgeltlich zur Verfligung
gestellte Infrastruktur angewendet wird. Dies
bedeutetnicht, daf die Infrastruktur privati-
siert wird. Sie wird nur nicht mehr allen
Nutzern kostenlos zur Verfiigung gestellt®.
Das sog. Kordonmodell kann als eine ver-
einfachte Form eines flichendeckenden
Straflenbenutzungsgebiihrensystems ange-
sehen werden. Es eignet sich besonders fur
stadtische Gebiete, in denen aufgrund der
hohen Netzdichte eine genane Bepreisung?
der einzelnen Streckenabschnitte kaum
mdglich erscheint. Denkbar sind verschie-
dene Varianten: Das einfache Mautstellen-
modell, wie es in Bergen, Oslo und
Trondheim verwirklicht worden ist und im
Stuttgarter MobilPass-Feldversuch unter-
sucht wurde, zieht einen Ring um den zen-
tralen Bereich der Stadt, dessen Durchfahrt
in eine Richtung {in der Regel stadtein-
wirts) kostenpflichtig ist. Personen, die den
Mautring regelméfBig passieren, zahlen
dementsprechend mehr als die, die dies
wenig oder seltener tun. Das Fahren inner-
halb des Mautringes selbst bleibt von der
Kostenerhhung ausgespart. Einkleiner Teil
der den innerstidtischen Verkehr verursa-
chenden Personen - ndmlich die Einpendler -
zahlt dementsprechend einen hdheren An-
teil an allen Einnahmen, wihrend die
Innenstadtbewohner, die den Ring gar nicht
passieren, nur einen kleinen Anteil zahlen®,
Dieses Modell kann zu einem Zonenmodell
modifiziert werden, in dem nicht nur die
Einfahrt in ein Gebiet (die Innenstadt) ge-
bithrenpflichtig ist, sondern mehrere Tarif-
zonen innerhalb des Stadtgebietes unter-
schieden werden. Die Uberfahrung einer
Kordonlinie (Tarifgrenze} sollte mit einem
niedrigeren Preis belegt werden als im ein-
fachen Kordonmodell, um unerwiinschte

riumliche Ausweichreaktionen zu vermei-
den. Gegeniiber dem einfachen Mautstellen-
modell hat dieser Vorschlag den Vorteil,
eine den Reduktionszielsetzungen genauer
entsprechende Steuerung zu erméglichen.
Hier wird auch der innerstddtische Autover-
kehr erfalit, sofern die Zonen klein genug
gewihlt werden und die Fahrten Tarif-
grenzen Uberschreiten.

Road Pricing eignet sich vor allem fir die
Internalisierung sogenannter Staukosten und
die Beschaffung von Finanzmitteln fiir den
Betreiber der Stralle. Weniger geeignet ist
es dagegen fiir die Anlastung von Unfall-
und Umweltkosten. Die Konsequenz aus
der Kombination von Lenkungsziel und
Finanzierungsziel ist offensichtlich. Sielau-
tet je nach Zielsetzung entweder: Maximie-
re die Zahl der die Tarifgrenze iiberschrei-
tenden Fahrzeuge unter der Neben-
bedingung, einen gewissen Betrag an Ein-
nahmen nicht zu unterschreiten (Lenkung),
oder sie lautet: Maximiere die Einnahmen
unter der Nebenbedingung, eine gewisse
Zahl] an einfahrenden Autos nicht zu unter-
schreiten (Finanzierung). Beide Alternati-
ven stellen unter Gesichtspunkten einer
Entlastung der Stadt von den negativen
Wirkungen des Autoverkehrs keinen Fort-
schritt dar, sondern verstirken sie im Ge-
genteil noch.

Umweltziel und Verkehrslenkungsziel wi-
dersprechen sich beim Road Pricing in wei-
teren Punkten®: Stauvermeidung bedeutet,
den existierenden Verkehr rdumlich und
zeitlichméglichst gleichméBig iiber den Tag
zu verteilen, um die StraBeninfrastruktur
optimal zu nutzen. Das geschieht durch hohe
Preise in Spitzenstunden und niedrige oder
gar keine Gebiihrenerhebung in Zeiten
schwacher Verkehrsnachfrage. Die durch
die einzelne Autofahrt verursachten Bela-
stungen wie Emissionen und Unfille sind
aber weitgehend unabhingig von der Uhr-
zeit, zu der die Fahrt durchgefiihrt wird. Es
miite hier zusitzlich eine Art Basisabgabe
verlangt werden, die zu jeder Zeit gleich ist,
Das zweite Problem ist, daf} Staupreise, vor
allem aus Griinden der Akzeptanz, fiir Viel-
fahrer rabattiert werden (Wochen- und Mo-
natskarten). Umweltpreise miifften aber ge-
nau entgegengesetzt Wenigfahrer mit nied-
rigen Fix- und hohen variablen Kosten be-
lohnen. Dieser Widerspruch 148t sich inner-
halb des Instruments nicht aufldsen.

Die groBten Schwierigkeiten der genannten
Modelle von StraBenbenutzungsgebiihren
liegen in der Abgrenzung der Streckenab-
schnitte bzw. Zonen, die iiberhaupt oder mit
unterschiedlichen Preisen belegt werden
sollen, Vor diesem Problem steht auch die

Deutsche Bahn AG bei der Festlegung der
von Nutzern zu zahlenden Trassenpreise. Es
ist genau die Bestimmung der marginalen
Kosten des einzelnen Streckenabschnittes,
die seit 1994 die Diskussion um die Trassen-
preisliste bestimmt. Auch die grundsétzlich
einfacher vorzunehmende Abgrenzung von
Zonen wirft verschiedene, aus rdumlicher
Sicht entscheidende Fragen auf, die noch
nicht geklart sind.

Die Autoren einer fiir Erlangen durchge-
fithrten Modellrechnung eines kleinrdumig
differenzierten Road Pricings kommen zu
dem Schlufl, daB StraBenbenutzungs-
gebiithren aus stidtebaulicher Sicht der , .Ent-
wicklung eines differenzierten Kriterien-
rasters in den kommunalpolitischen Vorga-
ben* bediirfen, Nur so lieBen sich Verkehrs-
verlagerungen und Umwegfahrten ziel-
orientiert ausgleichen'”.

Wirkungen:

Zur Entlastung verkehrlich hochbelasteter
Riume miissen marktorientierte Instrumen-
te jeden gefahrenen Kilometer mit héheren
Kosten belegen, also flichendeckend wir-
ken. Road Pricing-Systeme eignen sich aber
vor allem fiir die Steuerung von iiberschiis-
siger Nachfrage, also fir den Umgang mit
knapper Verkehrsinfrastruktur'”’. Zur Ver-
minderung der durch den Verkehr verur-
sachten Umweliprobleme eignen sich tiber-
regionale wirksame Instrumente auch des-
halb besser, weil sie den Individuen gréBere
Entscheidungsspielrume und damit mehr
Handlungsoptionen ermdglichen.

6) Bundesministerium fiir Raumerdnung, Bau-
wesen und Stidtebau (Hrsg.) (1993): Zu-
kunft Stadt 2000. = Abschluflbericht der
Kommission Zukunft Stadt 2000, Bonn.

7y Es erscheint zweckmiBig, den englischen
Begriff Pricing (etwas frei} mit Bepreisung
zu bersetzen.

8) ELVESTAD, B. (1995): Road Pricing. In
Norway to collect money? In Germany to
save the cities? Vortrag auf dem UTECH-
Kongrel,,Umweltgerechter Verkehr: Schad-
stoff- und Lérmentlastung durch Benutzer-
vorteile und Road Pricing” am 14.02.1595,
Berlin

9) PERL, A.; HAN, J. D. (1994): Automotive
Pricing and Sustainable Mobility. Papier
vorgelegt auf der 1. Ecomove-Konferenz 25.
und 26. Mai 1994 in Kassel, S. 7.

10) ZUMKELLER u. a. (1993): Wirkungen von
europaweit gefdrderten Verkehrstechnolo-
gien auf Verkehr und Stddtebau. Gutachten
im Forschungsfeld ,,Stddtebau und Verkehr"
des Experimentellen Wohnungs- und Stidte-
bau im Auftrag des Bundesministeriums flir
Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau.
Miinchen, S. 66.

11) DiesschlieBt nicht aus, dad Road Pricing bei
entsprechender Entgelthéhe auch Fahr-
leistungen reduzieren kann.



Exkurs

Akzeptany von Road Pricing-Systemen

Die Akzeptanz der Erhebung von Strafien-
benutzungsgebithren ist auch von der Ver-
wendung der eimgenommen Gelder ab-

Kategorien erfoigen
® Finanzierung neuer oder Verbesserung
und Upterhaltung bestehender Stralien-
infrastruktur,
® Verwendung fiur MaPnahmen im 6ffent-
lichen Verkehr,
® Finanzierung von allgememen offentli-
chen Aufgaben,
® Rickerstatiung an die Burger, z. B. uber
emen Oko-Bornus

Von der politisch testzulegenden Verter-
tung der Einnahmen auf diese Kategorien
hangen die indirekten Wirkungen markt-
orientierter Instrumente ab. SchlieBlich sind
auch noch Effekie zu beachten, die aus der
ravmlichen Verweihung der Eingaben re-
sultieren: Welche Gebietskorperschafl er-
halt welchen Anteil an den Einnahmen,
und was tut sie damit?

Derletzie Aspekt beschreibt das Dilemma,
Autofahrende unterschiedlich zu belasten

Personen. die das gebibrenpflichuge Ge-
biet regelmabig betahren, bezahlen natiir-
lich mehr als diejenigen, die es wenig oder
sarnicht befahren. Soweitistdieser Aspekt
erwunscht. Besonders bet emem Mautring
tritt aber em Problem auf, welches 2. B.in
Trondheim, Norwegen zu beobachten 1st

Die Anzahl der Fahrten von zahlenden
Autofahrern mnerhalb des Mautrings ist

fahrem, die innerhalb des Ringes wohnen

Erstere zahlen aber zwei Drittel der Ein-
nahmen, wahrend ein Drittel der im Ring
wohnenden so put wie gar keine Gebiibren
zahlen, weil sie den Mautring nicht passie-
ren, das kostenpflichtige Gebiet also nicht
verlassen. Die offentliche Akzeptanz 1st
deshalb be1 den auBerhalb wohnenden Au-
tofahrern deutlich geringer™™.

hangig. Drese kann grundsatzlich in vier

dort gleich der von nicht zahlenden Auto-|

12) ELVESTAD, B.: a.a.0. [Anm. 8].

4 Bewertung

Was folgt daraus fur eine zukunftsfihige
Stadt- und Regionalentwicklung? Wie schon
einleitend beschrieben, kann Planung nicht
gegen preiswerte individuelle Erreichbar-
keiten arbeiten, die aus subventionierten
Verkehren resultieren. Von daher sollte sie
zunéchst allen Ansétzen, die faire und effi-
ziente Preise im Verkehr ermdglichen, auf-
geschlossen gegeniiberstehen. Weil die
Wirkungen einer solchen Verteuerung aber
kaum absehbar sind, sollte iiber Mittel und
Wege nachgedacht werden, die auf jeden
Fall einen Schritt in die richtige Richtung
darstellen und bei denen sichergestellt ist,
dab sie keinen negativen Beitrag zur Zieler-
reichung liefern.

Anfangen (oder weitermachen) sollte man
deshalb - auch wenn es nur zweitbeste Lé-
sungen sein sollten - bei den bestehenden
Instrumenten, die einer zukunftsfahigen Pla-
nung zuwiderlaufen. Als Beispiele seien
hier einerseits nochmals die Rahmenbedin-
gungen bei den bestehenden Finanzhilfen in
der Finanzierung des Gemeindeverkehrs, in
der Stidtebauforderung und auch die Inve-
stitionen in Bundesverkehrswege genannt,
die es zu lberpriifen gilt. Andererseits ist
auch die Planung gefragt, denn die Nutzung
des Pkw ist nicht verwunderlich, wenn so-
wohl grof}- als 2uch kleinriumig die Raum-
durchlssigkeit immer weiter erhéht und
gleichzeitig Versorgungsmoglichkeiten,
Arbeitsplétze und addquate 6ffentliche Ver-
kehrseinrichtungen bei NeuerschlieBungen
sowie Nachverdichtungen gar nicht oder
nur mit grofler zeitlicher Verzégerung (und
unter Finanzierungsvorbehalt) vorgesehen
werden.

Rahmenbedingungen, die den im deut-
schen Nationalbericht zu Habitat 11 und
im Bericht ,Nachhaltige Stadtentwick-
lung* der Bundesforschungsanstalt fiir
Landeskunde und Raumordnung (BfLR,
seit 1998 Bundesamt fiir Bauwesen und
Raumordnung, BBR) entwickelten drei
Grundpfeilern einer nachhaltigen Ent-
wicklung, ndmlich einer haushélterischen
Bodenpolitik, einer stadtvertriglichen
Mobilitdtspolitik und einer vorsorgenden
Umweltpolitik verpflichtet sind, unter-
stiitzen die erforderlichen Anderungen
im Mobilitdtsverhalten.
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Marktorientierte Instrumente schaffen da-
bei Anreize fiir notwendige technische und
organisatorische Innovationen.

Begonnen werden sollte mit den bestehen-
den Instrumenten, da die Diskussion tiber
neue Instrumente angesichts der mit der
Umsetzung verbundenden Aufgabenmanch-
mal den Eindruck eines ,,Ablenkungsmandg-
vers” erweckt, oder, wie BANISTER (1994)
es ausdriickt: ,,Road Pricing has been
described as the most successful theoretical
butthe leastacceptable political contribution
of economists to transport planning™.

Die Erhohung der Mineraldlsteuer ist nur
ein Bestandteil eines Gesamtpaketes fir eine
zukunfisfihige Verkehrspolitik, sie ist not-
wendige, aber nicht hinreichende Bedin-
gung. Sie ist kein Kénigsweg fiir eine
umweltvertrigliche stidtische Verkehrspo-
litik, Mineralélsteuererhdhungen bediirfen
der Ergédnzung durch Planung (insbesonde-
re Bauleitplanung und Regionalplanung),
durch Verkehrsberuhigungs-und Geschwin-
digkeitsregulierungsmafBnahmen sowie
nicht zuletzt durch e¢in kommunales und
regionales Flichenmanagement. Marktori-
entierte Instrumente, die - wie gezeigt wur-
de - nur einen kleinen Beitrag zur Vermin-
derung des Verkehrsaufwandes leisten kin-
nen, helfen beispielsweise nicht weiter bei
der Verringerung der durch Lirm und Un-
féille verursachten Probleme; das Ordnungs-
recht bietet dort weit bessere Moglichkeiten.
Genauso sind MafBnahmen fiir den ,,Kopf*
als ein Element der ,,Verkehrserzichung
zwar notwendig, jedoch allein nicht ausrei-
chend fiirnachhaltige Verhaltensdnderungen
im Verkehr.

Wir miissen also weg von sektoralen L&-
sungsversprechen und hin zu einer ,,Inte-
grierten (Verkehrs-)Planung™. Es mufl eine
neue Planungskultur entwickelt bzw. ange-
wendet werden, die geeignet ist, die heute
oft noch zu beobachtenden Kommunika-
tionssperren abzubauen.

Anschrift des Verfassers:

Dipl.-Volksw. Jens Kurmnol
Bundesamt fiir Bauwesen und
Raumeordnung

Am Michaelshof 8

53177 Bonn
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Antonius Engherding

Schr.-R. d. Deutschen Rates fitr Landespflege {1998), Heft 69, 8. 126-128

Der Wandel der Automobilindustrie aus Sicht der IG Metall

| gesamtwirtschaftliche
!_ Ursachen

- gesellschaftliche
Rahmenbedingungen
- technologische Basis-
entwicklungen
- konjunkturelle Wachs-
. tumsprobleme
| - strukturelle Wachs-

| tumsprobleme

sektorale Ursachen
- Wettbewerber
in der Branche
- neue Wettbewerber
- Substitution
- Kunden/Lieferanten

Strukturwandel
der Unternehmen

Unternehmens-
interne Ursachen

- industrielle Bezichungen
- interne Schwachstellen

: Wandlungsdruck

Wandlungsvermigen

{ Wandlungsspielrdume in
Bereichen ywie Markt,
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gement und anderen

Wandlungshemmnisse

- gesellschaftliche Rahmen-
bedingungen

- externe politische
Prozesse

- interne politische
Prozesse

Abb. 1

Strukturwandel ist ein komplexes Problermn:
Der sektorale Strukturwandel vollzieht sich
iber einzelwirtschaftliche Entscheidungen,
die durch gesellschaftliche Rahmen-
bedingungen, Weltbewerbsprozesse und
unternehmensinterne Faktoren verursacht
und beeinflufit sind.

Strukturwandel wird einerseits durch Un-
ternehmen ausgeldst, andererseits sind sie
aber auch dem Strukturwandel der Branche
und der Gesamtwirtschafi unterworfen und

missen sich ihm anpassen. Diese Anpas-
sungsvorginge l8sen ihrerseits wieder-
um Strukturwandel aus.

Anhand eines kleinen Modells (Abb. 1)
soll hier untersucht werden, welche Fak-
toren den Strukturwandel der Automobii-
unternehmen derzeit und zukiinftig be-
stimmen. Es besteht weder ein Anspruch
auf Vollstindig- noch auf Ausfiihrlich-
keit.

EinfluBBgrifen des Strukturwandels
der Automobilindustrie

Folgende Einflufigréfen bewirken einen
Anpassungs- oder Wandlungsdruck auf die
Unternehmen der Automobilindustrie:

1. Gesamtwirtschaftliche Ursachen, duzu

gehiren:

® pesellschaftliche Rahmenbedingungen,
wie etwa die Einflihrung einer emissions-
orientierten Kfz-Stever, die die Hersteller
zur Entwicklung verbrauchsarmerer Mo-
toren zwingt;

® technologische Entwicklung, wie das
Vordringen der Elektronik beim Autound
beim Verkehrssystem (Telematik);

¢ Lonjunkturelle Wachstumsprobleme, die
der Automobilindustrie in den Jahren nach
dem ,,Vereinigungsboom®™ Schwierigkei-
ten bereiteten. Dies filhrte zu Anpassungs-
mafnahmen, wie etwa einer drastischen
Reduzierung der Gewinnschwellen (Pro-
duktionsmenge oder Ausiastungsgrad, ab
dem Gewinn erzielt wird). Die 4-Tage-
Woche bei VW ist beispieisweise Ergeb-
nis dieses Anpassungsdrucks,

¢ strukturelle Wachstumsprobleme, die sich
darin zeigen, dafl die Wachstumsraten in
den klassischen Industrielindern stagnie-
ren und die Unternehmen mit Globalisie-
rungsstrategien darauf reagieren. Dabei
weist der Automobilmarkt inzwischen
typische Anzeichen eines Commodity-
marktes (Gebrauchsartikelmarkt) haupt-
sichlich: allein der Preiswettbewerb prigt
das Verhalten der Wettbewerber in der
Branche.

2. Sektorale Ursachen, also

branchenspezifische Probleme, wie:

® die Rivalitdt in der Branche, die ange-
sichts der beschriebenen Sittigungs-
tendenzen schérfer wird. Ausdruck des-
sen ist der ‘Lopez’-Konflikt VW/Opel;

® neue kostengiinstige Wetthewerber, wie
Korea und Malaysia, die auf den Markt
dringen;

* der Substitutionswettbewerb; beispiels-
weise gewinnt die Bahn Marktanteile
im Geschiftsreiseverkehr durch den
ICE;

e Kunden- und Lieferantenbezichungen,
wobei der Preisdruck auf die Zulieferer
ein deutliches Beispiel dafiir ist.



3. Zu den unternehmensinternen

Ursachen, die die Unternehimen zu einer

Anpassung twingen, gehdren

inshesondere:

® die industriellen Beziehungen, die durch
héhere Anspriiche der Arbeitnehmer an
Mitgestaltung einerseits und den Rigidi-
titen einer starren Hierarchie andererseits
geprigt sind;

® interne Schwachstelien, dic Wettbewerbs-
nachteile gegeniliber der Konkurrenz be-
deuten.

Die aufgezeigten Faktoren erzeugen einen
Wandlungs- oder Verdnderungsdruck, der
zu einem internen Strukturwandel filhren
muf3, wenn die Unternchmen iiberleben
wollen. Dem gegeniiber steht die Fihigkeit
zur Anpassung an den Strukturwandel. Sie
wird bestimmt durch:

- das interne Anpassungsvermdgen. Damit
sind Flexibilititspotentiale gemeint, also
Handlungsspielrume auf den Mérkten,
finanzielle und qualifikatorische Ressour-
cen, Flexibilitit der Produktion, Kern-
kompetenzen, die Wettbewerbsvorteile
darstellen und nicht zuletzt die Produkti-
vitdt der industriellen Beziehungen. An
diesem Anpassungsvermégen hat die Au-
tomobilindustrie in den letzten Jahren stark
gearbeitet. Schlagworte, wie Lean-
production, Leanmanagement, Outsour-
cing und Gruppenarbeit, sind Ausdruck
dieser Bestrebungen.

- Wandlungshemmnisse, die aus Interes-
sender Allgemeinheit, interner und exter-
ner Akteure resultieren. Dazu gehdren:
®oesellschaftliche Rahmenbedingungen,

beispielsweise Genehmigungsverfahren,
Umweltschutzauflagen oder das Arbeits-
recht. Einerseits sind sie aus Gemeinwohl-
interessen unerldBlich; andererseits
hemmt diese Gemeinwohlverpflichtung
die Unternchmen bel Anpassungspro-
zessen;

® externe politische Prozesse, d. h. der
Einfluf3 Dritter auf Anpassungsprozesse,
z. B. das Konkurrenzverhalten, das bei
hoher Rivalitdt in der Branche zu Preis-
wettbewerb zwingt, dem sie sich nicht
entzichen kann. Dieser Kostensenkungs-
wettlauf reduziert aber innovative, fi-
nanzielle und persenelle Handlungsspiel-
réume.

® interne politische Prozesse, d. h. der
Einflul} interner Akteure, insbesondere
die Beharrungstendenzen der Automobil-
biirokratie, die eher zu internen Macht-
lk&mpfen neigt als zur innovativen Ver-
dnderung angesichts der Herausforde-
rungen des Strukturwandels.

Diese schematische Darstellung zeigt die
EinfluBgrdBen auf den Wandel der Auto-

mobilindustrie. Wahrend diese Analysenoch

leicht war, bestehen bei der Prognose des

zukiinftigen Wandels Mehrdeutigkeit und

Unsicherheit. Dazu nur einige Schlagworte:

¢ Wihrend sich die Séattigung der entwik-
kelten Markte weiter fortsetzen wird, hiingt
die Erschliefflung neuer Markte wesent-
lich von den dortigen politischen Rah-
menbedingungen ab. Dies gilt insbeson-
dere fiir die GUS-Staaten (Gemeinschaft
Unabhingiger Staaten) und ihr riesiges
Potential,

® Die Rivalitit in der Branche wird sich
angesichts neuer Konkurrenten in den
Massenmdrkten weiter verschérfen.

* Dic Konflikt- und KompromiBfihigkeit
in den industriellen Bezichungen inner-
halb Deutsclilands werden angesichts des
steigenden Wettbewerbsdrucks und der
Notwendigkeit von Strukturverdnderun-
gen des Sozialstaates schwieriger. Der-
zeit zeigt sich einerseits eine hohe
Kompromiifahigkeit zur Starkung der
Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen
und andererseits eine hohe Konflikt-
fahigkeit bei der Durchsetzung sozialer
Gerechtigkeit.

® Bei den allgemeinen Rahmenbedingun-
gen ist zwar von Stabilitit auszugehen, es
besteht aber eine hohe Mehrdeutigkeit bei
dem fiur die Automobilindustrie relevan-
ten Feld der Verkehrspolitik. Hier gibt es
verschiedene Szenarien, die sich letztlich
darin unterscheiden, wie sich okonomi-
sche, dkologische und soziale Interessen
in der zukiinfligen Verkehrspolitik ge-
wichten.

Dieser letzte Bereich soll hier niher disku-
tiert werden. Als Bezugsrahmen kann dabei
die Forderung der sog. Rio-Konferenz (Kon-
ferenz der Vereinten Nationen fiir Umwelt
und Entwicklung (UNCED) 1992 in Rio de
Janeiro) nach einer nachhaltigen Entwick-
lung dienen. Eine Diskussion dieses schil-
lernden Begriffs soll hier nicht geleistet
werden. Es besteht jedoch Konsens dariiber,
dal} eine nachhaltige Entwicklung nur als
Einheit sozialer, 6konomischer und Gkolo-
gischer Faktoren verstanden werden kann.
Bei einem Bauem in der sog. Dritten Welt
erscheint es einsichtig, daB er auf einen
okologischen Raubbau verzichten kann,
wenn sich seine soziale Situation verbes-
sert, wozu die dkonomischen Vorausset-
zungen geschaffen werden miissen. In einer
komplexen Industriegesellschaft wird es
schwieriger.

Die Vertreter Skologischer, konomischer

und sozialer Interessen sind machtvoll:

¢ (Okologische Interessen zum Umbau des
Verkehrssystems werden deutlich verire-
ten und gut begriindet. Der éffentlichen
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Meinung ist heute weitgehend klar, dafl
die Umweltauswirkungen des Verkehrs
reduziert werden miissen.

¢ (konomische Interessen haben aufgrnmd
der enormen Bedeutung der Automobil-
branche fiir Standort, Wachstum, Exporte
und regionale Strukturen ein hohes Ge-
wicht.

® Soziale Interessen sind aufgrund der ca. 1
Mio. Arbeitsplitze dieser Branche und
den davon abhingigen Einkommens- und
Lebensbedingungen vieler Familien ein
wesentlicher Einfluf.

Die Position der 1G Metall

Die IG Metall stellt sich einer notwendigen
Verdnderung des Verkehrssystems. Wir ha-
ben 1990 anlédBlich unseres verkehrspoliti-
schen Kongresses zu Auto, Umwelt und
Verkehr gefordert: "Umstenern, bevor es zu
spat ist”. Damals haben wir formuliert:
. Unser Ziel ist ein humanes, umweltver-
trigliches und effizientes Verkehrsystem.
Das heute dominierende Auto muf3 als Be-
standteil eines integrierien Verliehrssystems
neu konzipiert werden . Daran halten wir
auch heute fest.

Als Vertreterin sozialer Interessen sechen
wiruns in der Verantwortung, den notwen-
digen Strukturwandel des Verkehrsystems
mitzugestalten. Obwohl wir '"Partei’ sind,
nehmen wir in Kauf, dafi bei diesem Wandel
ein Teil der Arbeitsplitze von heute nicht
mehr denen ven morgen entspricht. Wir
wissen aber auch, dall Arbeitnehmer von
den Okologischen Folgewirkungen der
Massenmotorisierung betroffen sind. Nicht
nur deshalb fiihren wir seit 1990 einen kon-
struktiven Dialog mit der Okologie-
bewegung. SchlieBlich wuliten wir schon
immer, dall konomische Stabilitdtund Pro-
speritit Voraussetzungen fiir eine soziale
Entwicklung sind.

Wir haben uns programmatisch auf eine

sozial-Okologische Reformstrategie ver-

pflichtet, bei der der Verkehrssektor eine

wesentliche Rolle als Beschaftigungsfeld

der Zukunft spielen soll. Dabei ist Ver-

kehrspelitik fiir uns kein separater Politik-

bereich, der sich nur unter verkehrlichen

Gesichtspunkten optimieren ldBt (siehe auch

Abb, 2);

* Verkehrspolitik ist zuallererst Gesell-
schaftspolitik;

® Verkehrspolitik ist Industriepolitik, ins-
besondere angesichts der Relevanz der
Automobilbranche;

® schliellich steht Verkehrspolitik als sol-
che in der Verantwortung, das Verkehrs-
system gestalten zu miissen. Auf die spe-
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zifische Verkehrspolitik soll in diesemn
Beitrag nicht weiter eingegangen werden.

Verkehrspolitik ist
Gesellschaftspolitik

Weder Markt noch Biirokratie werden re-

geln kénnen, wieviel und welchen Verkehr

wir in Zukunft haben wollen:

® Der Markt ist blind gegeniiber langfristi-
gen dkelogischen, sozialen und auch éko-
nomischen Knappheiten; marktliche Such-
prozesse unterbleiben bei Innovationen
mit hohem Risiko.

® Die Biirokratie ist taub, wenn sie liber den
aktuellen politischen Druck hinaus Alter-
nativen entwickeln soll. Birokratische
Suchprozesse finden erst gar nich statt.

Der IG Metall-Vorsitzende Klaus ZWIK-
KEL hat Ende 1995 ein Biindnis fiir Arbeit
vorgeschlagen, Ziel war eine gesellschaftli-
che Vereinbarung zur Senkung der Arbeits-
losigkeit. Diese Idee eignet sich ebenso als
neues Steuerungsmodell zwischen Markt
und Birokratie fiir den Bereich Verkehr,
Ein Biindnis flir Verkehr steht dabei im
Spannungsfeld skologischer, 6konomischer
und sozialer Interessen:
® Die griine Bewegung wird sofort ein
Biindnis gegen Verkehr wollen,
® die Indusirie ein Biindnis fir mehr Ver-
kehr,
® notwendig ist aber ein Biindnis fiir den
richiigen, d. h. einen humanen, umwelt-
vertriglichen und effizienten Verkehr.

Wo aber liegt der KompromiBbereich zwi-
schender Verhinderung der globalen Klima-
katastrophe, der freien Fahrt fiir freie Biirger
und dem Bestandschutz fiir eine Millionen
Arbeitspldtze? Was ist die Schnittmenge
dkologischer, dkonomischer und sozialer
Interessen? Weder die Dominanz einer In-
teressenlage noch hohere ethische Einsich-
ten werden die Interessengegensitze aus-
rdumen kénnen. Wir halten, nicht zuletzt
aufgrund unserer langen Erfahrung, Ver-
handiungsprozesse flir einen geeigneten
Weg, gesellschaftliche Vereinbarungen zu
treffen.

Verkehrspolitik ist Industriepolitik

Der Begriff , Industriepolitik™ ist schwam-
mig und wird vielfach vor dem Hintergrund
ideologischer Grundiiberzeugungen wie
.Markt oder Plan“, , Staatsinterventionis-
mus™ oder ,notwendige Wachstumsstrate-
gie* diskutiert. Industriepolitik ist die
Schnittmenge verschiedener Politiken. Alle
diese Politikbereiche haben ihre spezifischen
Aufgaben mit einer industriepolitischen
Kompenente, wie die Beschaffungs- und

Industriepolitik instrumente Verkehrspolitik

- Preispolitik

- Strukturgestal-
tungspolitik

- Vermeidung

- Inveslikonspolitik

- Verlagerung

- Ordnungspolilik

- Strukturanpas-
sungspolitik

- Forschungseolitk /- Vierhesserung

Verkehrspolitik als Gesellschaftspolitik

Gesellschaftliche Versinbarungen auf Grundlage
sozialer, skonomischer und &kelegischer Interessen

Abb. 2: Prajekt , Mobilitit der Zukunfi”,

Infrastrukturpelitik (staatliche Nachfrage),
Wihrungspolitik (Exportférderung), Ar-
beitsmarkipolitik (Qualifikation) und Steu-
ergesetzgebung (Steuerverglinstigungen).
Dabei geht es nicht um die Frage, ob der
Staat Gberhaupt in Wirtschaftsstrukturen
eingreifen soll. Er tut es aufvielfiltige Wei-
se, sei es iiber Steuern, Nachfrage, Gesetze,
Verordnungen usw.

Wihrend die staatliche Rolle bei diesen
branchenunspezifischen Rahmenbedingun-
gen (horizontale Industriepolitik) unumstrit-
ten ist, scheiden sich die Geister bei ,,verti-
kaler Industriepolitik™, also sektorspezifi-
schen Eingriffen des Staates in Wirtschafts-
strukturen. Doch auch hier macht der Staat
Industriepolitik, nicht zuletzt in Verbindung
mit der Verkehrspolitik. So férdert ein breit
ausgebautes und tempolimitfreies Auto-
bahnnetz die Automobilindustrie. Regiona-
le Infrastruktur, Qualifikationsbedarfe und
Forschungskapazititen, die strategisch wich-
tige Industrien bendtigen, werden durch den
Staat geschaffen.

Das ideologische Getose™ gegen Industrie-
politik ist naiv; der ordnungspolitische Tabu-
bruch war immer gesellschaftsfihig,

Wir wollen eine Strukturgestaltungspoli-
tik, die ein effizientes, umweltvertrigliches
und humanes Gesamtverkehrssystem fGr-
dert, das den gesellschaftlichen Bedarf an
zukunftsfihiger Mobilitdt im Inland deckt
und fiir den weltweiten Bedarf Vorbild-
funktionen hat und damit Exportmiirkte
schafft. Dazu ist eine Abwendung vom per-
spektiviosen Preis- und Verdrangungswett-
bewerb und die Hinwendung zu einem per-
spektivreichen Innovationswettbewerb né-
tig. Autos bauen konnen fast alle Linder
dieser Welt. Okologisch und sozial vertriig-
liche Verkehrssysteme sind das Geschifts-
feld der Zukunft. Dies erfordert auch eine
neue Qualitdt industrieller Beziehungen.
Gewinner ist nicht mehr der, der die Perso-
nalkosten beschneidet und die Zulieferer
unter Druck setzt. Pioniergewinne erzielt
der, der innovative Kompetenzen hat. Diese
existieren nicht in Computern, Robotern

IG Metall, Abteilung Wirtschaft.

und hochautomatisierten Anlagen. Sie exi-
stieren in den Fahigkeiten, im Wissen und
der Lernbereitschaft der Belegschaften.

Wirwaolleneine Strukturanpassungspolitik,
um die Arbeitsplidtze ven heute auf die
Beschiaftigungsfelder der Zukunft zu len-
ken. Der notwendige Strukturwandel des
Verkehrssystems wird zu einem sektoralen
Strukturwandel der Verkehrsbranchen fith-
ren. Strukturwandel ist hdufig ein Null-Sum-
men-Spiel mit Gewinnern und Verlierern,
Die Arbeitnehmer sind in vielen der disku-
tierten Szenarien die Verlierer:
® Wer den Benzinpreis auf 5 DM erhdht,
internalisiert sicherlich alle externen &ko-
logischen Kosten. Wer bezahlt dann aber
fiir die externen sozialen Kosten der da-
durch arbeitslosen Automobilarbeiterund
Fernfahrer?
® Wer seine internationale Position im
Verdrangungswetthewerb iiber radikale
Perscenalschnitte meint verbessern zu kén-
nen, senkt seine betriebswirtschaftlichen
Kosten durch Steigerung gesellschaftli-
cher Lasten.

Experimente, d. h. Suchprozesse sind nétig,
um neue Beschiftigungsfelder zu finden,
die den’ Schutz der Umwelt und soziale
Dienstleistungen im Verkehr mit der Schaf-
fung von Arbeit verbinden. Diese stellen
sich allerdings nicht allein iber den Markt
ein. Auch Subventionsverteilungen nach
dem Gie3kannenprinzip helfen wenig. Wir
brauchen einen gesellschaftlichen Konsens
Ober die Ziele zukinftiger Mobilitdt, Rah-
menbedingungen dafiir, damit ein Innovati-
onswettbewerb dieser Ziele einsetzen kann
und ein wenig Mut, etwas Neues zu probie-
ren.

Anschrift des Verfassers:

Antonius Engberding
1G Metall - Vorstand
Wirtschaftsabteilung
Lyoner Strafie 22

60528 Frankfurt am Main
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Auto mit Zukunft - mit dem Auto in die Zukunft

Einleitung

Bei Diskussionen tiber die Mobilitdt der
Zukunft entstehen oft schnelle Ubereinstim-
mungen in der Beurteilung der heute beste-
henden eminenten Bedeutung des Autos, in
seinen enormen nachteiligen Auswirkun-
gen und in der Furcht, daf sich diese auch in
die Zukunft fortschreiben. Bei manchen ist
die Neigung grofl, derzeitige Nachteile des
motorisierten StraBenverkehrs eher zu iiber-
zeichnen. Daraus lift sich die Notwendig-
keit politischer MaBnahmen gegen das Auto
einleuchtender ableiten. Eine Weiterent-
wicklung der Technik muf} eingebettet sein
in langfristige und tibergreifende Ziele zur
Mobilitit, Dazu gilt es, die Voraussetzun-
gen und Rahmenbedingungen des Verkehrs
zu priifen mit der Frage, was realistischer-
weise langfristig getan werden kann, um die
Bestimmungsgrofien fir das Verkehrs-
wachstum zu beeinflussen.

Mit Bezug auf die vielen Sorgen und Ang-
ste, die die Menschen fiir ibre Zukunft be-
wegen, indem die Entwicklungen der letz-
ten Dekaden fortgeschrieben werden, muf
auf den Physiker und grofien zeitgendssi-
schen Philosophen Sir Charles POPPER
verwiesen werden. Er sagte treffend: ,,Die
Zukunft ist nicht die Fortsetzung der Ver-
gangenheit“ (POPPER 1995), sie beginnt
mit jedem Augenblick, der die Gegenwart
zur Vergangenheii werden 1aBt, stindig neu;
die Karten werden stindig neu gemischtund
verteilt; nicht notwendigerweise zum Bes-
seren hir.

In den letzten Jahren war es an der Tages-
ordnung, mit Fokussierung auf die Nachtei-
le aus dem Wachstum des Verkehrs die
Mobilitit einschrinken zu wollen, um die
vermeintlichen Probleme zu 1dsen. Mobili-
tit und Umweltschutz zu vereinen, ist der-
zeit das Ziel vieler Uberlegungen. Aber es
wiire zu kurz gegriffen, wenn nur der Um-
weltschutz und nicht auch andere Aspekte,
wie die Sicherheit, in solche Zielsetzungen
mit einbezogen wiirden.

Die Bundesregierung priit in allen zustén-
digen Ressorts solche Fragen. So priift bei-
spielsweise das Bundesministerium fiir Bil-
dung, Wissenschaft, Forschung und Tech-
nologie (BMBF) z. Zt., die Mobilitit in sein
neues Konzept von Leitbildern und
Leitprojekten aufzunehmen unter dem Mot-
10, ,,Mobilitit ist machbar”. Das Bundesmi-
nisterium fiir Raumerdnung, Bauwesen und

Stidtebau (BMBau) priift die Frage, wie
Verkehr mit planerischen Mafinahren ver-
mieden werden kann, und das Bundesmini-
sterium fir Umwelt, Naturschutz und
Reaktorsicherheit (BMU) geht weit in die
Zukunft und globalisiert das Thema
..Sustainable Development®. DaB sich das
Bundesministerium fiir Verkehr (BMV) mit
dem Thema beschiftigt, ist selbstredend,
gin Beitrag dazu befindet sich in diesem
Heft (vgl. Beitrag NAKE).

Eine wesentliche Frage meines Themas ist:
wie kann der Bedarf an Mobilitit so pro-
blemlos wie méglich befriedigt werden und
welche Rolle spielt das Auto dabei. Um-
weltschutz nimmt in der Diskussion die
zentrale Rolle ein, obgleich diese eigentlich
sinnvollerweise der Sicherheit zufallen soll-
te.

In die Uberlegungen zu diesem Thema ,,um-
weltgerechte Mobilitdt® werden auch im-
met wieder sog. alternative Energietriger
und alternative Antriebe einbezogen., Das
soll auch in diesem Beitrag geschehen, al-
lerdings unter dem Rubrum additiv, nicht
alternativ, und mit Blick auf ihre Bedeutung
in der Zukunft.

Welche Bedeutung wird individuelle Mobi-
litit bekommen und wodurch wird sie be-
friedigt?

Dazumuf man wissen, was sind die Bestim-
mungsgrifen der Mobilitdt, welche
Verfiigharkeiten haben die Energietriger
und zu welchen Kosten werden sie nutzbar
sein, welche Bezichungen haben die Nach-
frager nach Mobilitét zu den angebotenen

Produkten, welche Nachteile entstehen da-
durch; das wiederum beeinflufit die Nach-
frage, wennnimlich die Vorteile etwa durch
Nachteile geschmilert werden.

Mobilitit

Die deutsche Automobilindustrie stelit sich
ihrer Verantwortung, ihren Teil fiir eine
bedarfsgerechte, umweltvertrigliche, den
Sicherheitserfordernissen und den Kunden-
wiinschen entsprechende Mobilitét beizu-
tragen. Aus der Aufgabenstellung, die Mo-
bilitat sicherzustellen, kann das Auto nicht
hinausdebattiert werden. Es hat in der Ver-
gangenheit den maBgeblichen Anteil im
Mobilititszuwachs ibernommen. Es wird
auch in Zukunft einen wesentlichen Anteil
zur Mobilitit beitragen miissen. Mobilitét
ist nicht nur als eine Notwendigkeit zu se-
hern, um die Menschen mit den erforderli-
chen Giitern und dem Bewegungsspielraum
zu versehen, sondern sie kann durchaus
auch als ein Grundrecht flir jeden einzelnen
abgeleitet werden.

Wenn die Fahrleistungen weiter zunehmen,
so entspringt dieses einem Bedarf und Be-
diirfnis, denn Mobilitdt ist gleichzeitig Vor-
aussetzung als auch Ergebnis von Wirt-
schaften und Wohlstand.

Die Bestimmungsgedien der Mobilitét sind:
* Bevdlkerungszunahme,

steigende Erwerbstirigkeit,

Zunahme der Ein-Personen-Haushalte,
soziale Kontakte,

steigende ReallShne,
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® mehr Freizeit,

® riumliche Zersiedelungsprozesse,
® berufliche Mobilitdt sowie

* gestiegene Motorisierung.

Es besteht wenig Aussicht, daB es zu einem
gesellschaftlichen Konsens dariiber kommt,
diese Faktoren in eine andere Richtung zu
lenken, weil das Ziel der Verkehrs-
vermeidung angepeilt werden soll.

Die Notwendigkeit zu Mobilitit entspringt
nicht nur dem eigenen persénlichen Bediirf-
nis, sondern Mobilitét wird durch eine Vielzahl
von Politikfeldern, aber auch von wirtschaftli-
chen und touristischen Aktivititen erzeugt,

Beispiel frefer europiischer Binnenmarkt:
Die Grenzen fiir den Warenverkehr wurden
gedffnet, damit in Europa die Giiter dort
produziert werden, wo dies am giinstigsten
geschieht. Hierdurch wird die Notwendig-
keit geschaffen, dafl diese Waren transpor-
tiert werden. Denn dort, wo sie hergestellt
werden, werden sie nicht allesamt ge- oder
verbraucht. Der Lkw ist das schnellste, fle-
xibelste, schonendste und billigste Trans-
portmittel. Die Bahn wére mit der weltge-
henden Ubernahme dieser Aufgabe schon
bei ihrer begrenzten Kaparzitit nicht in der
Lage; sie ist auch ineffizienter und weniger
wirtschaftlich. Die Kostenvorteile der Pro-
duktion andernorts wiirden dadurch wieder
aufgezehrt. Aber auch moterisierter Indivi-
dualverkehr wird durch andere Politikfelder
erzwungen.

Beispiel Raumordnungs- und Planungs-
politik:

Die Trennung von Wohnen, Arbeiten, Ein-
kaufen und Freizeit fiihrt zu Mobilitits-
bediirfnissen, gleicherweise die Trennung
von Alt und Jung in der Familie sowie die
Zunahme von Singlehaushalten. Grofiver-
anstaltungen, die hiufig von Kommunalpo-
litikern in Szene gesetzt werden., erhéhen
den Individualverkehr ebenfalls. Im Juni
haben beispielsweise etwa 20.000 Zuschau-
er das Endspiel zur Fulibali-Europameister-
schaft gesehen; ohne dieses Ereignis wiren
immerhin etwa 20 Mio. Fahr-km nicht abge-
leistet worden.

Entscheidungen der Politik erzeugen also
einerseits Mobilitiitswiinsche, andererseits
verurteilen Umweltpolitiker die Mobilitiit -
in erster Linie die mit dem Auto - und sie
stehen Seite an Seite mit Finanzpelitikern,
wenn es darum geht, die Mobilitit {iber
verschiedenste Abgaben und Steuern zu
verteuern - damit wollen sie andererseits
zwarerreichen, da3 der Strafenverkelr wie-
der eingeddmmt wird. Aber vielleicht wol-
len sie ihn ja auch gar nicht wirklich ein-
démmen, sonst gehen die Steuern ja noch
weiter zuriick.

Dreistufenplan
Verringerung der spezifischen Nutzfahrzeugemissionen
(Grenzwerte der Europdischen Union)

Abb. 2: %)
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Entwicklung und Prognose der Bestiinde
und der Fahrleistungen

Die pro Person und Jahr im motorisierten
Verkehr zuriickgelegten Distanzen stiegen
in Westdeutschland von 9.700 km im Jahre
1980 aufca. 11.500 km im Jahre 1992. Uber
82 % der insgesamt zuriickgelegten ca. 950
Mrd. Personenkilometer in Deutschland in
1985 wurden mit dem Pkw bewiltigt, Mitte
1996 lag der Pkw-Bestand in Dentschland
bei 41 Mio. Einheiten.

Eine dhnlich starke Zunahme verzeichnet
die Giiterverkehrsmobilitit. Sie hat etwa in
den vergangenen 20 Jahren von 3.500 tkm
auf 4.800 tkm pro Person zugenommen,
Diese Wachstumsraten stimmen mit einer
Reihe von weiteren Wirtschaftsdaten iiber-
ein. Dabei wachsen die Transportleistungen
sehr viel schneller als die Fahrleistungen, d.
h. die Belastung des Verkehrstrigers Strafie
nimmt langsamer zu als die nachgefragte
Leistung.

85 % des Transportaufkommens in Deutsch-
land entfallen auf den Lkw.

Im Giiternahverkehr werden dabei nahezu
80 Prozent des gesamten Gilteraufkommens
bei 12 km mittlerer Transportentfernung
transportiert. Dies kann auch auf Dauer nur
dem Kraftfahrzeug vorbehalten bleiben.
Nach Untersuchungen der Universitit zu
Koln sind mehr als die Hilfte des in der Zeit
nach dem Zweiten Weltkrieg erzielten
Produktivititsfortschrittes unserer Volks-
wirtschaft der Nutzung des Kraftfahrzeuges
als Transportmittel zuzuschreiben (VDA
1997).

Die aktuellen Verkehrsprognosen rechnen
in absehbarer Zukunft auch nicht mit einer
Trendumkehr,

Der Verband der Automobilindustrie e. V.
(VDA) geht von einem nur noch mafivollen

Anstieg der Fahrleistungen aus, weil ein
Grofiteil des prognostizierten Anstiegs durch
die Offnung der Grenzen nach Osteuropa
und durch die Verwirklichung des europii-
schen Binnenmarkts schon vorweggenoni-
men ist. Das deckt sich durchaus mit den
Annahmen anderer Institute (VDA 1997),
Weiterhin werden elektronische Leit- und
Informationssysteme eine bessere Ausla-
stung erméglichen und damit trotz steigen-
den Transportvolumens nicht zu einem si-
gmifikanten Anstieg der Verkehrsleistungen
fiihren.

Der Pkw-Bestand in Deutschiand wird bis
zur Jahrtausendwende nur noch moderat
steigen; danach miindet er in einen
Sittigungsbereich bei ca. 45 Mio. Einheiten
ein.

Die Automobilproduktion am Standort
Deutschland ist nicht nur von theoretischem
Interesse. Jeder 6. Arbeitsplatz ,,hiingt am
Auto" und jede 4. Steuermark .. kommt iiber
das Auto herein”. Das zu ignorieren und
Entscheidungen dagegen leichtfertig zu tref-
fen, wiire verantwortungslos. Die Zukunft
des Automobilstandortes Deutschland und
damit vieler Arbeitspldtze ist an viele Ein-
fluBgrdfien gelcoppelt. Zuverlissige Progno-
sensind kaum moglich. Um bei den schlech-
ten und sich weiter verschlechternden
Standortbedingungen die Automobilproduk-
tion in Deutschland zu halten, sind vor al-
lem solche Innovationen wichtig, die das
Auto so attraktiv machen, daB es vom Markt
akzeptiert wird.

Umweltaspekte des Straflenverkehrs

Insbesondere Umweltschiitzer und manche
Umweltpolitiker klagen das Auto als Haupt-
emittent und Verursacher vielfiltiger Um-
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Abb. 3: Daten- und Rechenmodell:
Schadstoffemissionen aus dem motorisierien
Verkehr in Deutschland 1980 bis 20110
(UFOPLAN Nr. 105 06 057).

weltprobleme an. Seine angeblich hohen
spezifischen Emissionen fiihrtenallein schon
wegen seiner bisherigen und insbesondere
bei seiner zukiinflig wachsenden Anzahl
und der ungebrochenen Zunahme der Falr-
leistungen zu einem unausweichlich zuneh-
menden Umweltproblem. Aus dieser Argu-
mentation werden massive Forderungen zur
Verbesserung der Eigenschaften des Autos
selbst, aber auch zur Beschrdnkung seines
Einsatzes, unter den Schlagworten ,.Verla-
gerung*, ,,Verteuerung ™ und ., Vermeidung®
von motorisiertem StraBenverkehr gestellt.

Die vorgebrachten MutmaBungen beziig-
lich einer ungebrochenen Zunahme der
Bestandszahlen, der Fahrleistungen und
damit einer weiteren Zunahme der Umwelt-
belastungen sind jedoch unbegriindet und
damit unberechtigt.

Die Bestimmungsgroflen sind keineswegs
grenzenlos - wie eben schon aufgezeigt -
und hinzu kommt eine sehr positive Ent-
wicklung der fahrzeugeigenen Umwelt-
faktoren (Abb. 1).

Beispiel Abgase:
Was sind die EinfluBgréfen fiir die Berech-
mung der Emissionen des Strallenverkehrs?

Mit der europaweit gilltigen Abgas-
pesetzgebung sind die spezifischen Emis-
sionen der Kraftfahrzeuge drastisch abge-
senkt worden (Abb. 2). Weitere Verschir-
fungen sind derzeit in Vorbereitung.

Ahnliche Erfolge wie der Pkw hat auch das
Nutzfahrzeug zu verzeichnen. Nach dem

Abb. 4: Daten- und Rechenmodell:
Schadstoffemissionen aus dem motorisierten
Verkehr in Deutschiand 1980 bis 2010
(UFOPLAN-Nr. 105 06 057).

europaischen Dreistufenplan werden des-
sen spezifische Emissionen gegeniiber 1990
zwischen 50 und 80 Prozent zuriickgehen.
Damit werden auch beim Lkw die Emissio-
nen insgesamt zuriickgehen.

Schon heute lassen sich deshalb in Deutsch-
land Erfolge in der Emissionsbilanz fiir den
StraBenverkehr erkennen. Das Institut flr
Energie und Umweltforschung, Heidelberg
(IFEU) hat Berechnungen der Emissions-
entwicklung durchgefiihnt und findet fiir
1987 eine Trendwende bei der Emissions-
entwicklung des gesamten Straenverkehrs
(Abb. 3, 4, 5). Diese Feststellung trifft zu,
obwohl sich der Fahrzeugbestand vergro-
Bert und verindert hatund die Fahrleistungen
zugenommen haben.

Es ist erfreulich, daB es in den letzten Jahren
endlich gelungen ist, auf dem Feld der
Emissionsberechnung zusammenzuarbeiten.
Umweltbundesamt, Berlin (UBA), IFEUund
VDA haben gelernt, daB es falsch war, un-
terschiedliche Berechnungsmethoden anzu-
wenden und sich dann in der Offentlichkeit
iiber unterschiediiche Emissionsdaten aus-
einanderzusetzen., Die wahren Emissions-
werte sind nicht politisch motiviert, sondern
nach bestem Wissen abgeschitzt.

Diese Wende im Emissionstrend des Stra-
Benverkehrs ist in der Offentlichkeit leider
nicht zur Kenntnis genommen worden.

Die Prognosen lassen erkennen, dafl die
mobilen Quellen im Verlaufe der 90er Jahre
dhnliche Erfolge bei der Emissions-
minderung haben werden wie die stationd-
ren Quellen in den 80er Jahren.
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Bei realistischen Annahmen {iber den Be-
stand, die Fahrleistung, die Durchdringung
mit Katalysatorfahrzeugen usw. werden die
Gesamtemissionen der Pkw’s in wenigen
Jahren - je nach Emissionskomponente - um
40 bis 90 % zurlickgegangen sein.

Schon heute sind in Deutschland mehrals
20 Mio. Pkw mit geregeltem Katalysator
ausgeriistet; das sind allein hierzulande
50 viele wie sonst in ganz Europa zusam-
men.

Das heift aber andererseits auch, daB in
Deutschland immer noch ¢a. 11 Mio. Pkw
mit Ottomotor ohne Katalysator fahren. Nach
einer Shell-Studie verursachen 10 % der
Fahrzeuge 60 % aller Emissionen. Umwelt-
politisch wire es also eine Aufgabe ersten
Ranges, Anreize zuschaifen, daR diese Fahr-
zeuge zilgig durch abgasgeminderte und
kraftstoffsparende Neufahrzeuge ersetzt
werden. Dadurch konnte auch der Kraft-
stoffverbrauch und damit die CO_-Emission
gesenkt werden, weil der durchschnittliche
Kraftstoffverbrauch der heute angebotenen
Pkw etwa 20 % unter dem der mehr als 10
Jahre alten Fahrzeuge liegt.

Beispiel Kraftstoffverbrauch:

Der Kraftstoffverbrauch der von der deut-
schen Automobilindustrie in Deutschland
verkauften Pkw ist zwischen 1978 und heu-
te um nahezu 25 % zuriickgegangen. Fiir die
Zukunft haben wir der Bundesregierung
zugesagt, den Kraftstoffverbrauch der Pkw
von 1990 bis 2005 um weitere 25 % zu
senken.

Eine dhnlich positive Entwicklung beim
Krafistoffverbrauch istauch beim Lkw schon
scit den 60er Jahren eingeleitet worden. Der
durchschnittliche Kraftstoffverbraucheines
38-Tonnen-Lastzuges ist von ca. 48 1/100
km auf ca. 35 /100 km zurlickgegangen.

Damit ist in Deutschland und auch in Euro-
pa beim StraBenverkehr ein wichtiger und
angemessener Beitrag zur Luftreinhaltung
in der Umsetzung. Deutschland ist auch hier
Vorreiter und schon erfolgreich auf diesem
Weg.

Dennoch wird die deutsche Automobilin-
dustrie die technische Weiterentwicklung
z. B. der Abgasbehandlung und der Moto-
ren vorantreiben, um die noch weiter beste-
henden Potentiale der Emissionsminderung
auszuschopfen.

Beispiel Ressourcenverbrauch:

Ein weiterer wesentlicher Kritikpunkt ist
der Ressourcenverbrauch von Stoffen und
Materialien.




132

Das Auto ist schon immer, verglichen mit
anderen komplexen Konsumprodukten
{z. B. Haushaltsgegensténde), schonend mit
den Ressourcen umgegangen. Immerhin
werden schon seit langer Zeit etwa 75 %
davon, nimiich der Metallanteil, wieder-
verwertet. Dariiber hinaus hat im Februar
1996 die deutsche Automebilindustrie der
Bundesregierung zugesagt, dazu beizutra-
gen, dafl die Mifstinde bei der Alt-
autoverwertung, die in anderen Branchen
geschehen, ndmlich bei Verwertern und
Shredder-Unternehmen, abgestellt werden,
und daB die Deponiebeanspruchungen durch
Altautos schrittweise zuriickgefahren wer-
den bis auf nur noch 5 % in 2015.

Mit diesen umweltpolitischen Malnahmen
ist erkennbar, dafi wesentliche Kritikpunkte
am Auto nicht oder so nicht mehr bestehen.
Die nachgesagte Notwendigkeit, zu schnel-
len Anderungen im Verkehrssystem kom-
men zu milssen, ergibt sich also niclht, nicht
50 stark oder nicht so driingend,

Das Auto der Zukunft

Dennoch wird sehr viel getan, um das Auto
der Zukunft an die zuvor genannten Erfor-
dernisse anzupassen.

Alle sog. alternativen Kraftstoffe gehen in
diese Entwicklungsiibetlegungen ein.

Biokraftstoffe:

Die Automobilhersteller haben alle den Die-
sel soweit umgeriistet, dall Rapsolmethyl-
ester (RME), der sog. Biodiesel, eingesetzt
werden kann. Soweit Biodiesel verfligbar
und zu wirtschaftlichen Verhaltnissen lie-
ferbar ist, macht das auch Sinn. Falsch wire
es, in Diskussionen iiber neue Subventio-
nen einzutreten oder die Sicherheit nationa-
ler Energiequellen zu beschwioren. Denn
die Bereitschait der Landwirtschaft, den
tkologisch mit Vor- und Nachteilen
versehenen Biokraftstoffanzupflanzen, wird
stark von den am Weltmarkt erzielbaren
Weizenpreisen abhingen. Die Verfiighar-
keit ist damit nicht verldBlich.
Andererseits bendtigt Biomasse, um sie fiir
mobile Quellen einzusetzen, in der Regel
noch Konvertierungsverfahren, die energie-
aufwendig sind. So macht es in einem Ge-
samtkonzept eher Sinn, die Biomasse in
stationéiren Anlagen einzusetzen und damit
das Mineraldl fiir den mobilen Bereich frei-
zusetzen,

Denn die Vorteile des Kraftstoffs aus Mine-
ralil liegen auf der Hand. Das Verhiiltnis
aus verfiigbarem Energieinhait und Gewicht
oder Volumen ist mit Abstand am giinstig-
stemn.

Auchandere Antriebsarten, wie Elektro oder
Erdgas, haben das Problem, sich gegen ei-
nen Platzhalter beweisen zu miissen, an
dessen Weiterentwicklung seit 100 Jahren
gearbeitet wird. Es fehlt oftmals die Infra-
struktur, und wichtige Anforderungen wer-
den nicht in gleicher Weise wie bei den
herkémmlichen Antrieben erfiillt - beispiels-
weise die Reichweite bei Elektrofahrzeu-
gen.

Alle diese Antriebsarten haben heute nur
Nischenfunktionen. Sie dehnen sich mit ih-
rer Weiterentwicklung aus. Insbesondere
der Hvbridantrieb wird sich stirker durch-
setzen; das ist ein Antrieb, der in der Stadt
einen Elektromotor einsetzt und fiir Uber-
landfahrien durch Diesel angetrieben wird.
Gasfahrzeuge werdeninsoweit eine Zukunft
haben, als sie einen Zwischenschritt zu ei-
ner wichtigen Antriebsart der Zukunft dar-
stellen, der Brennstoffzelle. Die Brennstofi-
zelle bei Daimler-Benz hat in wenigen Jah-
ren eine gewallige Entwicklung erfahren,
sie ist aber noch lange nicht serienreif. lhr
Vorteil ist die praktische Emissionsfreiheit.
Es ist mit Sicherheit eine bedeutsame An-
triebsform fiir die Zukunft.

Alle neuen Antriebe miissen in folgenden

Kriterien mit den herkémmlichen Antrie-

ben konkurrieren:

® vergleichbare Wirtschaftlichkeit,

® ausreichende Reichweite,

® ausreichende Fahrleistungen,

® ausreichende Transportleistungen,

® gleichwertige Eigenschaften bei Sicher-
heit, Komfort, Handhabung,

* geringer Energieverbrauch,

® geringe Emissionen sowie

¢ Ressourcenschonung.

Das macht den Einstieg fiir neue Antriebe

schwer,

Was wird aber morgen sein, bevor die
Brennstoffzelle ihren vermutlichen Sieges-
zug beendet hat?

Die Autos werden noch weniger emittiersn,
noch weniger Kraftstoff verbrauchen: dazu
werden sie im Mittel kleiner und mit immer
mehr Elektronik ausgestattet. Dies gilt in
erster Linie fiir das Motormanagement, es
gilt aber auch fiir das Fahren an sich, Das
automatische Fahren wird noch auf sich
warten lassen. Die Technik dazu ist weit,
aber das Umfeld und die Rahmenbedingun-
gen noch nicht. Telematik wird aber ein
unverzichtbares Element sein, um die Ver-
kehre zu verfliissigen und zu vernetzen.

AbschlieBend, insgesamt betrachtet wird das
Auto der Zukunft nahtlos eingebettet sein in
ein Gesamtverkehrssystem, mit dem die
Mobilitdtsanspriiche so stérungsfrei wie
méglich befriedigt werden kénnen.

POPPER wurde eingangs zitiert und es soll
jetztmiteiner seiner Forderungen geschlos-
sen werden: ,,Optimismus ist Pflicht* (POP-
PER [995). Das gibt uns den Auftrag, die
Entwicklungen voranzutreiben, mit denen
wir die Zukunft positiv gestalten kénnen.
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Landespflege im Mittleren Neckarraum
Natur- und Umweltschutz in Schweden
Landespflege an der Unterelbe
Landespflege in England
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Industrie und Umwelt
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Natur in der Stadt
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