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Vorwort

Der Schutz des Klimas ist zu einer groBen Herausforderung unserer Zeit geworden.
Setzen sich die Emissionen der klimarelevanten Spurengase ungebrochen fort, so
wird es in der Mitte des ndchsten Jahrhunderts zu einer globalen Erwdrmung von
3+1,5°C kommen. Dies wird in der internationalen Wissenschaft nicht mehr in Frage
gestellt. Ebenso sicher sind sich die Wissenschaftler dariber, daB die prognostizierte
Klimadnderung groBer sein wird als die nattirliche Klimaschwankung. Durch die
neuen wissenschaftlichen Erkenntnisse, die auch von den Kritikern nicht widerlegt
werden konnten, wie eingehende Diskussionen mit diesen gezeigt haben, hat sich
der Druck, unverziglich zu handeln, weiter erhéht. Dies gilt fir die internationale
Staatengemeinschaft und die Européaische Union ebenso wie fiir die Bundesrepublik
Deutschland.

Warum muB verkehrspolitisch sofort gehandelt werden?

Im Hinblick auf die Klimaproblematik ist vor allem der mit dem Verkehrswachstum
verbundene steigende AusstoB an Kohlendioxid (CO,) - Hauptverursacher des
anthropogenen Treibhauseffektes — von entscheidender Bedeutung. Gegenwartig
betrdgt der Anteil des Verkehrs am Treibhauseffekt 20 %. Soll nun das klima-
politisch notwendige Ziel der Bundesregierung, bis zum Jahr 2005 den CO,-AusstoB
um insgesamt 25 % zu reduzieren, erreicht werden, muB} auch der Verkehrsbereich
hierzu seinen Beitrag leisten.

Nahezu jeder zweite Deutsche besitzt schon jetzt ein Auto. Das sind rund 40 Mio
Kraftfahrzeuge. Dennoch ist eine Séattigung der Motorisierung nicht absehbar.
Weitere 5 Mio europdische LKW befahren bundesdeutsche StraBen, den ausldndi-
schen Personenverkehr nicht eingerechnet. Diese Zahlen werden nach Vorhersagen
von Verkehrsexperten in den néchsten Jahren noch weiter ansteigen. Vor allem im
Giiterverkehr wird ein erheblicher Zuwachs der Gesamtverkehrsleistung erwartet,
da sich durch die Liberalisierung des europdischen Binnenmarktes und die Offnung
nach Osteuropa die Bundesrepublik Deutschland immer mehr zum Verkehrskreuz
Europas entwickelt. Damit werden auch die verkehrsbedingten Probleme wie
Flachen- und Ressourcenverbrauch weiter zunehmen. Den GroBstddten und Bal-
lungsrdumen droht schon heute der Verkehrsinfarkt, aber auch der Schienenver-
kehr kann ohne Neuorganisation und Ausbau kaum weiteres Frachtvolumen
aufnehmen.

Mobilitét ist unabdingbare Voraussetzung fiir wirtschaftliche Entwicklung, Beschéf-
tigung und individuelle Entfaltungsméglichkeiten. Mobilitdt bedeutet aber auch
Energieverbrauch, Schadstoffemissionen, Luftverschmutzung und L&arm. Mit ihrem
zweiten Bericht zeigt die Enquete-Kommission ,Schutz der Erdatmosphéare” Wege
und Méglichkeiten auf, die negativen Auswirkungen der Mobilitdt unter Wahrung
der positiven Aspekte zu vermeiden. Sie gibt damit dem Deutschen Bundestag aber
auch allen ubrigen fiir die Verkehrsentwicklung relevanten Entscheidungstrdgern
ein breites Instrumentarium fir eine klimavertrdgliche Verkehrspolitik an die
Hand.

Die Enquete-Kommission folgt dabei einer systemorientierten Betrachtung. Sie
verkniipft globale mit européischen, bundesweiten sowie kommunalorientierten
Aspekten. Sie stellt den Klimaschutz in den Vordergrund, vernachléssigt aber
keineswegs andere umweltpolitische Belange und bezieht wirtschafts-, finanz-,
haushalts- und regionalpolitische Aspekte ebenso ein wie Raumordnungs- und
Infrastrukturpolitik. Sie verschleiert die Konflikte zwischen diesen Feldern nicht,
sondern legt diese offen. Dies ist ein Vorzug, den keine sonstige mit Handlungs-
empfehlungen verbundene Analyse aufweist.

Zentrale GroBe einer klimavertrdglichen Verkehrspolitik ist die Verkehrsvermei-
dung. Dabei geht es nicht um eine Beschneidung der Mobilitdt. Es soll weder die
Erreichbarkeit eines Zieles erschwert, noch die Zahl der zuriickgelegten Wege pro
Tag, die seit 30 Jahren weitgehend konstant geblieben ist, verringert werden. Es
geht darum, den Verkehrsaufwand durch eine Verminderung der Entfernungen zu
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reduzieren; vielleicht sogar mit einem Gewinn an dem fir uns alle so kostbar
gewordenen Gut Zeit.

Ganz wesentlich ist dartiber hinaus die Verlagerung des Verkehrs auf emissionsér-
mere Verkehrstrdger. Hier sind vor allem Méglichkeiten einer Verlagerung der
Giiter von der StraBe auf Schiene und Wasserwege zu suchen, aber auch eine
stdrkere Verlagerung von Personenverkehr auf insgesamt emissionsdrmere Ver-
kehrstrdger. Dies reicht von Alternativen zum Luftverkehr bis hin zur besseren
Kooperation von Individualverkehr und Offentlichem Verkehr.

Zudem miissen alle technisch méglichen Potentiale ausgeschépft werden, um
Verkehr energieeffizient und damit emissionsarm abzuwickeln. Dieses Potential
mubB sofort erschlossen werden, bietet es doch die in kiirzester Zeit gré8tmoglichen
Emissionsreduktionen. Sowohl beim PKW und LKW aber auch bei der Bahn und
beim Flugzeug lassen sich durch technische Verdnderungen erhebliche Ver-
brauchsminderungen erzielen. Down-sizing oder neue Triebwerkstechnologien
sind hier die Schlagworte, aber auch die Optimierung der Verkehrsabldufe muB in
ein Gesamtverkehrskonzept integriert werden. Vor allem die Kraftfahrzeugindu-
strie, groBter deutscher Wirtschaftsfaktor, ist gefordert, schnellstmoéglich einen
gewaltigen Technologiesprung durchzufithren. Nur so wird es gelingen, weltweit
die fiihrende Rolle zu erhalten, den neuen 6kologischen Anforderungen an
Individualverkehr gerecht zu werden und so dauerhaft Arbeitsplédtze zu sichern.

Bei allen MaBnahmen gilt es, ein funktionsfdhiges Verkehrssystem zu erhalten. Dies
ist unverzichtbare Voraussetzung fiir eine arbeitsteilige Wirtschaft, die regionale
Verteilung von Arbeitspldtzen und Warenangeboten und damit unseres Wohl-
stands. Um diese Funktionsfahigkeit des Verkehrssystems zu erhalten, missen neue
Wege beschritten werden. Dies gilt nicht nur fiir den motorisierten Individualver-
kehr, sondern schlieBt alle Verkehrstrdger ein. Vor allem der Luftverkehr spielt
hierbei aufgrund seiner Klimarelevanz und seiner iberdurchschnittlichen Wachs-
tumsdynamik eine entscheidende Rolle.

Ich hoffe, daB moglichst viele unserer Empfehlungen politisch umgesetzt werden
und dies im Hinblick auf den Klimaschutz méglichst schnell.

Bonn, den 15. Juli 1994 ! “ L w

Dr. Klaus. W. Lippold, MdB
Vorsitzender der Enquete-Kommission
»Schutz der Erdatmosphére”
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1 Verkehr im Spannungsfeld zwischen Klima, Gesellschaft und Wirtschaft

1.1 Einstellung zum Verkehr -~ Pro und Contra

Gegenwartig sind rund 20% der energiebedingten
CO,-Emissionen der Bundesrepublik Deutschland
den direkten Emissionen aller Verkehrstrager zuzu-
rechnen. (vgl. Abb. 1.2-2: Verursacher der CO,-
Emissionen). Dieser Anteil ist in den zuriickliegenden
vier Jahrzehnten kontinuierlich gestiegen, da der
Verkehrssektor expandierte und die Bemiithungen um
effiziente Energienutzung in den anderen Sektoren
groBere Erfolge aufwiesen. Dieser Trend diirfte sich in
Zukunft weiter fortsetzen. Uber die Wirkungen der
klimarelevanten Emissionen hinaus hat der Verkehrs-
sektor zahlreiche Folgewirkungen, die bei der Bewer-
tung des Sektors Verkehr mitbertcksichtigt werden
miissen. Hierzu zahlt einerseits die ungebrochene
Dynamik des Verkehrssystems bezlglich seiner
Struktur und seiner Raumwirksamkeit (,System
Raumstruktur-Verkehr"). Dies a6t das verkehrsorien-
tierte Leben und Wirtschaften fiir viele nur bedingt
zukunftsfdhig erscheinen. Andererseits stehen hinter
allen diesen Verkehrsvorgdngen Wiinsche und
Bediirfnisse von Menschen, auf die diese nicht ver-
zichten wollen.

Eine Ursache der enormen Verkehrszunahme ist im
Personenverkehr die steigende Pkw-Nutzung mit
zunehmenden Entfernungen bei fast konstanter
Wegehaufigkeit und Reisezeit. Zunehmende Giiter-
mengen und grofere Entfernungen, die vor allem im
StraBengiiterverkehr bewadltigt werden, markieren
die Giiterverkehrsentwicklung. Ursache dieser Dyna-
mik ist die Ausgleichsfunktion des Verkehrs, z. B. das
Ausschépfen von GroBenvorteilen unter Rickgriff auf

Transport und Ausnutzung von Arbeitskostengefal--

len. Dies gilt auch fiir den Giteraustausch im Rahmen
der Arbeitsteiligkeit, den Rohstofftransport, die Befor-
derung von Arbeitskrdften sowie den Zubringerver-
kehr bei zentralisierten Einrichtungen. Oft dient Ver-
kehr auch als Ausgleich fur Disparitdaten in ganz
anderen Bereichen, namlich als Ausgleich fur die
rdumliche Trennung von ,Wohnen" und , Arbeiten”,
als Ausgleich fir die mangelhafte Ernahrungs- und
Versorgungsgrundlage von Staaten sowie bei man-
gelhaften wirtschaftlichen Chancen der peripheren
Regionen usw.. Die Ursachen und Hintergriinde der
Verkehrsentstehung werden ausfiihrlich in Kap.2.1
beschrieben.

Dartiber hinaus ist der Verkehrsbereich mit nahezu
allen gesellschaftlichen und politischen Bereichen
sowohl auf regionaler, nationaler und internationaler
Ebene verflochten. Verkehr reagiert sowohl auf Ord-
nungspolitik unterschiedlicher Ebenen als auch auf
marktméBige Randbedingungen (Abb. 1.1-1):

Bereiche wie Standortgefiige, Produktionsstrukturen
und Siedlungsstrukturen werden durch Raumord-
nung, Finanz- und Forderpolitik bestimmt, durch
Infrastrukturbereitstellung flankiert und durch inter-

nationale Verflechtungen mitgeformt. Ein groB8er
Gestaltungseffekt ergibt sich dabei aus der heutigen
~Leichtigkeit des Transports”. Das Standortgefiige
hat sich daneben nach Kriterien betriebswirtschaftli-
cher Optimierung entwickelt; aber auch der parallel
steigende Wohlstand mit der Verfiigbarkeit des Auto-
mobils als Folge, wirkt iiber die individuelle Verkehrs-
erreichbarkeit ,standortbildend” (Umlandwande-
rung). Gerade diese Vernetzungen erkldren einen
groBen Teil der dem Verkehrssektor immanenten
Dynamik; sie machen die Schwierigkeiten verstdnd-
lich, mit denen jeder Versuch eines gestaltenden
Eingriffs in den Verkehr konfrontiert wird.

Auf den ersten Blick scheinen Wachstum und Wohl-
stand untrennbar mit einer Verkehrssteigerung in
dhnlicher GréBenordnung verbunden; fur die jiingere
Vergangenheit der Hocheinkommensldnder hatte
diese Hypothese insbesondere deshalb Giiltigkeit,
weil Transport und Verkehr uneingeschrankt dazu
eingesetzt wurden, die Mdéglichkeiten von Wirtschaft
und Gesellschaft auf relativ einfache Weise effizienter
zu machen:

1. Im Guterverkehr sind zwar die Internationalisie-
rung und die Veranderung der Giiterstruktur weit-
gehend extern determiniert, aber maBgebend fiir
den Siegeszug des StraBentransports war letztlich
seine rdumliche Flexibilitdt und das niedrige
Kostenniveau in Verbindung mit ubiquitérer Infra-
strukturverfiigbarkeit. Das sind Sachverhalte,
durch welche die umfassenden Logistikleistungen
der Spediteure, die geringe Fertigungstiefe, die
rdumliche Ausdehnung von Zulieferbereichen erst
ermoglicht werden, und die dann die rdumlichen
Randbedingungen fiir die privaten Lebensberei-
che vorgeben.

2. Bei der privaten Lebensgestaltung haben sich par-
allel zu steigendem Wohlstand und wachsenden
Anspruchen (Versorgung, Arbeitsqualitdat, Wohn-
qualitdt) bestimmte, verkehrsorientierte Gewohn-
heiten und Vorlieben herausgebildet. Bei vielen
individuellen Entscheidungen (z. B. Wohnort- und
Arbeitsplatzwahl) hatte der Verkehrsaufwand hin-
sichtlich Kosten und Zeit nur geringe Bedeutung.
Es erfolgten tiefgreifende Sekunddrverdnderun-
gen der raumlichen Struktur, insbesondere der
regionalen Lebensraume.

Neben den Folgen der Internationalisierung der Wirt-
schaft mit allen positiven, aber auch negativen
Begleiterscheinungen (Riickgang regionaler Kreis-
laufe und Versorgungsstrukturen) ist die Ausdehnung
der regionalen Lebensrdume hauptverantwortlich fiir
die raumstrukturellen Verdnderungen. Eine Um-
orientierung dieser Prozesse erfordert eine langfri-
stige Vorbereitung.

Mobilitdtsphédnomene und die durch ,leichten Trans-
port” induzierten Wirtschaftsprozesse wurden bisher
aus Sicht vieler Wirtschaftsvertreter positiv beurteilt,
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da die Verkehrsentwicklung bis heute in engem
Zusammenhang mit dem Wirtschaftswachstum steht;
zwar sind die Zusammenhange nicht unbedingt kau-
sal, aber viele scheinen sich die Entkopplung von
Wirtschaftswachstum und Verkehrsentwicklung nicht
vorstellen zu konnen. Eine derartige Sicht des Ver-
kehrs duBert sich schon in einfachen Definitionsfragen
wie beispielsweise beim Begriff der Verkehrsmobili-
tat: Wahrend der Aufwand im Verkehr stark ange-
wachsen ist und weitere Steigerungen zu erwarten
sind, sind die eigentlichen Griinde fur die Verkehrs-
vorgange gegeniber frither kaum verandert. Wah-
rend auf der einen Seite unter ,Mobilitdt"” die Zahl der
Wege - oder besser: Aktivitaten pro Tag - verstanden

wird, wird auf der anderen Seite der Verkehrsauf-
wand - die sogenannte ,Leistung” - als Mobilitat
quantifiziert. Es ist klar, daBl bei letzterer Definition
der Fahrverkehr eine enorme Uberbewertung erfahrt
und die scheinbar unwichtigen Dinge wie zu FuB
gehen oder Radfahren oft ,unter den Tisch fallen”.
Deshalb sind oft schon reine Verkehrsstatistiken mit
groBen Vorbehalten zu interpretieren. Wenn etwa 13
aller Wege in der Bundesrepublik zu FuBl oder mit dem
Fahrrad bewdltigt werden, ist die Aussage 80 % Auto
und 20% OPNV (fir den motorisierten Verkehr)
abzudndern in die Aussage 33 % Fufi/Rad, 54 % Auto
und 13 % OPNV - und dies relativiert die Bedeutung

der Automobilitdt in ganz erheblichem MafBe.
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Abb. 1.1-1: Beziehungsgeflige bei der Entstehung von Transport und Verkehr

(Kutter, 1992)
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Die positive Sicht des Verkehrs bzw. der Verkehrs-
moglichkeiten steht im Konflikt zu seinen diversen
negativen Begleiterscheinungen. Aus der Sicht der
Vorsorgepflicht ist dabei die Frage entscheidend, ob
fir das AusmaB der Transportorientierung natirliche
Grenzen bestehen und ob ab einer bestimmten Stufe
der Expansion Engpdsse prinzipiell nicht mehr zu
beseitigen sind. Oft wird in diesem Zusammenhang
die Existenz der dem Verkehrssektor immanenten
Dynamik vermutlich verdrdangt, und auch in Progno-
sen entsprechend unzureichend berticksichtigt.

Ein weiterer Aspekt fiir die Frage, wie die zukiinftige
Verkehrsgestaltung gehandhabt werden soll, ist die
Tatsache, daBl die Industrieldnder noch immer eine
Vorbildfunktion fiir die Schwellen- und Entwick-
lungslander darstellen. Wiirden jedoch mitteleuropai-
sche oder amerikanische Verkehrsverhéltnisse und
Mobilitatsstrukturen auf diese Lander tbertragen,
wirden sowohl die Ressourcen als auch die 6kologi-
sche Tragfahigkeit der Erde Uberfordert. Eine lineare
Weiterentwicklung des bisherigen Mobilitatsverhal-
tens in der Bundesrepublik Deutschland wirde
zudem langfristig die Mobilitdat gefdhrden. Die pro-
gnostizierten Verkehrssteigerungen konnten vom
heutigen Verkehrssystem nicht mehr getragen wer-
den.

Im Quervergleich der COj-Verursacherbereiche
scheint das Minderungsziel im Verkehrsbereich wohl
am schwierigsten zu erreichen. Dies kénnte zunachst
fir Kompensationslosungen — also uiberproportionale
Minderungen in anderen Teilbereichen mit ,leichte-
ren” Moglichkeiten — sprechen. Dabei darf allerdings
nicht ubersehen werden, daB im Verkehrsbereich
viele sonstige — positive wie negative — Folgewirkun-
gen gegeneinander abzuwagen sind. Entscheidende
Bedeutung erlangen dabei die Aspekte der langfristi-
gen Machbarkeit und Finanzierbarkeit, bei denen
unser heute gewohntes Raumstruktur- und Verkehrs-
system sehr ungtnstig abschneidet. Damit durfte fir
den Verkehrssektor in der Tat eine Neuorientierung
sowohl der verkehrspolitischen Herangehensweise
als auch der Einordnung von Folgeerscheinungen und
Sekundaéreffekten erforderlich sein. Gelingt diese
Neuorientierung nicht, ist zu befirchten, dafl es auf
kommunaler, bundesstaatlicher, aber auch auf supra-
nationaler Ebene beim hinldnglich bekannten ,Her-
umkurieren an den Folgen" bleibt. Das Verkehrssy-
stem ist hierfiir besonders anfallig, da Verkehr selbst
auch eine Folgewirkung wirtschaftlicher und gesell-
schaftlicher Entwicklung ist. Neben den Auswirkun-
gen auf Lebensqualitit und Ressourcenverbrauch
werden dann auch die Zielsetzungen fiir Umwelt und
globales Klima kaum erreicht werden konnen. Um
diese Entwicklung abzuwenden, sind die Kosten und
Nutzen einer zweckentsprechenden Vorsorgepolitik
gegeniiber den Kosten und Nutzen einer Politik des
~business as usual" abzuwégen. Die fundierte Beur-
teilung wird dabei erst dann moglich sein, wenn
neben kurz- und mittelfristigen Betrachtungen auch
der ldngere Betrachtungszeitraum in alle Uberlegun-
gen einbezogen wird. Eine derartige Forderung nach
Langfristigkeit ergibt sich dabei schon aus den langen
Abschreibungszeitrdumen fiir teure Verkehrsinfra-
struktur.

1.2 Klimagefahrdung und Veranderung
des Ozongehaltes - die Rolle
der verkehrsbedingten Emissionen

Die Emissionen anthropogener Schadstoffe haben
nicht nur regionale Auswirkungen, sondern beein-
flussen in wachsendem MafBe auch das globale 6ko-
logische Gleichgewicht. Folgen dieser Stérungen
sind:

— Die Veranderung der Strahlungsbilanz der Erde
(anthropogener Treibhauseffekt), verbunden mit
einer Anderung des globalen Klimas.

- Die Veranderung des Ozongehaltes der Atmo-
sphére, die sich zum einen auf die Intensitdt der an
der Erdoberflache ankommenden und alle Lebewe-
sen schadigenden UV-B-Strahlung auswirkt. Zum
anderen ist Ozon das drittwichtigste Treibhausgas
und damit auch am anthropogenen Treibhauseffekt
beteiligt.

— Die Verdnderung der Oxidationskapazitdt aufgrund
der Zunahme der tropospharischen Ozonkonzen-
tration und die BeeinfluBung der biogeochemischen
Kreislaufe anderer wichtiger umweltrelevanter
Spurensubstanzen.

Wichtige verkehrsbedingte Schadstoffe in diesem
Zusammenhang sind z. B. Stickoxide (NO,), Kohlen-
monoxid (CO), Methan (CH,) und weitere fliichtige
organische Verbindungen (VOC) sowie das Kohlen-
dioxid (CO,). Hinzu kommen zunehmende Emissio-
nen von N,O durch die vermehrte Anwendung von
Katalysatoren.

1.2.1 Veranderung des Klimas
durch den Menschen

Das Klima ist durch den statistischen Ablauf aller
Wetterereignisse — gemittelt iber einen Zeitraum von
mehreren Jahrzehnten - fiir jedes Gebiet der Erde
definiert. Eine Anderung des Klimas kann nicht aus
singuldaren Extremereignissen (z. B. Jahrhundertsom-
mer) abgeleitet werden. Erst durch fortlaufende Mes-
sungen iuber mehrere Jahrzehnte lassen sich Klima-
veranderungen, z.B. durch Feststellen von Trends
und/oder veranderter Haufigkeitsverteilung von au-
Bergewdhnlichen Wetterereignissen, nachweisen.
Dabei ist die haufig herangezogene Anderung der
mittleren bodennahen Lufttemperatur nicht der ein-
zige Indikator von Klimaanderungen. Niederschlag,
Bodenfeuchte, Bewdlkung, Wind sowie Haufigkeit
und Starke von Wetterereignissen (Abweichung vom
Mittelwert) sind gleichwichtige KlimagroBen. Andere
wichtige Klimadnderungsindikatoren sind z. B. auch
zeitliche Verdnderungen der Flache bzw. Volumina
von Gletschern.

Treibhauseffekt

Das Klima der Erde wird wesentlich durch Gase
geringer Konzentration, die natlrlicherweise in der
Atmosphdre vorkommen, so u. a. durch den Wasser-
dampf (H,0), das Kohlendioxid (CO;), das Ozon (O3),
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das Distickstoffoxid (N,O) und das Methan (CHy)
mitbestimmt. Diese Spurenstoffe lassen die kurzwel-
lige Sonnenstrahlung fast ungehindert zur Erdoberfléa-
che vordringen, absorbieren jedoch stark die von der
Erdoberflache emittierte Warmestrahlung. Dieses als
natirlicher Treibhauseffekt bezeichnete Phdnomen
sorgt dafiir, daB sich an der Erdoberflache statt stren-
gem Frost eine mittlere Temperatur von etwa 15°C
einstellt.

Durch anthropogene Aktivitdten, vor allem durch die
Verbrennung fossiler Brennstoffe, durch die Intensi-
vierung der Landwirtschaft und die Reduktion des
Waldbestandes nehmen die Konzentrationen von
CO,, CH,4 und N,O in der Atmosphére zu und beein-
flussen damit auch zunehmend den Strahlungshaus-
halt der Erde. Dieser anthropogene Treibhauseffekt
wird zusatzlich durch die industriell produzierten
FCKW, H-FCKW und FKW, sowie das photochemisch
gebildete tropospharische Ozon (Oj3) verstarkt. Der
Beitrag der einzelnen Treibhausgase am anthropo-
genen Treibhauseffekt — gemittelt Uiber die letzten
10 Jahren - wird wie folgt abgeschatzt (EK, 1991):
CO; mit 50 %, CH4 mit 13 %, FCKW mit 24 %, N,O mit
5% sowie die durch indirekte Effekte verursachten
Veranderungen des stratosphdrischen Wasser-
dampfes und des troposphérischen Ozons zusammen
mit 8 %.

Tabelle 1.2-1

Volumenanteile der wichtigsten klimarelevanten
Spurenstoffe (Tab. 1.2-1)

Das wichtigste anthropogene Treibhausgas ist das
Kohlendioxid (COj). 1991 betrug das mittlere, tro-
posphdarische Mischungsverhéltnis 355 ppmv, das
damit um ca. 27 % Uber dem vorindustriellen Wert von
275 ppmv lag. Der heutige CO,-Gehalt in der Atmo-
sphdre ist hoher als zu irgendeinem Zeitpunkt in den
vergangenen 200 000 Jahren. Setzt sich die gegen-
wartige Zunahme des atmosphéarischen CO,-Gehalts
von etwa 0,5 % pro Jahr weiter fort, so wiirde um das
Jahr 2050 ein Wert von 450 ppmv uberschritten
sein.

Das mittlere troposphérische Mischungsverhéltnis fiir
Methan (CH,) lag 1991 bei 1,74 ppmv und damit um
mehr als das Doppelte iber dem vorindustriellen Wert
von 0,7 ppmv. Der jdhrliche Anstieg der atmosphéri-
schen CH,-Konzentration hat sich von 1 % pro Jahr in
den fruhen 80er Jahren auf ca. 0,5 bis 0,8 % pro Jahr
Ende der 80er Jahre und jiingst sogar auf noch
geringere Werte abgeschwacht. Als Griinde dafir
werden diskutiert: geringere Erdgaslecks, eine
erhéhte UV-B-Strahlung durch Ozonabbau und der
Zusammenbruch vieler Industriebetriebe im ehemali-
gen Ostblock.

Wichtige Kennzahlen klimarelevanter Spurengase in der Troposphare
(Stand 1991)

Ifﬁgﬁg Methan | FCKW 11 | FCKW 12 S]?é?}:fxlid Ozon 1)
Mischungsverhdltnisin ............. ppmv ppmv pptv pptv ppbv ppbv
Vorindustrieller Wert (1750 bis 1800) . 275 0,7 0 0 288 5-15
Wertin 1991 .. .................... 355 1,74 280 484 311 30-50
mittl. Anstieg pro Jahr in den
80er Jahren?) .................. ... 1,8 0,015 9.5 17 0,8 0,15
(0.5%) | (0,9%) (4 %) (4 %) (0.25%) | (0,58
Verweilzeit (Jahre) ................ 50-200 10 50 105 130-150 0,1
rel. GWP3) (Mol.) .................. 1 23 12 400 15 800 206 2 0007)
rel. GWP (kg)4) ............ .. .. ... 1 58 3970 5 750 206 1 8007)
Anteil am anthropogenen Treibhaus-
effektin %3) .......... ... ... ... ... 50 139) 5 12 5 7

1) Samtliche Angaben sind sehr grobe Mittelwerte, da die Ozonkonzentration in der Troposphédre rdumlich und zeitlich sehr
variabel ist; der Effekt des verminderten stratosphdarischen Ozons ist nicht beriicksichtigt.

2) Derjéhrliche Anstieg der Mischungsverhiltnisse hat sich fiir einige Spurengase in den letzten Jahren verandert; flir CH, wird ein
Anstieg von 0,5 bis 0,8% pro Jahr beobachtet; fiir FCKW 11 und 12 ist der Anstieg nahezu zum Stillstand gekommen

(s. Text).

3) rel. GWP (Mol.): relatives Treibhauspotential (GWP) bezogen auf das gleiche Volumen CO; (Mol.}, Zeithorizont: 100 Jahre

1) rel. GWP (kg): GWP bezogen auf die gleiche Masse CO, (kg)

5) Anteil: Anteil der einzelnen Treibhausgase am zusatzlichen Treibhauseffekt in den achtziger Jahren dieses Jahrhunderts.
6) In diesem Anteil von 13 Prozent von CH, sind nur die direkten Effekte enthalten.

7) Maximalwert fiir Ozonmolekiile in Hohe der Tropopause
8) Ozon in der Troposphdre der nérdlichen Erdhalfte
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Der atmospharische Gehalt an Distickstoffoxid (N,O)
steigt gegenwartig (1991) mit etwa 0,8 ppbv pro Jahr
an. Das mittlere Mischungsverhéltnis in der Tropo-
sphéare lag 1991 mit 311 ppbv um 8% uber dem
vorindustriellen Wert. Der Anstieg der N;O Konzen-
tration ist geringer als dies die Zunahme der anthro-
pogen bedingten NO,-Emissionsraten erwarten laBt.
Dieser gegentiber den Emissionsraten zeitlich verzo-
gerte Anstieg der N,O-Konzentration ist auf die ver-
héaltnismdBig lange Verweilzeit des N,O in der Atmo-
sphére von 150 Jahren zuriickzufiihren. Auf der ande-
ren Seite bewirkt die lange Verweilzeit des N,O, daf3
selbst bei einer Stabilisierung der N,O-Emissionsra-
ten auf dem heutigen Niveau die Konzentration des
N,O in der Atmosphére weiterhin zunehmen und erst
in ca. 250 Jahren einen neuen dynamischen Gleich-
gewichtswert erreichen wird, der um etwa den Fak-
tor 2 Giber dem vorindustriellen Wert liegen dtrfte.

Die in den 30er Jahren dieses Jahrhunderts ent-
wickelten und nach 1950 verstarkt eingesetzten voll-
halogenierten Fluorchlor-Kohlenwasserstoffe (FCKW)
sind nicht nur extrem klimarelevant, sondern auch fir
den stratospharischen Ozonabbau verantwortlich
(vgl. Kap. 1.2.2). Die mittleren Mischungsverhéltnisse
von FCKW 11 und FCKW 12 sind in den 80er Jahren
um ca. 4% pro Jahr angestiegen und haben 1991
Werte von 280 bzw. 484 pptv erreicht. Dieser Anstieg
hat sich in jiingster Zeit stark verringert und ist 1993
nahezu zum Stillstand gekommen. Diese Entwicklung
ist auf den starken Riickgang der FCKW-Emissionen
zurickzufiithren. Nach der 4. Vertragsstaatenkonfe-
renz des Montrealer Protokolls ist der Ausstieg aus
den vollhalogenierten Kohlenwasserstoffen bis Ende
1995 zu erwarten. Im Gegensatz dazu steigen die
Mischungsverhéltnisse der verstdarkt zum Einsatz
kommenden FCKW-Substitute, u.a. H-FCKW und
FKW. Diese Substitute haben zwar ein geringeres
(z. B. H-FCKW 22) bzw. kein (R 134a) Ozonzersto-
rungspotential, sind aber in dhnlicher Weise klima-
wirksam wie die vollhalogenierten FCKW.

Das tropospharische Ozon ist in den letzten 20 Jahren
in den mittleren Breiten der Nordhemisphdre jahr-
lich um etwa 0,15 ppbv (0,3 pg/m3) angestiegen.
Die gegenwartig in Reinluftgebieten gemessenen
Werte liegen im Jahresmittel zwischen 40 bis 50 ppbv
(80 bis 100 pg/m3) und damit um mehr als das
Doppelte tber dem vorindustriellen Wert. Dieser
Anstieg der O3-Konzentration wird auf die anthropo-
gen Emissionen von Ozon-Vorldufersubstanzen, wie
z. B. Stickoxide (NOy), Kohlenmonoxid (CO), Methan
(CHy) und anderer fliichtiger organischer Verbindun-
gen (VOC) zuriickgefiihrt, die unter Einwirkung von
Sonnenstrahlung durch photochemische Reaktionen
abgebaut werden und dabei zur Bildung von Photo-
oxidantien, u. a. von Ozon, fiithren.

Klimadnderung

Der wissenschaftliche Sachstand tber die Ursachen
des anthropogenen Treibhauseffekt sowie tiber des-
sen Folgen fiir das Klima der Erde haben sich seit dem
3. Bericht der Enquete-Kommission ,Vorsorge zum
Schutz der Erdatmosphére” (EK, 1991) weiter gefe-

stigt. Es sind in den letzten Jahren neue Erkenntnisse
uber die Auswirkung der Konzentrationsverdnderun-
gen der klimarelevanten Spurenstoffe in der Atmo-
sphdre auf den Strahlungshaushalt der Erde und das
AusmaB der daraus resultierenden Klimadnderungen
gewonnen worden, welche die im 3. Bericht der
Enquete-Kommission gemachten Aussagen unter-
stiitzen. Die in der Wissenschaft aber noch mehr in der
Offentlichkeit gefiihrte Debatte der vergangenen
zwei Jahre um die wissenschaftliche Absicherung der
Zahlenangaben zur anthropogenen globalen Erwdr-
mung durch Spurengaszunahme hat keine Argu-
mente fir eine Revision der Werte geliefert.

Generell besteht Einigkeit dariiber, dafl die Zunahme
der Konzentrationen der klimarelevanten Spuren-
stoffe einen anthropogenen Treibhauseffekt bewirkt,
der sich zeitverzégert auf das Klimasystem der Erde
auswirkt. Es konnte nachgewiesen werden, daf} die
derzeit vorhandenen gekoppelten Ozean-Atmospha-
ren Modelle in der Lage sind, die wesentlichen
Merkmale des heutigen Klimas zuverldssig zu
beschreiben (Gates, 1992; Roeckner u.a. 1992;
McFarlane u. a., 1992). Es kann davon ausgegangen
werden, daBl diese Modelle auch Aussagen lber die
Folgen einer sich andernden chemischen Zusammen-
setzung der Atmosphadre fur die kiinftige Entwicklung
des globalen Klimas zulassen. Allerdings sind Aussa-
gen iiber Anderungen des regionalen Klimas und der
daraus resultierenden Folgen wegen der unzurei-
chenden raumlichen Auflésung der Modelle und
fehlender Analogien aus der Klimageschichte noch
relativ ungenau.

Die durch Oxidation der anthropogen emittierten
Spurengase SO,, NO, und NHj gebildeten Aerosole
fihren zu einer erhéhten Lufttriibung und damit zu
einer verstarkten Riickstreuung der Sonnenstrahlung
(negativer Treibhauseffekt). Bei globaler Mittelung ist
dieser negative Treibhauseffekt geringer als der
durch die Zunahme der Konzentration der Treibhaus-
gase bedingte positive Treibhauseffekt. Dagegen
haben die Aerosole in Gebieten mit hoher Lufttriibung
einen erheblichen Einflufl auf das regionale Klima.
Dartiber hinaus wirken die anthropogen bedingten
Aerosole als Kondensationskerne und tragen damit
zur Bildung und Verteilung von Wolken bei, die
ihrerseits einen wichtigen Einfluf auf das Strahlungs-
gleichgewicht der Erde haben.

Setzt sich der Anstieg der atmospharischen Treib-
hausgaskonzentrationen aufgrund der vielfaltigen
Aktivitaten des Menschen wie bisher weiter fort, so
wird bereits in der ersten Halfte des nachsten Jahr-
hunderts eine Verdoppelung des dquivalenten CO,-
Gehalts gegeniiber dem vorindustriellen Wert er-
reicht sein. Bis zum Jahr 2100 wére die Vervierfa-
chung iberschritten. Fir diesen Fall sagen die
Modelle eine Zunahme der globalen Temperatur der
bodennahen Atmosphére um ca. 3 °C (Unsicherheits-
bereich 2 bis 5 °C) voraus. Dariiber hinaus werden
wesentliche Verdnderungen im globalen Wasser-
kreislauf erwartet. Die Erwarmung ist jedoch wegen
der Verzogerung durch die Ozeane und die Eisgebiete
nur ein Teil der vom Spurengasanstieg insgesamt
angestoBenen Erwdrmung. Ein solcher Temperatur-
anstieq ist vergleichbar mit der Temperaturdifferenz
zwischen der Eiszeit vor 18 000 Jahren und der
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jetzigen Warmzeit (4 bis 5 °C), allerdings mit dem
Unterschied, daB die heute anthropogen ausgeloste
Anderung des Klimas um ein Vielfaches schneller
erfolgt als der Klimawechsel zwischen der Eiszeit und
der nachfolgenden Warmzeit. Bei einer mittleren
globalen Erwdarmung um 2 °C wadre schon ein Klima-
zustand erreicht, den es bisher fiir den Menschen
(homo sapiens) nicht gegeben hat.

Angesichts der groBen Komplexitadt des Klimasystems
sind regionale wie globale Uberraschungen zu erwar-
ten. Die besondere Empfindlichkeit des Klimasystems
belegen auch erste Auswertungen der beiden neue-
sten Eiskernbohrungen in Grénland, GRIP und GISP2,
(GRIP, 1993; Dansgaard u.a., 1993; Grootes u. a.,
1993; Taylor u. a., 1993). Sie zeigen uibereinstimmend
erhebliche, zum Teil innerhalb von Jahrzehnten
ablaufende Temperaturspriinge fiir die letzte Eiszeit
sowie wihrend der Ubergangsphasen von der Eiszeit
zur Warmzeit. Zweifelsfrei wiirde eine derartig rasche
Anderung des globalen Klimas erhebliche &kologi-
sche, soziale und wirtschaftliche Auswirkungen
haben, deren AusmaB heute noch nicht hinreichend
genau abgeschatzt werden kann.

1.2.2 Veranderung des Ozongehaltes
durch den Menschen

Ozon gehort zu den wenigen Spurenstoffen, die nicht
durch natirliche oder anthropogene Quellen in die
Atmosphdre emittiert, sondern ausschlieBlich durch
photochemische Prozesse in der Atmosphare gebildet
werden. 90 % des Gesamtozons befindet sich in der
Stratosphdre. Die hochsten O3-Mengen werden meist
in Schichten zwischen 20 und 30 km Hohe beobachtet
(stratosphéarische Ozonschicht). Das stratospharische
Ozon wird hauptsachlich in den Tropen gebildet und
von dort in die mittleren und héheren Breiten trans-
portiert.

Die Ozonmenge in der Stratosphdre hat in den letzten
20 Jahren in den mittleren und hohen Breiten beider
Hemisphdren im Mittel um 5 bis 10 % pro Jahrzehnt
abgenommen (WMO/UNEP, 1992). Die héchsten
Ozonverluste werden in den Winter- und Fruhjahrs-
monaten beobachtet. Extreme O3-Verluste treten tiber
der Antarktis im Fruhjahr auf. Vielfach ist dort Uiber
eine Zeitperiode von mehreren Wochen Ozon in
Hoéhen von 15 bis etwa 20 km, also in der stratospha-
rischen Ozonschicht, nicht mehr nachweisbar (Ant-
arktisches Ozonloch). Der Abbau des stratosphari-
schen Ozons ist auf die Wirkung der chemisch akti-
ven Verbindungen wie Chlormonoxid (ClO), Brom-
monoxid (BrO) und Stickoxide (NO,) zurickzufuhren.
Diese Verbindungen entstehen bei der Photolyse der
langlebigen Vorldufersubstanzen (u. a. FCKW, Halo-
genverbindungen, N,0O), die durch menschliche Akti-
vitdten in der Troposphare emittiert werden.

Demgegeniiber wird in der Troposphdre eine Zu-
nahme der Ojz-Konzentration beobachtet. Wesentli-
che Quellen des troposphérischen Ozons (etwa 10 %
des Gesamtozongehaltes) sind der Eintrag ozonrei-
cher Luftmassen aus der Stratosphdare sowie photo-
chemische Prozesse in der Troposphdre. Der Eintrag
aus der Stratosphére erfolgt in hohen und mittleren
Breiten beider Hemisphdren und erreicht in den
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Winter- und Frihjahrsmonaten, insbesondere in der
Nordhemisphdre, sein Maximum. Die photochemi-
sche Produktion des tropospharischen Ozons ist von
der Verteilung und der Konzentration der Ozon-
Vorldufer CO, VOC, CH4 und NO, sowie von der
Intensitat der Sonnenstrahlung abhdngig. Besonders
kritisch ist die Verteilung und die Konzentration der
NOy. Bei Werten kleiner als ca. 10 pptv wird Ozon
durch photochemische Reaktionen abgebaut, dage-
gen wird es bei NOy-Konzentrationen oberhalb von 10
pptv gebildet. Maximale photochemische Produkti-
onsraten werden in den mittleren Breiten der Nordhe-
misphdre in den Sommermonaten beobachtet. Dage-
gen treten die hoéchsten Oz-Werte in den Tropen
wahrend der Trockenzeit auf, wenn durch die Ver-
brennung von Biomasse erhebliche Mengen an NOy
und VOC in die Atmosphdre emittiert werden. Das
mittlere Ozon-Mischungsverhéltnis in den bodenna-
hen Luftmassen der Nordhemisphdre hat sich auf-
grund der verkehrsbedingten Emissionen von CO,
VOC und NO, gegeniiber dem Zustand vor etwa
80 Jahren mehr als verdoppelt und inzwischen mitt-
lere Werte um 40 bis 50 ppbv erreicht. In den konti-
nentalen Gebieten der Tropen sind die bodennahen
Ozonwerte — im Mittel zwischen 25 und 30 ppbv -
etwas niedriger. Aussagen uber Trends sind dort
wegen fehlender langerer und zuverldssiger Mefrei-
hen nicht méglich. Wegen der extrem niedrigen
NO,-Werte in den marinen Gebieten der Stidhemi-
sphdre ist dort ein Anstieg der mittleren Ozon-
Konzentration nicht feststellbar.

Die in den letzten Jahrzehnten gemessenen Trends
der O;j-Konzentrationen in der Troposphdre (Ojz-
Zunahme)und in der Stratosphare (O3-Abnahme) sind
somit gegensdtzlich. Der gesamte atmosphérische
Ozongehalt nimmt aber aufgrund des in absoluten
Werten stdarkeren Oj-Abbaus in der Stratosphdre
insgesamt ab, wobei allerdings starke regionale
Unterschiede auftreten kénnen.

Uber Deutschland war der in den vergangenen
25 Jahren gemessene Ozonrlickgang in der Strato-
sphédre mit Werten von 0,5% pro Jahr in einem
Hohenbereich um etwa 22 km besonders ausgepragt.
Diesem Trend steht eine Zunahme der troposphari-
schen Oj-Konzentration um etwa 1 bis 2% pro Jahr
gegenuber.

Auswirkungen der anthropogen bedingten
Anderung des Ozongehaltes

Die Anderung des Ozongehaltes in den beiden Atmo-
sphérenschichten Troposphére und Stratosphare
wirkt sich in mehrfacher Hinsicht nachteilig aus:

— Ozon als UVB-Filter:

Die Ozonschicht in der Stratosphare wirkt als Filter
fiir die UVB-Strahlung und schiitzt somit das Leben
auf der Erdoberfldache vor der gefdhrlichen kurzwel-
ligen Strahlung der Sonne. Ein Abbau im Bereich
der maximalen Ozondichte (etwa zwischen 20 und
30 km Hohe) bedingt somit die Zunahme der die
Troposphédre erreichenden UVB-Strahlung, sofern
diese nicht durch hohe Ozon- bzw. Aerosol-Konzen-
tration in den bodennahen Luftschichten absorbiert
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wird. Da derartige Bedingungen regional sowie
auch zeitlich begrenzt sind, ist von einer generellen
Zunahme der die Erdoberflache erreichenden UVB-
Strahlungsintensitat und einer Verschiebung der
Absorbtionskante zu niedrigeren Wellenldngen
auszugehen. Dieser Effekt wirkt sich insbesondere
in den hoheren Breiten wegen des dort angetroffe-
nen starkeren Abbaus der stratosphdrischen Ozon-
schicht aus. Dagegen sind die Auswirkungen in den
Tropen relativ gering.

— Ozon als Luftschadstoff:

Hohere Ozonkonzentrationen in den untersten
Schichten der Troposphdre schdadigen unmittelbar
Pflanzen, Tiere und Menschen. Bei der photochemi-
schen Oj3-Produktion werden auch andere Luft-
schadstoffe, u. a. Radikale, Peroxide, gebildet, die
schon bel geringen Konzentrationen toxisch und
phytotoxisch.

— Ozon als Treibhausgas:

Zunehmende Ozonkonzentrationen in der Tropo-
sphére verstdarken den anthropogenen Treibhausef-
fekt. Dieser Effekt ist um so stdarker, je kélter die
Schichten sind, in denen Ozon gebildet wird. Auf-
grund dieses Effektes ist das durch den Flugverkehr
in der oberen Troposphdre und unteren Strato-
sphére erzeugte Ozon in bezug auf seine Klimawir-
kung anders zu bewerten als das in der unteren
Troposphare u. a. durch die Oxidation von Automo-
bilabgasen gebildete bodennahe Ozon.

— Ozon als wichtiger luftchemischer Parameter (indi-
rekte Wirkungen):

Ozon beeinfluflit uber die Bildung der OH-Radikale
die Oxidationskapazitdt der Atmosphdre und nimmt
damit EinfluB auf die luftchemischen Umsetzungen
in der Troposphaére sowie auf die biogeochemischen
Kreislaufe verschiedener umweltrelevanter Spu-
renstoffe, u.a. der klimarelevanten Spurengase
CH, und Ozon.

AbschlieBend ist zu vermerken, daBl die vertikale
Verteilung des stratosphérischen Ozons die Tempera-
turstruktur und die Dynamik der Stratosphdare maB-
geblich beeinfluBit. Eine sich andernde Vertikalvertei-
lung des Ozons beeinfluBlt den vertikalen Austausch
von Luftmassen in der Stratosphédre und damit auch
die chemische Zusammensetzung dieser atmosphari-
schen Schicht.

1.2.3 Klima- und ozonrelevante Emissionen
des Verkehrsbereichs

Die verkehrsbedingten Emissionen von CO,, CO,
CH,, VOC und NO, tragen wesentlich zur Verdnde-
rung der Verteilung und Konzentration des Ozons
sowie zur Veranderung des globalen Klimas bei. Abb.
1.2-1 gibt einen generellen Uberblick iiber die Aus-
wirkungen der Emissionen verschiedener Verkehrs-
trager auf das Klima und die Ozonverteilung in der
Atmosphaére.

erhohter

VERDUNNUNG DER OZONSCHICHT

o ki TREIBHAUSEFFEKT
=7
Tropopause
- > 0ZONZUNAHME
Lol Ry
\ : (Integral diber
Wolkenbildung erhéhter alle Schichtan)
v TREIBHAUSEFFEKT
TBpoERare (Erwdrmung) <¢———__ Photosmog mit
0ZONZUNAHME
v -B-
@ Zunahme
/
Schédigung von

Pflanzen, Tieren
und Menschen

Abb. 1.2-1: Die wesentlichen klima- und ozonrelevanten Emissionen der Hauptverkehrstrager

15




Drucksache 12/8300

Deutscher Bundestag — 12. Wahlperiode

Die quantitativen Auswirkungen dieser Schadstoff-
emissionen sind nur schwer zu bestimmen und weisen
starke regionale und globale Unterschiede auf. Im
folgenden sind die wesentlichen Wirkungsmechanis-
men nach heutigem Wissensstand kurz aufgefiihrt:

— Die Verbrennung fossiler Energietrager fiithrt bei
den vier Hauptverkehrstragern (StraBien-, Luft-,
Bahn- und Schiffsverkehr) zur Emission von Koh-
lendioxid (CO,). CO, ist mit etwa 50 % am anthro-
pogenen Treibhauseffekt beteiligt und ist damit das
wichtigste anthropogene Treibhausgas.

— Die Emissionen von NO,, VOC, u. a. des motorisier-
ten Strafenverkehrs verursachen eine Zunahme
des troposphdrischen Ozons. In den bodennahen
Luftschichten treten im Sommer zeitweise Spitzen-
werte von iiber 100 ppbv (200 ng/m3) auf, die sich
toxisch auf Pflanzen, Tiere und Menschen auswir-
ken und damit zu einer Minderung der Lebensqua-
litat beitragen. Die verkehrsbedingten Emissionen
reaktiver Schadstoffe fithren weiterhin zu einer
Zunahme der Ozon-Konzentration in der freien
Troposphére, die sich wiederum auf den Strah-
lungshaushalt der Erde sowie die Oxidationskapa-
zitdt der Troposphdre auswirkt. Dariiber hinaus
werden bei der photochemischen Umwandlung von
NOy, VOC und SO, Sduren gebildet, die Pflanzen
schadigen und zu einer Versauerung der Béden
fiihren. Dabei kénnen Schwermetalle freigesetzt
werden, die nach ihrer Aufnahme iiber die Wurzel

auf die Pflanze einwirken. Die Emissionen von NO,
durch Automobile und andere antrophogene
Effekte fiihrt zu einem verstarkten Eintrag von
Stickstoff (durch trockene und nasse Deposition) in
die naturnahen Okosysteme, der regional unter-
schiedlich ausgepragt ist und vielfach Werte von
30 kg Stickstoff pro Hektar Uberschreitet. Durch
diese Eutrophierung wird die Stabilitdt der naturna-
hen Okosysteme beeintrachtigt.

— Im Bereich der Tropopause erhohen die luftfahrtbe-
dingten Wasserdampf(H,O)-Emissionen den Treib-
hauseffekt. Die H,O-Emissionen fiihren zudem zu
einer verstarkten Bildung von hohen Eiswolken
(Kondensstreifen), die ebenfalls klimarelevant
sind.

- Die luftfahrtbedingten NO,-Emissionen fithren im
Bereich der Tropopause zu einer Zunahme des
Ozongehaltes und damit zu einer Verstdrkung des
anthropogenen Treibhauseffektes. Die luftfahrtbe-
dingten NO,- und SO,- Emissionen werden sich
auch auf die Ozonverteilung oberhalb der Tropo-
pause auswirken, quantitative Aussagen konnen
derzeit allerdings noch nicht gemacht werden.

Die Abb. 1.2-2 vergleicht die verkehrsbedingten
Emissionen von klima- und ozonrelevanten Substan-
zen in Deutschland mit den Emissionen anderer
Verursacher, jeweils fir die Jahre 1970, 1980 und
1990. Dabei fallt auf, daB

Kohlenmonoxid (CO)*

*) Angaben in Mio. t 14,6 12,1 7,3
&g_.
173

o,  Kraftwerke,
% Fernheizwerke 2)

Industrie-Feuerung 3)
Industrie-Prozesse 4)

Kleinverbraucher 6)
Haushaite

StraBenverkehr
Ubriger Verkehr 9)

g - -

Stickoxide (NOy als NO,)* Schwefeldioxid (S0,)*
2,55 3,10 2,60 3,90 3,30 1,00
25,8
13,0 A
24,1 o
56,7

1970 " 1980 ' 1900 ' T 1970 " 1980 ' 1990 ' 1970 ' 1980 ' 1900 '

Abb. 1.2-2: Klima- und ozonrelevante Spurenstoffe aufgegliedert nach Art der Emissionen und Emittentengruppen (BMV/DIW, 1993), alle
sektoralen Angaben sind in Prozent bezogen auf die jeweilige Gesamtemission

1) Ohne natiirliche Quellen. 2) Bei Industriekrafiwerken nur Stromerzeugung. 3) Ubriger Umwandlungsbereich. Verarbeitendes Gewerbe und iibriger
Bergbau, Industrickrafiwerke nur Wirmeerzeugung. *) Ohne energicbedingte Emissionen. 5) Einschliefilich  energicbedingte Emissionen. °)
Einschliefilich militirischer Dienststellen. 7) Nur Abgasemissionen. 8) Einschliefilich Verteilung und Verdunstung von Otokrafistoff.
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— der Verkehr der jeweils gréBte Einzelemittent bei
den Emissionen von CO, NO, und VOC ist und
daruber hinaus wesentlich zur Emission von CO,
beitragt sowie

— die verkehrsbedingten Emissionen von CO, und
NOy liberproportionale Steigerungsraten aufwei-
sen, wahrend die Beitrdge der anderen Emittenten-
gruppen eher zurlickgehen.

Emissionen der verschiedenen Verkehrstrager

Der wesentliche Anteil der Emissionen des Verkehrs-
bereichs wird durch den StraBenverkehr verursacht
(Abb. 1.2-2). Die Emissionen im StraBenverkehr sind
wahrend der vergangenen Jahrzehnte trotz techni-
scher Verbesserungen wie z. B. der Einfithrung des
Drei-Wege-Katalysators von wenigen Ausnahmen
abgesehen gestiegen. Dieser Zuwachs ist hauptsach-
lich durch die Zunahme der Fahr- und Transportlei-
stung bedingt. Die Abbildung 1.2-3 gibt die prozen-
tualen Steigerungsraten der Emissionen durch den
StraBenverkehr innerhalb des Zeitraums 1970 bis
1990 an und zeigt dazu die Entwicklung der Verkehrs-
leistungen im StraBenverkehr. Es fallt auf, daf sich die
Emissionen von CO, und NOy innerhalb des angege-
benen Zeitraums etwa verdoppelt haben, wiahrend die
SO,- und CO-Emissionen - nach positiven Steige-
rungsraten in den ersten 15 Jahren — im Jahr 1990 in

etwa den Wert von 1966 bzw. sogar einen niedrigeren
Wert (im Fall von CO) erreicht haben.

Eine genaue Aufschlisselung der Emissionen des
Verkehrsbereichs nach ausgewdhlten Verkehrstra-
gern enthdlt Tab. 1.2-2. Die Werte gelten fiir das Jahr
1988. Der individuelle motorisierte Personenverkehr
ist fiir 66 % der CO;-, 61 % der NO,-, 51 % der SO,-,
89% der VOC- und 95% der CO-Emissionen im
Verkehrsbereich verantwortlich. Dariiber hinaus tragt
der LKW-Verkehr wesentlich zu den Gesamtemissio-
nen bei. Er verursacht 19 % der CO,-, 29 % der NO,-,
28 % der SO,-, 9% der VOC- u 4 % der CO-Emissio-
nen. Dierestlichen Anteile an den gesamten verkehrs-
bedingten CO,-Emissionen teilen sich Luftverkehr
(8 %), OPNV (3 %), Bahn (3 %) sowie Binnenschiffahrt
(1%])1).

Tab. 1.2-2 enthélt ebenfalls die prozentualen Anteile
des Verkehrsbereiches an den Gesamtemissionen in
Deutschland. Fir die beiden wichtigsten klima- und
ozonrelevanten Spurenstoffe, CO, und NO,, betrugim
Jahr 1988 der Verkehrsanteil 21 % bzw. 62 % und
speziell der StraBenverkehrsanteil 18 % bzw. 56 %,
mit steigender Tendenz.?2)

1) Innerhalb der EU teilen sich die CO,-Emissionen im Ver-
kehrsbereich wie folgt auf: Straenverkehr 80 %, Luftverkehr
11 %, Schienenverkehr 4 %, Binnenschiffahrt 1 %, sonstiger
Verkehr 4 % (EG-Kommission, 1992a).

2) Der Anteil der CO,-Emissionen durch den Straflenverkehr an
den gesamten anthropogenen CO,-Emissionen durch Ver-

Kohlendioxid1?) (CO,)**

*) Angaben in Mio. t 0,76 0,81 0,73
**) Angaben in Mrd. t
28,3 34,0 35,0
. Kraftwerke,
%  Femheizwerke 2)
Industrie-Feuerung 3)
% Industrie-Prozesse 4)5)12) A Nkt 22,8 4)

Kieinverbraucher 6)
Haushalte

84N straBenverkehr
I Ubriger Verkehr 7)8)9)

Lisemittel-
verwendung 10)

I Schiittgut-Umschlag

Organische Verbindungen* Staub*
270 2,65 2,25 1,35 0,70 0,45
03 03
1 6 4)12
17,4 4)12) ey

4970 ' 1980 ' 1990 '

""1970 ' 1980 ' 1990 ' ""1970 ' 1980 ' 1990

9) Land-, Forst- und Bauwirtschaf, Militir-, Schienen- und Luftverkehr, Binnen- und Kistenschiffabrt, Hochseebunkerungen. Als Emtmanm des
Verkehrsbereiches gelten hier dze]emgm die im bzw. iiber dem Gebiet der Bundesrepublik Deutsr/;lana' erfolgt sind (Territorialprinzip). 19) In Industrie,

Gewerbe und Haushalten. 11

) Aus Energieverbrauch und Industrieprozessen mit Klimarelevanz. 12) Einschliefllich Gewerbe.
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Abb. 1.2-3: Prozentuale Anderung der direkten Emissionen und der Verkehrsleistungen im
StraBenverkehr gegeniiber dem Referenzjahr 1970 (BMV/DIW, 1993)

Sonderaspekt Luftverkehr

Aus zwei Griinden nimmt der Luftverkehr im Ver-
gleich zu den Ubrigen Verkehrstragern eine Sonder-
stellung ein.

I. Ein direkter Vergleich der Emissionen des Luftver-
kehrs mit denen der iibrigen Verkehrstrager ist nicht
moglich, da es beim Luftverkehr von entscheidender
Bedeutung ist, in welchen Hohen die Emissionen
erfolgen. Die eigentliche Relevanz fir Klima und

brennung fossiler Brennstoffe betrug Mitte der 80er Jahre in
Deutschland 15%, innerhalb der EU 18 %, innerhalb der
OECD 21 % und weltweit 14 %. Der Anteil der NO,-Emissio-
nen durch den StraBenverkehr an der NO,-Gesamtemissio-
nen betrug Mitte der 80er Jahre in Deutschland 49 %,
innerhalb der EG 54% und innerhalb der OECD 47 %
(BMV/DIW, 1993; EG-Kommission, 1992a; WRI, 1990)
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Ozongehalt der Atmosphare liegt bei den Emissionen
von H,O, NO, und SO; im Reiseflugniveau. Der
Luftverkehr findet iberwiegend in einem Héhenbe-
reich von 8 bis 12 km Hoéhe statt. Dieser Hohenbereich
zeichnet sich besonders dadurch aus, daf3

— die nattrlichen Hintergrundkonzentrationen dieser
Spurenstoffe sehr gering sind,

— die Verweilzeiten dieser Spurenstoffe im Hohenbe-
reich des Reiseluftverkehrs mit einigen Wochen
mehrfach groBer sind als in der Ndhe der Erdober-
flaiche und mit Eintritt in die stabil geschichtete
Stratosphdre sprunghaft auf iber ein halbes Jahr
ansteigen,

— hier die niedrigsten Temperaturen der gesamten
unteren Atmosphdre gemessen werden und somit
ein Einbringen von zusdatzlichen warmestrahlungs-



Deutscher Bundestag — 12. Wahlperiode

Drucksache 12/8300

Tabelle 1.2-2

Emissionen ausgewihlter Emittentengruppen in den alten Bundeslandern
der Bundesrepublik Deutschland fiir 1988 (IFEU, 1992)

Einheiten Verkehrs-| Anteil an |Verkehrs-| Anteil an
kt CO, NOy SO, vOoC CO leistung | Gesamt | leistung | Gesamt
(%) Mrd. Pkm| Pkm % [(Mrd. tkm| tkm %
PKW/Kombi/Zweirad 100 109 | 1091 71 1112 6 207 557 75
(66) (61) (51) (89) (95)
PKW ............... 28 400 509 38 109 273 151 56
(19) (29) (28) (9) (4)
Bus/Straflen-, 3925 51 6 9 14 78 11
U-Bahn ............. (3) (3)
Eisenbahn .......... 5400 39 10 5 7 -
(3) (2) (7)
davon Personen ...... 3090 22 6 3 4 42 6
davon Giter ......... 2 310 17 4 2 3 61 23
Flugzeuge .......... 12 410 55 10 8 18 -
(8) (3) (%)
davon Personen ...... 9 000 40 7 6 14 57 8
davon Giiter ......... 3410 15 3 2 4 2 1
Binnenschiffe ........ 1800 32 3 6 8 53 20
(1) (2)
Summe aller verkehrli-
chen Emissionen ... .. 152 044 | 1 777 138 1249 6 527
Proz. Anteil der verkehr-
lichen Emissionen an
den Gesamtemissio-
nen!) ............... 21 62 11 48 75

') Angaben nach IFEU, 1992 u. BMV/DIW, 1992
Erlauterungen zur Tabelle 1.2-2:

Die aufgefiihrten Emissionen beinhalten sowohl die direkten Emissionen (Abgas- und Verdunstungsemissionen) als auch die
anteilig in Kraftwerken und Raffinerien bei der Bereitstellung des Endenergietragers entstehenden indirekten Emissionen. In
Klammern ist jeweils der Anteil an der Summe aller Emissionen aus dem Verkehrsbereich in % angegeben. Die beiden rechten
Spalten geben die Verkehrsleistung in Mrd. Pkm bzw. Mrd. tkm sowie den prozentualen Anteil an der Gesamtverkehrsleistung im

Personen- bzw. Giiterverkehr an.

Die Emissionen der verschiedenen Verkehrstrager sind - mit Ausnahme des Luftverkehrs —nach dem , Territorialprinzip” dem Land
zugeordnet, auf dessen Gebiet die Verkehrsleistung stattfindet. Die Werte fiir den Luftverkehr sind berechnet fiir den abfliegenden
Verkehr des Inlands- und Auslandsflugverkehrs (bis zur ersten Auslandszwischenlandung).

absorbierenden Gasen einen deutlich starkeren
Treibhauseffekt bewirkt als vergleichbare Emissio-
nen in der Ndhe der Erdoberflache (GraBl, 1990).
Weitere Ausfliihrungen dazu siehe Kap. 3.1.1 (Son-
deraspekt Luftverkehr)

II. Da der Luftverkehr - insbesondere in Europa - in
hohem MafBe grenziiberschreitend ist, ist die Zuord-
nung der luftfahrtbedingten Emissionen zum Emis-
sionsbudget eines Landes problematisch. Eine Zuord-
nung kann nach den folgenden Kriterien vorgenom-
men werden:

- nach dem Territorialprinzip:

Dieses bertcksichtigt den gesamten, mit den inldn-
dischen Flughéfen in Verbindung stehenden grenz-
Uberschreitenden Luftverkehr, und zwar jeweils die
uber dem Landesgebiet geflogenen Teilabschnitte.
Bei dieser Zuordnung werden die Emissionen
bei grenziiberschreitenden Uberfliigen ohne Zwi-

schenlandung sowie Flugstrecken liber den Ozea-
nen nicht bericksichtigt.

— nach der Energiebilanz:

Danach wird der grenziiberschreitende Luftverkehr
eines Landes in vollem Umfang, d. h. alle in diesem
Land startenden Maschinen bis zur ersten Aus-
landszwischenlandung berucksichtigt.

— nach dem Nationalitatenprinzip:

Dieses berticksichtigt die Luftverkehrsleistung aller
Luftverkehrsteilnehmer eines Staates, unabhdangig
ob im In- oder Ausland bzw. bei Hin- oder Rick-
flug.

Je nach Wahl der Zuordnung hatte der Personenluft-
verkehr an den CO,-Emissionen der Bundesrepublik
Deutschland 1988 einen Anteil von 2,7 % (Territorial-
prinzip), von 7,8 % (Energiebilanz) bzw. von 13,3%
(Nationalitatenprinzip) (IFEU, 1992).
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2 Verkehrsentwicklung

2.1 Ursachen und Hintergriinde
der Verkehrsentstehung

In der modernen arbeits- und funktionsteiligen
Gesellschaft erfiillt Verkehr elementare Funktionen
und ist somit Voraussetzung fiir eine Vielzahl von
Lebens- und Wirtschaftsvorgdangen. Verkehr ist inso-
weit zunachst einmal nttzlich. Erst dann, wenn die
Verkehrsvorgange massenhaft auftreten und , Ver-
kehrsinteressen” zunehmend mit anderen Interessen
kollidieren, zeigen sich aber auch die Nachteile des
verkehrsorientierten Lebens und Wirtschaftens. Ein
«Zuviel an Verkehr” hangt mit Gesellschafts- und
Wirtschaftsstrukturen zusammen, die erst im Laufe
der Zeit entstanden sind, aber auch mit der freien
Verfliigbarkeit von relativ unbegrenzten Transport-
moglichkeiten. Dementsprechend sind diese Struktu-
ren nicht ad hoc verdanderbar; tiefgreifende Eingriffe
kénnen nur schrittweise erfolgen.

Die heutige verkehrsorientierte Lebensweise ist ohne
moderne Technik und relativ moderate Kosten dieser
Technik nicht vorstellbar. Ursache hierfir war aber
auch eine zuweilen unkritische Betrachtung der
jeweiligen Folgen und Zusammenhdnge. Viele kleine
Entscheidungen sowie mangelndes Problembewult-
sein - so z. B. der schrittweise Ausbau der individuel-
len und teilweise auch der o6ffentlichen Verkehrs-
systeme — haben in der Summe dazu gefihrt, daB die
verkehrsfordernde Entwicklung der Vergangenheit
fir manche nunmehr nahezu irreversibel erscheint.

Grundprinzipien der Funktions- und Arbeitsteilung

Grundlage fiir den privaten Lebensbereich und die
Wirtschaft sind die Arbeitsvorgange und Verrichtun-
gen des taglichen Lebens, die in besonderem Maf mit
Ortsverdnderungen von Personen und Giitern ver-
bunden sind, Den rdumlichen Rahmen hierfur bilden
unsere Siedlungen - vom Dorf uiber die Klein- und
Mittelstadt bis zur Metropole oder der Megaballung
(einschlieBlich gewerbliche und industrielle Stand-
orte). In diesen Siedlungen war bis ins vorige Jahr-
hundert das dichte Beieinanderliegen der vielfaltigen
Nutzungen das herausragende Charakteristikum. Der
Verkehrsaufwand war daher gering; die technischen
Maoglichkeiten des Verkehrs waren aber auch
begrenzt. Waren- und Dienstleistungsaustausch wa-
ren Uberwiegend regional orientiert. Dem entsprach
die Planung der Siedlungen mit der regionalen Ver-
sorgungsstruktur. Diese Prinzipien fir die Gestaltung
der rdumlichen Struktur der Siedlungen wurden in
diesem Jahrhundert — nicht zuletzt aufgrund der
neuen Moglichkeiten der Verkehrstechnik — aufgege-
ben. Die direkte Zuordnung von Nutzungen und
Arbeitsvorgdngen sowie generell die Beachtung des
Prinzips der rdumlichen Nahe hat heute nur noch
einen geringen Stellenwert.
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Grundprinzip wurde die Trennung der Grundfunktio-
nen des menschlichen Daseins (Wohnen, Arbeiten,
Erholen) geméaB der Empfehlung der Charta v. Athen.
Als Flucht vor den Belastungen fritherer stadtischer
Ballungsrdume mit ihren industriellen Imissionen und
sonstigen Problemen war dieses neue Prinzip ver-
standlich. Heute sind durch diese Trennung die
Distanzen so stark gewachsen, daB nur noch wenige
Ziele zu FuB erreichbar sind. Parallel zu dieser Ent-
wicklung vollzog sich eine Konzentration von Produk-
tions-, Verwaltungs-, Dienstleistungs- und Bildungs-
einrichtungen, wodurch sich ebenfalls groere Entfer-
nungen ergeben. Von den Arbeitnehmern wird bei
der Arbeitsplatzsuche eine héhere rdaumliche Flexibi-
litdt mit entsprechender Verldangerung der Berufs-
wege verlangt. Umgekehrt bestehen fur spezialisierte
Ausbildungs- und Berufswiinsche im unmittelbaren
Wohnumfeld keine entsprechende Moéglichkeiten.

Ubertragen auf die Wirtschaft fiihren Funktionstren-
nungen — insbesondere Spezialisierung und Rationa-
lisierung bei der Produktion - zu rdaumlicher Arbeits-
teilung. Die nicht mehr nur lokale, sondern regionale
Verfiigbarkeit von Arbeitskrdften bzw. das beste-
hende Arbeitskostengefélle unterstiitzen diese Ent-
wicklung. Der Verkehr tibernimmt dabei eine wich-
tige Verbindungsfunktion zwischen den verschiede-
nen Produktionsstufen und Wirtschaftsprozessen.
Immer weitere Spezialisierungen verursachen wei-
tere Zwischentransporte. Durch solche Rationalisie-
rungsprozesse werden einerseits interne Kosten zu
lasten eines hoheren Wegeaufwandes (externe
Kosten) eingespart; andererseits ergeben sich aber
auch ganz erhebliche wirtschaftliche Vorteile (z. B.
auch kostengilinstigere Angebote fiir die Verbrau-
cher), die fiir eine effiziente Volkswirtschaft von
emminenter Bedeutung sind aber auch weiteren Ver-
kehr erzeugen. Die Ausnutzung von GroBenvorteilen
durch Konzentration zentralisierter und spezialisierter
Einrichtungen, z. B. Verwaltungseinrichtungen, Pro-
duktionsstdtten, Einkaufs- bzw. Dienstleistungszen-
tren, GroBkliniken oder Schulzentren, bietet erhebli-
che (Kosten-)Vorteile, wenn Transporterfordernisse
aber auch Transportkosten kaum eine ernstzuneh-
mende Hiurde darstellen.

Ausweitung der Flacheneriordernisse

Historische Stddte sind sehr dicht bebaut, sodaB neuer
Nutzraum nicht beliebig bereitgestellt werden kann.
Hier kénnen zudem die Folgen des individuellen
motorisierten Verkehrs mit den Flachenanspriichen
anderer Nutzungen sowie mit dem gewachsenen
UmweltbewuBtsein der Stadtbewohner kollidieren.
Die Enge der historischen Stddte war keineswegs
immer gewollt, sondern durch die mangelhaften ver-
kehrsmédBigen Gegebenheiten im Umland bedingt.
Heute dagegen miissen Wohnfldachen- und Wohnqua-
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litatsansprache der Bevolkerung nicht nur innerhalb
der angestammten Siedlungsgebiete befriedigt wer-
den. Ansiedlungen in dezentralen Bereichen stellen
eine Ausweichmdoglichkeit dar, wobei das Boden-
preisgefiige in den Stddten diese Entwicklung begin-
stigt. Die zwangsldufig gréeren Distanzen in dinn
besiedelten Gebieten koénnen besser mit privaten
Kraftfahrzeugen als mit dem OPNV {iberbriickt wer-
den.

Umstrukturierungs- und Rationalisierungsprozesse
bei Industrie, Gewerbe und Handel sind ebenfalls mit
hoheren Fldchenanspriichen verbunden, die am
leichtesten aufBlerhalb geschlossener Siedlungsge-
biete — eben in dezentraler Lage — befriedigt werden
kénnen. Hieraus folgen in der Regellangere Anfahrts-
wege fur Beschaftigte und Kunden. Fir den Giiterver-
kehr selbst ergibt sich bei dieser Art der Flachen-
nutzung u. U. weniger Verkehrsaufwand, jedoch
zwangslaufig eine zunehmende Affinitdt zum Stra-
Bengtterverkehr.

Gewohnheiten und Anspriiche,
Produktionsstrukturen

Strukturen der Wirtschaft — unter intensiver Nutzung
der Moglichkeiten von Transport und Logistik — ent-
wickeln sich entsprechend der Kaufkraft, den Anspru-
chen und den Konsumgewohnheiten der Menschen.
Umgekehrt werden die Bediirfnisse der Menschen
durch die gegebenen Strukturen der Wirtschaft beein-
flut. Beides hat sich parallel durch ein bestimmtes
. Verkehrs-Angebotsgefiige” und iiber langere Zeit-
rdume herausgebildet. In der Wirtschaft ist die Nut-
zung von Lohnkostendifferenzen und anderen ko-
stensenkenden Standortvorteilen in herausragender
Weise durch rdumliche Verteilung der Produktions-
stdtten moglich. AuBerdem kann mittels neuer Logi-
stik die Lagerhaltung teilweise durch Zulieferung
unmittelbar zum Verarbeitungszeitpunkt (Just-in-
time) ersetzt werden. Die Lagerfunktionen werden
also gewissermaflen auf die Strafle oder Schiene
verlegt und sind somit entbehrlich. Dies ist betriebs-
wirtschaftlich rentabel, da zeitgerechter Transport die
Transportkosten nur moderat erhoht. Die stdrkere
Verteilung im Raum fiihrt dort zu mehr Glterverkehr
durch den Transport von Rohstoffen, Energie, Vorpro-
dukten, Halbfertigwaren und Endprodukten. Kom-
plementdr zu den Warenstromen entstehen weitere
Personenverkehre: Berufsverkehre, geschaftlich be-
dingte Reisen zur Kundenakquisition, Versorgungs-
verkehre usw.

Unter den gegebenen Randbedingungen — z. B. bei
sehr niedrigen Kosten fiir Umweltgliter und Ressour-
cen - trug diese Wirtschaftsentwicklung zu steigen-
den Einkommen bei. Parallel hierzu stiegen die
Anspriiche auf ein hoheres Niveau. Dies betraf neben
Breite und Qualitdt der Versorgung auch die allge-
mein akzeptierten Kosten. Zunehmender Wohlstand
versetzte die Bevolkerungin die Lage, Verkehrsange-
bote wie den eigenen Pkw, Einkaufsfahrten in die
weitere Umgebung, Ausflugsfahrten, vermehrte
Kurzurlaube oder Fernreisen wahrzunehmen. Ferner
verursachte zunehmender Wohlstand auch Nachfrage
nach mehr Giitern und hochwertigeren Produkten aus

aller Welt zu jeder Zeit und an jedem Ort. Das
Konsumverhalten dnderte sich.

Durch die Zunahme der Freizeit und mehr Wohlstand
kénnen sowohl vermehrt Freizeitaktivitaten als auch
spezielle Freizeitangebote wahrgenommen werden,
die mit héherem Verkehrsaufwand verbunden sind.
Mit der Steigerung der Freizeitaktivitdten ist eine
Verschiebung der Priaferenzen einhergegangen. Bei-
spiele hierfiir sind der zunehmende Kulturtourismus
und die Fitnesswelle (Krdmer-Badoni, 1993). Freizeit-
verkehr kann aber auch noch aus weiteren Griinden
entstehen. Zum einen kann es zu ,Fluchtverkehr"
kommen, um einem negativen Wohnumfeld zumin-
dest zeitweise zu entgehen. Zum anderen wird beson-
ders die automobile Fortbewegung von vielen Perso-
nen benutzt, um ein besonderes Lebensgefiihl oder
einen Status zu demonstrieren bzw. das Selbstwertge-
fuhl zu starken.

Fir Politikbereiche und Institutionen, die sich mit
Verkehrs- und Infrastrukturangebot befassen, werfen
die Mobilitatsstrukturen der Wirtschaft und Gesell-
schaft sowie das verkehrsintensive Freizeitverhalten
die Frage auf, ob die kostspielige Infrastruktur auf
extreme Bedurfnisse ausgelegt sein muf. Schon lange
wird z. B. die Frage gestellt, ob man fiir sechs bis zehn
Ferienreise-Wochenenden pro Jahr Autobahnen
bauen soll oder ob eine zeitweilige Uberlastungen an
wenigen Tagen im Jahr in Kauf genommen werden
kann. Entsprechend ist aber auch die Frage zu stellen,
ob das OPNV-Angebot auf die Nachfragespitzen
ausgelegt sein soll. Ist beispielsweise das Freizeitver-
gnugen als Nutzen einzuordnen, der am Ende liber
die Verschlechterung der allgemeinen Lebensqualitdt
hinwegtrostet? Diese und dhnliche Fragen kénnen an
dieser Stelle keineswegs abschliefend beantwortet
werden; ihre Diskussion steht aber an, wenn Vor-
sorge- und Lebensqualitdts-Ziele von der Politik
ernsthaft verfolgt werden sollen.

Wirtschaitspolitische Zielvorstellungen

Die bisherigen wirtschaftspolitischen Konzepte gehen
von einer Wirtschaftsordnung aus, die auf Wachstum
und weltwirtschaftliche Austausch bei der Annahme
relativ unbegrenzter Ressourcenverfiigbarkeit ausge-
richtet ist. Unter diesen Randbedingungen wurde eine
Vergleichbarkeit der Lebensbedingungen in den
Regionen angestrebt; dies fiihrte sowohl in der Bun-
desrepublik Deutschland, als auch dartiber hinaus in
der Europdischen Union zu folgenden Teilzielen der
Regionalpolitik:

- Stabilisierung der Regionen durch gleichmafigere
Versorgung, d. h. Verteilung von Industrie, Handel,
Arbeitsplatzen und Bevolkerung,

— Erhohung der Arbeitsteilung zwecks Nutzung von
Produktivitatssteigerungseffekten, Qualifizierung
der Arbeitskrdafte und Ausweitung des Gliterange-
botes sowie Steigerung der Produktqualitdten
durch Spezialisierung im Produktionsprozef,

- Verbesserung der grofiflachigen Versorgung mit
Produktions- und Konsumgtitern
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Die oben beschriebenen Determinanten in Verbin-
dung mit dem Erfordernis gréBerer Einzugsgebiete fiir
leistungsfahige, spezialisierte und zentralisierte Ein-
richtungen aller Sektoren (Industrie, Wirtschaft, Bil-
dung, Kultur, Soziales, Gesundheit) férderten mit
mehr oder weniger starkem EinfluB den Anstieg der
Transportmengen und Transportweiten insbesondere
auch im StraBenverkehr. Diese Prozesse, die das
Verkehrswachstum stiitzen, sind noch keineswegs
abgeschlossen. Hinzu kommt in Mitteleuropa die
weitere Integration der EU. Sie beseitigt nicht nur die
Grenzwiderstande und foérdert den Personen- und
Gilterverkehr iiber gréfere Distanzen, sondern soll
auch die abgelegeneren Gebiete Europas in die
arbeitsteiligen Produktionsprozesse und den Waren-
und Dienstleistungsaustausch einbeziehen. Dies gilt
letztlich auch fiir die Ost-West-Offnung, deren Aus-
wirkungen auf das Verkehrswachstum gesondert dar-
gestellt werden (vgl. Kap. 2.3.2.2).

Entwicklungstendenzen in der Wirtschaft

Mit der Schwerpunktverlagerung der industriellen
Struktur von der Grundstoffindustrie zur Produktion
hochwertiger Giiter gehen einschneidende Anderun-
gen im Transportaufkommen einher - der sogenannte
Guterstruktureffekt, d. h. die Transportmengen verar-
beiteter Giiter (Kaufmannsgut) steigen im Verhaltnis
zu den Grundstoffen (Massengut) erheblich an. Hier-
durch verringern sich die Transportgewichte und
Mengen je Sendung. Da diese Giiter hdufig noch
dispers verteilt werden miissen, fiihrt dies zu mehr
Verkehr und insbesondere zu einer verstarkten Affi-
nitat zum StraBenverkehr.

Noch vor wenigen Jahrzehnten war Transport ein
einschrankender Standortfaktor, der z. B. die Stahlin-
dustrie auf die Standorte mit Kohle-/Erzvorkommen
begrenzte. Infolge der Senkung der Hemmnis-
schwelle Entfernung durch Ausbau der Verkehrsin-
frastruktur und damit der Senkung spezifischer, ent-
fernungsbezogener Transportkosten hat der Standort-
faktor Transport an Bedeutung verloren. Andere Fak-
toren, wie z.B. das Vorhandensein qualifizierter
Arbeitskrafte, die Nutzung von Lohnkostendifferen-
zen, das Angebot geeigneter Grundstiicke mit Erwei-
terungsmoglichkeiten, ausreichende Energieversor-
gung und die Mdoglichkeit zur Beseitigung von Abfdl-
len aller Art bestimmen in zunehmendem MafBe die
Standortentscheidung.

Speziell die Prinzipien der arbeitsteiligen Wirtschaft
mit ihrer Spezialisierung und Leistungssteigerung bei
gleichzeitiger Verringerung der Stiickkosten bilden
im Giiterverkehr die wesentlichen Bestimmungsgro-
Ben fir die Verkehrserzeugung; denn diese arbeitstei-
ligen Prozesse ermoglichen der gegenwartigen , for-
distischen" Wirtschaft (Rationalisierung der Ferti-
gungskosten durch Massenproduktion) die folgenden
Vorteile:

- eine effizientere Produktion (héhere Produktquali-
tdaten, niedrigere Kosten je Produktionseinheit als
Folge von Produktivitatssteigerungen),

— eine weitere Mechanisierung und Automatisierung
der arbeitsteilig spezialisierten Produktionspro-
zesse,
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- ein ausgeweitetes Angebot an Produkten,

— die aktive Teilnahme am internationalen AuBen-
handel durch Austausch von Gutern und Dienstlei-
stungen, und damit

- die Bildung von neuen Markten, auf welchen die
steigenden UberschuBproduktionen angeboten
und im Qualitdts- und Kostenvergleich nachgefragt
werden.

Es liegt auf der Hand, daB die beschriebenen, in den
zuriickliegenden Jahrzehnten geschaffenen Struktu-
ren auf eine umfangreiche Verkehrsinfrastruktur
angewiesen sind. Um den Anforderungen von Pro-
duktion und Distribution zu geniigen, wird ein
bestimmtes Verkehrsleistungsangebot erwartet. Dar-
uber hinaus hat sich der Verkehr aber auch zu einem
Instrument entwickelt, das wirtschaftliche Entwick-
lungen erst anst6Bt und auf bestimmte Ziele lenkt.
Damit induziert das vorgegebene Verkehrsangebot
die Nachfrage und Standortgriindungen sowie Stand-
ortverdichtungen werden erméglicht und geférdert.

Raumliche Ausdehnung der Regionen
(urbane Lebensrdume)

Eine der wesentlichen Ursachen der enormen Steige-
rung des innerregionalen Verkehrs ist die Ausbrei-
tung einer Regionalbevdlkerung uber eine immer
groBere Flache, d. h. die Zersiedlung der Regionen um
die groBen Stadte. Bedingt durch die Bauleitplanung
der Kommunen leben immer mehr Menschen in
immer weitldufigeren, dispersen Strukturen, die auf
das Zentrale-Orte-Konzept kaum noch Riicksicht neh-
men. Die Verkehrsmoglichkeiten haben bei diesen
Prozessen eine erhebliche Rolle gespielt, wobei keine
eindeutigen Ursache-Wirkung-Zusammenhange aus-
zumachen sind. Grundlegend sind sicherlich die von
den planerischen und individuellen Entscheidungs-
prinzipien der Funktionstrennung ausgehenden Ef-
fekte. Umgekehrt wird aber auch Verkehr erst durch
die Bereitstellung von Verkehrsinfrastruktur indu-
ziert. Diese wirkt sich damit ansiedlungsférdernd und
verkehrserzeugend aus, selbst wenn die Verkehrs-
wege aus Entlastungsgriinden gebaut wurden (Um-
gehungsstraBen, Stadtautobahnen etc.). Andererseits
ist sowohl in neuen als auch den bestehenden Sied-
lungsgebieten eine gewisse Ausstattung mit Infra-
struktur notwendig (vgl. Kap 3.5). Damit entsteht
gewissermaBen ein Teufelskreis der Stadtflucht,
wobei unter anderem die verkehrsverursachte Minde-
rung der Lebensqualitdt in der Stadt ein AnlaB zur
Flucht nach drauBlen ist (Abb. 2.1-1). Hierdurch
kommt es sowohl zu Mehrverkehr im Umland als auch
zu weiteren Verkehrsbelastungen in der Kernstadt.

Die neuen Siedlungsstrukturen in den diinn besiedel-
ten Umlédndern sind mangels Infrastrukturangebot
besonders ungeeignet fir Erledigungen zu FuB. Die
fahrintensivste Lebensweise ergibt sich im Dorf, da
dort nur wenige Versorgungseinrichtungen existie-
ren. Ein Optimum an , Verkehrssparsamkeit” scheint
die gut ausgestattete Mittelstadt darzustellen. Diese
Zusammenhdnge kdnnen empirisch gut belegt wer-
den (vgl. Kap 4.1): Mit abnehmender OrtsgroBe stei-
gen die allgemeinen Tagesdistanzen. Sie sind fiir das
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Dorf beim Gesamtverkehr um 18 % hoéher und beim
Autoverkehr um 26 % héher als fiir eine Stadt von
beispielsweise 70 Tsd. Einwohnern. Sehr deutliche
Tendenzen ergeben sich in gleicher Weise fiir den
Einkauf, bei dem allerdings in den groBen Stadte
(Nahausstattung) deutlich weniger Fahrleistung er-
forderlich ist. Nicht giiltig sind diese Zusammenhénge
fiir den Freizeitverkehr, der anderen Regeln unter-
liegt.

Ein groBer Teil der Dynamik in den Prozessen der
Regionalisierung der Siedlungsstrukturen kann wie-
derum durch die sogenannte Leichtigkeit des Ver-
kehrs erkldrt werden. Es wird deutlich, daB die
Griinde fiir Raumverdnderungen und , Verkehrsauf-
wendigkeit” sehr ékonomischer Natur sind (Ewers,
1992). Traditionelle Subventionierung des Verkehrs

in Form von Daseinsvorsorge-Vorleistung (im 6ffentli-
chen Personenverkehr ebenso wie im Individualver-
kehr) fihrt dazu, daB der das Wachstum der Stadte
hemmende 6konomische Regelkreis des Transport-
aufwandes (Zeit, Kosten) tendenziell auBer Kraft
gesetzt wird. Die Wirtschaftssubjekte koénnen die
Vorteile groBer Stadte auch aus der ‘AuBlenlage in
Anspruch nehmen und gleichzeitig die Vorteile der
AuBenlage (niedrigere Grundstiickspreise, Leben in
der Natur) genieBen. Die Folgen einer solchen Politik
bringen allerdings sozial-6konomisch wie 6kologisch
Nachteile mit sich. In den Innenstadten nimmt der
Wohnraum standig ab, weil er u. a. in der Konkurrenz
um die Flachen den Gewerbetreibenden und Dienst-
leistungsanbietern unterliegt. Die Ansiedlung von
Dienstleistung und Gewerbe in den Zentren der
Stadte ist vor allem auch deshalb so profitabel, weil die

»flaches Land"
geringe Dichte
wenig Ausstattung

Urbanitat
Dichte + Mischung
»Gelegenheiten”

/\

Wahrnehmung von Umwelt
und Lebensqualitat

Grundstiicksmarkt
und Eigentumsfirderung

Ausnutzung individueller
Verkehrsmiglichkeiten

\/

Abb. 2.1-1: Fehlentwicklung aus Stadtflucht, Verkehrsorientierung und weiterer Ver-
schlechterung der Lebensbedingungen in der Kernstadt (Kutter, 1991)
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Inanspruchnahme auch bei weiten Einpendelentfer-
nungen (Subventionierung des Transports) attraktiv
ist. Dies geht zu Lasten einer ortsnahen Versorgung.
Im AuBenbereich entstehen vergleichsweise teuer zu
versorgende, dinnbesiedelte Schlafvorstddte, in de-
nen die Bewohner dann auf das Auto praktisch
angewiesen sind.

2.2 Verkehrsentwicklung bis heute
2.2.1 Europdaische Kennziffern
Seit Beginn der flinfziger Jahre stieg die Verkehrslei-

stung (Tonnenkilometer bzw. Personenkilometer)
kontinuierlich an. Diese Entwicklung verlief weitge-

hend parallel zum Wachstum des Bruttoinlandpro-
dukts. Dasjahrliche Wirtschaftswachstum in den Staa-
ten der Europdischen Union betrug von 1970 bis 1990
im Durchschnitt 2,6 %. Im gleichen Zeitraum beliefen
sich die mittleren Wachstumsraten der Verkehrslei-
stungen beim Personenverkehr auf 3,1 % und beim
Glitertransport auf 2,3 % (EG-Kommission, 1992).

Die Personenverkehrsleistung in der EU hat sich in
den letzten zwanzig Jahren um 85 % erhoht. Dabei
wurde der Full- und Radverkehr nicht erfafit. Die
Zunahme fand vor allem beim PKW-Verkehr statt
(Abb. 2.2-1, Tab. 2.2-1 u. Tab. 2.2-3):

— Die PKW-Verkehrsleistung hat sich absolut gese-
hen verdoppelt. 1970 war der Pkw mit 76 % der
bedeutenste Verkehrstrdger. Sein Anteil betrdgt
mittlerweile 79 %.

Tausend

Schiene

Flugzeug

1970 1980

in Mrd. Passagierkilometern

Personenkraftwagen

1985

Abb. 2.2-1/Tab.2.2-1: Personenbeférderung in der EU (EG-Kommission, 1992)
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Tabelle 2.2-1

Personenbeférderung in der EU
(EG-Kommission, 1992)

der relative Anteil um 3 % zurlick und betrédgt jetzt
weniger als 9%.

Die Verkehrsleistung im Giiterverkehr ohne See-
verkehr, fiir den nur Aufkommenszahlen vorliegen,

hat sich in den letzten zwei Jahrzehnten um
EG-Personenverkehr iber 50 % erhoht, wobei ein GroBSteil des Anstiegs
- auf den StraBengiiterverkehr entfdllt (Abb. 2.2-2,
Mrd. Personenkilometer!) Tab. 2.2-2):
Schiene | Bus Pkw ZI?Ug; Gesamt | | — Der Verkehrsleistung im Strafenglterverkehr hat
ug? sich bei erheblichen jdhrlichen Wachstumsraten
2 3 mehr als verdoppelt und bewadltigt gegenwartig
1970 182 ) 214%) |1390°) 41 1827 etwa 70 % der gesamten Giiterverkehrsleistung.
1975 200 | 2493) |17013) 66 | 2216
1980 209 | 2783) |20333) 92 | 2612
1985 218 | 2843) |22003)| 138 | 2840 Tabelle 2.2-2
4 4
1989 231 | 3024) |26854)| 180 | 3398 Giitertransport in der EU
1990 231 | 3135%) |27764)| 196 | 3516 (EG-Kommission, 1992)
Mittlere jahrliche Zuwachsraten EG-Giiterverkehr
Schiene | Bus Pkw Zil;lg;) Gesamt in Mrd. Tonnenkilometern1)
1970-1975 | 1,9% | 3,1% | 41% |10,0% | 3,9% Binnen- Rohr-
- e 270 h e e e Schiene | Stralle |wasser- | leitun- | Gesamt
1975-1980 | 0,8% | 2,2% | 3.6% | 6,9% | 3,3% strafen | gen
_ [) o, o, [ 0,
s v our e 2417 o [ a0 (s w0 |
1989_1990 0’5 "/0 3’7 °/o 3'4 "/o 8’9 "/o 3’4 ‘Vo 1975 177 | 459% 95 69 800
- R IR TS MSh el Msialiai 1980 194 | 5813 | 104 | 80 959
Anteil der einzelnen Verkehrstrager 1985 181 | 6344) 95 61 971
o 1989 181 | 7844) 104 62 1131
. ug-
Schiene Bus Pkw zeug?) 1990 176 | 797%) | 105 63 1141
1970 100% | 11,7% | 76,1% 2,2% Mittlere jahrliche Zuwachsraten
1975 90% | 11.2% | 76,8% 3,0% Binnen- | Rohr-
1980 8,0% | 106% | 77,8% 3,5% Schiene | StraBe |wasser- | leitun- | Gesamt
strafen | gen
1985 77% | 100% | 77,5% 4,9%
1989 68% | 89% | 790% | 53% 1970-1975 |-3,1% | 4,0%|-12%| 1,0%! 1,3%
1990 6,6 % 89% | 790% | 56% 1975-1980 | 1,8% | 48% | 1,8%| 1,0%| 3,7%

1) EUR-12 (Quelle: ECMT) 1980-1985 |-1,2% | 1,1%|-13% |-53%  02%

2) Schatzwerte; nur Flige mit Start und Landung innerhalb 1985-1989 |-0,1% | 6,7% | 1,7%  0,4%  3,9%
der EG o

%) ohne L, IRL 1989-1990 |-2,7% | 1,7% | 1,0% | 1,6 % \i,g Y%

4) ohne L, IRL, GR .

5) ohne B, GR, IRL, L Anteil der einzelnen Verkehrstrager

Binnen-
. Rohr-
Schiene StraBBe :;éra;?;zrn- leitungen

— Im Luftverkehr, dessen \./.er.kehrsleistungsanteil am 1970 27.8% | 50.6% | 13,6% 8,0%
Gesamtverkehr gegenwartig nur 6 % ausmacht, hat o o o o
sich die Verkehrsleistung seit 1970 mehr als vervier- 1975 221% | 574% | 119% 8,6%
facht. Der Luftverkehr weist damit die groéfiten 1980 20,2% | 60,6% @ 10,8% 8,4 %
Zuwachsraten auf. 1985 186% | 653% | 98%  63%

- Der Schienenverkehr konnte zwar einen absoluten 1989 16,0% | 69,3 % 9,2 % 5,56%
Verkehrsleistungszuwachs von 25% verbuchen, 1990 15,4% | 69,9% 9,2 % 5,5%
sein relativer Anteil ging jedoch von annédhernd
10% auf 6% des Personenverkehrsaufkommens | !) EUR-12 (Quelle: ECMT)
zuriick. 2) ohne P, IRL

3) ohne GR

- Kraftomnibusse haben eine absolute Zunahme der | 4) ohne P

Verkehrsleistung von iber 45 % erfahren, doch ging

5) ohne P, GR, IRL
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Abb. 2.2-2/Tab.2.2-2: Gutertransport in der EU (EG-Kommission, 1992)

— Beim Schienenverkehr trat eine Halbierung des
Anteils an der Gesamtgiiterverkehrsleistung auf
nunmehr 15 % ein.

- In der Binnenschiffahrt kam es zu einer leichten
Steigerung der Verkehrsleistung, doch ist der rela-
tive Anteil um ein Drittel zuriickgegangen und
betragt jetzt 9 %.

- Die Beforderung durch Rohrfernleitungen lie
absolut einen leichten Anstieg erkennen, doch
verringerte sich der relative Anteil auf 6 %.
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Die Seeschiffahrt ist in Europa von der Tonnage her
seit langem ein wichtiger Verkehrstrager, vor allem
auf langeren, internationalen Strecken (grenziiber-
schreitenden Transport). Deren Volumen hat sich im
Zeitraum von 1975 bis 1985 um etwa 35 % erhoht und
blieb seitdem fast unverdndert. Rund 30 % des Giiter-
austauschs zwischen den EU-Mitgliedsstaaten wer-
den auf dem Seeweg abgewickelt.
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Tabelle 2.2-3

Energieverbrauch im Straflenverkehr (Eurostat, 1993)

1970 | 1975 l 1980 ‘ 1985 ‘ 1986 ‘ 1987 ‘ 1988 | 1989 | 1990
3-11.1 Insgesamt 3-11.1 Total
(TJ)

EUR12 ........ : 115935 268 |6 440 669 |6 772 427 |7 006 340 |7 466 067 |7 772 638 |8 031 434
Belgique/Belgié . | 132029| 163296| 206984 | 214 311| 237 064 | 245846| 267 616| 275310| 269 725
Danmark ....... 77806| 88243 96232 117260| 112694| 116 177| 177 779| 124 484| 134 003
Bundesrepublik

Deutschland .... | 906046 |1 178 952 |1 480 440 |1 531 292 (1618 391 |1 680 152 |1 736 497 |1 771 796 |1 852 109
Ellas .......... 54662 95865| 127972| 135522 141833| 148887| 158020( 163404
Espana ........ : 436656 | 494 500| 516 222| 540320| 662034 705275| 740064
France ......... 669 031 | 962 101 (1 156 557 |1 230 355 |1 291 18211 332950 |1 412 889 |1 464 480 |1 514 394
Ireland ........ 31702 44926| 61462 60058| 59305 50136| 58514| 62431 65272
Italia .......... 562 645| 704 550 927 558 |1 046 284 |1 116 618 |1 137 348 |1 190 674 |1 248 650 |1 272 465
Luxembourg . . .. 5794 11 347 17414 21437 22203| 24773| 26086 30734| 36458
Nederland ..... 164 342 | 222334 | 285467 | 312661 | 295178| 302042 | 314 718| 332329 336 536
Portugal ....... : 80624 | 86221| 91908| 100425 111062| 118301| 126689
United Kingdom 786 175| 938604 (1090004 |1 198 315|1 276 135|1 334 334 |1 419 307 |1 480 823 |1 520 307

(%)

EUR12 ........ 100,00| 100,00| 100,00/ 100,00 100,00\ 100,00 100,00
Belgique/Belgié . 3,49 3,33 3,50 3,51 3,58 3,54 3,36
Danmark ....... 1,62 1,82 1,66 1,66 1,58 1,60 1,67
Bundesrepublik

Deutschland . . .. 24,94 23,78 23,90 23,98 23,26 22,80 23,06
Ellas .......... 1,62 1,99 2,00 2,02 1,99 2,03 2,03
Espana ........ 7,36 7,68 7,62 7,71 8,87 9,07 9,21
France ......... 19,49 19,10 19,07 19,02 18,92 18,84 18,86
Ireland ........ 1,04 0,93 0,88 0,72 0,78 0,80 0,81
Italia .......... 15,63 16,24 16,49 16,23 15,95 16,06 15,84
Luxembourg .. .. 0,29 0,33 0,33 0,35 0,35 0,40 0,45
Nederland ..... 4,81 4,85 4,36 4,31 4,22 4,28 4,19
Portugal ....... 1,36 1,34 1,36 1,43 1,49 1,52 1,58
United Kingdom 18,36 18,61 18,84 19,04 19,01 19,05 18,93

2.2.2 Kennziffern des bundesdeutschen
Verkehrssektors

Im motorisierten Personenverkehr der Bundesrepu-
blik Deutschland (alte Bundeslander) hat sich die
Verkehrsleistung zwischen 1950 und 1990 von 88 auf
723 Mrd. Pkm mehr als verachtfacht!). In Verbindung
damit ist eine Zunahme des Bestandes an Personen-
und Kombikraftwagen im gleichen Zeitraum von 0,6
auf 30,7 Mio.?) zu beobachten. Wahrend der Anteil
des Individualverkehrs 1950 an der gesamten motori-
sierten Verkehrsleistung lediglich 35% ausmachte,
betrug der entsprechende Anteil 1990 bereits 82 %
(Abb, 2.2-3).

1} 1992: 878 Mrd. Pkm (alte und neue Bundesldander
2) 1994: 39,3 Mio. Pkw (alte und neue Bundesldnder)

Der Zuwachs des Individualverkehrs beruht nur teil-
weise auf einer Verlagerung vom offentlichen Ver-
kehr zum Individualverkehr. Der Hauptanteil ent-
stand durch Neuverkehr, verursacht durch die wirt-
schaftliche Entwicklung und die Einbeziehung der
landlichen Regionen in die Wirtschaftsprozesse sowie
durch eine Lebensweise, bei der immer groflere Ent-
fernungen zurickgelegt werden.

Der hohe Anteil des motorisierten StraBenverkehrs
kann folglich nicht ohne weiteres riickgangig
gemacht werden. Ebensowenig kann dieser Verkehr
vollstandig durch motorisierte 6ffentliche Kollektiv-
Verkehrsmittel ersetzt werden, da diese weder quan-
titativ wegen ihres begrenzten Aufnahmevermégens
noch qualitativ wegen ihrer geringen Eignung fiir die
Flachenbedienung diese Aufgabe Uibernehmen kon-
nen.
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Abb. 2.2-3: Personen- und Giterverkehrsentwicklung von 1950 bis 1990 (BMV/DIW, 1993)

2.2.3 Giiterverkehrsentwicklung

Im Giterverkehr fiel die Zunahme der mittleren
Transportweiten weit weniger stark aus als im Perso-
nenverkehr. Die gesamte Verkehrsleistung in der
Bundesrepublik (alte Bundesldander) hat sich zwi-
schen 1950 und 1990 von 70 auf 300 Mrd. tkm mehr als
vervierfacht. Dabei stieg der Straenverkehr auf das
12fache an, wogegen sich die Eisenbahnverkehrslei-
stung lediglich um 42 % erhohte. Entsprechend stieg
der Anteil des StraBenverkehrs an der gesamten
Giiterverkehrsleistung von 20 auf 57 %.

MaBgebend fur die Steigerung der Guterverkehrslei-
stungen war die Ausdehnung der Wirtschaftsraume,
bzw. die Internationalisierung und Globalisierung der
Wirtschaft, die fortschreitende Arbeitsteiligkeit sowie
die Verringerung der Fertigungstiefe. Als ein MabB fiir
die ,AuBenorientierung” einer Wirtschaft kann das
Verhdltnis zwischen den Tonnagen (Gliterverkehr) im
grenziberschreitenden Quell-, Ziel- und Durch-
gangsverkehr sowie dem reinen Binnenverkehr eines
Landes (ohne regional gebundenen Nahverkehr)
interpretiert werden. In den 50er Jahren lag dieses
Verhdltnis in der Bundesrepublik Deutschland etwa
bei 1: 3, um dann bis 1990 kontinuierlich auf fast 1:1
anzusteigen (Tab. 2.2-4). Bei den Verkehrsleistungen
(tkm) hat dieses Verhaltnis aufgrund der langeren
Distanzen im grenzuberschreitenden Verkehr schon
in den 50er Jahren etwa 1:2 betragen, heute liegt es
bei fast 2:1. Noch eindrucksvoller ist der Vergleich
der Steigerungsraten: Einer Steigerung von 50 % im
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Binnenverkehr (in 30 Jahren von 1960-1990) steht
eine Steigerung von 320 % im grenziiberschreitenden
Verkehr gegeniiber. Damit wird belegt, daB der durch
internationale Wirtschaftsverflechtungen bedingte
Verkehr zu einer maBgebenden BelastungsgroBe
(beispielsweise beziiglich der CO,-Emissionen)
wird.

Diese Internationalisierung des auf ein Land bezoge-
nen Transports entspricht durchaus den Intentionen
der Europdischen Union nach Férderung von Wirt-
schaftsverflechtungen in der Union und gréBeren
wirtschaftlichen Chancen fiir die peripheren Regio-
nen Europas. Doch mit der Zunahme der Verflechtun-
gen ging eine Verdnderung der Aufteilung auf die
Transportsysteme einher, vor allem eine Verlagerung
von der Schiene auf die StraBe. Dabei sind die Anteile
der Bahn im grenziiberschreitenden Verkehr sehr viel
geringer als im Binnenverkehr (Tab. 2.2-5). Die Ursa-
cheliegtz. T.in der Liberalisierungspolitik der EU mit
Blick auf einen gemeinsamen Binnenmarkt, die nicht
von einer angemessenen Bahnstrategie begleitet ist.
Grund hierfiir ist die traditionelle, national ausgerich-
tete Bahnpolitik in den einzelnen Mitgliedstaaten.

Von der binnenldndischen Gesamtverkehrsleistung
des StraBenguterverkehrs (203 Mrd. tkm 1991) wer-
den rund 23 % von auslandischen Fahrzeugen in der
Bundesrepublik Deutschland erbracht. Die Verkehrs-
leistungen des deutschen Transportgewerbes im Aus-
land dagegen lassen sich dagegen auf etwa 15 Mrd.
tkm schédtzen (Verhaltnis etwa 3: 1). Dieses Verhéltnis
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Tabelle 2.2-4

Entwicklung des binnen- und auBienorientierten Giiterverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland
von 1950 bis 1990 (DIW, 1993)

Giiterverkehrsaufkommen) Giterverkehrsleistung )
Binnenverkehr Anteil des
Insae- Grenziiber- Insqe-
Jahr g schreitender . g grenz- .
samt Verkehr?) darunter: samt Giberschr Binnen-
Fernverkehr v " | verkehrs
erkehrs

Mill. t Mill. t Y% Mill. t % Mill. t % Mrd. t km % Yo
1950 ........ 689 59 8,6 630 91,4 157 22,8 78 33 67
1955 ........ 1228 100 8,1 1128 91,9 231 18,8 118 36 64
1960 ........ 1609 148 9,2 1461 90,8 270 16,8 153 41 59
1965 ........ 2150 180 8,4 1970 91,6 311 14,5 201 46 54
1970 ........ 2 755 253 9,2 2 502 90,8 356 12,9 280 54 46
1975 . ....... 2 697 286 10,6 2411 89,4 314 11,6 295 57 43
1980 ........ 3144 345 11,0 2 799 89,0 366 11,6 355 59 41
1985 ........ 2 847 361 12,7 2 486 87,3 365 12,8 361 61 39
19904) ...... 3384 433 12,8 2951 87,2 391 11,6 426 64 36

'} Ohne Seeverkehr und Rohrleitungstransport.
2) Verkehrsleistung im In- und Ausland.
3) Grenziberschreitender Versand und Empfang sowie Transitverkehr.

4) Ohne neue Bundeslander.

Quellen: Verkehr in Zahlen 1991; Berechnungen des DIW.

Tabelle 2.2-5

Aufteilung des Giiterverkehrsaufkommens!) auf die Verkehrstrager von 1950 bis 1990 (DIW, 1993)

Grenzuberschreitender Verkehr?) Binnenverkehr
) ) darunter: Fernverkehr
Aufteilung auf Aufteilung auf
Verkehrstrager Verkehrstrager Aufteilung auf
Ins- Ins- R
Jahr Verkehrstrager
gesamt gesamt Ins-
Bi - Bi - gesamt | .
;I;gff? Bahn | Strafle ;Iéglef? Bahn | Strafie nggﬁ?‘ Bahn | StraBe
Mill. t Y% Yo Y% Mill. t Y% % Yo Mill. t Y % %
1950 .. ... 59 54 44 2 630 6 29 65 157 17 64 19
1955 .. ... 100 57 39 4 1128 6 20 74 231 19 54 27
1960 .. ... 148 54 38 8 1461 6 16 78 270 22 48 30
1965 ... .. 180 53 33 14 1970 5 13 82 311 22 45 33
1970 ..... 253 53 30 17 2 502 4 12 84 356 20 47 33
1975 ... .. 286 51 22 27 2411 4 10 86 314 16 37 47
1980 ..... 345 45 21 34 2 799 3 10 87 356 15 39 46
1985 .. ... 361 42 19 39 2486 3 10 87 365 12 38 50
19903) . ... 433 38 16 46 2951 2 8 90 391 10 33 57

1) Ohne Seeverkehr und Rohrleitungstransport.
2) Grenziberschreitender Versand und Empfang sowie Transitverkehr.

3) Ohne neue Bundesldnder.

Quellen: Verkehr in Zahlen 1991; Berechnungen des DIW.
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von Fahrleistung deutscher Transporte im Ausland zu
ausldndischen Transporten auf deutschen Straflen ist
aus Sicht des deutschen Transportgewerbes gerade
fir die Nachbarlander im Norden und Nordwesten
recht ungiinstig. Dort liegt das Verhaltnis bei 1:5. Die
Ausfahrten deutscher Pkw (179 000 pro Tag) und die
Einfahrten auslandischer Pkw (168 000 pro Tag) hal-
ten sich dagegen in etwa die Waage. Dies beschreibt
die gegensatzlichen Situationen im Giter- und Perso-
nenverkehr.

2.2.4 Personenverkehrsentwicklung

In den letzten 30 Jahren hat sich der Personenverkehr
grundsatzlich verdndert. Im Jahre 1960 wurden
15Mrd. motorisierte Fahrten und etw 32 Mrd. Wege zu
FuB3 oder mit dem Rad unternommen. Bis zum Jahre
1990 ist die Anzahl der nichtmotorisierten Wege auf
23 Mrd. zuriickgegangen. Die Anzahl der Fahrten mit
dem PKW hat sich dagegen verdoppelt. Der 6ffentli-
che Verkehr konnte sein Niveau halten. Die zuriick-
gelegten Entfernungen sind fast auf das dreifache
gestiegen. Hiervon entfielen fast der gesamte
Zuwachs auf den motorisierten Individualverkehr
(Abb. 2.2-4). Von den Verkehrsleistungen im Jahr
1989 (730 Mrd. Pkm) machte der Freizeit- und

Urlaubsverkehr tiber 50 % der Personenkilometer aus
(380 Mrd. Pkm) (Tab. 2.2-6).

Auswertungen zum Berufsverkehr ergeben folgendes
Bild. Pendelten 1961 nur 23 %. der Erwerbstétigen
iber Gemeindegrenzen hinweg, betrug ihr Anteil
1988 schon 39 % (Tab. 2.2-7) Die durchschnittliche
Entfernung fiir die Pendler, die ein eigenes Kraftfahr-
zeug oder den Offentlichen Verkehr benutzten,
erhohte sich in diesem Zeitraum von etwa 9 km auf
etwa 13,5 km. Aufgrund der zunehmenden Pendeldis-
tanzen wuchs die tagliche Berufsverkehrsdistanz von
etwa 330 auf 560 Mio. Pkm/Tag. Von 1970 bis 1988
halbierte sich dariiber hinaus die Zahl der auf dem
Wohngrundstiick Beschaftigen (Handwerker, Gewer-
betreibende, Landwirte usw.). Der Weg zu FuB und die
Fahrt mit offentlichen Verkehrsmitteln wurde teil-
weise durch motorisierten Individualverkehr substi-
tuiert.

Weiterhin ergaben diese ,Pendleruntersuchungen”,
daf nur noch 60 % der Pendler aus dem Umland in die
Kernstadt fahren (,Zentrale-Orte-Prinzip"). Die lbri-
gen pendeln gewissermaBen ,kreuz und quer” oder
zwischen Umland-Standorten. Auch diese Tendenzen
u. a. bedingt durch die Verlagerung typischer Kern-
stadtaktivitdten in das Umland wirken verkehrsstei-
gernd.

1960 1970 1980 1990

von 1000 Wegen/Person und Jahr

3) Ohne Luftverkehr

1960 1970 1980

1) Verkehrsaufkommen geschatzt aus der Bevolkerungszahl unter Annahme insgesamt konstanter Wegehéufigkeit

Verkehrsaufkommen 1) Verkehrsleistung 2)

70 800

60 700
L 907 § i nicht
s £ 500 - motorisiert
5 40 o
g ) 8
oWy £ 300 - dvs)
e =

ko |
10 100 - MV
0- T A P & l'"—"——l'_—'l——"l'

2) Verkehrsleistung geschatzt unter der Annahme konstanter Distanzen im FuB8gdnger- und Radverkehr von 1,5 km/Weg

Abb. 2.2-4: Verkehrsaufkommen und Verkehrsaufwand im Personenverkehr (BiP, 1993)
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Tabelle 2.2-6

Personenverkehr — motorisierter und nicht motorisierter!) Verkehr — 1989 nach Fahrt- bzw. Wegezwecken

und Verkehrsarten

. ) Aus- Ge- ' o Fahrt-/Wege-
Verkehrsart Einheit Beruf bildung | schaft?) Einkauf | Freizeit | Urlaub ) zwecke
insgesamt

Wege bzw. beférderte Personen Mio.

Anteile der Fahrtzwecke Y% 21,3 8,0 7,5 26,9 36,1 0,2 | 100 62 327
Anteile der Verkehrsarten .. Y% 100 100 100 100 100 100 100
zuFuB ................. % 10,4 27,7 3,3 41,3 29,9 - 26,6 |16 570
Fahrrad ................ Yo 8,8 15,2 1,2 10,8 10,3 - 9,8 6110
Personenkraftwagen?d) . . .. % 68,3 20,0 90,3 38,1 53,2 57,0 52,5 | 32704
Fahrer ............... Y% 62,8 14,8 85,8 30,8 35,6 22,3 42,2 |26 269
Mitfahrer ............. Y% 5,5 5,2 4,5 7,3 17,6 34,7 10,3 6435
Offentliche Verkehrsmittel % 12,5 37,1 52 9,8 6,6 43,0 11,1 6943
OSPV4) ... ........... Y% 9,2 33,0 3,4 8,8 5,4 8,3 9,2 5738
Eisenbahnverkehr?3) . ... % 3,3 4,1 1,3 1,0 1,2 11,6 1,8 1151
Luftverkehr ........... Yo - - 0,5 - 0,0 23,1 0,1 54
Wegekilometer bzw. Personenkilometer ) Mrd.
Anteile der Fahrtzwecke Y% 20,5 4,3 12,1 10,6 43,9 8,7 | 100 730,1
Anteile der Verkehrsarten .. Y% 100 100 100 100 100 100 100

zuFuB ......... ... ... Y% 0,9 4,5 0,2 7,2 3,2 - 2,6 18,8
Fahrrad ................ Y% 2,0 6,1 0,2 4,1 2,6 - 2,3 16,6
Personenkraftwagen3) . . .. Yo 82,6 41,5 80,6 67,3 80,0 78,6 77,5 565,7
Fahrer ............... Y% 75,8 28,7 76,4 51,1 45,0 30,2 53,8 392,6
Mitfahrer ............. Yo 6,8 12,8 4,2 16,2 35,0 48,4 23,7 173,1
Offentliche Verkehrsmittel % 14,5 47,9 19,0 21,4 14,2 21,4 17,6 129,0
OSPV4) . ............. Y% 9,4 38,0 2,9 17,0 8,0 3,6 9,5 69,8
Eisenbahnverkehr?) . . .. Yo 51 9,9 6,6 4,4 5,9 6,1 5,8 42,6
Luftverkehr ........... % - - 9,5 - 0,3 11,7 2,3 16,6

1} Zu FuB und mit dem Fahrrad.

2) Geschafts- und Dienstreiseverkehr.

3) Personen- und Kombinationskraftwagen (einschlieBlich Taxis und Mietwagen), Kraftradder und Mopeds.

4) Offentlicher StraBenpersonenverkehr (U-Bahn, StraBenbahn-, Obus- und Kraftomnibusverkehr). EinschlieBlich Verkehr der
Kleinunternehmen mit weniger als 6 Kraftomnibussen (geschatzt).

5) Einschl. S-Bahnverkehr.

6) Im Bundesgebiet (Gebietsstand vor dem 3. Oktober 1990) sowie von und nach Berlin-West.

Tabelle 2.2-7

Verdanderung der Wohnbindung an den Arbeitsort und resultierende Entwicklung
der Berufsverkehrsleistung von 1961 bis 1988

1961 1970 1980 1988

Erwerbstdtige am Arbeitsort wohnend (Mio.) ............. 20,1 19,1 18,3 16,7
3P 77 72 68 81

auBerhalb wohnend (Mio.) ................ 6,1 7.4 8,6 10,7
o e 23 28 32 39

insgesamt (Mio.) . ............. .. ... . ..... 26,2 26,5 26,9 27,4
Berufsver- der am Arbeitsort Wohnenden (Mio. km/Tag) (160) ") 160 172 180
kehrsleistung % ......... . . i (48) 42 38 32
der auBlerhalb Wohnenden (Mio. km/Tag) ... | (170) 223 282 382
S (52) 58 62 68
insgesamt (Mio. km/Tag) ................. (330) 383 454 552

*) Geschéatzte Werte.
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Quellen: Verkehr in Zahlen, diverse Jahrgange; Berechnungen des DIW.
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2.2.5 Sonderfelder der Verkehrsentwicklung
2.2.5.1 Verkehrssituation in den Ballungsraumen

Zu den Brennpunkten des Verkehrsgeschehens und
der verkehrsbedingten Emissionen zahlen insbeson-
dere die Stddte. So werden heute an Sommertagen die
Stickoxid-Emissionen, die zur Bildung des bodenna-
hen Ozons beitragen, bis zu 80% dem Verkehr
zugerechnet.

Im folgenden wird die Verkehrssituation in den gro-
Ben deutschen Ballungszentren sowie in anderen
ausgewadhlten Stadten der Bundesrepublik Deutsch-
land skizziert. Die Enquéte-Kommission befragte
hierzu schriftlich alle GroBstadte der Bundesrepublik
Deutschland mit einer Bevolkerungszahl iiber 400 000
sowie ausgewdhlte Stadte mit einer darunterliegen-
den Einwohnerzahl (Untergrenze 50 000 Einwoh-
ner)!). Als Bezugsjahr wurde 1991 gewahlt.

Als Ergebnis dieser Befragung kann beispielsweise
festgehalten werden, dafl —abgesehen von den grofien
Stddten mit Verkehrsverbinden - in kaum einem

!} Insgesamt wurden folgende 32 Stadte befragt: Berlin, Ham-
burg, Minchen, Koéln, Frankfurt/Main, Essen, Dortmund,
Stuttgart, Diisseldorf, Bremen, Duisburg, Hannover, Leipzig,
Nirnberg, Dresden, Mannheim, Karlsruhe, Bonn, Miinster,
Aachen, Rostock, Oberhausen, Freiburg, Kassel, Cottbus,
Wiirzburg, Paderborn, Ulm, Erlangen, Neubrandenburg,
Weimar, Passau. 28 Stadte haben geantwortet.

Tabelle 2.2-8

Ballungsraum eine Ist-Erfassung der Grund- und
Rahmendaten des Verkehrsraumes existiert. Meist
liegen statt dessen Angaben fiir das Gebiet innerhalb
der Verwaltungsgrenzen vor.

Eine oft benutzte Kennzahl zur Beschreibung der
Verkehrssituation stellt der Modal-Split dar, wobei
der Fu3- und Radverkehr nicht berticksichtigt wird. Er
beschreibt die Verteilung des Verkehrsaufkommens
zwischen den Verkehrstragern ,motorisierter Indivi-
dualverkehr” (MIV) und ,offentlicher Verkehr" (OV).
Eine Integration des FuB- und Radverkehrs beim
Modal-Split sollte kiinftig erfolgen.

Nach Auswertung der Umfrage bewegt sich der
OV-Anteil am Gesamtverkehr der Stadte zwischen
13 % und 45 %, wobei GroBstadte der alten Bundes-
lénder (Berlin-West, Miinchen) mit einem guten OV-
Angebot sowie kompakte, wenig zersiedelte GroB-
stadte in den neuen Bundesldndern (Leipzig, Dres-
den) mit geringem Motorisierungsgrad die héchsten
Werte aufweisen. Mittlere GroBstadte der alten Bun-
desldnder mit gutem OV (z. B. Freiburg, Karlsruhe)
erreichen 36 % fir den OV; fiir Weimar als kleinere
Stadt (60 000 Einwohner) in den neuen Bundeslan-
dern belauft sich der Wert auf 31 %. Dies zeigt, daB ein
akzeptables OV-Angebot nicht das Privileg von GroB-
stddten sein mulB}. Werte von 17 bis 13 % (d. h. 83 bis
87 % Anteil MIV) gelten fiir Essen, Miinster und
Paderborn — auch dies sind Stadte unterschiedlicher
GroBe.

Empirische Daten der Verkehrssituation von Grofistadten der alten Bundesldnder
iiber 500 000 Einwohner!)

KenngroBe von bis
OV-Anteil am Modal-Split2) (%) ... ...ttt 17 45
MIV-Anteil am erweiterten Modal-Split3) (%)a) ......... ... ... ... 40 53
Motorisierungsgrad (Kfz pro 1 000 Einwohner)?) . ......... .. .............. 296 562
Pro-Kopf-Ausgaben fiir den Straenverkehr (DM/Einwohner und Jahr)¢) ..... 64 248
Benutzungsfrequenz OV (Fahrten pro Einwohner und Jahr) ................ 82 287
OV-Angebotsquantitit (angebotene Platz-km pro Einwohner und Jahr)4) .. ... 2192 11 821
OV-Auslastungsgrad (Fahrgast-km pro Platz-km) (%) ..................... 13 34
OV-Kostendeckungsgrad (%) . . .. ... voveteeeaii et 39 61
Kommunaler OV-ZuschuBbedarf pro Kopf (DM/Einwohner und Jahr} ........ 106 182
Kommunale Pro-Kopf-Ausgaben fir Radverkehr (DM/Einwohner und Jahr) . .. 2,40 6

a) Angaben zum erweiterten Modal-Split aus: VDV, 1993, S. 6 und Socialdata, 19924, S. 6f

b) Angaben zu den Motorisierungsgraden aus: Deutscher Stadtetag, 1992, S. 368 f

€) Zum Vergleich: Die jahrlichen Pro-Kopf-Ausgaben von deutschen Grofstddten (d.h. Ausgaben je Einwohner insgesamt)
bewegen sich im Bereich zwischen 3 800 und 6 700 DM (ZEIT, 1993, S. 21)

Fir Tab. 2.2-8 wurden ausgewertet: Berlin, Hamburg, Miinchen, Frankfurt/Main, Essen, Stuttgart, Diisseldorf, Bremen, Duisburg,

Hannover

) Da in Berlin, gemessen an der Einwohnerzahl, die Bevélkerung West-Berlins tiberwiegt, wird es in der nachstehenden

Klassifikation den alten Bundesldndern zugerechnet

2) Aufteilung des Verkehrsaufkommens zwischen motorisiertem Individualverkehr (M1V) und &ffentlichem Verkehr (OV)

3) Aufteilung des Verkehrsaufkommens zwischen MIV, OV, Fahrradverkehr und FuBgédngern

4) zur Erlduterung: Tausend Platz-Kilometer werden erbracht, wenn etwa ein Bus mit 100 Platzen eine Strecke von zehn Kilometern
zuriicklegt bzw. wenn ein Zug mit 1 000 Pldtzen einen Kilometer fahrt
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Die vorliegenden empirischen Daten fiir den um FuB-
und Radverkehr erweiterten Modal-Split lassen
erkennen, daB in der Bundesrepublik Deutschland
bisher keine Stddte zu finden sind, die gleichzeitig
eine iiberdurchschnittlich hohe Qualitat des 6ffentli-
chen Verkehrs und einen lber dem Durchschnitt
liegenden Anteil von Fahrradfahrern und Fulgangern
aufweisen. Einigen Stddten wird jedoch Modellcha-
rakter zugeschrieben. So fallen in den alten Bundes-
landern u. a. die Stadte Hannover, Freiburg, Wurz-
burg und Karlsruhe durch einen hochwertigen und
gut akzeptierten offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) auf.

Fiir die neuen Bundesldnder, in denen der OPNV iiber
Jahrzehnte eine gréBere Rolle spielte als in vergleich-
baren Stddten der alten Bundesldandern und daher
durchweg hohere Benutzerzahlen aufwies, ist derzeit
noch keine Aussage darliber moglich, wie der OPNV
den durch die Vereinigung ermdéglichten Motorisie-
rungsschub sowie die wirtschaftliche Umstrukturie-
rung ubersteht. Wirtschaftliche Kennziffern (d. h.
Spannweiten der ausgewdhlten deutschen Stddte),
welche Auslastungen der OV in den genannten
modellhaften Stddten erreicht, welche Kosten dabei
entstehen oder wie die Kostendeckungsgrade sind,
kénnen aus den Tab. 2.2-8 bis 2.2-12 entnommen
werden.

Tabelle 2.2-9

Empirische Daten der Verkehrssituation von Grofistadten der alten Bundesldnder
mit 200 000 bis 500 000 Einwohnern

KenngroBe von bis
OV-Anteil am Modal-Split2) (%) .. .vv ottt e 15 36
MIV-Anteil am erweiterten Modal-Split3) (%)2) . ........... .. ... .. .. ..... 38 51
Motorisierungsgrad (Kfz pro 1 000 Einwohner)a) ................ ... ... .... 473 532
Pro-Kopf-Ausgaben fiir den StraBenverkehr (DM/Einwohner und Jahr) .. .. ... 28 140
Benutzungsfrequenz OV (Fahrten pro Einwohner und Jahr) ................ 88 264
OV-Angebotsquantitit (angebotene Platz-km pro Einwohner und Jahr)4) .. ... 2573 6 096
OV-Auslastungsgrad (Fahrgast-km pro Platz-km) (%) ..................... 15 24
OV-Kostendeckungsgrad (%) . . ... .vv e 47 72
Kommunaler OV-ZuschuBbedarf pro Kopf (DM/Einwohner und Jahr) ........ 48 162
Kommunale Pro-Kopf-Ausgaben fiir Radverkehr (DM/Einwohner und Jahr) . .. 1,07 16,61

3) Angaben zu den Motorisierungsgraden aus: Deutscher Stddtetag, 1992, S. 368ff.

Fiir Tab. 2.2-9 wurden ausgewertet: Mannheim, Karlsruhe, Bonn, Miinster, Oberhausen

2) Aufteilung des Verkehrsaufkommens zwischen motorisiertem Individualverkehr (MIV) und éffentlichem Verkehr (OV)

3) Aufteilung des Verkehrsaufkommens zwischen MIV, OV, Fahrradverkehr und FuBgdngern

4) zur Erlduterung: Tausend Platz-Kilometer werden erbracht, wenn etwa ein Bus mit 100 Pldtzen eine Strecke von zehn Kilometern
zuriicklegt bzw. wenn ein Zug mit 1 000 Platzen einen Kilometer fahrt
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Tabelle 2.2-10

Empirische Daten der Verkehrssituation fiir ausgewdhlte Stadte der alten Bundeslinder

von dhnlicher Grofie

Kenngroéfle BN KA MS
OV-Anteil am Modal-Split2) (%) .. ...vvvririeeiineinas 24 36 15
MIV-Anteil am erweiterten Modal-Split3)3) (%) ............... 49 51 38
Motorisierungsgrad (Kfz pro 1 000 Einwohnerj?) ............... 519 532 508
Pro-Kopf-Ausgaben fir den StraBenverkehr (DM/Einwohner und
Jahr) 97 104 140
Benutzungsfrequenz OV (Fahrten pro Einwohner und Jahr) .. ... 174 264 88
OV-Angebotsquantitat (angebotene Platz-km pro Einwohner und
Jahr)d) o 6 096 4 386 2 573
OV-Auslastungsgrad (Fahrgast-km pro Platz-km) (%) .......... 15 24 21
OV-Kostendeckungsgrad (%) .. ..vvovvveenriiiniieeennnn. 49 72 63
Kommunaler OV-ZuschuBBbedarf pro Kopf (DM/Einwohner und
Jahr) 162 147 ?
Kommunale Pro-Kopf-Ausgaben fiir Radverkehr (DM/Einwohner
und Jahr) ... e 1,07 2,15 16,61
FuBgédnger-Anteil am erweiterten Modal-Split3) (%) ............ 24 - 21

a) Angaben zu den Motorisierungsgraden aus: Deutscher Stddtetag, 1992, S. 368ff
Abkiirzungen:
BN (Bonn, 297 000 Einwohner}

KA (Karlsruhe, 277 000 Einwohner)
MS (Miinster, 275 000 Einwohner)

2) Aufteilung des Verkehrsaufkommens zwischen motorisiertem Individualverkehr (MIV) und éffentlichem Verkehr (OV)

3) Aufteilung des Verkehrsaufkommens zwischen MIV, OV, Fahrradverkehr und FuBgéngern

4y zur Erlauterung: Tausend Platz-Kilometer werden erbracht, wenn etwa ein Bus mit 100 Platzen eine Strecke von zehn Kilometern

zurilicklegt bzw. wenn ein Zug mit 1 000 Platzen einen Kilometer fahrt
5) Angaben fiir Karlsruhe ohne Beriicksichtigung von FuBgadngern

Tabelle 2.2-11

Empirische Daten der Verkehrssituation von Grofstadten der alten Bundeslinder

mit 50 000 bis 200 000 Einwohnern

KenngrofBe von bis
OV-Anteil am Modal-Split2) (%) . ...ttt 13 36
MIV-Anteil am erweiterten Modal-Split3) (%) .......... . it 47 61
Motorisierungsgrad (Kfz pro 1 000 Einwohner)a) .......................... 485 557
Pro-Kopf-Ausgaben fiir den StraBenverkehr (DM/Einwohner und Jahr) ....... 33 300
Benutzungsfrequenz OV (Fahrten pro Einwohner und Jahr) ................ 73 224
OV-Angebotsquantitit (angebotene Platz-km pro Einwohner und Jahr)4) ... .. 2539 3419
OV-Auslastungsgrad (Fahrgast-km pro Platz-km) (%) ........oovvvrrnnn... 15 30
OV-Kostendeckungsgrad (%) .. ... ..ottt 47 85
Kommunaler OV-ZuschuBbedarf pro Kopf (DM/Einwohner und Jahr) ........ 32 187
Kommunale Pro-Kopf-Ausgaben fiir Radverkehr (DM/Einwohner und Jahr) . .. 0,78 11,02

3) Angaben zu den Motorisierungsgraden aus: Deutscher Stadtetag, 1992, S. 368 ff

Fir Tab. 2.2-11 wurden ausgewertet: Freiburg, Kassel, Wiirzburg, Paderborn, Ulm, Erlangen, Passau

2) Aufteilung des Verkehrsaufkommens zwischen motorisiertem Individualverkehr (MIV) und éffentlichem Verkehr (OV)

3) Aufteilung des Verkehrsaufkommens zwischen MIV, OV, Fahrradverkehr und FuBgédngern

4) zur Erlauterung: Tausend Platz-Kilometer werden erbracht, wenn etwa ein Bus mit 100 Platzen eine Strecke von zehn Kilometern

zurlicklegt bzw. wenn ein Zug mit 1 000 Platzen einen Kilometer fahrt
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Tabelle 2.2-12

Empirische Daten der Verkehrssituation von Stddten der neuen Bundesldnder

KenngroBe von bis
OV-Anteil am Modal-Split2) (%) . ...ttt e 22 42
MIV-Anteil am erweiterten Modal-Split3) (%) ....... ... ... . i 32 51
Motorisierungsgrad (Kfz pro 1 000 Einwohner)a) ................ ... ....... 160 204
Pro-Kopf-Ausgaben flir den Strafenverkehr (DM/Einwohner und Jahr) .. ... .. 136 254
Benutzungsfrequenz OV (Fahrten pro Einwohner und Jahr) ................ 113 384
OV-Angebotsquantitdt (angebotene Platz-km pro Einwohner und Jahr)4) ... .. 2023 9553
OV-Auslastungsgrad (Fahrgast-km pro Platz-km) (%) . .............c.ovu... 12 39
OV-Kostendeckungsgrad (%) . . ... vvvvvurn et 29 47
Kommunaler OV-ZuschuBbedarf pro Kopf (DM/Einwohner und Jahr) ........ 65 233
Kommunale Pro-Kopf-Ausgaben fiir Radverkehr (DM/Einwohner und Jahr) ... 2,35 31,40

a) Angaben zu den Motorisierungsgraden aus: Deutscher Stadtetag, 1992, S. 368ff
Fir Tab. 2.2-12 wurden ausgewertet: Leipzig (497 000 Einwohner), Dresden (483 000 Ew), Rostock (244 000 Ew), Cottbus (124 000

Ew), Neubrandenburg (88 000 Ew), Weimar (59 000 Ew)
Insgesamt wurden folgende 32 Stiadte angefragt:

Berlin, Hamburg, Miinchen, Kéln, Frankfurt/Main, Essen, Dortmund, Stuttgart, Dusseldorf, Bremen, Duisburg, Hannover, Leipzig,
Niirnberg, Dresden, Mannheim, Karlsruhe, Bonn, Miinster, Aachen, Rostock, Oberhausen, Freiburg, Kassel, Cottbus, Wiirzburg,
Paderborn, Ulm, Erlangen, Neubrandenburg, Weimar, Passau. 28 Stadte haben geantwortet.

2) Aufteilung des Verkehrsaufkommens zwischen motorisiertem Individualverkehr (MIV) und éffentlichem Verkehr (OV)

3) Aufteilung des Verkehrsaufkommens zwischen MIV, OV, Fahrradverkehr und FuBgdngern

4) zur Erlduterung: Tausend Platz-Kilometer werden erbracht, wenn etwa ein Bus mit 100 Platzen eine Strecke von zehn Kilometern
zurlicklegt bzw. wenn ein Zug mit 1 000 Platzen einen Kilometer fahrt

Zu den Stadten mit einer betont fahrradfreundlichen
Verkehrspolitik zdhlen beispielsweise die durch die
flache Topographie gekennzeichneten Universitats-
stddte Erlangen und Miinster. In den neuen Bundes-
landern sind dagegen noch Stddte anzutreffen - z. B.
Wismar und Erfurt (Socialdata, 1992) — in denen die
Wege tiiberwiegend zu FuBl bewaltigt werden. Dies ist
dort durch die kompakte Siedlungsstruktur mit dezen-
tralen Versorgungseinrichtungen moglich.

Auffallendist, daB keine Korrelation zwischen Kosten-
deckungsgrad und hoher OPNV-Qualitit (im Sinne
von groBem OPNV-Anteil am Verkehr) festzustellen
ist. Interessant ist, daf3 die erwahnten westdeutschen
Stddte mit gut angenommenem OPNV (Karlsruhe,
Hannover, Freiburg, Wirzburg) unter den Stadten
sind, die die hochsten Kostendeckungsgrade aufwei-
sen. Andererseits haben Stddte in den neuen Bundes-
landern mit hoher OV-Nachfrage wie z. B. Leipzig
einen relativ geringen Kostendeckungsgrad. Dies
liegt in diesem speziellen Fall allerdings an den
festgeschriebenen Tarifen. Daneben gibt es Falle, in
denen eine unter dem Durchschnitt liegende OPNV-
Qualitdt mit niedrigem Kostendeckungsgrad verbun-
den ist. Beispiele hierfiir sind der OV von Duisburg mit
39 % Kostendeckungsgrad und der Verkehrsverbund
Rhein-Neckar (VRN), der unter den groBen Verkehrs-
verbiinden in der Bundesrepublik Deutschland!) den

1) Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR), Miinchner Verkehrs-
und Tarifverbund (MVV), Hamburger Verkehrsverbund
(HVV), Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS), Frankfurter Ver-

hochsten Anteil des MIV im Modal-Split sowie das
zweitgeringste OPNV-Angebot — gemessen in ange-
botenen Platzkilometern pro Einwohner und Jahr
aufweist. Bei der Benutzerfrequenz liegt er an letzter
Stelle. Dennoch ist der Kostendeckungsgrad des VRN
mit 37 % der niedrigste und der ZuschuBbedarf mit
204 DM pro Einwohner (1991) der hochste unter den
groBen Verkehrsverbiinden.

2.2.5.2 Entwicklung des Luftverkehrs

Der Luftverkehr nimmt in der statistischen Erfassung
aller Verkehrstrager eine Sonderstellungen, da hier
das sonst tibliche Territorialprinzip — d. h. die Zuord-
nung von Schadstoffemissionen zu dem Land, in dem
bzw. iiber dessen Territorium die Emissionen erfolgen
—-aufgrund methodischer Schwierigkeiten nicht ange-
wandt wird. Wesentliche Teile der luftverkehrsbe-
dingten Emissionen kénnen bei diesem Erfassungs-
prinzip nicht sachgerecht zugeordnet werden (vgl.
Kap. 1.2.3). Unter dieser Einschrankung sind die
folgenden Ausfiihrungen zu werten.

Die nationalen Angaben zur Luftverkehrsentwick-
lung in Deutschland beruhen auf Angaben des Stati-
stischen Bundesamtes (1993a), das alle Flugbewe-
gungen des inldndischen und grenzuberschreitenden

kehrsverbund (FVV), Verkehrsverbund Stuttgart (VVSS),
GrofBiraumverkehr Hannover (GVH), Verkehrsverbund Grof3-
raum Nirnberg (VGN)
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Luftverkehrs innerhalb des deutschen Territoriums
berucksichtigt, soweit diese auf deutschen Flughdfen
abgewickelt werden. Alle Daten zur europdischen
und weltweiten Entwicklung des Luftverkehrs beru-
hen auf Erhebungen der ICAO (International Civil
Aviation Organization). Die ICAO differenziert den
Luftverkehr der konzessionierten nationalen Luftver-
kehrsgesellschaften einschlieBlich der jeweils im Aus-

land beflogenen Strecken. Hierbei unterscheidet die -

ICAO zwischen dem ,Inlandsverkehr” eines Landes
und seinem von den nationalen Luftverkehrsgesell-
schaften getragenen ,grenzuberschreitenden Luft-
verkehr", sowie zwischen dem ,Linienverkehr” und
dem ,Gelegenheitsverkehr” (= Charterverkehr).

Weltweite Entwicklung im Linienverkehr:
Personenverkehr

Die Zahl der beférderten Personen im gesamten
Linienverkehr stieg in den letzten 10 Jahren durch-
schnittlich um 4,2 %‘pro Jahr, die Personenverkehrs-
leistung um 5,4 % pro Jahr!). Im Jahre 1991 wurden
etwa 1,1 Mrd. Passagiere befordert bei einer Ver-
kehrsleistung von 1,8 Billionen Pkm (ICAO, 1992).

Die Summe aller inldndischen Verkehrsleistungen im
Linienverkehr betrug 1991 1 Billion Pkm, was etwa
53% der Gesamtverkehrsleistung im gesamten
Linienverkehr ausmacht. Der Linienverkehr inner-
halb der Vereinigten Staaten hat beispielsweise einen
Anteil von etwa 56 % am gesamten Inlandsluftver-
kehrs bzw. von etwa 30 % am gesamten, inldndischen
und grenziiberschreitenden Linienverkehrs.

1) Fir 1991 ist Luftverkehrsleistung gegentiber dem Vorjahr um
etwa 3,5% zuriickgegangen (Golfkrise). 1992 wuchs sie
wieder um 6 % gegeniiber 1991 (ICAO, 1992¢).

Tabelle 2.2-13

Weltweite Entwicklung im Gelegenheitsverkehr
(Personen-Charterverkehr):

Die Verkehrsleistung des grenziiberschreitenden Per-
sonen-Charterverkehrs stieg in den letzten Jahren
durchschnittlich um 4 % pro Jahr an (NiiBer u. Schmitt,
1990) und erreichte 1991 ca. 185 Mrd. Pkm (ICAO,
1992). Dies entspricht etwa 90 % der Gesamtverkehrs-
leistung im Charterbereich bzw. 18 % des gesamten
grenziiberschreitenden Luftverkehrs (Linie+Char-
ter).

Kennzahlen des Personen-Linien-Luftverkehrs

Die nachfolgende Tabelle (Tab. 2.2-13) enthdlt von
der ICAO veréffentlichte Daten zur Entwicklung der
mittleren Auslastung, der mittleren Reisegeschwin-
digkeit, der mittleren Reisedistanz sowie der mittleren
Anzahl der Passagiere pro Flug, jeweils differenziert
nach inldndischem und grenziiberschreitenden Luft-
verkehr. Demnach ist innerhalb des betrachteten
Zeitraumes von 1982 bis 1990 die mittlere Reisege-
schwindigkeit nahezu konstant geblieben. Die pro-
zentualen Steigerungen, die bei den anderen Parame-
tern festzustellen sind, sind im grenziiberschreitenden
Luftverkehr erheblich gréBer als im inléndischen
Luftverkehr. So stieg die durchschnittliche Reisedis-
tanz im grenziiberschreitenden Linienverkehr von
etwa 2 900 km im Jahr 1982 auf rund 3 200 km im Jahr
1990. Der Zuwachs an beférderten Personen pro Flug
betrug hier 10 % und die Auslastung stieg von 67 %
auf 69%. Die Zahl der verfliigbaren Platze pro Flug
stieg innerhalb dieses Zeitraumes im Schnitt von 218
auf 233.

Kennzahlen des Personenlinienverkehrs 1990. Die Zahlen in Klammern
geben die prozentuale Verdnderung gegeniiber 1982 an (ICAO, 1992a)

Verkehrsart grenziberschreitender Inldndischer

Kennzahlen Luftverkehr Luftverkehr

Auslastung ................... 69 % 62 %
(+ 11 %) (+ 3 %)

Geschwindigkeit .............. 674 km/h 581 km/h
(0 %) (0 %)

Reisedistanz pro Passagier . ..... 3174 1034 km 1)
(+ 9 %) (+5 %)

Anzahl der Passagiere 161 93
proFlug ..................... (+ 10 %) (+ 4 %)

1) Der europdische Inlandsflugverkehr weist eine mittlere Reisedistanz pro Passagier von 500 km auf.
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Weltweite Entwicklung im Frachtverkehr

Die Glterverkehrsleistung (Fracht + Post) im Linien-
verkehr (Passagier- und Frachtfliige) stieg innerhalb
der letzten 10 Jahre um durchschnittlich 5,6 % pro
Jahr an (ICAO, 1992). Im Linienverkehr entfielen 1991
weltweit etwa 58 Mrd. tkm auf den Frachtbereich und
etwa 5 Mrd. tkm auf die beforderte Post. Im gesamten
Gelegenheitsverkehr betrug die Verkehrsleistung
1991 rund 7 Mrd. tkm.

Entwicklung des Luftverkehrsaufkommens
in Deutschland

Alle Angaben zum Luftverkehr im deutschen Luft-
raum beziehen sich, wenn nicht anders ausgewiesen,
auf die von deutschen und ausldandischen Fluggesell-
schaften erbrachten Verkehrsleistungen, soweit sie
auf deutschen Flughédfen abgewickelt wurden. Der
Luftverkehr in der Bundesrepublik Deutschland ver-
zeichnete in den vergangenen Jahren betrachtliche
Zuwachsraten. So stieg die Anzahl der beférderten
Personen zwischen 1985 und 1990 um 50% (Stat.
Bundesamt, 1993a)!). Die Personenverkehrsleistung
im Linienverkehr lag bei etwa 13,6 Mrd. Pkm. Davon
entfielen etwa 3,3 Mrd. Pkm auf den von deutschen
Fluggesellschaften abgewickelten Inlandsverkehr
(ICAO, 1992a). Die Personenverkehrsleistung im
Gelegenheitsverkehr betrug 1990 4,8 Mrd. Pkm.

1) Angaben bis einschlieBlich 1990 beziehen sich auf die alten
Bundeslander inkl. West-Berlin (Tegel/Tempelhof).

Die im Luftverkehr beférderte Fracht nahm zwischen
1985 und 1990 um 55 % zu. 1990 wurden im Giiter-
verkehr (Linie + Charter) 1,15 Mio. t Fracht beférdert,
davon alleine 85 % im Linienverkehr. Zwischen 1985
und 1990 nahm die Zahl der Flugbhewegungen um
53 % zu. Sie betrug 1990 rund 1,4 Mio, 53 % davon im
Linienverkehr und 47 % im Gelegenheitsverkehr
(Stat. Bundesamt, 1993a). Statistische Angaben Uber
das eingesetzte Fluggerdt, dessen spezifische Ener-
gieverbrauche bzw. Emissionen und die Flughohen
liegen leider nicht vor.

Differenzierung des deutschen
Luftverkehrsaufkommens nach Reisezielen

Die Zahl der beférderten Personen betrug 1990 insge-
samt mehr als 62 Mio., wobei der Charterverkehr
einen Anteil von 27 % hatte. Auf den deutschen
Flughdfen lag die Zahl der Einsteiger mit Streckenziel
im Bundesgebiet bei etwa 14 Mio. Im abfliegenden
grenzuberschreitenden Personenverkehr wurden
1990 rund 24 Mio. Reisende gezahlt, davon etwa
16 Mio. Reisende im Linienverkehr. Die folgende
Tabelle 2.2-14 weist die prozentuale Verteilung im
abfliegenden grenziiberschreitenden Linien- und
Charterverkehr nach den Reisezielen aus.

Der grenzuberschreitende Personenverkehr ist stark
saisonal ausgeprédgt. Dadurch schwankt die Zahl der
Fliige im Jahresverlauf zwischen knapp 90 000 pro
Monat im Winter und tiber 140 000 pro Monat im
Hochsommer (Stat. Bundesamt, 1993 a).

Tabelle 2.2-14

Prozentuale Verteilung der befoérderten Personen im abfliegenden grenziiberschreitenden
Linien- und Charterverkehr nach Reisezielen in 1990 (Stat. Bundesamt, 1993)

Region Linienverkehr Charterverkehr
Europal) ............. ... .. ... 64 % 86 %
allein EG ................. 42 % 68 %
Afrika ....... ... ... oo 3 % 10 %
Amerika ......... ... ... oL 21 % 2%
allein USA . ............... 17 % ~0 %
Asien . .......... ... oo 10 % 2%
Austr./Ozeanien . .............. 1% =0 %
100 % = 15,9 Mio. 100 % = 7,7 Mio.

1) inkl. RuBland und Turkei
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2.3 Verkehrsprognosen

Die verfliigbaren Verkehrsprognosen fur die Bundes-
republik Deutschland gehen nach wie vor von einer
Zunahme der motorisierten Verkehrsleistung sowohl
im Personen- als auch im Giiterverkehr aus. Die Grofie
des Wachstums und die Nachfragestruktur bestim-
men sich aus den zugrundegelegten Annahmen uber
die Entwicklung der Bevodlkerung, der Wirtschaft, der
Siedlungsstrukturen sowie den politischen Rahmen-
bedingungen, insbesondere der Verkehrspolitik.

Ein Vergleich aller bisher erstellten Prognosen zum
StraBenverkehr mit der realen Entwicklung zeigt, da3
die Genauigkeit der Prognosen nicht tiberbewertet
werden darf. In der Vergangenheit wurden die getrof-
fenen Vorhersagen fiir den StraBenverkehr regelmé-
Big und zum Teil in erheblichem MaBe von den

tatsdchlichen Entwicklungen tubertroffen. Abb. 2.3-3
veranschaulicht den Vergleich zwischen Prognose
und Wirklichkeit. Alle Aussagen iiber eine Sdttigung
der Verkehrsnachfrageentwicklung sind daher mit
Vorsicht zu behandeln.

Alle bisherigen Prognosen zur Entwicklung von Moto-
risierung, Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung
waren insbesondere durch Unterschatzungen der Lei-
stungsdaten des Verkehrsbereichs gekennzeichnet.
Dies liegt einerseits ganz wesentlich an einer Fehlein-
schatzung der EinfluBparameter wie der Bevolke-
rungszahl oder der raumstrukturellen Entwicklungen,
die ihrerseits wiederum maBgebende Folgen fiir die
Art der Verkehrsverflechtungen und die Einsatzfdahig-
keit der Verkehrssysteme haben; andererseits mag
dies damit begriindet sein, daB verkehrspolitische
Wunschvorstellungen der Auftraggeber mit einge-
flossen sind.

Pkw - Bestand
. o) (bis 1991 — alte Bundeslnder)
= : : 48,8
o E j. “ Mio.
| |
45 —— ® Zimmermann1955 —— < 44,7
@ Zimmermann 1959 Mio.
® Schmitz/Gerhard 1957 2
a0 - (® Esso 1958 | el B ET oF wl
® Shell 1959
Shell 1961 |
@ Shell 1969 \
35 —|— ® Shell1971 — | —
Shell 1973 ’
Shell 1977 .
a0 |- ab Lenk 1962
@ Lehberg 1962 lin.
@ Lehberg halblog.
Frerich/Sarrazin 1973
25 — |- ® DIW 1977 — -
@® DIW 1989 '
|
20 . _!; P NN [ | i =
15 — | | . @ Shell 1979 IR, -
G® Shell 1981
Shell 1985
@ Shell 1987
el & @ Shell 1989 |
@ Shell 1991 |
@ Umweltbundesamt 1990
5 — __ @ ITP/IVT 1991 o
@) Shell 1993 (Faltende Barrieren)
@ Shell 1993 (Neue Horizonte)
; | |
n —IlllIlllI|I|lIIIIIII|l|III"I_I_T1—I'TTTI|I'IIlllll-lllllllllll1lll|
1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010
s fatsdchliche Entwicklung (alte Bundesldnder)
= == = tatsdchliche Entwicklung (alte und neue Bundeslénder)

Abb. 2.3-3: Prognosen des Pkw-Bestandes in der Bundesrepublik Deutschland (nach
Schiile 1986, Shell bzw. BMV/DIW verschiedene Jahrgange)
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Die Enquete-Kommission ,Vorsorge zum Schutz der
Erdatmosphdre” des 11. Deutschen Bundestages
hatte ihre Minderungsiiberlegungen auf der Basis
eigener Prognosen — Basis 1987, Prognosejahr 2005 —
aufgebaut. Zumindest die dabei zugrundegelegten
Verkehrsnachfrageentwicklungen miissen aus meh-
reren Griinden inzwischen als iiberholt gelten:

- Mit der deutschen Vereinigung ist eine vollig ver-
dnderte Prognosebasis entstanden, die insbeson-
dere beim Wirtschaftsverkehr zu wesentlich veran-
derten rdumlichen Randbedingungen fiihrt;

— der europdische Binnenmarkt und die inzwischen
ebenfalls begonnene Offnung nach Osteuropa ver-
dndern die rdumlichen Randbedingungen der Ver-
kehrsentstehung nochmals tiefgreifend, wenn auch
schliissige Aussagen zu den damit induzierten
Expansionsprozessen heute noch kaum moglich
sind. Die Kommission der Europdischen Union rech-
net fur den Zeitraum zwischen 1990 und 2010 in
einem buisiness-as-usual-Szenario sowohl im Per-
sonen- als auch im Giiterverkehr mit einer Verdopp-
lung der Nachfrage. Die Trends deuten darauf hin,
daB sich der Energieverbrauch und die CO,-Emis-
sionen des Verkehrssektors um ca. 25 % erh6éhen
werden (EG-Kommission, 1992)

Ausgehend von dieser Sachlage hat die Bundesregie-
rung seit 1990 eine neue Bundesverkehrswegepla-
nung mit entsprechenden Prognosen vorbereiten las-
sen und den am 30. Juni 1993 verabschiedeten ,Bun-
desverkehrswegeplan 1992" vorgelegt.

2.3.1 Prognosen des Gesamtdeutschen
Verkehrswegeplans 1992

Die wesentlichen sozio-6konomischen und demogra-
phischen Rahmenbedingungen dieser Prognosen (ba-
sierend auf den Untersuchungen von ITP/IVT (1991)
fir den Personenverkehr sowie von Kessel + Partner
(1991) fir den Giiterverkehr sind:

- konstante Bevoélkerungszahl (unter Beriicksichti-
gung von Migrationsbewegungen),

- ein Wirtschaftswachstum von ca. +3 % pro Jahr,
- eine konstante Beschaftigtenzahl,

- ein Anstieg des Pkw-Bestands von 32,9 Mio. (1988)
auf 45,5 Mio. (2010),

- kein nennenswerter Ausbau der Straleninfrastruk-
tur,

- die Herstellung vergleichbarer Lebensbedingun-
gen in den alten und neuen Bundesldndern

Daneben werden verkehrspolitische Rahmenbedin-
gungen zugrunde gelegt, die im Trendszenario
(Trend, Szenario F) eine Fortschreibung der bisheri-
gen Verkehrspolitik, in den alternativen Szenarien
(Szenarien A, P, R, Szenarien G und H) eine Verteue-
rung und/oder Reglementierung des StraBen- und
Luftverkehrs unterstellen.

Fir den Bundesverkehrswegeplan 1992 sind Perso-
nen- und Guterverkehrsprognosen bis 2010 nach den
Szenarien F, G und H gerechnet worden:

Personenverkehr (Nah- und Fernverkehr)
Entwicklung der Verkehrleistung nach Szenarien (Index: Summe 1988 =100)

Szenario A:
C0,-Reduktionen

140

120

100

durch Anreize, Ange-
botsverbesserungen
bei Verkehrsmitteln,
Infrastruktur, Ver-
kehrsablauf sowie
durch Aufklarungs-

arbeit

Szenario P:

- Luftverkehr

Anteile in %

3
1

basiert auf Szenario A,
wird jedoch um MaB-
nahmen ergdnzt, die

- Umweltverhund
(FuB- + Rad + Oftfentll-
cher Verkehr)

eine Kostenerhéhung
bei Fahrzeuganschaf-
fung und -betrieb

[ 198 3w

(Motorisierter Indivi-

voraussetzen

Szenario R:

dualverkehr)

Alte Lander

CO,-Reduktionen
durch regulierende
Eingriffe des Staates,
= Internalisierung

2 samtlicher externer
§ Effekte

PROGNOS

Alte Lander Alte + Neue Lander

Abbildung 2.3.-1: Entwicklung der Verkehrsleistung im Personenverkehr nach Szenarien
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— Szenario F als Trendprognose, d. h. hier bleiben die
ordnungspolitischen Rahmenbedingungen und
Nutzerkosten unverandert

— Szenario G als Sensitivitdtsberechnung, bei der
gezielte ordnungpolitische MaBnahmen zur Damp-
fung des Wachstums bei den umweltpolitisch pro-
blematischen Verkehrszweigen Strae und Luft
unterstellt sind

- Szenario H, bei dem zwar auf gezielte Manahmen
zur Reduktion von Strafen- und Luftverkehr auf
Bundesebene verzichtet wird, aktuelle Trends bei
der Entwicklung von Nutzerkosten sowie kommu-
nalpolitisch motivierte Restriktionen des StraBen-
verkehrs in den Stddten jedoch bertcksichtigt
sind.

Die Ergebnisse der Prognosearbeiten sind in den
Abbildungen 2.3-1 und 2.3-2 sowie in den Tabellen
2.3-1 und 2.3-2 dargestellt.

Danach steigt im jeweiligen Trendszenario (Trend,
Szenario F) die gesamte Verkehrsleistung des Perso-
nenverkehrs (inkl. FuB- und Fahrradverkehr) um:
18 % in den alten Bundeslandern bis 2005, das sind ca.
1% pro Jahr, bzw. um 32 % in den alten und neuen
Bundeslandern bis 2010, das sind 1,3 % pro Jahr.

Der motorisierte Individualverkehr wird dabei um
20% (in den alten Bundesldandern bis 2005) bzw.
37% (in den alten und neuen Bundesldndern bis
2010),

der Bahnverkehr um

29 % (in den alten Bundeslandern bis 2005) bzw.

18 % (in den alten und neuen Bundesldndern bis 2010)
anwachsen.

Im Giiterverkehr steigt die Verkehrsleistung im jewei-
ligen Trendszenario um

36 % in den alten Bundesldandern bis 2005, das sind
1,7 % pro Jahr,

78 % in den alten und neuen Bundesldandern bis 2010,
das sind 2,7 % pro Jahr.

Der StraBengtterverkehr wird dabei um

33 % (in den alten Bundeslandern bis 2005) bzw.
111% (in den alten und neuen Bundesldandern bis
2010),

der Bahngtterverkehr um

40 % (in den alten Bundesldandern bis 2005) bzw.

42 % (in den alten und neuen Bundeslédndern bis 2010)
anwachsen.

Im alternativen Szenario G mit seinen MaBnahmen
zur gezielten Dampfung des StraBen- und Luftver-
kehrs wird bis 2010

- der motorisierte Individualverkehr um 18 % (gegen-
iber 37 % im Szenario F)

— der StraBengtiterverkehr nur noch um 32 % (gegen-
tiber 111 % im Szenario F)

- der Bahngtliterverkehr aber um 112 % (gegeniiber
42 % in Szenario F) anwachsen.

180 -

160

ne?
140 (alte und 22

Giiterverkehr (nur Fernverkehr)
Entwicklung der Verkehrsleistung nach Szenarien (Index: Summe 1988 =100)

Szenario A:
C0,-Reduktionen

=2 durch Anreize, Ange-
botsverbesserungen
bei Verkehrsmitteln,

-

L b
1 i

> Infrastruktur, Ver-

kehrsablauf sowie

120 A

-
=
=3
1

\
A
3
J

3

!

durch Aufkldrungs-
arbeit

Szenario P:

80 -

basiert auf Szenario A,
wird jedoch um MaB-
nahmen ergénzt, die

Anteile in %

- Binnenschiffahrtsverkehr

gine Kostenerhdhung
bei Fahrzeuganschaf-

60 -

I:I Bahnverkehr

40

fung und -betrieb
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StraBengiiterverkehr
20 L -4Femverkehr]

Szenario R:
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2005 2010

ES
5
%E
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PROGNOS KESSEL+PARTNER
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Abbildung 2.3-2: Entwicklung der Verkehrsleistung im Giiterverkehr nach Szenarien
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Tabelle 2.3-1

Uberblick iiber Prognosepramissen und -ergebnisse im Personenverkehr

hier: Verkehrsleistung auf bzw. iiber dem Territorium Deutschlands
(Binnen-, Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr, ohne Streckenanteile im Ausland)

Szenario Szenario Szenario
1988 | 2010 JF" 2010 ,G" 2010 JH" 2010 |Pezugsiall
(abs.) (abs.) Index (abs.) Index (abs.) Index (abs.) 1988 = 100
1988 = 100 1988 = 100 1988 = 100 -
Pramissen
Soziobkomie/
Soziodemographie
Einwohner (Mio.) 77,9 78,1 100 78,1 100 78,1 100 78,1 100
Bruttowertschépfung
(Mrd. DM)1) | 1838 3484 190 3484 190 3484 190 3484 190
Pkw-Bestand  (Mio.) 32,9 45,5 138 45,5 138 45,5 138 45,5 138
Beschaéftigte (Mio.) 35,7 35,7 100 35,7 100 35,7 100 35,7 100
Prdmissen (Angebot| - BVMP 85 - BVMP 85 -~ BVMP 85 zusatzlich
Verkehrsangebot 1988) vordringlicher vordringlicher vordringlicher »Verkehrs-
Bedarf Bedarf Bedarf projekte
- ,Nachhol- - ,Nachhol- - ,Nachhol- Deutsche Einheit"
bedarf"” bedarf" bedarf"”
Ostdeutschland Ostdeutschland Ostdeutschland
- Lickenschlisse |~ Lickenschlisse |- Liuckenschlisse
— NBS Hannover- | -~ NBS Hannover- | - NBS Hannover—
Berlin Berlin Berlin
Pramissen (Ord- | Status quo Malnahmen zur keine gezielten keine gezielten
Ordungspolitik nungs- | bezogen auf 1988 | gezielten Damp- MaBnahmen zur MafBnahmen zur
politik fung des StraBen- | Dampfung des Dampfung des
1988) und Luftverkehrs | Strafien- und Stralen- und
Luftverkehrs, Luftverkehrs,
aber wahrschein- | aber wahrschein-
liche Anderungen | liche Anderungen
bei verkehrspoli- | bei verkehrspoli-
tischen Rahmen- tischen Rahmen-
bedingungen und | bedingungen und
Nutzerkosten Nutzerkosten
Ergebnisse
Verkehrsleistung
— Nahverkehr —
zu FuB Mrd. Pkm 27,6 28,1 102 28,5 103 28,2 102 28,2 102
Fahrrad Mrd. Pkm 25,5 21,0 82 21,8 85 21,3 84 21,3 84
v Mrd. Pkm 378,8 507,5 134 452,5 119 488,8 129 488,8 129
Bahn Mrd. Pkm 17,9 15,0 84 24,2 135 17,9 100 17,9 100
OSPV?) Mrd. Pkm 86,8 95,7 110 138,4 159 110,3 127 110,3 127
insgesamt Mrd. Pkm 536,5 667,2 124 665,3 124 666,3 124 666,3 124
- Fernverkehr -
v Mrd. Pkm 268,2 377.9 141 312,4 116 346,8 129 349,1 130
Bahn Mrd. Pkm 44,4 58,6 132 90,2 203 69,4 156 70,1 158
Luft3) Mrd. Pkm 13,7 33,0 241 28,2 206 35,2 257 34,4 251
insgesamt Mrd. Pkm 326,3 469,5 144 430,8 132 451,4 138 453,6 139
- Gesamtverkehr —
zu FuB Mrd. Pkm 27,6 28,1 102 28,5 103 28,2 102 28,2 102
Fahrrad Mrd. Pkm 25,5 21,0 82 21,8 85 21,3 84 21,3 84
v Mrd. Pkm 647,0 885,4 137 764,9 118 835,6 129 837,9 130
Bahn Mrd. Pkm 62,3 73,6 118 114,4 184 87,3 140 88,0 141
OSPV?2) Mrd. Pkm 86,8 95,7 110 138,4 159 110,3 127 110,3 127
Luft3) Mrd. Pkm 13,7 33,0 241 28,2 206 35,2 257 34,4 251
insgesamt Mrd. Pkm 862,8 | 1136,7 132 1096,1 127 11177 130 1119,9 130

zu Preisen von 1980

1)
2) einschlieBlich Fernverkehr
3) ohne Durchgangsverkehr, ohne Ausland-Ausland-Umsteiger auf bundesdeutschen Flughafen (Territorialprinzip)

Quelle: ITP/IVT, 1991
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Tabelle 2.3-2

Entwicklung der Giiterverkehrsleistungen nach Szenarien (Kessel+Partner, 1991)

Verkehrsleistungen (Mrd. tkm/Jahr)

2010
1988
Szenario F | Szenario G | Szenario H
Bundesrepublik Deutschland
Verkehrsleistung, einschliefilich Strecken im Ausland
StraBe . ... 188 412 243 375
Bahn ... ... 167 280 432 313
Schiff .. . 95 178 198 182
Verkehrsleistung, ohne Strecken im Ausland
StraBle .. ... 122 257 161 238
Bahn . ... . 125 177 265 194
Schiff ... 63 114 126 116
Westdeutsche Bundesldnder *)
Verkehrsleistung, einschliefllich Strecken im Ausland
(und der ehemaligen DDR)
StraBle .. ... 183 378 225 344
Bahn . ... 94 240 371 268
Schiff ... .. 90 164 183 168
Verkehrsleistung, ohne Strecken im Ausland
(und der ehemaligen DDR)
Strafle .. ... 111 195 128 182
Bahn ... 65 121 178 132
Schiff ... 56 89 97 91

*) ohne Berlin

Im Szenario H, welches die Entscheidungsgrundlage
zum BVWP bildete, steigt die Verkehrsleistung des
Personenverkehrs zwischen 1988 und 2010 im gesam-
ten Bundesgebiet um ca. 30%. Dabei nimmt der
Fernverkehr starker zu als der Nahverkehr und zwar
um 39 % gegeniber 24 %. Die stdarkste prozentuale
Zunahme hat der Luftverkehr mit 157 % aufzuweisen.
Der motorisierte Individualverkehr zeigt eine Steige-
rung um 29 %, allein in den alten Bundeslandern um
9 %. Beim Bahnverkehr steigt die Personenverkehrs-
leistung um 56 %. Im Giiterverkehr steigt die Ver-
kehrsleistung um 97 % auf der Strafle, um 54 % bei der
Bahn und um 87 % bei der Binnenschiffahrt.

Mit diesen drei Prognoseszenarien werden die
Zusammenhdnge zwischen den Verkehrstragern
Strafle, Schiene, Luftfahrt und Binnenschiffahrt deut-
lich. Bei Verdanderungen von Rahmenbedingungen
verlagern sich Verkehre von einem Verkehrstrager
auf einen anderen.

Soweit die Prognoseergebnisse Grundlage fur den
Neu- und Ausbau der verschiedenen Verkehrswege
im Rahmen des Bundesverkehrswegeplan '92 sein
werden, bestimmen diese Prognosen fiir lange Zeit
deren Verkehrsanteile. Bereits heute muf} allerdings
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angemerkt werden, daB einzelne den Prognosen
zugrunde liegende Aussagen wie z.B. konstante
Beschaftigungszahlen mit allen ihren Implikationen
nicht zutreffen werden.

2.3.2 Sonderaspekte zu den Verkehrsprognosen
2.3.2.1 Prognoseprobleme durch die Vereinigung

Die Treffsicherheit von Prognosen hangt in hohem
Mafle von der Kontinuitat der betrachteten Entwick-
lungen ab. Aussagen werden fir ein einheitliches
Wirtschafts- und Lebensgebiet getroffen, Basis ist die
genaue Kenntnis der bisherigen Entwicklung in die-
sem Gebiet. Durch die Vereinigung wird einerseits
das Bezugsgebiet neu definiert, d. h. die raumliche
Ausdehnung des Gesamtsystems verdandert sich;
andererseits miissen Teile mit stark unterschiedlichen
Entwicklungsperspektiven gesamtheitlich betrachtet
werden. Dariiber hinaus steht die Entwicklung im
Ostteil unter den Forderungen der , Angleichungshy-
pothese”, deren Folgen Verkehrssteigerungen (Nach-
holen in der Motorisierung und Flexibilisierung der
Wirtschaft durch StraBlenverkehr) sind. Diese haben
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eine andere Qualitat als Verkehrssteigerungen auf-
grund der ,normalen” Weiterentwicklung des Wirt-
schafts- und Verkehrsgefiiges. Deshalb sollten diese
beiden Komponenten der Verkehrsentwicklung in
Ost und West auch getrennt ausgewiesen werden, um
Handlungsstrategien gezielter entwickeln zu kon-
nen.

Nach der Angleichungshypothese miiite durch die
Vereinigung der Pkw-Bestand sowie das Giiterver-
kehrsvolumen der alten Lander um etwa ein Viertel
zunehmen. Die zu erwartende Giuterverkehrsleistung
stiege um weitere knapp 20 %, da sich die Verkehrs-
verflechtungen in einem gréfieren Raum abspielen.
Der so beschreibbare Zustand ,West '88 + Ost auf
'88er Westniveau” liegt mit seinen Verkehrsleistungs-
daten im Giliter- wie im Personenverkehr um etwa 8 %
uber der BVWP - Basis ,Summe der Teilverkehre
West 88 + Ost 88". Dabei wird die erwdhnte héhere
Zunahme der Guterverkehrsleistung (durch Raum-
ausweitung) teilweise dadurch kompensiert, daf die
in der ehemaligen DDR vorhandene Uiberhohte Guter-
verkehrsleistung pro Einwohner (Braunkohle, Zwang
zum Bahntransport, eigene Gleiskérper zwischen
Abbaugebiet und verarbeitenden Industriestandor-
ten, die anderen Gitern nicht zur Verfligung standen)
abgebaut wird.

Wichtigster Aspekt der getrennten Auswertung der
Verkehrseffekte aufgrund der Angleichungshypothe-
se sind die zwangsldaufigen Verdnderungen der Ver-
kehrsmittelstruktur. Die Verkehrsleistungen der Bahn
werden im Personen- wie im Giterverkehr auf drei
Viertel des ,88er Ausgangswertes zurtiickgehen. Die
Motorisierungszunahme einerseits und der Abbau
der ,kunstlichen” Verkehrsmittelstruktur sowie der
Transportleistungen im Gilterverkehr der DDR ande-
rerseits fihren zu dieser schlechteren Ausgangsposi-
tion der Bahn (in den realen Werten fiir 1993 schon
weitgehend angendahert). Die im BVWP unterstellten
Zuwdchse der Verkehrsleistungen auf der Schiene
von 41 % im Gilterverkehr und 34 % im Personenver-
kehr missen deshalb auf der Basis der heute schon
gegebenen Transport- und Beférderungsleistungen
doppelt so hoch angesetzt werden, wenn die Zielset-
zung des Szenarios ,H" des BVWP erreicht werden
soll. Unter den gegenwadrtigen verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen, die auch im Szenario H unter-
stellt werden, ist dies wenig wahrscheinlich. Die
Aktualiserung der Prognosebasis unterstreicht also
die Notwendigkeit zu verkehrspolitischem Handeln.

2.3.2.2 Aspekte der Ostéffnung

Prognosen zur zukinftigen Verkehrsverflechtung der
Bundesrepublik Deutschland mit Osteuropa sind
heute mit erheblichen Schwierigkeiten verbunden, da
die 6konomische Entwicklung dort nach Umfang und
zeitlichem Ablauf derzeit kaum exakt eingeschatzt
werden kann. In der deutschen Verkehrspolitik stellt
die internationale Verkehrsverflechtung nach Osten
einen wesentlichen neuen Teilbereich dar.

Wahrend sich die Offnung nach Westen im Rahmen
der EU seit mehr als drei Jahrzehnten kontinuierlich
entwickelte und noch heute weiterlduft, stellt die

Ostoffnung eine schlagartige Vergroferung des Ver-
flechtungsraumes dar. Je nach Integration verschie-
dener Lander Osteuropas wachst das Verflechtungs-
potential um bis zu 75% aufgrund der Teilnahme
eines groferen Einwohnerpotentials am Wirtschafts-
leben. Die geographische Lage dieser Einwohnerpo-
tentiale (= Wirtschaftspotentiale) fihrt bei einer
gesamteuropdischen Integration zu einer ganz ande-
ren rdumlichen Verkehrsverflechtung. Hierdurch
wird das Verkehrszentrum Europas von Frankreich
nach Deutschland verschoben.

Die Lage der Bundesrepublik Deutschland und ihre
Bedeutung als Verkehrszentrum Europas stellt einer-
seits ein positives Wirtschaftspotential fiir Deutsch-
land dar; andererseits bildet dies ein Potential fur die
,Abwanderung von Arbeit” mit weiteren Verkehrs-
folgen. Hinzu kommt, daB der zu erwartende Transit-
verkehr, der in den meisten Landern um etwa 40 %
zunimmt, im Transitland Deutschland etwa um einen
6fachen Wert ansteigen wird. Aus dieser neuen Lage
folgt ein veranderter verkehrspolitischer Handlungs-
bedarf fiir die Bundesrepublik Deutschland. Dariber
hinaus wird in solchen Szenarien verdeutlicht, in wie
starkem Malle verkehrspolitisches Handeln auf natio-
naler Ebene auf die Einbindung internationaler
Aspekte und internationale verkehrspolitische Flan-
kierung angewiesen ist.

2.3.2.3 Entwicklung des Luftverkehrs in der Zukunft
Weltweite Entwicklung im Linienverkehr

Die Tab. 2.3-3 zeigt die von der ICAO prognostizierte
Entwicklung des nationalen und internationalen
Linienflugverkehrs bis 2001 im Vergleich zu den
Jahren 1980 und 1990 sowohl fir den Perso-
nen- (Tab. 2.3-3a) als auch fir den Frachtverkehr
(Tab. 2.3-3b). Alle regionsspezifischen Angaben
beziehen sich auf die Verkehrsleistungen der in
diesen Léndern konzessionierten Fluggesellschaften,
wobei deren Inlands- und Auslandsverkehre inner-
halb der angegebenen Regionen summiert wurden.

Nach dieser ICAO-Prognose wird die Verkehrslei-
stung im Passagier-Linienverkehr (weltweit alle
Regionen gemittelt) bis zum Jahr 2001 jahrlich um 5 %
pro Jahr ansteigen. Dies entspricht einem Anstieg von
rund 80 % gegentliber 1990. Allein der grenziiber-
schreitende Linienverkehr wird sich demnach inner-
halb dieses Zeitraums nahezu verdoppeln.

Ahnliche Tendenzen werden fiir den Frachtverkehr
prognostiziert (Tab. 2.3-3b). Die Gesamtverkehrslei-
stung im Frachtverkehr (Passagier- und Frachtfliige)
wird demnach um 6,5% pro Jahr zunehmen. Die
Verkehrsleistung im Frachtverkehr wird im Jahr 2001
fast 30 % der gesamten Verkehrsleistung (in Tonnen-
km) ausmachen.

Weltweite Entwicklung im Gelegenheitsverkehr

Prognosen uber die zukinftige Entwicklung dieses
Luftverkehrszweiges liegen derzeit nicht vor (ICAO,
1992b). Bezogen auf die jeweilige Gesamtverkehrslei-
stung fur 1991 hatte der Personengelegenheitsver-
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Tabelle 2.3-3

ICAO-Prognose fiir die Verkehrsleistung des gesamten Linienverkehrs in 2001 (ICAO, 1992b)
Die Tabellen enthalten zuséatzlich Angaben zu den Verkehrsleistungen fir die Jahre 1980 und 1990

a) Personenverkehr

Passenger-kilometres
{thousand millions)

Average annual
growth rate (per cent)

Regional share of
world trafic (per cent)

1980- 1990-
1980 1990 1991 2001 1990 2001 %) 1980 1990 2001
Africa ......... 29.7 42.0 41.2 62 3.5 3.5 2.7 2.2 1.9
International . . 224 33.1 32.1 50 4.0 4.0 4.8 3.7 2.9
Domestic ... .. 7.3 8.9 9.1 12 2.0 3.0 1.2 0.9 0.8
Asia Pacific . . ... 160.1 344.1 347.0 820 8.0 8.0 14.7 18.2 25.4
International . . 1054 236.0 231.8 590 8.4 8.5 22.6 26.4 34.8
Domestic ... .. 54.7 108.1 115.2 230 7.0 7.0 8.8 10.8 15.0
Europe ........ 365.2 590.4 549.8 880 4.9 3.5 33.5 31.2 27.2
International . . 184.4 313.6 294.7 500 5.5 4.5 39.5 35.1 29.5
Domestic ... .. 180.8 276.8 255.1 380 4.4 3.0 29.0 27.7 24.8
Middle East .. .. 28.4 47.0 43.2 80 5.2 5.0 2.6 2.5 2.5
International . . 22.0 38.1 34.5 67 5.6 5.5 4.7 4.3 3.9
Domestic . .... 6.4 8.9 8.7 13 3.4 3.5 1.0 0.9 0.8
North America . . 4453 782.3 7574 1260 5.3 4.5 40.9 41.3 39.0
International . . 98.9 2209 213.8 410 8.4 6.0 21.2 24.7 24.2
Domestic ... .. 346.4 561.4 543.6 850 4.9 4.0 55.6 56.2 55.4
Latin America
and Caribbean . . 60.2 87.4 87.6 130 3.8 3.5 5.5 4.6 4.0
International . . 33.3 51.9 50.7 80 4.5 4.0 7.1 5.8 4.7
Domestic .. ... 26.9 355 36.9 50 2.8 3.0 4.3 3.6 3.3
World ......... 10889 | 1893.2 | 1826.2 3232 5.7 5.0 100.0 100.0 100.0
International . . 466.4 893.6 857.6 1697 6.7 6.0 100.0 100.0 100.0
Domestic . .... 622.5 999.6 968.6 1585 4.9 4.0 100.0 100.0 100.0
b) Frachtverkehr
Freight tonne-kilometres Average annual Regional share of
(millions) growth rate (per cent) world trafic (per cent)
Actual Actual Estimate | Forecast 1980- 1990-
1980 1990 1991 2001 1990 | 20017 | 1980 1990 2001
Africa ......... 796 1166 1140 1830 3.9 4.0 2.7 2.0 1.5
International . . 720 1075 1 050 1710 4.1 4.5 3.6 2.3 1.7
Domestic . .... 76 91 90 120 1.8 2.5 0.9 0.7 0.7
Asia Pacific . . . .. 5596 | 16 337 16 453 45 800 11.3 10.0 19.2 27.8 38.7
International . . 4 991 14 830 | 14 851 42 500 11.5 10.0 24.6 32.0 42.1
Domestic ... .. 605 1 507 1602 3 300 9.6 7.5 6.8 12.1 18.8
Europe ........ 10749 | 20008 | 19210 36 300 6.4 5.5 36.9 34.0 30.6
International . . 8232 | 17413 16 860 33 000 7.8 6.0 40.6 37.5 32.7
Domestic ... .. 2 517 2 595 2 350 3 300 0.3 2.0 28.4 20.8 18.8
Middle East .. .. 1 339 2 440 2135 4110 6.2 5.0 4.6 4.1 3.5
International . . 1 307 2 351 2054 3 950 6.0 5.0 6.5 5.1 3.9
Domestic ... .. 32 89 81 160 10.8 5.5 0.4 0.7 0.9
North America . . 9060 | 16 173 15571 25 600 6.0 4.5 31.1 27.5 21.6
International . . 3 792 8 532 8 204 15 800 8.4 6.0 18.7 18.4 15.7
Domestic ... .. 5268 7 641 7 367 9 800 3.8 2.5 59.4 61.2 55.9
Latin America
and Caribbean . . 1 593 2 745 2651 4 800 5.6 5.0 5.5 4.7 4.1
International . . 1219 2192 2131 3 960 6.0 5.5 6.0 4.7 3.9
Domestic ... .. 374 553 520 840 4.0 4.0 4.2 4.4 4.8
World ......... 29133 | 58869 | 57 160 | 118 440 7.3 6.5 100.0 100.0 100.0
International .. | 20261 | 46393 | 45150 | 100 920 8.6 7.5 100.0 100.0 100.0
Domestic ... .. 8872 | 12476 | 12010 17 520 3.5 3.0 100.0 100.0 100.0

) Rounded to the nearest 0.5 percantage point
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kehr einen Anteil von rund 10 % und der Frachtgele-
genheitsverkehr einen Anteil von rund 11% (vgl.
Kap. 2.2.5.2).

Kennzahlen zur Entwicklung des gesamten
Luftverkehrs

Die Tab. 2.3-4 faBt an Hand einiger Kennzahlen die
prognostizierte Entwicklung des weltweiten Luftver-
kehrs zusammen. Nach dieser ICAO-Prognose wird
zu Beginn des kommenden Jahrhunderts die Ver-
kehrsleistung insgesamt rund 3 Bio. Pkm und die
beflogene Flugstrecke rund 20 Mrd. km betragen.

Tabelle 2.3-4

Kennzahlen fiir den gesamten Personenverkehr
(ICAO, 1992b)
Die rechte Spalte gibt die jdhrliche prozentuale Ande-
rung innerhalb des Zeitraumes 1990 bis 2001 an.

1990 2001
Verkehrsleistung |1,7 Bio. Pkm|2,8 Bio. Pkm | +5,0 %/a
Auslastung . . . .. 66 % 68 % +0,3%/a
FlugzeuggroBle . | 183 Sitze 220 Sitze |[+1,7%/a
Flugkilometer?) . 14,3 Mrd. 19,8 Mrd. |+3 %/a
Starts?) ........ 14,6 Mio. 18 Mio. +2 %/a

1) inklusive Fracht, ohne GUS

Entwicklung in der Bundesrepublik Deutschland

Angesichts der vielen Unabwdagbarkeiten bei der
Beurteilung der wirtschaftlichen und sozialen Veran-
derungen in den neuen Bundesldndern (NBL) ist die
Prognose des kinftigen Luftverkehrsaufkommens
innerhalb Deutschlands (insbesondere NBL) mit Unsi-
cherheit verbunden (Bachmann u. NubBer, 1992). Pro-
gnostiziert wird dort das Aufkommen an Passagieren
(Personen) sowie die Zahl der Flugbewegungen.

Das Passagieraufkommen an den deutschen Flugha-
fen (Zu-, Aus- und Umsteiger, alte und neue Bundes-
lander) soll sich nach Bachmann u. Nifler (1992)
voraussichtlich insgesamt von etwa 69 Mio. im Jahr
1988 auf 122 Mio. im Jahr 2000 erhoéhen. Dies ent-
spricht einer jahrlichen Steigerungsrate von etwa
5%.

Die Lufthansa rechnet in ihrer Prognose dagegen mit
einem Gesamtpassagieraufkommen an den deut-
schen Flughdfen von 140 Mio. Flugpassagieren im
Jahr 2000 (Lufthansa, 1992). Beim Luftfrachtverkehr
erwartet die Lufthansa bis zum Jahr 2005 eine jdhrli-
che Steigerungsrate von 7% (Lufthansa, 1992). Die
Zahl der Flugbewegungen auf westdeutschen Flug-
hafen wird gegeniiber 1990 voraussichtlich um rund
3% pro Jahr ansteigen (Bachmann u. Niler, 1992).

Obwohl Prognosen iiber das Jahr 2000 hinaus noch
sehr unsicher sind, wird keine Sattigung der Nach-
frage nach Luftverkehrsleistung erwartet (NuBer u.
Schmidt, 1990). Statistisch zuverlassige Angaben iber
Flugbewegungen tlber deutschen Territorien liegen
nicht vor.
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3 Wirkungen und Folgen des Verkehrs

In der Arbeit der Enquete-Kommission ,Schutz der
Erdatmosphére” geht es vor allem um die Wirkungen
verschiedener anthropogener Aktivitaten auf das glo-
bale Klima sowie die Moglichkeit einer langfristig
tragfahigen Entwicklung bei wachsender Weltbevol-
kerungbevorzugt zu behandeln. Der Verkehrsbereich
spielt insofern eine besondere Rolle, als er sowohl zu
einer Klimadnderung als auch durch die Emission
verschiedener Schadstoffen zu lokalen und regiona-
len Umweltproblemen (z. B. Photosmog) beitrdagt, die
Fauna und Flora in zunehmendem Umfang nachteilig
beeinflussen und zu einem erheblichen Verlust von
Lebensqualitat fihren. Hinzu kommen Unfallfolgen,
Larmbeldstigung, Bodenversiegelung durch den Bau
von Strallen usw., die Auswirkung auf die Raumstruk-
tur (gebaute Umwelt) sowie der Resourcenverbrauch
durch die Herstellung, Nutzung und Entsorgung von
Fahrzeugen. Der Verkehr entwickelt dabei eine
Eigendynamik, welche zu Strukturen mit weiter
anwachsendem Verkehr fiihrt, die nur schwer ander-
bar sind. Wenn Strategien zur Verringerung und
Bewaéltigung der Auswirkungen des Verkehrs erstellt
und MaBnahmen zur Minderung der Verkehrsemis-
sionen entwickelt werden sollen, missen die negati-
ven und positiven Seiten des Verkehrs gegeneinander
abgewogen werden.

3.1 Belastungen durch Emissionen
3.1.1 Globale Auswirkungen
der Verkehrsemissionen

Der weltweit abgewickelte Verkehr hat mit etwa 20 %
einen wesentlichen Anteil an der anthropogenen
CO,-Freisetzung durch Verbrennung fossiler Ener-
gietrdger') und tragt damit signifikant zur Verande-
rung des globalen Klimas der Erde bei (EK, 1992; UN,
1990). Zusatzlich werden durch den Verkehr u. a.
NO,, VOC und CO emittiert, die liber die photoche-
mische Bildung des klimarelevanten Ozons (O3) in der
Troposphédre den durch die Emission des CO, beding-
ten Treibhauseffekt verstarken. In den mittleren Brei-
ten der Nordhemisphdre wird eine Zunahme der
O;-Konzentrationen von ca. 1 % pro Jahr beobachtet,
die im wesentlichen auf den Anstieg des Verkehrs und
der damit zusammenhdngenden Emission der zuvor
genannten Spurengase zurickgefuhrt wird. Insge-
samt hat sich die Oj-Konzentration in der freien
Troposphare tber Europa nachweislich von ca. 10-15
ppbv in der frihindustriellen Zeit auf den heute
beobachteten Jahresmittelwert von ca. 40-50 ppbv
erhoht (Volz u. Kley, 1988).

') Die CO,-Emissionen des weltweit abgewickelten Verkehrs
entsprechen etwa 16 % der gesamten anthropogenen CO;-
Emissionen bzw. etwa 8 % aller anthropogenen treibhausre-
levanten Spurengasemissionen (EK, 1992).
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Sonderaspekt Luftverkehr

Bei der Bewertung des Anteils der einzelnen Ver-
kehrstrager an der Klimadnderung kommt dem Luft-
verkehr insofern eine Sonderstellung zu, als dieser
zwar nur in einem geringen Umfang zur Emission von
CO,, NO,, VOC und CO durch den Gesamtverkehr
beitragt, der Hauptanteil dieser Emissionen aber im
Reiseflug, d. h. in Héhen von 8 bis 12 km Hoéhe
(Bereich der Tropopause), erfolgt. Dieser Hohenbe-
reich ist dadurch charakterisiert, da3

— die naturlichen Hintergrundkonzentrationen dieser
Spurengase sehr gering sind,

- die Verweilzeiten dieser Spurengase im Hohenbe-
reich des Reiseflugverkehrs um ein Vielfaches gro-
Ber sind als in der Ndhe der Erdoberflache und mit
Eintritt in die stabil geschichtete Stratosphére
sprunghaft weiter ansteigen,

- hier die niedrigsten Temperaturen der gesamten
Atmosphdare gemessen werden und somit ein Ein-
bringen von zusatzlichen wdrmestrahlungsabsor-
bierenden Gasen einen deutlich starkeren Treib-
hauseffekt bewirkt als vergleichbare Emissionen in
der Nahe der Erdoberflache (GraBl, 1990).

Damit kommt den Emissionen des Luftverkehrs,
obwohl sie nur einen kleinen, aber stetig wachsenden
Anteil an den Gesamtemissionen des Verkehrs aus-
machen, eine erhebliche klimarelevante Bedeutung
Zu.

Schumann (1993) schatzte die luftverkehrsbedingten
klimarelevanten Emissionen des weltweiten Luftver-
kehrs fur das Jahr 1990 ab (Tab. 3.1-1). Danach
wurden durch den Luftverkehr etwa 550 Mio. t CO,
emittiert, was einem Anteil an der weltweiten CO,-
Emission durch Verbrennung fossiler Energietrager
von ca. 3% entspricht. Der weltweite Luftverkehr
verbrauchte rund 180 Mt Treibstoff, wobei der Anteil
des Zivilluftverkehrs auf etwa 70 % geschdatzt wird
(BT-DS 12/2183). Die gesamten, flugzeugbedingten
H,;O-Emissionen betrugen rund 220 Mt. Die Tabelle
3.1-1 enthalt auBerdem Angaben iiber die Emissionen
weiterer, anthropogener und nattirlicher Quellen. So
ist z. B. der luftverkehrsbedingte H,O-Eintrag im
Vergleich zum Wasserdampfanteil, der iber die Ver-
dunstung an der Erdoberflache in die Atmosphare
transportiert wird, verschwindend gering. Dieser ist
jedoch groBer als der durch Oxidation von Methan
gebildete Wasserdampfanteil. Die luftverkehrsbe-
dingten NO,-Emissionen, die {iberwiegend in Reise-
flughohe stattfinden (s. u.), machen mit 3,2 Mio. t pro
Jahr zwar nur etwa 3 % aller anthropogenen Emissio-
nen aus, liegen jedoch in der gleichen Gré3enordnung
wie der naturliche NO,-Transport von der Strato-
sphdre in die Troposphdre. Der luftverkehrsbedingte
Beitrag zum atmosphdrischen CO-, HC- und SO,-
Budget ist dagegen gering.
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Tabelle 3.1-1

Schitzung des Treibstoifverbrauchs und der Emissionen des gesamten Luftverkehrs fiir das Jahr 1990
(Schumann, 1993)

a) Treibstoffverbrauch

Luftverkehr Gesamtverbrauch
in Mt/Jahr in Mt/Jahr
176 3 140
b) Emissionen
im Vergleich dazu:
ITUflt\zf;‘}(e}? T andere Quellen Quelle
1 MV Jahr Mt/Jahr
CO, .. 554 20 900 Verbrennung fossiler Brennstoffe!)
HO ......... 222 45 Bildung durch Methan-Oxidation in der Strato-
sphére)
525 000 Verdunstung an der Erdoberflachel)
NOy (als NO,) . 3,2 29+x14 Eintrag von der Stratosphdre in die Tropo-
sphére)
90 + 35 Summe aller anthropogenen Quellen?)
CO .......... 0,26 600 = 300 Bildung durch Methan-Oxidation!)
1490 Summe aller anthropogenen Quellen?)
HC .......... 0,1 90 Summe aller anthropogenen Quellen an der Erd-
oberfldche?)
RuB ......... 0,0025
SOzt 0,176 0,0625 Emission, die zu einer Stabilisierung der gegen-
wartigen Aerosol-Hintergrundkonzentration in
der Stratosphaére fiihrt3)
134 Verbrennung fossiler Brennstoffe4)

1) Enquete-Kommission, 1991
2) Hough, 1991

3) Hofmann, 1991

4) Hameed und Dignon, 1992

Zu einer ersten Einschédtzung der Groenordnung dieser Emissionen sind Emissionen anderer Quellen angegeben.

Der grofite Anteil der luftverkehrsbedingten Emissio-
nen erfolgt in der Nordhemisphére, hier insbesondere
uber dem europdischen und amerikanischen Konti-
nent sowie auf den Hauptflugrouten iiber dem Atlan-
tik und Pazifik. Abb. 3.1-1 vermittelt einen Eindruck
uber die geographische Verteilung der NOy-Emissio-
nen oberhalb von 8 km entlang der Flugrouten. Diese
machen etwa 60 % der Gesamtemissionen von NO,
durch den Luftverkehr aus. Abb 3.1-2 zeigt die
berechnete NO,-Verteilung in 11 km Hoéhe an. Die
NOy-Zunahme ist insbesondere in den mittleren Brei-
ten der Nordhemisphdre hoch. Hier liegt der Anteil
des Flugverkehrs an den NO,-Emissionen in den
oberen Schichten der Troposphére bei 40 % (Ehhalt
u. a., 1992). Insgesamt werden weltweit etwa 5 der
flugzeugbedingten Emissionen in die unteren Schich-
ten der nérdlichen Stratosphére eingetragen, die rest-

lichen %5 innerhalb der gesamten Troposphare. Diese
Emissionen verursachen nach Schumann (1993) einen
signifikanten Anstieg der mittleren Konzentrationen
von NO, und SO, in den hoheren Schichten der
Troposphdre und im Bereich der unteren Strato-
sphare.

Innerhalb des Luftraums tiber Deutschland erfolgt der
Hauptanteil der CO- und VOC-Emissionen des zivilen
Luftverkehrs unterhalb einer Hohe von etwa 3 000 m,
wobei die hochsten Emissionen im Standlauf sowie im
Rollbetrieb (Verkehr zwischen Lande- bzw. Startbahn
und den Terminals) zu verzeichnen sind. Dabei kann
sich die durchschnittliche NOy- und CO-Belastung im
Bereich groBer Flughédfen zumindest zeitweise deut-
lich erhéhen. Rund %3 der CO,-, SO,- und NO,-
Emissionen erfolgen oberhalb von 3 000 m, davon die
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Abb. 3.1-1: Flugzeugemissionen 1990 oberhalb 8 km (Rohrer, 1993)
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Abb. 3.1-2: Berechnete NO-Verteilung im Juni 1990 in 11 km Héhe (Rohrer, 1993)
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Haélfte im Bereich der Tropopause (9 000 m). Der
Anteil des militdrischen Luftverkehrs hat einen Anteil
von etwa 6 % an den Gesamtemissionen in Deutsch-
land oberhalb von 3 000 m (BT-DS 12/2183).

Neben der direkten Strahlungswirkung kommt dem
flugzeugbedingten H,O-Eintrag eine zusatzliche Kli-
mawirksamkeit durch die Bildung von hohen, aus
Eispartikeln bestehenden Wolken zu. Diese Wolken
weisen - abhdngig von der GroBenverteilung der
Eispartikel - einen positiven Treibhauseffekt auf.
Schumann und Wendling (1990) bezifferten die durch
den H,O-Eintrag des Luftverkehrs bedingte Bewol-
kungszunahme tber Mitteleuropa mit 0,4 %.

Die flugzeugbedingten NO,-Emissionen sind aus-
schlieBilich indirekt klimawirksam. Sie tragen tiber
eine photochemische Reaktionskette - u.a. unter
Mitwirkung von Methan, CO und OH - zu einer
Zunahme des Ozongehaltes im Bereich der Tropo-
pause bei. Neuere Abschdtzungen zum Beitrag des
Luftverkehrs zu dieser Ozonzunahme liegen zwischen
7 % (Johnson u. Henshaw, 1991) und 12 % (Beck u. a.,
1992). Unterstellt man einen weiteren Zuwachs des
Flugverkehrs in den kommenden Jahren von 5 % pro
Jahr, so wird die flugzeugbedingte Zunahme der
0O3-Konzentration in Reiseflughéhe lokal 20 bis 30 %
betragen (Beck u. a., 1992).

Die flugzeugbedingten SO,-Emissionen sind - in der
Stratosphdre - ebenfalls indirekt klima- und ozon-
wirksam. SO, wird in Sulfat-Aerosolteilchen umge-
wandelt. Neben der direkten Strahlungswirksamkeit
spielt das Sulfat-Aerosol eine bedeutende Rolle beim
stratosphérischen Ozonabbau (Arnold u. a., 1992). In
dieser Hohenschicht ist in den letzten 18 Jahren ein
Anstieg des stratosphédrischen Hintergrund-Sulfat-
aerosols von 5% pro Jahr (Hofmann, 1991; Jédger,
1992) beobachtet worden, der zu einem erheblichen
Teil sowohl auf die Zunahme des Flugverkehrs als
auch auf die mit der Zeit ansteigenden Flughdhen
zuriickgefihrt wird.

Die Auswirkungen der flugzeugbedingten Emissio-
nen im Bereich der Tropopause fiir das Klima der Erde
werden gegenwadrtig untersucht (z.B. Schumann,
1993).

3.1.2 Regionale Auswirkungen
der Verkehrssemissionen

Der Verkehrsbereich tragt durch die Emissionen von
NOy, CO und VOC erheblich zur regionalen Luftver-
schmutzung bei. In den industriellen Ballungsgebie-
ten sowie in Stddten ist der Verkehrsbereich der
groBte Einzelemittent, obwohl die spezifischen Emis-
sionsraten durch technische Maflnahmen an den
Fahrzeugen gegeniiber 1988 teilweise erheblich
reduziert wurden. Die zuvor genannten Spurengase
gewinnen dadurch an grofler Bedeutung, daB sie zur
photochemischen Bildung von Photooxidantien, u. a.
von Ozon, beitragen, die extrem toxisch wirken und
den Sduregehalt des Niederschlags entscheidend mit-
bestimmen.

Da die mittleren Verweilzeiten der Spurengase NOj,
VOC, SO; und CO\i. a. sehr kurz sind (Stunden bis zu
einigen Tagen, bei CO bis zu wenigen Monaten), ist
das von ihnen ausgehende umweltrelevante Gefdhr-
dungspotential im wesentlichen regional begrenzt.
Allerdings wird auch ein Teil dieser Ausgangssub-
stanzen und/oder die photochemischen Produkte
durch vertikalen Transport in die freie Troposphére
transportiert, wo sie zum allgemeinen Anstieg des
klimarelevanten Ozons beitragen.

Der grofite Emittent im Verkehrsbereich ist der Stra-
Benverkehr (PKW, Zweirad, LKW, vgl. Tab. 1.2-2).
Dieser Bereich emittierte im Jahr 1988 (ABL) ca. 128
Mio. t CO,, 1,6 Mio. t NO,, 6,5 Mio.t COund 1,2 Mio. t
VOC. Damit betrug der Anteil des Stralenverkehrs an
der gesamten anthropogenen NOX-Emission in
Deutschland (ABL) 56 %. Im Falle des CO und der

Tabelle 3.1-2

Mittlere regionale Schadstoffverteilung (Orientierungswerte) (BMU, 1987, 1992)

K t stadtische stadtische landliche
omponente HauptverkehrsstraBen Wohngebiete Gebiete
CO* ... 10 mg/m3 2 mg/m3 0,2 mg/m3
NOx* ... ... i 120 pg/m3 40-50 pg/m3 10 ug/ms3
Benzol* ................ 30 ug/m3 10 ug/ms3 3 ug/m3
Blei* ........... ... . ... 1 ug/ms3 0,5 pg/m3 0,03 ug/ms3
SOy oo 20-100 pg/m3
Staub ......... ... . ... 40-100 ug/m3
Ozon .................. 10-100 ug/m3
(im Sommer) 100-190 pug/m3

!) Beitrag des Kraftfahrzeugverkehrs dominiert in den Stadten.
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VOC lag dieser prozentuale Anteil bei 74 bzw. 47 %.
Die Verteilung und Konzentration der verkehrsbe-
dingten Schadstoffe wird durch die Verkehrsstrome
und die Verkehrsdichte bestimmt und zeigt dement-
sprechend starke regionale Unterschiede. Die hoch-
sten Konzentrationen werden in den Ballungsraumen
beobachtet, die sich durch hohe Verkehrsdichte aus-
zeichnen. In diesen Gebieten hat der Kurzstrecken-
verkehr einen hohen Anteil, bei dem der Katalysator
nicht voll wirksam ist und deshalb geringere Konver-
sionsraten aufweist als im Uberlandverkehr ). In stad-
tischen Gebieten mit hohem Verkehrsaufkommen
liegen die Konzentrationen der verkehrsbedingten
Schadstoffe um mehr als den Faktor 10 tber den
entsprechenden Werten in ldndlichen Gebieten
(Tab. 3.1-2). In den Hauptverkehrszeiten wird dieses
Verhadltnis sogar noch weit Uiberschritten.

Auswirkungen auf den Menschen

Einige der verkehrsbedingten Schadstoffe sind ab
einer bestimmten Konzentration toxisch. Sie wirken
entweder direkt (z. B. durch Einatmung) oder indirekt
(z. B. iber die Nahrungsaufnahme) auf den Menschen
und fithren zu gesundheitlichen Schddigungen. Ein
typisches direkt wirkendes Schadgas ist das Kohlen-
monoxid (CO), das die Sauerstoffaufnahme im Blut
behindert und ab einer Konzentration von etwa
75 mg/m3 (etwa 60 ppm) zu Kopfschmerzen und
Anzeichen von Sehschwéche fiihren kann (Fellen-
berg, 1977). CO-Konzentrationen, die akute Gesund-
heitsschdden auslésen, werden aber weder in ver-
kehrstberlasteten StraBenschluchten noch in Fahr-
zeuginnenrdumen beobachtet (SRU, 1994).

Erhohte Stickoxidbelastungen (NOy) fiihren entweder
direkt oder iiber die Bildung von Ozon zur Beeintrach-
tigung im Bereich der Atemwege (erh6hte Permeabi-
litdt der Lungenwénde sowie verzogerte Sauerstoff-
aufnahme des Blutes).

Benzol, von dem jdhrlich etwa 50 000 t (80% der
Gesamtemission) durch den Autoverkehr emittiert
wird, erzeugt beim Menschen, wenn es eingeatmet
wird, gesundheitliche Schdaden, z. B. Krebs (SRU,
1994).

Die in den Antiklopfmitteln enthaltenen Bleianteile
des Benzins gelangen Uber die Auspuffgase in die
Atmosphdre, davon 75 % als Feinstaub (BMU, 1987).
Der Mensch nimmt dieses Blei entweder direkt durch
die Haut, durch Inhalation oder liber die Nahrungs-
kette (z. B. durch Verzehr von Milch und Gemiise) auf.

') Die gegenwartig betriebenen, konventionellen Katalysator-
systeme erreichen erst nach 2-3 Minuten die sogenannte
T50-Temperatur (> 250 °C), bei der der Kat 50 % der Schad-
stoffe — aber nicht CO; - konvertiert. Verbesserungen der
Katalysatorleistung konnen u.a. durch eine motornahe
Anordnung, die Verwendung kleinerer Vorkatalysatoren
oder auch durch beheizte Katalysatorsysteme erreicht wer-
den. So kénnen z. B. Kat-Startheizungsysteme die Ansprech-
zeit auf etwa 15 Sekunden reduzieren (MTZ, 1993). Die
Entwicklung verbesserter Katalysatorsysteme zur Serienreife
wird Aufgabe der kommenden Jahre sein (Hockel u. a.
1992).
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Die dadurch verursachten Schadigungen sind durch
die Einfihrung des bleifreien Treibstoffes weitgehend
ausgeschlossen worden.

Als gesundheitlich bedenklich werden seit langem
auch die Partikelemissionen eingeschatzt, die bei der
Verbrennung im Dieselmotor entstehen. Neuere
Untersuchungen an Ratten, die sehr hohen Konzen-
trationen dieser Partikelemissionen ausgesetzt wur-
den, schreiben die hierbei bei einigen Ratten-Spezies
aufgetretenen Krebsfélle den Partikeln in ihrer Eigen-
schaft als Feinstaube zu, so dal Diesel-Partikel hin-
sichtlich ihrer Dosis-Wirkungs-Abhdngigkeit nicht
anders zu bewerten sind als andere Feinstdube im
StraBenraum. Bisherige Hypothesen, die nach wie vor
vertreten werden, gingen davon aus, daB an den
Partikeln angelagerte polyaromatische Kohlenwas-
serstoffe unmittelbar Ausléser fir die beobachteten
Krebsfélle seien. Die Einfihrung von Dieselkatalysa-
toren lassen in dieser Hinsicht langerfristig eine Redu-
zierung der Umweltbelastungen durch RuB@ erwar-
ten.

Bei der photochemischen Oxidation von VOC in
NOy-haltigen Luftmassen werden neben Ozon auch
andere Zwischen- und Endprodukte gebildet, die
extrem toxisch sind. Dazu gehoren die Photooxidan-
tien, u. a. PAN. Dies sind Peroxide, deren stark oxida-
tive Eigenschaften primar schadlich auf die Lunge
wirken und dariber hinaus zu Augenreizungen und
Verdnderungen der Sehschérfe fiihren kénnen. Bei
einer Ozonkonzentration von 160 pg/m?3 (etwa 80 ppb)
werden bei einer mehrstindigen koérperlichen Bela-
stung Veranderungen der Lungenfunktion und
abnehmende Leistungsfdahigkeit beobachtet (Wag-
ner, 1991). Dieser Effekt macht sich besonders bei
Kindern sowie alteren Menschen bemerkbar (Sonne-
mann, 1992). Ungeklart ist, ob die Einwirkung von
Ozon auch mutagene und kanzerogene Auswirkun-
gen hat.

Neben der bereits beschlossenen Einfithrung von
Saugriisseln an Betankungsanlagen, durch die eine
Reduktion der VOC-Emissionen beim Betankungs-
vorgang in Héhe von 60 % erwartet wird, kénnen
durch die Einfiihrung des Kohlekanister in die Fahr-
zeuge VOC-Emissionen weitgehend vermieden wer-
den. Ungeachtet der BeschluBlage zur Einfiilhrung des
Gaspendelverfahrens sollte daher gepriift werden, ob
durch die Einfiilhrung des Kohlekanisters nicht lang-
fristig weitergehende Reduktionen errreicht werden
konnen.

Auswirkungen auf Okosysteme

NO,-Emissionen und SO,-Emissionen sind tber die
Bildung von Salpeter- bzw. Schwefelsdure fur die
Entstehung des sauren Regens wesentlich verant-
wortlich. Der Siuregehalt des Regens liegt mit pH-
Werten zwischen 4,0 und 4,6 deutlich Ulber dem
natirlichen Sauregehalt von 5,6 bis 6,5. In Wolken
werden pH-Werte von weniger als 3,0 beobachtet. Der
hohe Sduregehalt ist u. a. flr die ,neuartigen Wald-
schdden” mitverantwortlich. Die Baume filtern auf-
grund ihrer groBen Oberflache betrachtliche Mengen
an Schadstoffen aus Luft und Nebel. Der hohe Saure-
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gehalt des Niederschlages fiihrt auch zur Versaue-
rung der Gewasser. Dies kann, wie z. B. in Schweden,
mit Einsetzen der Schneeschmelze zum Absterben der
Fischbrut flihren.

Stickoxide werden durch Pflanzen aufgenommen und
als willkommener Né&hrstoff genutzt. Bei extrem
hohen NO,-Konzentrationen (vor allem NO,) treten
allerdings Schddigungen an Pflanzen (Verfdarbungen,
WachstumseinbuBlen) auf. Das NO,-Schadigungspo-
tential verstdrkt sich noch dadurch, dal NO, zur
Ozonbildung in der bodennahen Luftschicht (Photo-
smog) beitragt. Dabei konnen Konzentrationen auf-
treten, die weit oberhalb der zulassigen Grenzwerte
liegen und zu erheblichen Schédden in naturnahen
Okosystemen sowie in der Land- und Forstwirtschaft
fihren.

Ozon, zusammen mit den anderen in verschmutzten
Luftmassen auftretenden Photooxidantien, verursacht
eine Braunfarbung von Blattern, die manchmal sogar
zum Absterben von Pflanzenpartien fuhrt. Diese Scha-
digungen werden durch synergetische Effekte, u. a.
durch klimatische Einwirkungen, verstarkt. Die Scha-
digung der Chloroplasten sowie die Veranderung der
Durchléassigkeit der Zellmembranen verursacht durch
die Photooxidantien verringern das Wachstum an
Biomasse. Wachstumsstorungen zeigen sich z. B. an
den neu zuwachsenden Nadeln der WeiBkiefer bei
einem mehrstiindigen Oj-Mischungsverhdltnis von
30 ppb. Bei 100-120 ppb fur 2 h zeigen sich bereits
Effekte an Spinat, Klee, Hafer oder Mais (Sonnemann,
1992). Obwohl arten- und sortenspezifische Empfind-
lichkeitsunterschiede bei Pflanzen vorliegen, gilt das
bodennahe Ozon als der bedeutendste Luftschadstoff
fir die Biosphare. Ozon ist ebenfalls mitverantwort-
lich fir die neuartigen Waldschaden.

3.2 Sonstige verkehrsbedingte Einfliisse
3.2.1 Wirkung von Verkehrslarm

Larm wird in der Bevolkerung nicht nur als eine starke
Belastung empfunden, sondern kann die Gesundheit
beeintrachtigen.

Beim StraBenverkehr dominieren Motoren-, Roll- und
Bremsgerdusche. Hier steigt der durchschnittliche
Larmpegel - insbesondere die Larmspitzen - im
wesentlichen durch den LKW-Verkehr. Die Larm-
emissionen der Bahn gehen hauptsachlich vom Rad-
Schienen-Kontakt, den Loks und den Fahrtgerdau-
schen aus. Fluglarm im Bereich der Flughédfen und im
Bereich der An- und Abflugschneisen entsteht vor-
wiegend durch die Flugtriebwerke bei Start und
Landung (EG-Kommission, 1992a). Neue Landever-
fahren sollen zu einer Reduktion dieser Larmbela-
stung fihren.

In Wohngebieten ist rund ein Achtel der Bevolkerung
wahrend des Tages einem Gerduschpegel von
65 db(A)!) und mehr ausgesetzt. Dies entspricht in
etwa der Lautstdrke eines klingelnden Telephons

) Dezibel, A-bewertet: MefBgroBe fiir den Schallpegel mit
Schwerpunkt auf den mittleren und hohen Frequenzen, auf
die das menschliche Ohr besonders empfindlich reagiert.

Tabelle 3.2-1

Ubersicht iiber die Dezibelhohe verschiedener
taglicher Gerauschquellen

Gerduschquelle dezibel (A)
Hoérschwelle . .............. 0
Blatterrauschen ............ 20
Unterhaltungssprache ....... 40
Telefon ............ ... ... 60
Autohupe ................. 90
Presslufthammer ............ 110
startendes Flugzeug ......... 120
Schmerzgrenze . ............ 130

(Tab. 3.2-1). Nachts betrdgt die Larmbelastung fur
rund 5 % der Bevdlkerung noch 40 db(A) und mehr.
Hierdurch kommt es zu Schlafstérungen, Konzentra-
tionsschwierigkeiten und der Zunahme ldrmbeding-
ter Krankheiten wie z. B. Herz-Kreislauf-Erkrankun-
gen.

Die Gesamtkosten des Larms, in die die Kosten fur
Produktivitatsverlust, Gesundheitsfiirsorge, Schaden
an Eigentumswerten und Beeintrachtigungen der
psychischen Befindlichkeiten einbezogen sind, liegen
bei rund 0,1 % des BIP. Davon entfallen 64 % auf den
StraBenverkehr, 26 % auf den Luftverkehr und 10 %
auf den Schienenverkehr (EG-Kommission, 1992a).

Ein Beispiel fiir den EinfluBl des Larms auf die Preis-
bildung ist die Entwicklung von Immobilienpreisen
und Mieten in Abhdngigkeit von der Larmexposition.
So belegen empirische Studien, dafl in den USA die
Immobilienpreise pro dB mehr StraBenldrms um
durchschnittlich 0,4 % abnehmen. Ahnliche Untersu-
chungen fir Europa ergeben, daf die Mietpreisunter-
schiede pro dB im Durchschnitt 0,9 % ausmachen
(Weinberger, Thomassen, Willeke, 1991).

3.2.2 Apekte der Verkehrssicherheit

1993 ereigneten sich im gesamten Bundesgebiet
(ABL+NBL) etwa 400 000 StraBlenverkehrsunfalle mit
Personenschaden, bei denen rund 10 000 Menschen
getotet und 130 000 Menschen schwer verletzt wur-
den. Damit ist die Anzahl der StraBenverkehrsunfélle
mit Personenschaden seit Mitte der 80er Jahre weiter
zurliickgegangen (Tab.3.2-2).

Rund zwei Drittel der Straflenverkehrsunfélle mit
Personenschaden finden innerhalb von Ortschaften
statt, wobei ca. 1% der Unfalle todlich verlaufen.
AuBerhalb von Ortschaften nimmt die Schwere der
Unfélle zu. Hier enden 5% der Unfalle mit Personen-
schaden todlich. Insgesamt hat sich jedoch die Zahl
der Getoteten seit Mitte der 70er Jahre durch Erfolge
bei der Verkehrssicherheit (Sicherheit der Fahrzeuge
und rdumliche Trennung der verschiedenen Ver-
kehrstrdager), aber auch durch ein verbessertes Ret-
tungswesen und die Intensivmedizin fast halbiert
(Abb. 3.2-1). Insbesondere auf den Stralen auBlerhalb
der Ortschaften, d. h. den Bundes-, Landes-, und
Gemeindestrafien konnte die Zahl der Menschen, die
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Tabelle 3.2-2

StraBenverkehrsunfdlle — Unfdlle mit Personenschaden

mit Personenschaden

mit innerhalb auBerhalb
Jahr insgesamt
Getoteten Verletzten Ortschaften
in 1 000 in 1000 in 1000 % in 1000 %

1975 337,7 13,5 324,2 231,2 68,5 106,5 31,5
1976 359,7 13,6 346,1 246,8 68,6 112,9 31,4
1977 379,0 13,6 365,4 260,4 68,7 118,6 31,3
1978 380,4 13,4 367,0 259,4 68,2 121,0 31,8
1979 367,5 12,0 355,5 252,8 68,8 114,7 31,2
1980 379,2 11,9 367,3 261,3 68,9 117,9 31,1
1981 362,6 10,6 352,0 2524 69,6 110,2 30,4
1982 358,7 10,6 348,1 248,3 69,2 110,4 30,8
1983 374,1 10,6 363,5 258,1 69,0 116,0 31,0
1984 359,5 9,3 350,2 248,6 69,2 110,9 30,8
1985 3277 7.7 320,1 225,6 68,8 102,1 31,2
1986 341,9 8,1 333,8 232,1 67,9 109,8 32,1
1987 325,5 7,3 318,3 218,2 67,0 107,3 33,0
1988 342,3 7.5 334,8 225,5 65,9 116,8 34,1
1989 343,6 7,3 336,3 224,8 65,4 118,8 34,6
1990 340,0 7.1 330,0 218,2 64,2 121,9 35,8
1991 385,1 10,1 3751 245,6 63,8 139,5 36,2
ABL 3214 6,8 314,5 205,2 63,8 116,2 36,2
NBL 63,8 3,2 60,5 40,4 63,4 23,3 36,6
1992 395,3 - - 254,8 64,4 140,6 35,6
ABL 325,1 - - 2101 64,6 1151 35,4
NBL 70,2 - - 447 63,7 25,5 36,3

Quelle: BMV/DIW, 1993
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Abb.3.2-1: Zahl getbteter Personen im StraBenverkehr nach StraBenkategorien

(BMV/DIW, 1993)

bei einem Unfall ums Leben gekommen sind, gesenkt
werden. Hier liegt das Unfallrisiko jedoch immer noch
deutlich liber dem der Bundesautobahnen, da Kreu-
zungen und Gegenverkehr ein betrachtliches Gefahr-
dungspotential darstellen.

Von den 1992 im StraBenverkehr getdteten Personen

waren 36 % Fahrer, 24 % Mitfahrer eines Pkw (Stati-

stisches Bundesamt, 1993), 17 % Fullganger, 10%
Fahrradfahrer und 10% Fahrer eines Motorrades
(Tab. 3.2-3). Seit Mitte der 70er Jahre ist nicht nur die
Zahl der getodteten Fahrer bzw. Beifahrer von Kraft-
fahrzeugen, sondern auch die Zahl getoteter Radfah-
rer bzw. FuBgédnger riickldufig. Uber Anteile der
Unfallursachen bei Unfdllen gibt Abb. 3.2-2 Aus-
kunit.
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Tabelle 3.2-3

StraBenverkehrsunfille — Getodtete und Verletzte nach der Art der Verkehrsbeteiligung —
(BMV/DIW, 1993)

darunter darunter
Getotete Fihrer und Mitfahrer von Verletzte Fihrer und Mitfahrer von
Jahr insge- insge-
samt Per- FuBgéan-| samt Per- FuB-
Anzahl [ Mofas, | Kraft- | sonen- | Fahr- ger in 1 000 | Mofas, | Kraft- | sonen- | Fahr- | gdnger
Mopeds |rddern!)| kraft- | rddern Mopeds [rddern!)| kraft- | rddern
wagen?) wagen?)

1975 14870 721 | 1211 | 7050 | 1409 | 3973 | 457,8 | 33,0 37,7 | 269,1 | 40,4 60,0
1976 14 820| 841 | 1250 | 6850 | 1389 | 3991 | 480,6 | 37,8 44,6 | 273,7 | 45,2 61,2
1977 14978| 880 | 1272 | 7258 | 1360 | 3748 | 508,1 | 43,2 43,0 | 293,9 | 477 61,9
1978 14662| 851 | 1149 | 7082 | 1349 | 3788 | 508,6 | 474 416 | 2949 | 46,6 59,6
1979 13222 799 | 1251 | 6442 | 1174 | 3159 | 486,4 | 499 42,5 | 272,0 | 477 56,3

1980 13041 765 | 1232 | 6440 | 1142 | 3095 | 500,5 | 51,0 454 | 279,6 | 50,4 56,5
1981 11674 599 | 1319 | 5778 | 1069 | 2620 | 4759 | 42,2 51,1 | 259,3 | 53,2 53,1
1982 11608| 534 | 1453 | 5609 | 1085 | 2594 | 467,2 | 34,6 63,5 | 246,0 | 57,5 50,2
1983 11732] 500 | 1350 | 6038 | 1068 | 2489 | 489,2 | 30,6 69,2 | 263,1 | 61,4 49,5
1984 10199| 342 | 1206 | 5129 979 | 2266 | 466,0 | 26,5 65,7 | 250,9 | 59,9 47,6

1985 8400| 325 | 1070 | 4182 768 | 1790 | 422,1 | 22,3 56,6 | 226,0 | 59,3 43,4
1986 8948 | 259 973 | 4599 819 | 2049 | 4432 | 184 50,3 | 253,1 | 61,9 44,4
1987 7967 211 876 | 4 250 730 | 1686 | 4246 | 15,6 39.0 | 256,9 | 55,9 41,7
1988 8213 221 793 | 4513 734 | 1732 | 448,2 | 149 358 | 2789 | 60,8 42,1
1989 7995| 210 747 | 4355 808 | 1651 | 4494 | 13,5 33,2 | 280,8 | 66,3 39,8

1990 7906| 170 769 | 4558 711 | 1459 | 4482 | 124 32,4 | 283,3 | 64,1 39,2
1991 11300 243 992 | 6 801 925 | 1918 | 505,5 | 15,7 39,4 | 3136 | 70,0 46,3
ABL 7 541 133 754 | 4314 714 | 1342 | 421,9 | 10,7 31,3 | 263,8 | 62,7 36,1
NBL 3759 110 238 | 2487 211 576 83,6 5,0 8,1 49,8 7.3 10,2
1992 10627 | 251 903 | 6429 906 | 1766 | 516,6 | 16,1 36,3 | 3200 | 774 46,4
ABL 7294 157 760 | 4 253 678 | 1187 | 4256 | 10,8 31,1 | 263,7 | 67,3 35,9
NBL 3333 94 143 | 2176 228 579 91,0 53 52 56,3 | 10,1 10,5

) Einschl. Kraftrollern.
2) Einschl. Kombinationskraftwagen.

Mit Risiko verbunden ist auch der Transport von
gefahrlichen Giitern (toxische, explosive, radioaktive
Stoffe usw.). Unféalle hiermit kénnen massive Auswir-
kungen auf den Menschen und die Biosphére haben.
Ganz erheblich fir die Eintrittswahrscheinlichkeit
sowie das Ausmal eines Unfalls sind die bestehenden
Sicherheitsvorkehrungen bei den einzelnen Ver-
kehrstragern, die Wahl des Transportmittels sowie
Anzahl und Art der bei Transportketten notwendigen
Umladeprozesse. Besonderes Augenmerk ist dabei
auf die Risiken von Gefahrguttransporten in der
Schiffahrt zu richten. Es sind vor allem Unfélle von
Oltankern, die in jiingster Vergangenheit zu sehr
drastischen Umweltverschmutzungen fithrten.
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Abb. 3.2-2: Unfallursachen im Strafenverkehr im Jahr 1992 (BMV/DIW, 1993)

3.2.3 Unterschiedliche Mobilitdtsbediirfnisse
der verschiedenen Bevélkerungsgruppen

Obwohl Frauen in der Gesellschaft in zunehmendem
MaBe erwerbstatig sind (57,1% in 1991), ist die
Mehrzahl von ihnen weiterhin fiir Haushalt sowie
Erziehung und Betreuung der Kinder zustdndig.
Frauen haben daher haufig wesentlich héhere und
komplexere Mobilitatsbediirfnisse als Madnner, deren
tagliche Wege vor allem aus den Wegen zwischen
Wohnung und Arbeitsstatte bestehen. Dabei miissen
die Wege, die im Rahmen von Berufstatigkeit, Betreu-
ung von Kindern und alten Menschen sowie Versor-
gung des Haushalts zuriickzulegen sind, maoglichst
effektiv verknlpft werden, da haufig alles in einem
engen zeitlichen Rahmen abgewickelt werden muf3
(Arbeitszeiten, Kindergarten- oder Schulzeiten, Off-
nungszeiten von Behdérden und Geschéftszeiten).
Viele notwendige Verrichtungen lassen sich dabei
nicht auf einem einzelnen Weg realisieren wie dies
z. B. im Rhythmus Arbeit — Freizeit der Fall ist.

Die gesellschaftliche Arbeitsteilung zwischen Mann
und Frau hat einen wesentlichen EinfluB auf den
Mobilitatsbedarf. Den komplexen Bewegungsbediirf-
nissen von Frauen wird jedoch durch die Gestaltung
unseres Verkehrssystems in keiner Weise Rechnung
getragen. Im Gegenteil - die Unterbewertung der
Leistungen von Frauen drickt sich in einer konse-
quenten Nichtbeachtung ihrer Bediirfnisse aus. Ver-
kehrsplanung wird nach wie vor fast ausschlieBlich

von Mannern gemacht, die uber ein eigenes Auto
verfiigen, und ist ebenso fast ausschlieBlich auf diese
motorisierte Personengruppe ausgelegt. Der Anteil
von Frauen in Entscheidungspositionen der Verkehrs-
planung belduft sich lediglich auf ca. 1 %. So wird iiber
die Art und Weise, wie unsere Umwelt gestaltet wird,
fast ausschlieBlich von autofahrenden Madannern ent-
schieden. Damit kann auch das immense Praxiswis-
sen, liber das Frauen aufgrund ihrer taglichen Alltags-
erfahrung mit offentlichen Verkehrsmitteln sowie
FuB- und Radwegen verflugen, nicht in die Planungen
einflieBen. So orientieren sich die Fahrzeiten 6ffentli-
cher Verkehrsmittel am Schiiler- oder Berufsverkehr,
nicht aber an den Bedirfnissen von Frauen. Mobili-
tatsnetze sind einseitig auf radiale Verbindungen
ausgerichtet. Die gerade fur Frauen wichtigen tan-
gentialen Verbindungen werden vernachldssigt. Dies
bedeutet sowohl einen erheblichen zeitlichen Mehr-
aufwand als auch tuberfliissige Wege, also Mehrver-
kehr. Eine interdisziplindre Orientierung auf die
Mobilitatsprobleme des Alltags hingegen hatte eine
enorme verkehrssparende Wirkung.

Das Mobilitdtsverhalten von Frauen wird jedoch nicht
nur von den komplexen Anforderungen an die eigene
Person bestimmt, sondern zusatzlich von den an die
Frau gerichteten Mobilitatsbedirfnissen der Famili-
enmitglieder — in der Regel verschiedener Generatio-
nen. Dabei wird ein Teil des Bewegungsbedarfs durch
eine verfehlte Raumentwicklung erzeugt bzw. durch
die herrschenden Verkehrsverhaltnisse bedingt: zum
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einen sind eine Stadtplanungspolitik der strikten
Funktionstrennung zwischen Wohnen, Arbeiten und
Freizeit fiir den steigenden Verkehrsbedarf verant-
wortlich; zum anderen steigt aufgrund des rasanten
Verkehrswachstums die Notwendigkeit von Begleit-
diensten, die vor allem bei Kindern aus Sicherheits-
grinden geleistet werden mussen. So gingen 1984 nur
noch 11 % der Kinder ohne Begleitdienst zum Kinder-
garten, wdhrend es 1975 noch 23 % waren. Es hat
jedoch nicht nur der Anteil der begleiteten Kindergar-
tenwege stark zugenommen, sondern auch der Anteil
der Begleitung durch die Mutter. 1975 wurden 12 %
der Kinder von Grofeltern, Geschwistern oder ande-
ren Kindern begleitet, 1984 waren es nur noch 6 %.
Grund hierfir ist u. a. eine verdnderte Familienstruk-
tur (Kleinfamilie).

Nicht nur Kinder, auch éltere Menschen finden sich in
dem standig anwachsenden und beschleunigten Ver-
kehrsgeschehen nicht mehr zurecht, so daB3 auch fir
sie zunehmend Begleit- oder Versorgungsdienste
erbracht werden miissen — Wege also, die bei einer
anderen Organisation des Verkehrswesens uberflis-
sig wdren.

Zur Bewailtigung dieser hohen Mobilitatsanforderun-
gen sind die iberwiegend nicht motorisierten Grup-
pen in der Gesellschaft wie dltere Menschen, Frauen
und Kinder in der Regel auf 6ffentliche Verkehrsmittel
angewiesen. Wahrend Maénner im Alter von 35-54
Jahren praktisch voll motorisiert sind, liegt der Moto-
risierungsgrad bei Frauen im Alter von 25-44 Jahren
bei rund 30%. Noch deutlicher zeigt sich die
geschlechtsspezifische Ausdifferenzierung des Mobi-
litatsverhaltens am Beispiel der Verkehrsmittelwahl.

Fir den Weg zur Arbeit wird die StraBenbahn von nur
28 % der Manner, aber von 70 % der Frauen genutzt.
Mit dem eigenen Pkw fahren lediglich 11,6 % der
Frauen gegeniiber 52 % der Ménner. Eine Anderung
im Rollenverhalten bedingt allerdings einen Wandel
des gesellschaftlichen BewuBtseins. Mit dem zuneh-
menden Single-Dasein und voller Berufstétigkeit bei-
der Geschlechter wird die geschlechtsspezifische
Unterteilung kunftig geringer ausfallen.

Frauen, alte Menschen und Kinder stellen also den
GroBteil der Benutzer dffentlicher Verkehrsmittel dar.
Sie machen zusammen etwa drei Viertel unserer
Gesellschaft aus und mussen dennoch ihre Interessen
im 6ffentlichen Raum StrafBe einer motorisierten deut-
lichen Minderheit unterordnen und erhebliche Beein-
trachtigungen ihrer Gestaltungs- und Entscheidungs-
freiheiten in Kauf nehmen. Sofern sie uber kein
eigenes Auto verfiigen, missen sie fiir ihre Teilhabe
am Offentlichen Leben viel Miihe und Zeit aufwenden.
Dies und die Angst vor Gewalttatigkeiten und sexuel-
len Beléstigungen in schlecht beleuchteten StraBen
und abseits gelegenen Haltestellen des OPNV fithren
bei vielen Frauen zu einem Mobilitdtsverzicht. Damit
verzichten sie aber gleichzeitig auf Moéglichkeiten der
Aus- und Weiterbildung, qualifizierte Arbeitsplatze,
auf Hobbys und soziale Kontakte. Dies soll kein
Pladoyer fiir eine Vollmotorisierung sein, sondern fir
eine funktionsbezogene Nutzung des Pkw innerhalb
von Familien und Lebensgemeinschaften. Eine
zunehmende Automobilisierung verschérft nur die
Probleme, die die Lebensqualitat aller beeintrachti-
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gen, insbesondere verscharft sie die Benachteiligung
derjenigen, die sich ohne Auto bewegen miissen oder
wollen, denn am zunehmenden Fldchenverbrauch
und dem damit verbundenen Verlust von zentralen
Funktionen der Stddte und Platze als Kommunika-
tions- und Lebensraum dndern auch umweltfreundli-
che Oko-Autos nichts.

Strategien, die die Zwange zum Pkw-Kauf und dessen
Nutzung beseitigen, sind also in der Regel gleichzeitig
Strategien zur Verbesserung der Mobilitdt nichtmoto-
risierter Personen. Sie liegen zum einen im Bereich
einer verkehrsvermeidenden dezentralen Struktur-
politik (,Stadt der kurzen Wege"), zum anderen in
einer deutlichen Verbesserung des 6ffentlichen Ver-
kehrsangebots bezliglich Linienfiihrung, Fahrt- und
Taktzeiten, Tarifsystemen, usw.

3.3 Ressourceneinsatz
3.3.1 Energie

Der Verkehr beansprucht allein fiir den Fahrzeugbe-
trieb rund 20 % der 1991 in Deutschland eingesetzten
Primdrenergie. Davon entfallen ca. 85% auf den
Stralenverkehr, etwa 6 % auf die Schiene, 8 % auf den
Luftverkehr und 1 % auf die Schiffahrt. Rund 75 % der
im StraBenverkehr verbrauchten Endenergie flieBen
in den Personenverkehr, der Rest wird vom Giiterver-
kehr beansprucht.

Der Energieaufwand fiir den Personenverkehr pro
Fahrzeugkilometer bzw. pro Person bei unterschiedli-
chen Besetzungsgraden ist fir die einzelnen Ver-
kehrstrager der Tabelle 3.3-1 zu entnehmen. Von
allen Verkehrstrdgern hat das Flugzeug den hochsten
spezifischen Energieverbrauch. Dieser ist doppelt so
hoch wie derjenige eines Hochgeschwindigkeitszu-
ges. Allgemein gilt jedoch: je hoher der Auslastungs-
grad eines Verkehrstragers ist, desto hoher ist auch
sein energetischer Nutzungsgrad. Bei voller Ausla-
stung liegt der Verbrauch bei Bahn und Bus am
niedrigsten. Dies ist besonders in den Hauptverkehrs-
zeiten entscheidend, wenn der Besetzungsgrad der
Pkw sehr niedrig (im Mittel 1,2 Personen/Pkw) und
der Auslastungsgrad der Bahnen und Busse sehr
gunstig ist (EG-Kommission, 1992 a). In Zeiten schwa-
cher Auslastung stellt sich dieser Sachverhalt aller-
dings umgekehrt dar. Hier kann der energetische
Nutzungsgrad des OPNV u. U. ungiinstiger sein als
der des Pkw. Wahrend der Verkehrsspitzen wiederum
kann der OPNV aufgrund der hohen Auslastung kaum
noch zusdtzlichen Verkehr iibernehmen. Wollte man
ihn fiir diese Zeit dimensionieren, wiirde seine mitt-
lere Auslastung noch weiter zuriickgehen. Ergénzend
ist die Frage zu stellen, wie ein attraktiver OPNV mit
engeren Taktzeiten und dichtem Liniennetz in
Schwachlastzeiten finanzierbar ist oder wie durch
organisatorische MaBnahmen (Taxenersatzverkehr
usw.) dieses Problem losbar ist.

Fur den Giiterverkehr mit seinen heterogenen Aufga-
ben - sie reichen von einer Haus-zu-Haus-Belieferung
bis hin zum Ferntransport — sind Angaben zum Ener-
gieverbrauch der verschiedenen Verkehrstrager auf-
grund der Vielzahl der EinfluBfaktoren nur schwer
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Primadrenergieverbrauch fiir verschiedene Verkehrstrager und bei verschiedenen Auslastungsgraden

Personenverkehr

Tabelle 3.3-1

Sitzplatz- Energieverbrauch
Verkehrstrager ka?)arf)lt_at Endenergie- Plpml:g“l_ in M‘]bperii::é{lelrsﬁ rgilerfg:;gg:en-km
Einheit verbrauch energie/
Insgesamt | pro 100 km) o ryeng km| — 25% 50% 75% 100%
1. Pkw (Benzin)
<l41l............ 4 751 2,61 2,61 1,31 0,87 0,62
1,4-201 ........ 4 8,61 2,98 2,98 1,49 0,99 0,75
>2,01............ 4 13,41 4,65 4,65 2,33 1,55 1,16
2. Pkw (Diesel)
<141............ 4 591 2,26 2,26 1,13 0,75 0,57
1,4-201 ........ 4 721 2,76 2,76 1,38 0,92 0,69
>201............ 4 9,61 3,65 3,65 1,83 1,22 0,91
3. Eisenbahnen
Intercity . ......... 563 1527, 7 kwh 160,9 1,14 0,57 0,38 0,29
Super sprinter
(British Rail) ...... 147 459,6 kwh 48,4 1,31 0,66 0,44 0,33
Vorstadtzug (elek-
trische Strecke) 300 749,1 kwh 78,9 1,06 1,43 0,35 0,26
Hochgeschwindig-
keitszug 300 km/h
Typ: Brissel-Paris . 375 2500 kwh 268,65 2,86 1,43 0,96 0,72
Hochgeschwindig-
keitszug 300 km/h
Typ: London-Paris . 700 4150 kwh 437,08 2,50 1,25 0,83 0,62
4. Busse
Doppeldecker . .. .. 100 45,61 7,40 0,70 0,35 0,23 0,17
Bus ............. 48 36,71 14,02 1,17 0,58 0,39 0,29
Minibus . ......... 20 18,51 7,08 1,42 0,71 0,47 0,35
ExpreBbus........ 46 29,91 11,43 0,95 0,50 0,33 0,25
5. Luftverkehr
Boeing 727 ....... 167 760,7 1 242,82 5,78 2,89 1,94 1,45
Aerbus A3202%) . ... 518,41 165,5 4,02 2,11 1,67 1,15

1) Umrechnungskoeffizienten:

1 MJ Primérenergie = 0,0297356 1 Benzin
=0,026178 1 Diesel
=0,031328 1 Kerosin
=0,0949487 kwh

2) jeweils ohne Fracht

Quelle: EG-Kommission, 1992 a; Lufthansa (pers. Mitteilung)
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Tabelle 3.3-2

Giiterverkehr
Energieverbrauch fiir verschiedene Verkehrsmittel

Kraftstoffverbrauch Spezifischer
1/100 km Energieverbrauch
Verkehrsmittel Bruttogewicht (unter Berucksichti- MJ/tkm
gung von Teilbela-
ldung und Leerfahrten)| 50 % (2) | 70 % (2) [100 % (2)

1. Straie ....... ... ... ... ... ...
5achsiges Sattel-Kfz ................. 38 43,5 1,38 0,99 0,69
4achsiges Sattel-Kfz . ................ 32 35,3 1,35 0,96 0,67
3achsiges Sattel-Kfz ................. 20 29,5 1,50 1,07 0,75
4achsiger Lkw . ...... ... ... ... ... .. 20 28,5 3,11 2,22 1,55
3achsiger Lkw . ... ... .. ... ... . ... 16 23,5 1,80 1,28 0,90
Lieferwagen (mit Kastenaufbau) ....... 3,5 18,5 8,11 580 4,06
Kleiner Lieferwagen (Stadtverkehr) .. .. 1,75 15,5 16,00 11,43 8,00
2. Schiene .. ... ... .. ... ... ... ...
Massengutverkehr .................. k. A. k. A. 0,6
Wagenladungsverkehr (einschl. Abho-
lung, Anlieferung an Terminal und Ran-
gleren) ............ ... i .. k. A. k. A. 1,0
3. Binnenwasserstrafien . ... ..... ... .. k. A. k. A. 0,6 (1)

Quelle: Waters, Review of TRRL and other Research, U. K. Road Transport Contribution to Greenhouse Gases, 1990; zu (1)

Fondation Roi Baudoin, a. a. O.
(2) Ladefaktor

darstellbar. Der Energieverbrauch hdngt ganz ent-
scheidend vom Auslastungsgrad, den Transportent-
fernungen, die mit den einzelnen Verkehrsmitteln
verbunden sind, dem Anteil des Vor- und Nachlaufs
sowie dem Umschlag ab. Bei der Bahn spielen dartiber
hinaus die Zugkonfiguration sowie die generellen
Randbedingungen der Fahrt (z.B. Topographie,
Langsamfahrstellen) eine entscheidende Rolle (Stei-
erwald, 1993). Tabelle 3.3-2 gibt den Energiever-
brauch verschiedener Verkehrsmittel unter unter-
schiedlichen Randbedingungen wieder. Die Bahn und
die Binnenschiffahrt weisen den niedrigsten Energie-
verbrauch je tkm auf (0,6 MJ/tkm). Unter der Bedin-
gung einer vollen Beladung ist der Energieverbrauch
auch bei vier- und fiinfachsigen Sattelschleppern nur
geringfligig hoher als bei Bahn und Binnenschiffahrt.
Da aber in der Praxis der Ladefaktor nur bei 50 bis
70 % liegt (einschlieBlich Leerfahrteny), ist der Energie-
verbrauch im Giiterkraftverkehr wesentlich hoher.
Dies gilt auch bei Einbeziehung der Leerfahrten fiir
die Bahn.

Bei leichten Lastfahrzeugen ist der hohe spezifische
Energieverbrauch (4-8MJ/tkm bei voller Ladung)
durch die Art der beforderten Giiter bedingt (hoch-
wertig, geringgewichtig, volumenintensiv) (EG-Kom-
mission, 1992a)
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3.3.2 Stoffe

Der Materialeinsatz fir den Verkehr teilt sich in zwel
Hauptkomponenten auf: erstens den Aufwand fir die
Erstellung der Verkehrsinfrastruktur und zweitens
den Materialeinsatz zum Fahrzeugbau.

Beispielsweise betragt fiir die Herstellung eines 1 t
schweren Pkw der gesamte Stoffaufwand zwischen
25 und 30 t (Schallabock, 1990; Knisch, 1991). Dies
umfaBt allerdings die gesamte Produktionskette,
angefangen vom Erzabbau bis hin zum fertigen End-
produkt. Dabei fallen pro Fahrzeug ungefahr 800 kg
Reststoffe bei der Fahrzeugproduktion an (Reststoffe,
die bei der Herstellung der Rohstoffe der Fahrzeug-
produktion anfallen, sind hier nicht enthalten); dies
fihrt zu rund 3,8 Mio. t Reststoffen pro Jahr fur die
alten Bundesldnder, die einer weiteren Verwertung
zuzufuhren sind (Knisch, 1991; Stand der Daten:
1987).

Ahnlich detaillierte Daten fiir den Materialverbrauch
und die Reststoffmengen liegen fiir die anderen Ver-
kehrstrédger nicht vor (Fichtner, 1994). Ebenso fehlen
vergleichbare Darstellungen fir andere Wirtschafts-
sektoren sowie Verbrauchs- und Investitionsguter.
Die Aussagekraft einer solchen Darstellung ist daher
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zu relativieren. Wie der Material-, der Energieauf-
wand und die Reststoffmenge zu beurteilen sind,
hangt jedoch maBgeblich von der Nutzung der Fahr-
zeuge uUber die gesamte Lebensdauer und die Ausla-
stung ab. Ausfiihrlich hat sich mit diesem Thema die
Enquete-Kommission , Schutz des Menschen und der
Umwelt” in ihrem Zwischenbericht (EK, 1993)
befaBt.

3.3.3 Inanspruchnahme von Flache fiir den Verkehr

Die Flachennutzung fur Verkehrszwecke betrdgt
etwa 5% der Gesamtflache der alten Bundeslander -
mit steigender Tendenz. Betrachtet man hierbei nur
die befestigte Flache der 6ffentlichen StraBen ohne
Mittelstreifen, Bankette, Boschungen usw., so liegt
dieser Wert bei ca. 1,2 %. Bei beiden Angaben sind die
privat fur die Verkehrsnutzung zur Verfiigung gestell-
ten Flachen wie Garagen, Betriebsparkpldtze, Stra-
Ben auf Betriebsgelanden usw. nicht enthalten.

Uber das AusmaB der Flichenbeanspruchung der
einzelnen Verkehrstrager liegen keine umfassenden
Daten vor. Eine Abschatzung kann nicht vorgenom-
men werden, da das vorhandene Zahlenmaterial nicht
vergleichbar ist.

Die Auswirkungen des Landschaftsverbrauchs sind je
nach betrachtetem Raum unterschiedlich. So wirken
sich die Verkehrswege in einem stadtischen Umfeld
anders aus als in weniger dicht besiedelten landlichen
Gebieten. Verkehrsanlagen kénnen insbesondere in
Verdichtungsraumen zu einer Beeintrachtigung der
Naherreichbarkeit, zum Abschneiden ganzer Stadt-
teile vom ubrigen Stadtgebiet, zur Schaffung von
Sichtbarrieren usw. fithren. Dariiber hinaus greifen
Verkehrswege in das Landschaftsgeflige ein. Sie
konnen nattrliche Lebensrdume zerschneiden bzw.
zerstoren und sich negativ auf das 6kologische Gleich-
gewicht insbesondere in der Tierwelt auswirken (EG-
Kommission, 1992 a).

Im Einzugsgebiet der Verkehrsinfrastruktur-Flachen
kommt es zu Beeintrachtigungen vor allem durch den
direkten Eintrag fester und fliissiger Schadstoffe
sowie durch die chemischen Umwandlungsprodukte
gasféormiger Emissionen (Schallabock, 1990). Weiter-
hin fiihren versiegelte Verkehrsflachen zu Anderun-
gen der mikroklimatischen Verhdaltnisse durch
erhohte Warmespeicherung, wachsende Riickstrah-
lung sowie erhohten AbfluB der Niederschldge. In
stadtischen Gebieten hat der Wegfall von Grinfla-
chen den Ausfall ihrer Staubfilterwirkung zur Folge
(UBA, 1992).

3.4 Okonomische Wirkungen des Verkehrs

Die okonomische Bedeutung des Verkehrssektors
ergibt sich zum einen aus seinen funktionalen Wir-
kungen: ein hochentwickeltes Verkehrssystem er-
moglicht erst bestimmte effiziente Wirtschaftsformen
(Arbeitsteiligkeit, Spezialisierung, Ausnutzung von
Standortvorteilen, Ausnutzung von GroBenvorteilen).
Einzelne dieser Wirkungen sind bereits in Kap. 2.1,
Ursachen der Verkehrsentstehung, beschrieben. Zum

anderen liegt die Bedeutung des Verkehrssektor in
den unmittelbaren Wertschépfungsbeitragen der vom
Verkehr abhédngigen Bereiche (Transportgewerbe,
Verkehrsdienstleistungen, Fahrzeugbau, Mineralol-
wirtschaft, Tourismusbranche).

Insbesondere unter diesen Aspekten ist der Verkehrs-
sektor integraler Bestandteil der Volkswirtschaft und
der internationalen Weltwirtschaft. Dem steht aller-
dings auch ein hoher Anspruch an die o6ffentlichen
Haushalte sowie an den Privatsektor beztiglich der fiir
InfrastrukturmafBnahmen (Bau, Betrieb, Erhaltung) zu
erbringenden Vorleistungen gegentiber (vgl. Kap.
3.4.3)

3.4.1 Produktion und Beschaftigung
Transportgewerbe

In der Europdischen Union entfallen (Stand: achtziger
Jahre) auf das Transportgewerbe etwa 4 % des Brut-
toinlandsproduktes. Bezieht man den Werkverkehr
und den Privatverkehr mit ein, erhoht sich der Anteil
auf etwa 7 bis 8% (EG-Kommission, 1992). 4 bis 5%
aller Beschaftigtenin der EU sind im Verkehrsbereich
tatig. Aufgeteilt nach den einzelnen Verkehrstragern
ergibt sich folgendes Bild (Tab. 3.4-1)

Tabelle 3.4-1

Gesamtbeschaftigtenzahl innerhalb der EU
in Abhdngigkeit von den einzelnen Verkehrstragern
(EG-Kommission, 1992)

Gesamt-
. beschaftigtenzahl
Verkehrstrager in der Gemeinschaft

(1 000)

1. Eisenbahnen ... ......... 897,8

2. Binnenschiffahrt ...... ... 24,2
3. StraBe und andere Landes-

verkehrstrager .......... 2 509,0

4. Seeschiffahrt ............ 217,3

5. Luftverkehr ............. 349,6

6. Indirekte Beschaftigung 1569,9

Gesamt .................. 5 567,8

Quelle: Schatzung auf der Grundlage der Arbeitsmarktunter-
suchung der Gemeinschaft, 1991

Verkehrsdienstleistungen

In der Bundesrepublik Deutschland wurden 1992
rund 3,4 % der Bruttowertschépfung im Bereich der
Verkehrsdienstleistungen erwirtschaftet. Zahlen fir
die neuen Bundeslander liegen nicht vor (BMV/DIW,
1993). Die Zahl der Beschaftigten betrug 1992 fiir die
alten und neuen Lénder zusammen knapp 1,4 Mio.
Personen. Damit lag der Anteil der Beschaftigten im
Verkehrsgewerbe bei 3,9%. Die Aufteilung dieser
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Tabelle 3.4-2

Beschiftigtenzahlen nach Verkehrstragern (BMV/DIW, 1993)

987 | 1988 | 1989 | 1990 | ;s o Ins- 1%
1987

gesamt | ap; | NpL | 9esamt ABLJ NBL

Erwerbstatige ') — in 1000

Deutsche Bundesbahn?) 279 268 257 249 451 243 208* 422 236 186*
Nichtbundeseigene
Eisenbahnen3) ....... 14 14 14 14 15 15 - 15 15 -
Eisenbahnen ......... 293 282 271 263 466 258 208 437 251 186
Binnenschiffahrt4) . .. .. 10 10 9 9 9 12 9 3
Binnenhéfensd) ........ 14 14 14 14 . 14 . 15 13
Seeschiffahrt8) . ...... 19 16 15 15 23 15 8 20 15 5
Seehdfen ............ 23 23 23 24 24 29 23 6
Schiffahrt . .. ......... 66 63 61 62 89 62 27 76 60 16
Offentlicher StraBen-
personenverkehr?) . ... 187 190 197 211 221 250 220 30
Glterkraftverkehr8) . .. 387 405 424 454 487 545 485 60
Fluggesellschaften?) . . . 45 46 49 53 . 58 . 61 60 1
Flughéfen ........... 17 19 20 22 25 24 1 26 25 1
Rohrfernleitungen9) .. 1 1 1 1 1,4 1 0,4 1,3 1 0,3
Ubriger Verkehr .. ... 637 661 697 741 791 883 791 92
Verkehr insgesamt . . .. 996 | 1006 | 1023 | 1066 1111 1396 | 1102 294
Zum Vergleich:
Erwerbstdatige aller
Wirtschaftsbereiche 1) . |27 050 |27 261 |27 658 |28 487 |36 385 |29 219 | 7 166 |35 790 |29450 | 6 340
Anteil des Verkehrs
in% ..o i 3,7 3,7 3,7 3,7 3,8 3,9 3,7 4,6

Anmerkungen siehe Seite 42. - * Deutsche Reichsbahn.

Beschaftigungszahlen auf die Verkehrstréger fiir 1992
gibt Tab.3.4-2 an.

Fahrzeugbau

Der Fahrzeugbau in der Bundesrepublik Deutschland
hatteim Jahre 1991 einen Anteil am Bruttoinlandspro-
dukt von ca 13%. Der Bruttoproduktionswert lag
dabei bei 366 Mrd. DM. Im Jahre 1992 wurden in der
Bundesrepublik Deutschland knapp 4,9 Mio. Pkw/
Kombi sowie 330 000 Nutzfahrzeuge produziert. Hier-
von wurden fast 2,6 Mio. Pkw/Kombi sowie 160 000
Nutzfahrzeuge exportiert. Mit 124 Mrd. DM stand die
Automobilindustrie damit an der Spitze der deutschen
Exportbranche (zum Vergleich: Maschinenbau 101
Mrd. DM, Chemie 85 Mrd. DM). Insgesamt waren
1992 rund 0,9 Mio. Erwerbstéatige im StraBenfahrzeug-
bau beschéftigt (Tab. 3.4-3). Wie hoch dieser Anteil ist,
zeigt ein Vergleich mit der gesamten Europdischen
Union. Hier waren 2,5 Mio. Personen im StraBenfahr-
zeugbau erwerbstatig.
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Tabelle 3.4-3

Bruttowertschopfung im Bereich der Verkehrs-
dienstleistung (Stat. Bundesamt 1993)

Bruttopro- [ Anteil am
duktions- | Bruttoin- BZahl__de'r
eschaftig-
. wert landspro- ten
Bereich (in Mrd. dukt | Fhoo
DM) (in %) )
1991 19911 1992
StraBenfahrzeugbau 295,0 10,5 919
Schiffbau ......... 10,5 0,4 50
Luft- und Raumfahr-
zeugbau .......... 16,43) 0,6 761)
Stahl und Metallbau,
Schienenfahrzeug-
bau .............. 44,1 1,6 274

Die Zahlen gelten fiir das gesamte Bundesgebiet

1) ohne NBL (aus Griinden der Geheimhaltung von Einzeldaten
nicht verdffentlicht)
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Tankstellen und Garagengewerbe

Nach Angaben des Zentralverbandes fiir das Tank-
stellen- und Garagengewerbe e.V. wurden 1990 in
den alten und neuen Landern rund 100 000 Personen
in diesem Bereich beschaftigt. Die Beschaftigten in
der Mineraldlwirtschaft sind hierbei nicht erfaft.

Kraftiahrzeuggewerbe

In den rund 54 000 Betrieben des Kfz-Gewerbes
wurde im Jahre 1992 ein Umsatz in Hohe von knapp
244 Mrd. DM getatigt. Der Anteil an der Bruttowert-
schopfung betrug 8 %. Die Zahl der Beschéftigten lag
bei 430 000 Personen.

Entsorgung

Fir die Entsorgung von Fahrzeugen liegen weder
detaillierte Angaben zur Wertschopfung noch zur
Beschéaftigung vor (Statistisches Bundesamt, 1993).

Fazit:

Addiert man nur diese Einzelbereiche, waren im Jahr

1991/1992 bereits mehr als 3,2 Mio. Personen im .

Verkehrsbereich tatig. Danach hatte der Verkehr
einen Anteil von mehr als 12 % an der Beschéaftigung
in der Bundesrepublik Deutschland. Diese Zahl durfte
jedoch eher am unteren Ende liegen, da nicht alle
Detailbereiche genau erfaft sind. Nicht berticksichtigt
sind beispielsweise Beschaftigte bei Versicherungen,
Teilen der 6ffentlichen Verwaltung, ein GroBteil der
Material- und Investitionsgiiterlieferanten, vor- und
nachgelagerte andere Dienstleistungen, der Entsor-
gungsbereich u. a. m. Rechnet man die Arbeitsplatz-
effekte in diesen Bereichen hinzu, kommen Schatzun-
gen zu dem Ergebnis, da rund 5 Mio. Menschen
direkt und indirekt im Verkehrsbereich beschaftigt
sind.

Der volkswirtschaftliche Nettobeitrag des Verkehrs-
bereiches zur Wertschopfung liegt bei 15-20%. Da
auch hier Einzelbereiche nicht erfaBt sind bzw. die
Abgrenzungen unterschiedlich sind, ist eine genaue
Ermittlung nicht méglich. Daruber hinaus sind an
dieser Stelle externe Effekte wie Umweltverschmut-
zung, Unfdlle usw. nicht berticksichtigt.

3.4.2 Arbeitsteiligkeit und Verkehr

Hinter dem fortschreitenden ProzeB der Arbeitstei-
lung steht eine zunehmende Spezialisierung bei der
Fertigung von Gitern, die es den Unternehmen
ermdoglicht, weitere Stiickkostenvorteile und damit
eine Produktivitatssteigerung zu erzielen. Spezialisie-
rung bedeutet aber auch eine Steigerung der Trans-
portentfernungen, da die hohen Mengen spezialisier-
ter Giiter nicht nur in unmittelbarer Nahe der Produk-
tionsstatten abgesetzt werden kénnen.

Dem ProzeB der wirtschaftlichen Arbeitsteilung ent-
spricht ein Prozefl der rdumlichen Arbeitsteilung.
Dieser ProzeB wird generell durch standortspezifische
Produktions- und Transportkosten u. a. durch Eng-
passe und freie Kapazitdten im Verkehrssystem
gesteuert. Infolge des technischen Fortschritts und der
verbesserten Infrastruktur sinken die entfernungsbe-
zogenen Transportkosten, so dafBl die Betriebe ihren
Produktionsverbund im Raum ausweiten und Stiick-
kostenersparnisse erzielen konnen. Dadurch verén-
dert sich die Betriebsgréfenstruktur zugunsten gré3e-
rer Betriebe. Bevorzugt werden dabei zentrale und
verkehrsglinstige Standorte in dicht besiedelten
Gebieten.

3.4.3 Staatliche und private Investitionen und
sonstige Ausgaben im Verkehrssektor

Die staatlichen Investitionen fiir die Verkehrsinfra-
struktur lagen in den 80er Jahren im EU-Durchschnitt
bei circa 1 % des Bruttoinlandsproduktes mit folgen-
der Verteilung auf die einzelnen Verkehrstrager (EG-
Kommission, 1992):

— Uber 65 % aller Investitionen mit leicht abnehmen-
der Tendenz entfielen auf die StraBe.

Der Anteil der Schiene nahm leicht auf 23 % zu.

Der Anteil fiir Hafen und Binnenwasserstraen sank
von 5 auf 3,5% bzw. von 2 auf 1,5%.

— Die Flughéfen profitierten am starksten; ihr Anteil
stieg von 2,9 auf 5,6 %.

Die Entwicklung der staatlichen Investitionen im
Verkehrsbereich und das damit kumulierte Bruttoan-
lagevermogen fir die alten Bundesldander in Deutsch-
land zwischen 1960 und 1991 zeigt Tab. 3.4-4.

Fur den Zeitraum von 1991 bis 2010 sieht der Bundes-
verkehrswegeplan 1992 fir die alten Bundeslander
brutto!) 253,8 Mrd. DM vor (netto?): 135,3 Mrd. DM).
In den neuen Bundeslandern sollen 160,5 Mrd. DM
investiert werden (netto: 87,3 Mrd. DM). Teilt man die
Bruttoinvestitionen auf die einzelnen Verkehrstrager
auf, so ergibt sich, daBl 47,0 % der vom Bund bereitge-
stellten Mittel fir die Bahn, 46,2 % fiir die Bundesfern-
straBen und 6,8% fur Wasserstralen ausgegeben
werden sollen. Detaillierte Angaben uber die geplan-
ten Investitionen von Ldndern und Kommunen liegen
noch nicht vor. Die Aufwendungen fur Landes-, Kreis-
und Gemeindestraen waren in der Vergangenheit
jedoch deutlich héher als die Aufwendungen des
Bundes.

In welchem Umfang mit der veranschlagten Nettoin-
vestitionssumme des Bundes Neu- oder Ausbauten
der Infrastruktur realisiert werden koénnen, ist von den

1) Zu den Brutto-Investitionen gehéren sowohl Erweiterungs-
und Rationalisierungsinvestitionen als auch Ersatz- bzw.
Erhaltungsinvestitionen.

2) Das Netto-Anlagevermégen ergibt sich durch Abzug der
linear lber die Nutzungszeit berechneten Abschreibung.
Verkehrsanlagen und Verkehrsmittel, die in gréBerem
Umfang vor dem Ablauf der vorgegebenen Nutzungszeit
stillgelegt wurden werden als Sonderabgange berticksich-
tigt.
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Tabelle 3.4-4

Entwicklung der Verkehrswegeinfrastruktur und Investitionen in den ABL, 1960 bis 1991 (Voigt 1992)
Entwicklung der Verkehrswege in den alten Bundesldndern

Infrastrukturbereiche Einheit 1960 1970 1980 1985 1990 1991

Eisenbahnen, S-Bahn
Netzldnge .. .................... 1000 km 30,7 29,5 28,5 27,6 26,9 27,1
Investitionen zu jeweiligen Preisen . | Mrd. DM 1,50 1,93 3,53 4,55 3,73 3,38
Investitionen zu Preisen von 1985 .. | Mrd. DM 4,20 3,69 3,97 4,55 3,22 2,81
Bruttoanlagevermogen zu Preisen

von 1985 . ... ... Mrd. DM 79,55 | 103,34 | 126,17 | 133,73 | 141,58 | 141,65
Stadtschnell- und StraBenbahnen!)
Netzldnge .. ............ ... ..... 1000 km 3,2 2,2 1,9 1,9 1,9 1,9

Investitionen zu jeweiligen Preisen . | Mrd. DM 0,12 0,61 1,78 1,40 1,56 1,56
Investitionen zu Preisen von 1985 .. | Mrd. DM 0,34 1,07 1,85 1,40 1,36 1,28
Bruttoanlagevermdégen zu Preisen
von 1985 . ... ... L Mrd. DM 9,18 14,94 29,49 | 36,36 | 41,81 42,77

StraBen und Briicken

Netzldnge . ..................... 1000 km | 362,5 432,3 479,5 490,0 498,9 501,0

Investitionen zu jeweiligen Preisen . | Mrd. DM 3,42 11,76 17,07 18,34 15,58 16,38
Investitionen zu Preisen von 1985 .. | Mrd. DM 8,34 21,38 17,80 13,94 13,69 13,52
Bruttoanlagevermoégen zu Preisen
von 1985 .. ... ... . ... Mrd. DM | 128,68 | 275,04 | 445,29 | 500,03 | 546,25 | 553,97

Darunter Bundesfernstrallen

Netzldnge .. .............. .... 1000 km 27,5 36,3 39,6 39,7 39,9 39,9

Investitionen zu jeweiligen Preisen | Mrd. DM 1,21 4,31 5,43 4,45 5,04 5,25
Investitionen zu Preisen von 1985 . | Mrd. DM 2,95 7,84 5,66 4,45 4,43 4,42
Bruttoanlagevermdégen zu Preisen

von 1985 ... ... .ol Mrd. DM 41,47 | 96,52 | 158,23 | 177,02 | 193,54 | 196,47
Wasserstrallen 2)
Netzldnge .. .................... 1000 km 4,5 4,4 4,4 4,3 4.4 44

Investitionen zu jeweiligen Preisen . | Mrd. DM 0,25 0,49 0,76 0,50 0,87 0,97
Investitionen zu Preisen von 1985 .. | Mrd. DM 0,67 0,84 0,79 0,90 0,77 0,78
Bruttoanlagevermogen zu Preisen

von 1985 ... ... ... ... .. Mrd. DM | 22,31 | 28,72 | 36,63 | 39,24 | 41,80 | 42,22
Rohrfernleitungen?3)
Netzlange .. .................... 1000 km 0,5 2,1 2,1 2,2 2,2 2,2

Investitionen zu jeweiligen Preisen . | Mrd. DM 0,03 0,05 0,08 0,12 0,20 0,25
Investitionen zu Preisen von 1985 .. | Mrd. DM 0,09 0,10 0,09 0,12 0,18 0,21
Bruttoanlagevermogen zu Preisen
von 1985 . ... . ... .. ... . ... ... Mrd. DM 1,01 4,02 5,07 4,98 4,78 4,77

Insgesamt
Investitionen zu jeweiligen Preisen . | Mrd. DM 6,52 19,15 28,65 25,36 26,98 27,89
Investitionen zu Preisen von 1985 .. | Mrd. DM 16,58 34,92 30,17 25,36 23,65 23,02
Bruttoanlagevermogen zu Preisen
von 1985 .. ... .. ... Mrd. DM | 262,19 | 522,53 | 800,58 | 891,36 | 969,86 | 981,84

') Fahrweg einschlieBlich zugehdériger Anlagen.
2) Bis zur Seegrenze.
3) Rohél- und Mineraldlproduktenleitungen iiber 40 km Lange.

Quelle: ,Verkehr in Zahlen". Hrsg.: Der Bundesminister fir Verkehr; verantwortlich fiir den Inhalt: Deutsches Institut fiir
Wirtschaftsforschung.
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Tabelle 3.4-5

Finanzleistungen der éffentlichen Hand fiir den OPNV 1988*)
(BT-DS 12/2183, 1992)

1983 (Mio. DM) 1988 (Mio. DM)
Finanzleistungsart G . G .

Bund Lander eér:lm— Zusammen | Bund Lander eér:;ln— Zusammen
Investitionen .............. 14445 841,6 4548 | 2740915189 882,8 400,5 | 2862,2
Sonstige Forderung ........ 0,3 198,7 - 199,0 2,4 241,6 - 244,0
Steuererleichterungen ...... 475,7 339,0 - 814,7 280,0 300,0 - 580,0
Ausgleichszahlung Schienen-
personalverkehr der DB . . . .. 3314,5 - -1 3314,5|3334,5 - -1 3334,5
Defizitausgleiche fiir OPNV-
Betriebe . ................. 872,6 -12951,7| 3824,3 12850 -12847,3 | 41323
Ausgleichszahlungen nach
§ 45a PBefG bzw. § 6a AEG . 166,0 632,8 - 798,8 282,0 854,5 -1 1136,5
Schilerbeférderung ........ -11733/4 371,2| 2104,6 -11791,3 415,5| 2206,8
Schwerbehindertenbeférde-
TUNG - etee oo i 266,5 251,6 - 518,1 2536 | 4546 - 708,2
Insgesamt ................ 6540,1 | 3997,1 | 3777,7 | 143149 | 6956,4 | 4 524,8 | 3723,3 | 15204,5
nachrichtlich:
zusatzlich dem OPNYV anteilig
zurechenbar .............. 2 365,1 42,7 0,6 | 2408,4|2071,6 30,2 04| 210222
Gesamtbelastung der offentli-
chen Haushalte (Bund, Lander
und Gemeinden) ........... 8905240398 |3778,3| 16 723,39028,0 | 4 555,0 | 3723,7 | 17 306,7

*) Einzelheiten siehe Anlagen 5a) und 51b)

Kosten pro realisierter Infrastruktureinheit - in der
Regel sind dies die Kosten flir einen Streckenkilome-
ter — abhéangig. Eine Abschatzung der Baukosten fiir
einen Streckenkilometer flir Schiene, Strale und Was-
serstralle ergibt:

@ Schiene: 13 bis 85 Mio. DM/km - abhéngig von
Topographie und der Art der Trassenfiihrung (Tun-
nelprojekten) (Heinisch, 1993; UBA, 1993)

® StraBe: 11 bis 12 Mio. DM/km (BAST, 1993, 183;
UBA, 1993)

® WasserstraBe: 14 bis 20 Mio. DM/km (UBA, 1993;
Engelkamp, 1993)

Addiert man die gesamten Investitionen von Bund,
Landern, Gemeinden und den privatwirtschaftlichen
Unternehmen, so ergeben sich fiur das Jahr 1991 fir
die alten Bundesldnder knapp 42 Mrd. DM; das
entspricht 7,2 % der Brutto-Anlageinvestitionen aller
Wirtschaftsbereiche (BMV/DIW, 1993).

Neben die staatlichen Investitionen zur Erstellung der
Infrastruktur treten noch Ausgaben fiir den Verkehrs-
betrieb. 1991 flossen an DB und DR Bundesmittel in
Hohe von rund 14 Mrd. DM, vor allem fiur Abgeltun-
gen von gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und
zum Ausgleich von Wettbewerbsverzerrungen (DB/
DR, 1992). Mit der Finanzierung der Defizite des

Offentlichen Nahverkehrs werden nicht nur Investitio-

nen und Betriebskosten mitfinanziert sondern auch
sozialpolitische Ziele verfolgt (Zuschiisse fiir Schiiler-
verkehr usw.). Die detaillierten Finanzstrome der
offentlichen Hand fiir den OPNV (1988) sind Tabelle
3.4-5 zu entnehmen.

Von den Verkehrsausgaben der privaten Haushalte
(221 Mrd. DM) entfallen fast 90 % (knapp 200 Mrd.
DM) auf Anschaffung und Nutzung der Kfz. Der Anteil
an den gesamten Kfz-Ausgaben, der fir die Anschaf-
fung der Fahrzeuge aufgewandt wird, ist seit 1985
kréaftig — von etwas mehr als einem Drittel auf knapp
die Halfte gestiegen. 1991 wurden etwas weniger als
100 Mrd. DM fir den Kauf von Kraftfahrzeugen
aufgewendet (DIW/IVM, 1993).

3.4.4 Regionalpolitische Aspekte

Ziel der Regionalpolitik ist u. a. iber Verkehrsinfra-
struktur einen Ausgleich in der Region zu bewirken,
d. h. einen Ausgleich der Lebensverhdltnisse zwi-
schen Verdichtungsrdumen und landlichen Regionen
herbeizufiihren. Standortnachteile sollen durch ent-
sprechende Verkehrsgelegenheiten abgebaut wer-
den, um somit sowohl den Bewohnern als auch den
Unternehmern regional vergleichbare Lebens- und
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Wirtschaftsbedingungen zu gewdhrleisten. MaBnah-
men im Verkehr und daraus resultierende Verkehrs-
strome werden bewuBt inkauf genommen, um einen
politisch gewollten Effekt zu erzielen. Bei der Behand-
lung regionalpolitischer Aspekte sind drei wesentli-
che Betrachtungsebenen erforderlich:

— die europdische Ebene,
— die nationale Ebene,
— die Ebene des Umfeldes von Ballungsrdumen.

Das Wirtschaftswachstum und die Siedlungsentwick-
lung sind sowohl von der europdischen als auch der
nationalen Ebene gesehen ungleich verteilt. Die euro-
paische Politik ist ausgelegt auf eine Angleichung der
Lebensbedinungen durch einen erh6hten Waren- und
Dienstleistungsaustausch zwischen den Staaten der
Union. Diese Strategie fithrt zu langeren Transportwe-
gen.

Einen Sonderfall der Regionalpolitik nimmt das Span-
nungsfeld zwischen Ballungsraum und Umland ein:
Zum einen bieten groBe Agglomerationsraume Vor-
teile fur die dort lebende Bevélkerung in Form eines
breit gefdcherten Angebotes an Waren und Dienstlei-
stungen; zum anderen steht die Wohnnutzung in
Konkurrenz zu anderen Formen der Bodennutzung
(Ansiedlung von Gewerbebetrieben, Einrichtungen
der Verwaltung). Ferner sind die Lebenshaltungsko-
sten in groBen Stddten héher als in kleinen. Der
Einzelne kann dies allerdings durch die Nutzung der
Verkehrsinfrastruktur kompensieren, indem er auf
Umlandstandorte ausweicht. Fiir einzelne Unterneh-
men (deren Arbeitsplatzangebot wesentlich von der
Bezahlbarkeit der Gewerbeflachen abhéngt) kann
dhnlich argumentiert werden. Dies hat zu erhebli-
chem Mehrverkehr gefiihrt, der nicht immer im wohl-
verstanden Interesse der regionalen Entwicklung
liegt.

3.4.5 AuBenhandel und Verkehr

Die starksten internationalen Handelsverflechtungen
bestehen im Bereich der Straenfahrzeuge. 1992 wur-
den in der Bundesrepublik Deutschland ca. 5,2 Mio.
motorisierte Fahrzeuge (Personen- und Nutzfahr-
zeuge) produziert; davon wurden rund 2,7 Mio. expor-
tiert (Zimmermeyer, 1993). Weltweit wurden 1992
iber 47 Mio. Automobile erzeugt. Die wichtigsten
produzierenden Léander setzten im gleichen Jahr
16,6 Mio. Kfz auf Exportmarkten ab.

Die Ausfuhr aller StraBenfahrzeuge (incl. LKW, Omni-
busse usw.) erreichte in Deutschland 1990 die Hohe
von 67 Mrd. US $fob (free on board, d. h. Marktwert an
Zollgrenze des exportierenden Landes; Statistisches
Bundesamt, 1993). 1991 hatte der Fahrzeugexport
(StraBen-, Schienen- und Luftfahrzeuge) einen Anteil
von rund 20 % am gesamten Export der Bundesrepu-
blik.

Der auf den Verkehr entfallende Teil der Erdolimporte
stellt den wichtigsten vom Verkehrssektor initiierten
Import dar. Rund 48 % des inldndischen Mineraldlver-
brauches (Motorenbenzin, Dieselkraftstoff, Flugturbi-
nenkraftstoff) entfallen auf den Verkehrsbereich (Mit-
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teilung des Mineraldlwirtschaftsverbands, 1992); das
entspricht einem Importvolumen von 16,6 Mrd. DM
fur das Jahr 1992 (Statistisches Bundesamt, 1993).

3.4.6 EinfluB der Mobilitat auf die Lebensqualitit

Mobilitat, also die Fahigkeit sich von einem Ort zu
einem anderen zu bewegen, gilt als menschliches
Grundbediirfnis. Der Mensch kann auf Dauer nicht in
seinen eigenen vier Wanden verweilen. Mobil sein -
und darunter ist nicht nur die Automobilitat, sondern
generell die Eigenmobilitdt zu verstehen - tragt somit
ganz wesentlich zur Lebensqualitdt bei.

Mit dem Einsatz der Motorisierung und insbesondere
der individuellen Motorisierung erweiterte sich der
fur den Menschen erreichbare Lebensraum. Damit
veranderte sich das Lebensgefiihl des Menschen.
Dabei wird die Moglichkeit mobil zu sein, mit der
Erweiterung des Erlebnishorizontes, der Steigerung
der Erlebnisfahigkeit und der Vergroerung der Ent-
faltungsmoglichkeiten der eigenen Personlichkeit
gleichgesetzt. Unter Mobilitat wird aber fast immer
die Automobilitdt verstanden. Das Auto ist heute fiir
viele zu einem Symbol der Freiheit und Unabhangig-
keit geworden (Opaschowski, 1993).

Hohe Auto-Mobilitat wird in starkem MaBe auch
gleichbedeutend gesehen mit grofleren Chancen im
Berufsleben, vorteilhafteren Arbeitsmdglichkeiten,
vermehrten sozialen Kontakten sowie gtuinstigeren
Einkaufs- und Versorgungsmaoglichkeiten. Wer mobil
ist, kann leichter und schneller dorthin gelangen, wo
es fiirihn von Vorteil ist. Mobilen Menschen werden in
der uberwiegenden Meinung auch in der Freizeit
mehr Chancen sowie gréere Auswahlmoéglichkeiten
zwischen unterschiedlichen Freizeitaktivitaten gebo-
ten. Mobilitat — sei sie nun ,erzwungen” oder ,frei-
willig” - ist heute schlieBlich wesentliche Vorausset-
zung dafur, im ,Grunen” wohnen zu kénnen, wo die
Luft noch relativ sauber, die Mieten noch erschwing-
lich und die Bodenpreise noch zumutbar sind.

3.5 Dynamik der Verkehrsentwicklung
bei derzeitigen Randbedingungen

Dem Verkehrssektor wird i. d. R. eine dienende Funk-
tion, d. h. eine Funktion als ,Mittel zum Zweck"
zugewiesen. Verkehr soll danach der Befriedigung
von gesellschaftlichen Bediirfnissen dienen. Dieser
Einordnung entspricht die Vorstellung, da durch
staatliche Vorleistung fiir die Verkehrsinfrastruktur
der notwendige Verkehr ermdglicht und sicherge-
stellt wurde. Dies kann fiir die Vergangenheit unter-
stellt werden. Die Vorleistung der 6ffentlichen Hand
(Bund, Lander und Gemeinden) in die Verkehrssy-
steme wirkte umfassend; temporar dominierte jeweils
ein System (z. B. Kandle und WasserstraB3en, Eisen-
bahnen). Raumstruktur und Verkehr standen in
Wechselbeziehung zueinander.

Im historischen Riickblick war es zunachst der Schie-
nenverkehr, der es im Zuge neuer technischer Ent-
wicklung ermdéglichte, Personen und schwere Lasten
schneller als friher uber groBle Entfernungen zu
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beférdern. Voraussetzung fiir diesen neuartigen
Schienenverkehr waren aber aufwendige Verkehrs-
wege, so dafl nur eine geringe Netzdichte zu erzielen
war. Mit dem Einsatz des Motors in Kutschen und
Lastfuhrwerken war dagegen eine Dezentralisierung
und Individualisierung méglich, d. h. die Gelegenheit
geschaffen, mit kleinen und gewohnten, den individu-
ellen Transportwiinschen entsprechenden Verkehrs-
einheiten nunmehr schneller gréBere Entfernungen
zu Uberwinden. Da den Fahrzeugen das bisherige
umfassende, dezentrale und feinmaschige Landstra-
Bennetz des Postkutschenzeitalters zur Verfuigung
stand, setzte sich die Entwicklung des Automobils
schnell durch. Der Siegeszug des StraBenverkehrs
und damit der Beginn einer enormen Motorisierungs-
welle war vorgezeichnet.

Im Rahmen der Vorteile der jeweils verfligbaren
Verkehrstechnologie sah es der Staat traditionell als

seine Aufgabe an, fir die Infrastruktur, d.h. die
Wegebereitstellung zu sorgen und ggf. auf die direkte
Anlastung wesentlicher Kosten fiir diese ,Wegebe-
reitstellung” zu verzichten. Im Rahmen einer natio-
nalékonomischen Betrachtung wurde davon ausge-
gangen, daB sich die investierten Mittel in die Ver-
kehrsinfrastruktur gesamtwirtschaftlich ,rentierten”
(Steueraufkommen durch prosperierende Wirtschaft).
Dies war aber auch Voraussetzung der enormen
Flexibilisierung von Transport- und Befdrderungs-
moglichkeiten sowie deren relativ niedriges Preisni-
veau. Dieses Prinzip hat die Strukturen allerdings
nachhaltig verandert und kann als eine wesentliche
Ursache der hohen spezifischen Verkehrsleistungen
und der kurzfristig relativen Unumkehrbarkeit der
vorhandenen Raumstrukturen betrachtet werden.

Alle bisherigen KenngréBen der Prozesse von Sied-
lungsstruktur und Verkehr deuten darauf hin, daB die
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Abb. 3.5-1: Zusammenhang zwischen Besiedlungsdichte und Benzinverbrauch
pro Einwohner (Newman u. Kenworthy, 1989)
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Ausdehnung in die Flache sowie die Internationalisie-
rung der Wirtschaft bisher keineswegs an ,naturli-
che” Grenzen gestof3en ist oder in Kiirze daran stoflen
wird. Unter gegenwartigen Randbedingungen wird
sich die Ausdehnung der Lebensraume und die Aus-
weitung der Wirtschaftsraume weiter fortsetzen. Die
Verkehrserfordernisse werden weiter ansteigen. Dies
zeigt sich z. B. auch daran, daBl Emissionsminderun-
gen durch bessere Technik und Verlagerungen auf
effizientere Systeme in der Vergangenheit immer
wieder durch hohere Verkehrsleistungen kompen-
siert wurden. Die Intensivierung und Ausweitung der
regionalen Verflechtungen gewinnt dadurch an
Bedeutung, daB der regionale Wirtschafts- und Perso-
nenverkehr heute schon etwa zwei Drittel der gesam-

ten Primdrenergie fir Verkehr beansprucht. Dies.

bezieht sich nicht nur auf den Wirtschafts- und Berufs-
verkehr, sondern insbesondere auch auf den Versor-
gungs- und Freizeitverkehr.

Diese regionale Entwicklung hat der Individualver-
kehr begtnstigt. Umgekehrt verlangen die neuen
Raumstrukturen nach immer mehr individueller Ver-
kehrserschlieBung. So hat die historische Kernstadt
durch véllig neue Standortmoglichkeiten (im Umland)
ihre Monopolstellung als Ort fiir Beschaftigung sowie
andere Attraktionen ldngst verloren. Aufgrund der
individuellen Verkehrsmoglichkeiten kénnen neue
Standorte losgeldst von historischen Entwicklungs-
achsen heute auch auf der grinen Wiese im Umland
entstehen. Die hierfiir notwendigen Straflen fiir die
ErschlieBung werden bisher als Basisausstattung
ohnehin staatlicherseits zur Verfligung gestellt. Trotz
dieser dispersen und uberortlichen Neuorientierung
behalten die groBen Kerne ihre zentrale Bedeutung.
Sie konnen diese Zentralitdt Uber die Ausprdgung
neuer Dienstleistungsfunktionen sogar noch steigern.
Dies wiederum zieht noch mehr neuen Verkehr in die
Zentren, wodurch dann infolge der zunehmenden
Verschlechterung der Lebensbedingungen in den
Stddten die Abwanderungsprozesse weiter beschleu-
nigt werden.

Effekte dieser Art sind aber in vielen Prognosen - so
z. B. in der aktuellen Bundesverkehrswegeplanung —
nicht in vollem Umfang enthalten. Interessant ist der
Vergleich der USA mit Europa (Abb. 3.5-1). So ist in
den USA bei halber Bevoélkerungsdichte die Ver-
kehrsintensitét sehr viel hoher. Dort liegt in Ballungs-
rdumen der Treibstoffverbrauch pro Einwohner um
das dreifache hoher als in Mitteleuropa.

Geht man davon aus, daB die urbane Lebensform in
Europa auch in Zukunft ihre maBgebende Bedeutung
behalten wird, wird es durch die immer starkere
Individualisierung des Lebens und Wirtschaftens und
der damit verbundenen Expansion der raumlichen
Verflechtung im regionalen Bereich aufgrund der
daraus resultierenden Verkehrsfolgen zu Engpdssen
kommen. Besondere Beachtung verdienen die neuen
Bundeslédnder und dariiber hinaus ganz Osteuropa,
wo schon heute erkennbar die ,Regionalisierung der
Stddte"” - bei geringerer Verkehrsintensitat als Aus-
gangsbasis — sehr viel schneller ablaufen wird. Dabei
sind gerade die neuen Bundeslander mit ihren ver-
stdndlichen Nachholbediirfnissen, ihrem Ruf nach
besseren und schnelleren Verkehrswegen, ihrer ver-
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einigungsbedingten relativen Verbilligung von Indi-
vidualverkehr ein gutes Beispiel fiir die genannten
Probleme. Hier fuhrten und fihren die Menschen
zahlenmadBig ebensoviele Aktivitaten pro Tag durch
wie in den alten Bundesldndern, dies allerdings noch
mit etwa 30 % geringerem Verkehrsaufwand. Erfolgt
die Angleichung an den westlichen Verkehrsstandard
in nur wenigen Jahren, so mull es aufgrund der
mangelnden Infrastrukturausstattung, die zudem
nicht in wenigen Jahren auf Weststandard gebracht
werden kann, zu Verkehrsengpdssen kommen. Dies
schlagt dann wiederum auf den erforderlichen Aus-
bau der Wirtschaftsverflechtungen zurick.

Ein positiver Effekt der steigenden Beweglichkeit im
Verkehr besteht darin, daf leichter grofSere Distanzen
uberwunden werden kénnen, d. h. der individuelle
Aktionsradius wird vergroBert. Gleichzeitig wéchst
aber auch die Bereitschaft aller Menschen, groBere
Distanzen zu lUberwinden. Dies hat sowohl weitere
Konzentrationen und Zentralisierungen als auch dis-
persere Strukturen und Dezentralisierungen zur
Folge, wodurch die Vorteile des erhdéhten Aktionsra-
dius wieder kompensiert werden.

Bei einer Betrachtung Ulber ldngere Zeitrdume zeigt
sich also die Abhédngigkeit der Raumstrukturen vom
Verkehrssystem. Bessere Verkehrsverbindungen be-
wirken langfristig eine Ausdiinnung der Gelegenhei-
ten im Nahbereich. Fir diejenigen, die nicht tber
individuelle Verkehrsmittel verfliigen, bedeutet dies
eine MobilitatseinbuBe, fiir alle anderen den Zwang
weitere Entfernungen zu tiberwinden (Stichwort ,er-
zwungene Mobilitdt”). Ahnliches gilt fiir Verkehrsmo-
bilitat als , Wert an sich”. Die Qualitdt der Bewegung
ist abhdngig von der Gesamtverkehrsabwicklung,
denn die an bestimmte Verkehrsmittel gebundenen
Mobilitdtsanspriche kénnen zueinander in Wider-
spruch treten: Die Mobilitdt des einen Verkehrsmittel-
nutzers kann zu Mobilitdtseinschrankungen bei Nut-
zern anderer Verkehrsmittel fiihren. Da die Verfiig-
barkeit iiber die Verkehrsmittel ungleich verteilt ist,
sind damit auch Benachteiligungen einzelner Bevol-
kerungsgruppen verbunden. Auf diese Weise hat die
Attraktivitdit des motorisierten Individualverkehrs
also EinfluB auf die Qualitdt der iibrigen Systeme, die
sowohl durch die Folgeeffekte, wie durch zwangsléu-
figen Nachfrageriickgang betroffen sind. Im Gegen-
zug stdarkt dies wiederum die Bedeutung des Indivi-
dualverkehrs (Abb. 3.5-2)

Derartige qualitative Verdnderungen und die spater
daraus resultierenden Sachzwéange bestehen auch bei
den Entwicklungen im Wirtschaftsverkehr. ,Just in
time" hdngt elementar von den Verkehrsmoglichkei-
ten sowie der gegebenen Kostenstruktur ab und hat zu
Verzicht auf Lagerhaltung bei gleichzeitiger enormer
Ausweitung der Sortiments-Breite und -Tiefe gefiihrt.
Die Alternative ist allerdings nicht die Wiedereinfiih-
rung der Lager in der alten Form, zumal diese erheb-
lich gréBer sein miiten als frither, sondern die Schaf-
fung einer zeitlichen Zulieferflexibiltdt (z. B. durch
kleine Pufferlager). Ein wesentlicher Aspekt von ,Just
in time" ist die enge Verzahnung der Produktion mit
der relativ freien Verfiigbarkeit von Kapazitdten in
den Verkehrsnetzen. ,Just in time"” bewirkt Zwénge,
Zeitdruck und damit auch bestimmte Verhaltenswei-
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sen im Verkehr, die bei méglichen EngpaBsituationen
dann Forderungen nach Kapazitatserweiterungen
nach sich ziehen (Gestaltungseigenschaft des indivi-
dualisierten Verkehrs).

Andenskizzierten Einzelfakten wird deutlich, daB3 das
individualisierte Verkehrssystem anders als jedes
andere Verkehrssystem besonders ausgepragte Ge-
staltungsqualitdten aufweist. Eine ausreichend ver-
fiigbare Verkehrsinfrastruktur, urspriinglich fiir das
allgemeine Ziel der ErschlieBung konzipiert, zu der ja
auf Gemeindeebene eine Verpflichtung besteht,
ermoglicht sehr freiziigige rdumliche Auspragungen
der Verkehrsnachfrage. Strafen und Wege sind
systembedingt in ungleich héherer Dichte vorhanden
als das Schienennetz. Aus einer begrenzten Flache mit
Verkehrserreichbarkeit (etwa der Stadtkern mit Ach-
sen nach drauBlen) wird dadurch eine gesamtheitlich

erschlossene Flache. Eine frither gebtlindelt auftre-
tende Verkehrsnachfrage kann sich zu einer tber die
gesamte Flache nahezu gleichférmig verteilten Nach-
frage wandeln.

Dies ist wiederum die Ursache dafiir, daB} eine auf
gezielte Infrastrukturbereitstellung beschrankte Pla-
nung im Verkehr (z. B. Bundesverkehrswegeplan,
Gemeindeverkehrsfinanzierung) nur eingeschréankt
Erfolg haben kann:

- Schon seit Mitte der 60er Jahre wird deshalb for-
cierter Ausbau des OPNV auf der Grundlage
des  Gemeinde-Verkehrs-Finanzierungsgesetzes
(GVFGQG) geférdert. Ziel ist es, den Autofahrer , her-
iberzulocken”. Aber neben den , pull-" spielen die
~push-Faktoren“ dabei eine besondere Rolle. So
dirfen die Bedingungen fiir den Autoverkehr nicht

Ursdchliche Verkehrsaufgaben werden bewdltigt mit...
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Abb. 3.5-2: Autoinduzierte Entwicklungen im Siedlungs-Verkehrs System und Folgen

fur die anderen Verkehrssystem

e (Kutter, 1991 a)
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besser sein als fiir den OPNV oder miissen fiir den
OPNV verbessert werden, um Erfolg zu haben.

- Die hierzu in Ergdnzung entwickelte beeinflus-
sende Planung, ndmlich ein massiver Abbau der
Privilegien und Vorziige des Autoverkehrs, wirde
einerseits eine vollige Umorientierung unseres
gesamten Wertesystems erfordern; andererseits
ignoriert sie als typisches Patentrezept die veran-
derten rdumlichen Randbedingungen, die das Auto
in weiten Bereichen (Vororte, Randzonen der Bal-
lungen, landlicher Raum) nahezu unverzichtbar
gemacht haben.

Zweifellos ist unser Wirtschaftssystem unter den
gegebenen Randbedingungen gerade auch aufgrund
der fast unbegrenzten Transportméglichkeiten hoch-
effizient. Die dabei mdégliche Externalisierung von
Kosten unter Nutzung allgemeiner Vorsorgeleistun-
gen bzw. Daseinsvorsorge der offentlichen Hand,
fihrt allerdings zu einer massenhaften Zahl von
Verkehrsvorgdngen, die berechtigte Widerstdnde
hervorruft. So wird vor allem in den Hocheinkom-
mensldndern zunehmend diskutiert, ob das transport-
orientierte Leben und Wirtschaften auf andere Regio-
nen ubertragbar bzw. auf lange Sicht uberhaupt
finanzierbar ist.

Die Dynamik der Entwicklung unseres Verkehrsbe-
reichs wird durch die Anzahl wéhrend eines Men-
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schenlebens zuriickgelegten Kilometer verdeutlicht:
Von 320 Tsd. km im Jahre 1960 tiber 550 Tsd. km im
Jahre 1970 ist er auf 900 Tsd im Jahre 1988 angestie-
gen (Schallabéck, 1990). Das erklart unmittelbar den
Vorbehalt mancher, daB unser Raum-Verkehrs-
Modell keineswegs beispielhaft flr die globale
Gesamtbevolkerung sein kann. Alle weniger entwik-
kelten Lander sehen dennoch die Lebens- und Wirt-
schaftsweise der hochentwickelten Staaten als nach-
ahmenswertes Muster an.

Klima- und verkehrspolitische Grundsatzstrategien
dirfen sich deshalb auf keinen Fall auf jeweils natio-
nale Uberlegungen beschridnken. Strategien miissen
vielmehr auch global beispielhaft im Sinne der nach-
haltigen Entwicklung sein. Gerade dies sollte die
Wirtschaft aber auch als groBe Chance begreifen,
Sogenannte Zukunftsprodukte im Sinne der nachhal-
tigen Entwicklung haben sicherlich mittelfristig die
besseren Exportchancen.

Diese nur kurze Bestandsaufnahme zu den Konse-
quenzen des transportorientierten Lebens und Wirt-
schaftens ist eindeutig. In einem individualverkehrs-
orientierten Siedlungs-Verkehrs-System sind der ak-
tiven Gestaltung durch AusbaumaBnahmen bei ein-
zelnen Verkehrssystemen Grenzen gesetzt. Im Inter-
esse einer langfristig tragfdhigen Entwicklung muf
der Uberzogenen Nutzung von Transport und Verkehr
daher entgegengewirkt werden.
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4 Potentiale zur Reduktion von Emissionen im Verkehrsbereich

Emissionsminderungen im Verkehrsbereich kénnen
durch Vermeidung von Verkehrsleistung, Verlage-
rungen auf andere Systeme, Steigerung der Effizienz
bei den Verkehrsabldaufen sowie durch Aktivierung
einer besseren Technik der Systemkomponenten (ins-
besondere an den Fahrzeugen) erreicht werden. Dies
sind die Wirkungsebenen von Verkehrsentstehung
und von Verkehrsabwicklung, die keineswegs iden-
tisch sind mit den Handlungsfeldern, in denen dann
konkrete MaBnahmen und Instrumente aus den Berei-
chen Preispolitik, ordnungspolitische Vorgaben sowie
Vorgaben zur Gestaltung der Rahmenbedingungen
(z. B. der Raumstruktur) konzipiert und angewendet
werden konnen. An einem konkreten Beispiel soll die
schwierige Zuordnung von Instrumenten bzw. MaB-
nahmen und der damit verbundenen CO,-mindern-
den Wirkung im Verkehr gezeigt werden:

Als Reaktion auf hohere Preise im Verkehr wére z. B.
folgendes zu erwarten:

- Eswird eine Verlagerung auf das dann preiswertere
System angeregt,

- gleichzeitig setzen bei den konkurrierenden Ver-
kehrstragern MaBnahmen ein, durch die beispiels-
weise die hoheren Preise Uiber technische Lésungen
kompensiert werden.

- Das vorhandene, bisher nicht genititzte Potential fiir
eine bessere Organisation wird stdarker aktiviert,
und

- mittelfristig entstehen Strukturen, bei denen weni-
ger Verkehr erforderlich ist.

Eine derart komplexe Vernetzung zwischen den
eigentlichen MaBnahmen/Instrumenten und ihren
Wirkungen macht es sehr schwierig, die Grofe der
einzelnen Reduktionspotentiale genau zu beziffern.
Daher koénnen i.d.R. nur Spielriume angegeben
werden. Gewifl haben die oben genannten Wirkungs-
ebenen bei der Vorbetrachtung ihre Berechtigung,
weil sie eng mit den zustdndigen Arbeitsgebieten der
einzelnen Fachdisziplinen verbunden sind und oft nur
hierfiir Untersuchungen und verwertbare quantitative
Aussagen existieren. Doch erst durch die Verknip-
fung der Wirkungsebenen mit den Handlungsberei-
chen, wie in Kap. 5 ,MaBnahmen und Wirkungen”
aufgezeigt, kénnen Reduktionspotentiale ermittelt
werden.

Eine umfassende und objektive Bewertung einzelner
MinderungsmaBnahmen wird unter heutigen Rand-
bedingungen dadurch erschwert, daB der Verkehr
gleichzeitig zahlreiche Funktionen in anderen Berei-
chen erfillt (Ausgleichsfunktion, regionale Foérde-
rung, Voraussetzung fur Arbeitsteiligkeit usw.). Vor
diesem Hintergrund ist es verstandlich, daB die Akti-
vierung technischer und organisatorischer Minde-
rungspotentiale - und sei es auch uber Preis- und
Ordnungspolitik — heute in der Diskussion eine grofle

Rolle spielt, da hiermit ein weniger einschneidender
Eingriff in liebgewordene subjektive Anspriiche und
betriebliche Optimierungen verbunden ist als durch
die naheliegende aber kurzfristig schwieriger zu
erreichende Vermeidungslosung. Diese Tendenz
wird noch verstarkt durch die in der Diskussion
hervorgehobene Zeitknappheit bei der Lésung globa-
ler Umweltprobleme sowie die Betonung von Energie-
aspekten und Verbrauchseffekten.

Diese ,Effizienz-Strategien” (d. h. Verbesserung der
Technik und Organisation ) dndern an der ungebro-
chenen Dynamik der regionalen Siedlungs-Verkehrs-
Entwicklung (vgl. Kap. 3.5) jedoch kaum etwas, d. h.
die permanente Schraube aus Transport- und Ver-
kehrsméglichkeiten, siedlungsstrukturellen Expan-
sionsprozessen und Zersiedlung sowie dem daraus
resultierenden Verkehrserfordernis und den beklag-
ten Verkehrsfolgen dreht sich fast ungehindert weiter.
Effizienz-Strategien sind unter globalen Aspekten
dringend erforderlich, um die CO,-Reduktionen wei-
ter voranzutreiben, doch lésen sie nicht die Probleme
.Vor- Ort" wie etwa die Minderung der ortlichen
Lebensqualitdt, die induzierte Stadtflucht sowie die
Unbezahlbarkeit eines alternativen OPNV-Systems.

Ganz besonders aus regionaler und kommunaler Sicht
miissen deshalb die Wirkungen von Minderungsstra-
tegien sorgfaltig geprift werden; geht man beispiels-
weise von der heute oft genannten Rangfolge , Tech-
nik", ,Organisation”, ,Verlagerung” und ,Vermei-
dung” aus, so sind die Wirkungen durchaus sehr
verschieden. Technik bewirkt viel, andert aber wenig
an der langfristigen Dynamik des Verkehrs. Durch
Verkehrsvermeidung wird dagegen nur langfristig
eine CO,-Verminderung erreicht, es wird aber eine
Verdnderung am bestehenden Automatismus in Gang
gesetzt. Hieraus ergeben sich dann die Randbedin-
gungen fur Strategien zum Schutz der Erdatmosphdre
im Verkehrsbereich:

- Entsprechende Minderungsvorhaben missen im
Verkehrsbereich selbst, also auch bei der Technik
ansetzen;

- die dem Verkehr immanente Dynamik kann aber
nur dann beeinfluBt und ggf. abgemindert wer-
den, wenn die , Gestaltungsfunktion” des Verkehrs
dabei einbezogen und hinterfragt wird;

— dies wiederum ist nur dann méglich, wenn die
anderen gesellschaftlichen Teilbereiche, die sich
die Moglichkeiten des Verkehrssektors zu Nutze
machen, in die Uberlegungen mit einbezogen wer-
den.

4.1 Verkehrsvermeidung

Verkehrsvermeidung ist als Begriff nicht scharf defi-
niert. Zum einen wird damit die Vermeidung von
Verkehrsleistung generell bezeichnet, also der Weg-
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fall bzw. die Verringerung von ,Personenkilometern
(Pkm)" oder ,Tonnenkilometern (tkm)". Zum ande-
ren sind die Angaben iiber die beférderte Anzahl von
Personen oder Giutern uber eine bestimmte Entfer-
nung fur die Verkehrsauswirkungen hinsichtlich der
Emissionen kein hinreichender Mafstab; denn
zusatzlich kommt es auf die dafiir erforderliche Art
und Anzahl von Fahrzeugen und die damit produzier-
ten ,Fahrzeugkilometer” an, die vom Fassungsver-
mogen und/oder der Auslastung der eingesetzten
Fahrzeuge abhangen. Zum Begriff der Verkehrsver-
meidung in diesem umfassenden Sinn gehoért danach
die Reduzierung von Fahrzeugkilometern, z. B. durch
Einsatz von Fahrzeugen mit groerem Fassungsver-
mogen, durch einen besseren Auslastungsgrad der
Fahrzeuge, durch Vermeidung von Umwegen im
Verkehrsnetz oder durch Vermeidung von Leerfahr-
ten, aber auch die Vermeidung von Giter- bzw.
Personenverkehr. Erst letztere Definition von Ver-
kehrsvermeidung erlaubt eine prézise Aussage dar-
uber, welcher emissionsvermeidende Effekt tatsach-
lich damit verbunden ist.

Im vorliegenden Kapitel wird Verkehrsvermeidung
zundchst im Sinne der Ortsveranderung von Personen
und Gitern in Zusammenhang mit der primdren
Entstehung von Verkehrsbediirfnissen diskutiert,
ohne die Abwicklung des Verkehrs und ihre unter-
schiedlichen Mdglichkeiten mit in die Betrachtung
einzubeziehen. Verkehrsvermeidung im Sinne von
Vermeidung der Fahrzeugkilometer ist besonderer
Gegenstand in den Betrachtungen zur besseren Orga-
nisation der Verkehrsabldufe bei den einzelnen Ver-
kehrsmitteln, sowie in den Uberlegungen fiir eine
verbesserte Arbeitsteilung der Verkehrsmittel (Ver-
kehrsverlagerung)

Ein Ausgangspunkt der Spezifizierung des Begriffs
Vermeidung ist der Begriff der ,Rdumlichen Mobili-
tat” bzw. der ,Verkehrsmobilitat” (UBA, 1993):

R&umliche Mobilitat

- bezeichnet auflerhdusige Bewegungsvorgénge au-
Berhalb des unmittelbaren Wohnumfeldes,

- erfolgt aus individuellem Bediirfnis und/oder aus
sachlicher Notwendigkeit,

— kann sowohl Mittel zum Zweck sein — der Weg zum
Ziel - als auch ein Zweck an sich — der Weg ist das
Ziel. VerhaltensauBerungen der letzten Kategorie
werden kritisch diskutiert.

Als Mobilitdtskennziffer wird vielfach die Zahl der
Ortsveranderungen pro Person und Tag bezeichnet.
Diese Kennziffer beschreibt nur die Anzahl der Wege,
macht aber keine Aussage daruber, was mit dem
Begriff der rdumlichen Mobilitdt verkniipft ist. Mobil
zu sein (als Mittel zum Zweck) bedeutet, alle
gewunschten oder notwendigen Ziele in einer akzep-
tablen Zeit erreichen zu kénnen. Wichtig dabei ist
nicht der Weg, sondern die am Ziel durchgefiihrte
Aktivitat. Die Erreichbarkeit der angestrebten Ziele
ist von der Entfernung und der Geschwindigkeit, d. h.
der raumlichen Verteilung der Gelegenheiten sowie
der verfiigbaren Verkehrsmittel abhdngig. Wer seine
Ziele im Nahbereich vorfindet, kann bei gleichem
Verkehrsmittelangebot mobiler sein als derjenige,
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dessen Ziele sich in weiter Entfernung befinden.
Umgekehrt ist derjenige mobiler, der bei gleicher
Entfernung der Ziele iiber das schnellere Verkehrs-
mittel verfugt. Entfernung und Geschwindigkeit, d. h.
das Umfeld bestimmen also, wie groB die Verkehrs-
aufwendungen fur die Verrichtungen des tdglichen
Lebens vergleichbarer Personen mit &hnlichen
Bedurfnissen sind. Diese Verkehrsaufwendungen
sind das Ziel von Vermeidungsstrategien.

Zeitbudget-Analysen zeigen, dafl etwa 75% des
Tageszu Hause, etwa 21 % an auswaértigen Zielen und
etwa 4 % (1 Std. taglich) im Verkehr verbracht wer-
den. Jeweils etwa die Halfte dieser Zeit wird in
motorisierten Individualverkehrsmitteln oder in of-
fentlichen Verkehrsmitteln zugebracht. Im Laufe der
Zeitist dieim Verkehr verbrachte Zeit relativ konstant
geblieben. Die immer schneller werdenden Verkehrs-
mittel haben nicht dazu gefiihrt ,Zeit zu gewinnen".
Das heifit, daB die Geschwindigkeitszunahme zur
Erweiterung der Aktionsrdume und zur Vergréflerung
der zuriickgelegten Distanzen gefiihrt, welche die
moglichen Zeitgewinne wieder aufgezehrt haben.
Ganz offensichtlich ist dieser Zusammenhang beim
Luftverkehr. Die Geschwindigkeitsgewinne, die das
Flugzeug ermoglicht, fiihren zur schrittweisen Erho-
hung der pro Person zuriickgelegten Jahresdistanzen.
Damit zeigt sich, daB} die iibliche Begrindung fir die
Wahl immer schnellerer Verkehrsmittel, némlich der
Zeitgewinn, zwar im Einzelfall stimmen mag, generell
aber auf einer Fehleinschdtzung beruht.

Neben dem Zeitgewinn ist daher der EinschluB3
zuséatzlicher Ziele mit differenzierten Angeboten in
allen Lebensbereichen von Bedeutung. Dies betrifft
nicht nur die Wirtschaft soweit sie andere bzw. zusétz-
liche glinstige Quellen fiir Rohstoffe oder Vorprodukte
unter Nutzung von Standortvorteilen in Anspruch
nimmt, sondern ebenso erweiterte Ziele im Urlaubs-
verkehr, im Freizeitverkehr, beim Einkaufen, bei
sozialen Kontakten oder im kulturellen Bereich.

Die Enquete-Kommission befafit sich mit dem Ener-
gieverbrauch bzw. den CO,-Emissionen der verschie-
denen Verkehrsmittel. Diese Emissionen werden ubli-
cherweise auf die Entfernungen bezogen, obwohl es
sich dabei um eine im Laufe der Jahre variable Grofie
handelt. Als Bezugsgrofe zu diskutieren ist daher
nicht nur der streckenbezogene, sondern auch der
zeitbezogene Energieverbrauch. Darin konnte die
okologisch und klimapolitisch stdrkere Belastung
durch Verkehr auf hoherem Geschwindigkeitsniveau
zum Ausdruck gebracht werden, der allerdings die
Erreichbarkeit von mehr und differenzierteren Zielen
entgegengerechnet werden muf.

Allgemein bekannt ist eine relative Konstanz von
3 Wegen pro Tag im tdglichen Personenverkehr — oft
auch irrefiihrend als konstantes Mobilitdtsbediirfnis
bezeichnet - sowie der hierfiir benétigte Zeitaufwand.
Diese Konstanz der Wege kommt aufgrund der im
Zeitverlauf sehr stabilen Anzahl von taglichen Aktivi-
taten einer Durchnittsbevélkerung zustande. Im Zeit-
verlauf stdndig zunehmend sind dagegen die mit den
Aktivitdten verbundenen Verkehrsaufwendungen:
Man fihrt zwar kaum mehr Aktivitdten durch, ,ver-
braucht” dabei jedoch immer mehr Verkehrsleistung.
Diese beiden Dinge — Aktivitdtenzahlen bzw. Bediirf-
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nisse, also die Anldsse fiir Verkehr einerseits, und das
letztlich realisierte ,Verkehrsverhalten” einschlieB3-
lich der Verkehrsaufwendungen andererseits — miis-
sen strikt unterschieden werden. Das Ziel einer Stra-
tegie zur Verkehrsvermeidung ist selbstverstandlich
nicht eine Reduktion der konstanten Bedurfnisse bzw.
Aktivitdtenzahlen (dies wdre ja tatsachlich echte Ein-
schrdnkung), sondern eine Verminderung der dabei
anfallenden Entfernungsaufwendungen. Auf diese
Weise ergeben sich hier Querbeziehungen zur Raum-
struktur, zur Frage raumlicher Arbeitsteiligkeit, zum
globalen Waren- und Dienstleistungsaustausch sowie
den dahinter stehenden wirtschaftlichen Faktoren.

Bedirfnisse sind ein Sammelbegriff - zwar unscharf,
aber gebrauchlich — fur die unterschiedlichen Ansprii-
che, die die Menschen aufgrund von subjektiven
Wiinschen materieller oder ideeller Art oder gesell-
schaftlicher Vereinbarungen entsprechend ihrem Sta-
tus und ihrer Rolle befriedigen. Im jeweiligen Lebens-
raum steht hierfiir ein Umfeld zur Verfiigung. Es
existieren Angebote in spezifisch unterschiedlichen
Entfernungen und diese Angebote werden in
bestimmter Weise genutzt, d. h. auf Entfernungen und
Erreichbarkeiten wird in bestimmter Weise reagiert
(Abb. 4.1-1). Vom Grundsatz her ergeben sich daraus
aus Sicht der Raumordnung folgende Optionen fiir die
Vermeidung von Verkehr:

- Einerseits kann man die ,Gelegenheiten” raumlich
anders anordnen, d.h. Entfernungen verdndern
oder Raumwiderstdinde modifizieren (beschleuni-
gen und verlangsamen), also die rdumlichen Rand-
bedingungen andern. Wie die Bevoélkerung darauf
reagiert, ist aus der empirischen Verkehrsforschung

bekannt. Unter Annahme konstanter Reaktionswei-
sen, lassen sich so die Verkehrseffekte ableiten.
(Kap. 4.1.1.1)

— Andererseits kann darauf hingewirkt werden, die
Reaktionsweisen der Menschen allerdings unter
Berucksichtigung ihrer Bedurfnisse und Anspriiche
zu verdndern, also ein anderes Reagieren auf Ent-
fernungen zu erreichen sowie die heute gebrduch-
lichen 6konomischen Prinzipien bei der Arbeitstei-
lung, der Ausschépfung von GréBenvorteilen usw. -
soweit sie verkehrserzeugend sind — zu verandern
(Kap. 4.1.1.2).

Aus der komplexen Vernetzung der Komponenten
(Abb. 4.1-1) ergibt sich, daB die beschriebenen Optio-
nen ,Verdnderung der Raumstrukturen” und , Ande-
rung der Verhaltensweisen” kaum scharf voneinan-
der getrennt werden kénnen. So werden Gewohnhei-
ten und Anspriiche von 6konomischen Randbedin-
gungen bestimmt. Werthaltungen und 6konomische
Kriterien beeinflussen die Entstehung der gebauten
Umwelt. Wenn nun durch eine andere Entwicklung
der Raumstruktur ,rdumliche Optionen" mit weniger
Entfernungsaufwand angeboten werden, muf} paral-
lel auch eine Nutzung dieser Optionen erreicht wer-
den. Umgekehrt macht eine Verhaltensbeeinflussung
nur dann Sinn, wenn gleichzeitig die alternativen
rdumlichen Optionen vorhanden sind. Handlungs-
strategien miissen dies beriicksichtigen und Kampa-
gnen zur Verhaltensanderung die Planungskonzepte
erganzen. Die Hoffnung allein auf Akzeptanz punktu-
eller MaBnahmen wird den Aufwand fir den Umbau
der Raumstruktur in der Regel nicht rechtfertigen.

Gesellschaftliche Randhedingungen

Bediirfnisse,
Wunsch nach Aktivi-
titen im
Tagesverlauf

Raumordnung,
Infrastrukturvorleistung,
Ordnungsvorstellungen

Y

Materielle Umwelt

Einrichtungen, Gelegen-
heiten, Verkehrsnetze

Tagesabldufe

{

Aktivitdten

v

Verkehrs-
aufwand

| Vv J
Gebaute Umwelt

3 N(Ijz:)rk(tjméﬂige
andbedingungen,
Q‘\‘a\e personen, Hausha,,o | \r/]t(:#lnatri‘(t)nale
ertiecntun
Gewohnheiten, Ansprii- Y

che, Reaktionsweisen
(Werthaltung, »Leit-
geist®)

Wirtsch. Prinzipien
Arbeitsteilung,
Rationalisierung,
GroBenvorteile

W'"Schaﬂ, Institutione®

\ Vv J
Gewohnheiten, Prinzipien

Abb. 4.1-1: Wesentliche EinfluBgréBen fir das Entstehen von Personenverkehrsleistung (Kutter, 1994 b)

71




Drucksache 12/8300

Deutscher Bundestag — 12. Wahlperiode

4.1.1 Beeinflussung der verkehrsverursachenden

Strukturen

4.1.1.1 Gestaltung der Siedlungsstrukturen

Der Regionalverkehr ,vor Ort” entsteht dadurch, daf
das Leben und Wirtschaften in einer Stadt einen
bestimmten Verkehrsaufwand erfordert. Je nach
Stadtstruktur kann dieser Aufwand niedriger oder
hoéher sein. Um die Jahrhundertwende war er gerin-
ger, da die Stadt dichter bebaut war und intensiver
genutzt wurde. Heute dagegen ist dieser Aufwand
meist hoher, da der Wiederaufbau bzw. die Erweite-
rung der Stadte vorrangig nach Prinzipien der Funk-
tionstrennung (vgl. Kap. 2.1) erfolgte. Ursache der
Verkehrssteigerungen sind einerseits diese Prinzipien
der Stadtentwicklung; andererseits haben aber auch
ungewollte Entwicklungen stattgefunden, die erst
durch Verkehrsmoglichkeiten angestoBen wurden
und nun in Richtung auf noch mehr Verkehrsintensitat
weiterlaufen, so daB ein Konzept der verkehrsvermei-
denden Raumplanung iiberhaupt notwendig ist. Wah-
rend auf der einen Seite Verkehr aufgrund der vor-
handenen Raumstruktur erforderlich ist und durchaus
befriedigt werden muf}, bestehen auf der anderen
Seite erhebliche Moglichkeiten, die weitere Raument-
wicklung in eine gewlnschte Richtung zu beeinflus-
sen. Die planerischen Festlegungen reichen aber
nicht immer aus, menschliches Verhalten, Standort-
entscheidungen oder wirtschaftliche Entscheidungen
entsprechend zu verdndern (vgl. Kap. 4.1.1.2).

Tabelle 4.1-1

Voraussetzung fir Verkehrsvermeidung durch an-
dere Standortstrukturen und Nutzungskonzepte ist
die angemessene Ausstattung des Nahraumes. Vor
allem hier ist die Bedeutung des nichtmotorisierten
Individualverkehrs viel héher als die des planerisch
immer in den Vordergrund gestellten OPNV. Beson-
ders vorteilhaft sind dabei die Ausgangsbedingungen
in den grofen Ballungsraumen (Tab. 4.1-1): Zwei
Drittel der Wege haben eine Ldnge von weniger als
5 km. Der Anteil der Wege, die dabei zu Full bzw. mit
dem Rad zuriickgelegt werden, betrdgt etwa 55 %,
wiéhrend der OPNV im Kurzstreckenbereich mit 6 %
von geringer Bedeutung ist. Die ,kompakte Stadt”
bietet aber bessere Méglichkeiten, den OPNYV fiir die
weiten Verkehrsverflechtungen effizient anzubie-
ten.

Der hohe Anteil des motorisierten Individualverkehrs
im Nahbereich von 40 % macht deutlich, wie notwen-
dig es ist, den Birger fiir die réumlichen Angebote zu
interessieren und zeigt gleichzeitig, wie groB das
bisher offensichtlich noch nicht entsprechend ge-
nutzte Potential ist, Erledigungen zu Fufl bzw. mit dem
Rad durchzufiihren. Ein hohes Erreichbarkeitspoten-
tial fir FuBgéanger und Radfahrer existiert gleichfalls
(noch) in Klein- und Mittelstadten im Umland, wo der
OPNV praktisch keine Bedeutung mehr hat. Eine
Ausnahme bildet hierbei das Fernpendeln in die
Ballungskerne. Bei einem Abbau der zentralortlichen
Versorgung und Ausstattung an diesen Umlandstand-
orten geht der Anteil des nicht motorisierten Verkehrs
allerdings stark zuriick. Dies muB} starker als bisher
berticksichtigt werden.

Entfernungs- und Verkehrsmittelstrukturen der tiglichen Wege in Ballungsraumen
(Kutter, 1993)

alle
von 100 Orts- 404 6 em | 1,1 bis 3,0 | 3,1 bis 5,0 | bis 5,0 km | 5,1 bis 10,0 | iiber 10 km |3 ab 5,1 km | Entfer-
veranderungen Aunaen
werden g
durchgefihrt | 196 | 1959 | 1976 | 1989 | 1976 | 1989 | 1976 | 1989 | 1976 | 1989 | 1976 | 1989 | 1976 | 1989 | 1976 | 1989
zu FuBl .. ... 22 17 9 7 1 1 32 25 - - - - - - 32 25
(47 % )|(37 %)
Fahrrad . ... 3 3 4 6 1 2 8 11 1 - - - 1 - 9 11
(12 %)|(17 %) (3%)
3 nicht moto-
risierter Ver-
kehr....... 25 20 13 13 2 3 40 36 1 - - - 1 - 411 36
motorisiert 4 5 8 12 8 10 20 27 9 11 10 10 19 21 39 48
| V2R (29 %)|(40 %) (59 %)|(64 %)
OPNV ..... - - 3 2 5 2 8 4 7 6 5 6 12 12 20 16
(12%)| (6 %) (38 %)|(36 %)
2, motorisier-
ter Verkehr . 4 5 11 14 13 12 28 31 16 17 15 16 31 33 59 64
alle Ver-
kehrsmittel . | 29 25 24 27 15 15 68 67 17 17 15 16 32 33 | 100 | 100
Quellen: Auswertungen der KONTIVs nach Prognos, Kessel & Partner, Verkehrsentwicklungskonzept Hamburg sowie

Socialdata, 21 Grinde fiir das Autofahren in der Stadt, 1992; eigene Berechnungen.
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Bei der genauen Beschreibung der Verkehrseffekte
raumstruktureller KenngréBen sowie der Beschrei-
bung von Potentialen ist darauf zu achten, daf sich der
Gesamtverkehrsaufwand aus verschiedenen Einzel-
komponenten zusammensetzt: Verkehrsplaner ermit-
teln die Verkehrserzeugung je Einwohner bezogen
auf die Flache (quellbezogen) und betrachten in der
Regel vor allem die Werktage. d. h. es werden nur die
Abwicklung des Berufs- und Wirtschaftsverkehrs und
die Berufsspitzenzeiten erfafit. Das Verkehrsaufkom-
men an den Werktagen hat sich aber schon allein
dadurch verandert, daf z. B. tdgliche Einkdufe durch
kumulierten Einkauf am Samstag substituiert werden.
Damit ist die Gesamtverkehrsleistung tuber die
gesamte Woche gerechnet sehr viel héher, insbeson-
dere durch Ausflige am Wochenende. Schlieflich
héngt die lokale Verkehrsleistung sehr stark davon
ab, wie attraktiv der betrachtete Standort fir die
Besucher/Kunden aus dem Umland ist. Zusdtzlich ist
fir die Wertung der Verkehrserzeugungszahlen von
erheblicher Bedeutung, ob die lokale Situation darge-
stellt werden soll, oder landesweite bzw. sogar globale
Bilanzen erstellt werden sollen. Dies macht deutlich,
dab es keineswegs Patentrezepte fur ,die” verkehrs-
vermeidende Siedlungsstruktur geben kann.

Vorrangiges Ziel der Standortgestaltung und der
Raumordnung - die insbesondere in den neuen Lan-
dern elementare Bedeutung erlangen - ist die Bewél-
tigung der Ausdehnung von Bevélkerung und

Arbeitsstatten in der Region in einem rdumlichen
Konzept mit dem die weitere Verkehrssteigerung in
der Kernstadt vermieden wird. Hierzu liefern die
Analysen bestehender raumstruktureller Situationen
in den Agglomerationen bereits eindeutige Hin-
weise:

Entscheidende Bestimmungsgrofe fiir eine Option
» Vermeidung von Verkehrsaufwand"” - also speziell
die Fortbewegung mit motorisierten Verkehrsmitteln
- ist das Vorhandensein eines ,attraktiven” Nahbe-
reichs bzw. Wohnumfeldes. Dies zu erreichen, héangt
nicht nur von den Distanzen, sondern auch von den
qualitativen Merkmalen des Nahbereichs ab. GroBen-
oder Dichtekennwerte allein liefern also noch keine
ausreichende Garantie fir Verkehrssparsamkeit: ort-
liche Identitdt, Eigenstandigkeit, Aufenthaltsqualitat,
Sicherheit, LokalbewuBtsein und geringe Verkehrs-
dichte miissen hinzukommen. Weder das Megazen-
trum, noch die Kleinstadt sind verkehrssparsam, am
ehesten sind es noch eigenstdndige mittlere GroB-
stadte, die unter Vermeidung gegenseitiger Konkur-
renzen relativ gleichmdfiig in der Flache verteilt
sind.

Potentiale zur Vermeidung von Personenverkehr

Geht man von einer konstanten Zahl der Aktivititen
an Werktagen (Mo-Fr) aus, so sind die motorisierten

Tabelle 4.1-2

Aktivitdtenspezifischer Verkehrsaufwand fiir ,Lagetypen” in Stadt und Umland

Gesichtspunkte fur
Flachennutzungsplanung und Raumordnung

+Horrorvision” der Zersiedlung

(ca. 10 000) Idealvorstellung
eigenstandiger Standorte
im Umland

gut ausgestattete Randsiedlungen

«Schlafstddte” ohne Ausstattung

Gemeinde_grt')ﬁenklasse &Zgﬁggrggfgﬁilg?gr
oder ,Besiedlungstyp” 1000 Aktivititen
Umlandgemeinden!t): .. .. ...
unter 5 000 Einwohner . . .. 20 500
7 500 Einwohner . ... ... 14 300
20 000 Einwohner ....... 14 500
45 000 Einwohner ....... 13 300
110 000 Einwohner ..... .. (8 000)
5 Ballungszentren)2) . ... ... 13 500
Stadtrandsiedlungen:
Spandau (BIn)3) .......... 12 310
Unterzentren (M)1) ....... 13 460
Gropiusstadt (Bln)3) ...... 14 100
Stadtkante (HH)Y) ........ 18 280
Kernbezirke Berlin3) ....... 6 500

Forderung der ,Innenverdichtung”

1) Auswertung der KONTIV fiir Ballungsrdume in den alten Bundesldndern.
2) Die Zentren Hamburg, Hannover, Frankfurt, Stuttgart, Miinchen.

3) Auswertung der Haushaltsbefragung der BVG, 1986.
Quelle: Kutter, 1993b
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Verkehrsleistungen im ,Dorf" um den Faktor drei
hoher als in den verkehrssparsamsten ,Stadtlagen”
(Tab. 4.1-2). Bei den Orten im Umland scheint ein
Minimun in der Verkehrsleistung bei einer Einwoh-
nerzahl von etwa 10 0000 zu liegen. Nattirlich verber-

gen sich hinter diesen Zahlen auch differenzierte.

Sozialstrukturen mit unterschiedlichen Aktivitdten-
zahlen, so daB hieraus nur indirekt ,Raumstrategien”
abgeleitet werden konnen. Die Fahrleistungs-
Gesamtbilanz weist denn auch geringere Unter-
schiede auf, da in den Orten mit kleineren spezifi-
schen Entfernungen héhere Aktivitdtenzahlen pro
Einwohner vorliegen; inwiefern die geringeren Akti-
vitatenzahlen bei ,unattraktiverem” Umfeld bereits
auf ein gewisses ,Okonomisieren” zuriickgehen, ist
bei der vorhandenen Datenlage kaum beantwort-
bar.

Tabelle 4.1-3

Aus diesen Betrachtungen ergibt sich fur die ,Werk-
tagsdistanzen” (Tab. 4.1-3) ein &hnliches Bild mit
geringeren Distanzunterschieden: Die sehr kleine
Gemeinde hat nahezu in allen Bereichen die hochsten
Entfernungsaufwendungen. Besonders extrem sind
die Unterschiede bei den Berufspendlern. Ein Mini-
mum an Verkehrsaufwendung scheint bei dieser
Betrachtungsweise eher fiir Orte erheblich uber
100 000 Einwohnern gegeben; hierbei ist allerdings
zu bedenken, daB dort die groBere Attraktivitdt mehr
Verkehr von au3en anzieht, so daB die Gesamtbilanz
wieder negativ abgemindert wird.

Eine nochmalige Veranderung des Bildes der einwoh-
nerbezogenen Verkehrserzeugung ergibt sich, wenn
man anstelle der bisher von der Planung bevorzugten
Werktage die gesamte Woche — unverzichtbar fiir die

Tagesdistanzen der Bewohner an Werktagen in Differenzierung fiir Ortsgrofienklassen

in Wohnorten der GroBenklassen (in Tsd. Einwohner)
pro Tag Deutsch-
werden gefahren/gegangen . . . bis 5 5-10 | 10-20 | 20-50 | 50-100 | 100-200 Sg.rg?el land?)
adte) insgesamt

Gesamt-Tagesdistanz (km/E) 28,2 27,9 27,2 23,8 24,0 20,4 18,7 24,9
Tagesdistanz mot. IV (km/E) .. | 23,3 22,3 22,1 19,0 18,8 14,9 13,2 19,3
(Anteil in Gesamtdistanz in %) (83) (80) (81) (80) (78) (73) (1) (78)
Tagesdistanz mit Pkw
(FZKkm/E) ................. 17,2 17,2 16,7 14,1 13,6 10,8 10,3 14,4
Arbeit, insgesamt (km/E) ... .. 11,5 10,9 10,5 8,9 7,9 58 7.8 9,1
Arbeit, Distanz mit Pkw
(Fzkm/E) .................. 8,5 8,4 8,3 6,9 5,4 4,3 5,8 6,8
Arbeit, Arbeiter mit Pkw
(km/Besch) ................ 27,9 26,3 22,0 16,1 10,7 12,6 10,8 20,3
Arbeit, Angestellte mit Pkw
(km/Besch) ................ 31,5 31,2 32,4 27,1 19,0 17,1 22,8 26,7
Einkauf, insgesamt (km/E) 4,3 4,5 4,1 3,0 2,8 3,0 2,4 3,4
Einkauf, Distanz im mot. IV
(km/E) ... 3,4 3,8 3.4 2,1 2.1 2,1 1,4 2,6
Einkauf, Distanz mit Pkw
(Fzkm/E) .................. 2,3 2,8 2,3 1,5 1,5 1,5 0,9 1,8
Freizeit, insgesamt (km/E) . . .. 7.3 8,0 8,2 7.9 9,2 7.4 53 7.8
Freizeit, Distanz im mot. IV
(km/E) ........ ... . ..., 6,2 6,5 6,8 6,5 7.8 54 3,8 6,7
Freizeit, Distanz im Pkw
(FZkm/E) .................. 3,6 3,9 4,2 3,6 4,5 3,1 2,1 3,6

1) GroBstadte mit mehr als 500 000 Einwohnern.
2) Auswertung auf KONTIV-Basis nur fur die alten Lander.

Quelle: Gertz, Holz-Rau und Rau, Verkehrsvermeidung durch Raumstruktur, Studie B des Studienprogramms Verkehr der
Enquete-Kommission ,Klima*", Teil: Potentiale an Verkehrsvermeidung, Biiro fiir integrierte Planung, Berlin 1993; eigene

Berechnungen.
Kutter, 1994
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Erstellung von Gesamtbilanzen - betrachtet (Gertz,
Holz-Rau, Rau 1993) (Tab. 4.1-4): In den sehr gro3en
Stadten kommt es aufgrund der ,Zuriickhaltung”
wahrend der Werktage offensichtlich zum kompensa-
torischen Verhalten am Wochenende (,Fluchtver-
kehr"); dies wird noch verstarkt durch die erheblich
héhere Anzahl von Flug-Fernreisen pro Einwohner in
den Metropolen. Rechnet man zu diesen , quellbezo-
genen” Verkehrsaufwendungen die Verkehrserzeu-
gung aufgrund hoher Attraktivitat hinzu, spricht eini-
ges fiir Verkehrsvermeidung durch kompakte Struk-

turen ,auf niedrigem Niveau". Ergdnzt werden mufB-.

ten entsprechende Strategien durch eine gezielte
Standortpolitik, die libermédfBige Konzentrationen ins-
besondere auch bei den Versorgungseinrichtungen
(Versorgungsstruktur, Arbeitsstdtten, aber auch Frei-
zeiteinrichtungen) zu verhindern sucht (Verkehrser-
zeugerabgabe, Zuschusse fir dezentrale Arbeitsstéat-
ten statt km-Pauschale usw.). Bei den Betrachtungen
uber den Zusammenhang zwischen Ortsgrofle und
Verkehrsgeschehen ist allerdings zu bertiicksichtigen,
daB i. d. R. mit der GroBe der Siedlungen auch deren
Nutzungen variieren, so z. B. die Zahl der Beschiftig-
ten oder Arbeitspldtze in bestimmten Wirtschaftssek-
toren. Eine formale Auflésung groBerer Orte in kleine
Einheiten fiihrt nicht in jedem Fall zu entsprechenden
verkehrlichen Effekten.

Besonders dringlich ist die Verfolgung von Raumord-
nungsstrukturen der kurzen Wege in den neuen
Bundeslandern. Denn gerade dort werden augen-
blicklich dérfliche und gemeindezentrierte Versor-
gungsstrukturen zugunsten von Dienstleistungs- und
Versorgungszentren auf der griinen Wiese aufgege-

Tabelle 4.1-4

Wochendistanzen insgesamt und mit Pkw der
Einwohner von Orten unterschiedlicher Grofie
(Gertz, Holz-Rau, Rau, 1993)

Wochendistanzen
OrtsgréBe pro Einwohner Index
Einwohner Pkw-Distanz
insgesamt im Pkw
uber 1 Mill. 200 km 95 km 127
500Tsd.-1Mill. 130 75 100
unter 10 Tsd. .. | 200 125 167

ben. Dabei sind inzwischen die positiven Wirkungen
der Gemeindezentrierung gut bekannt (Abb. 4.1-2
und Abb. 4.1-3): Ballungsraume im Osten Deutsch-
lands ,erzeugen” im taglichen Personenverkehr etwa
20 % weniger Verkehr, bezogen auf die Umlandbe-
wohner sind diessogar 30 % weniger alsim Westen. Es
stellt sich allerdings die Frage, ob sich dieser Zustand
aufgrund der Anpassungsprozesse an westliche Ver-
héltnisse dauerhaft erhalten 1dB3t. Im Gegensatz zur
Ausweitung der Regionen in den westlichen Bundes-
landern, die sich nahezu unbemerkt vollzog, sind die
Folgen der hier zu erwartenden Raum-Verkehrs-
Entwicklung inzwischen bekannt. Besorgniserregend
ist augenblicklich vor allem die Flachenausweitung
an den Stadtrandern und der dortige Aufbau von
Einrichtungen wie z. B. Verbrauchermarkte, die nur
durch Kunden existieren kénnen, die von weither mit
dem Pkw anreisen (Schmidt, 1992).

Spezifische Verkehrsarbeit!) (Pkm/P, d)
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Abb. 4.1-2; Verkehrsleistung pro Person und Tag (TU Dresden, 1993)
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Wadhrend die Option der Verkehrsvermeidung durch
Gestaltung der Siedlungsstrukturen im Westen vor-
rangig fur Expansion im Rahmen der zukiinftigen
Entwicklung Bedeutung hat, kann sie im Osten schon
bei den Anpassungsprozessen zum Tragen kommen.
Bezogen auf die regionalen Lebensrdume spielen
dabei zwei Komponenten eine entscheidende Rolle:

1. Die Anpassung an westliche aktionsrdaumliche
Gewohnheiten, die von der Ausstattung der zentra-
len Orte und der Standortpolitik von Arbeitsstatten
malgeblich vorbestimmt wird,

2. die zu erwartende andere Verteilung der Bevélke-
rung, aber auch der Beschdftigung im regionalen
Raum, bei welcher der bisher im Osten nicht
vorhandene Bodenmarkt eine erhebliche Rolle
spielen kann.

Schatzungen zu den Verkehrssteigerungen im Rah-
men dieser Anpassungsprozesse sind nur fir den
konkreten Beispielraum méglich, da die raumstruktu-
rellen Randbedingungen vor Ort berticksichtigt wer-
den missen. Eine entsprechende Modellschatzung
fir den GroBraum Berlin (Kutter, 1993¢) kommt zu
dem Ergebnis, daB3 die tagliche Personenverkehrlei-
stung pro Einwohner von heute etwa 22 km (3,5 Mio.
Stadtbewohner + 1,2 Mio. Umlandbewohner) nach der
.aktionsraumlichen” Anpassung etwa 25 km betra-
gen durfte (+14 %), um dann mit einer raumstruktu-
rellen Anpassung (, Zersiedlung”} bis auf etwa 28 km
(+27 %) anzusteigen. Diese Entwicklungen sind etwa
bis zum Jahre 2010 zu erwarten; ein mittelfristiges
Reduktionspotential fiir raumstrukturelle Verkehrs-
vermeidung - flankiert durch Verhaltenskampagnen

- durfte damit bei etwa 10-15% (bezogen auf die
GroBe 28 km/Person u. Tag) liegen.

Bereits bei der Entwicklung der Siedlungsstrukturen
muB Verkehrsvermeidung mit in die Planung einbe-
zogen werden. Dies bedeutet wieder mehr Beachtung
der bekannten Versorgungsprinzipien in den zentra-
len Orten, also wieder mehr ,Biirgerndahe” von in der
Vergangenheit zentralisierten Versorgungseinrich-
tungen im Verwaltungs-, Dienstleistungs- und Bil-
dungsbereich (,Stadt der kurzen Wege"). Gleichzei-
tig heiBit dies aber auch eine Praferenz der regionalen
Kreislaufe vor interregionaler Verflechtung sowie ent-
sprechende Stiitzung durch Gibergeordnete Verkehrs-
politik, lokale und regionale Entwicklungsplanung
und Standortférderung. Mit solchen Stichworten sind
insbesondere die Raumordnungspolitik sowie ihre
diversen nachgeordneten institutionellen Bereiche
angesprochen. Moglichkeiten der Raumordnungspo-
litik basieren auf ihrem Koordinierungsauftrag. Sie
kann Uiber die Versorgungsinfrastruktur die langfristi-
gen Entwicklungen steuern, dem ,Zentrale-Orte-
Konzept" zur Wirkung verhelfen, GroBeinrichtungen
des Handels in geeignete Standorte lenken und die
richtigen Mischungsverhdltnisse induzieren (z.B.
durch die Landesbauordnungen). Die Verkehrsrele-
vanz aller dieser Stichworte beruht zum gréften Teil
auf Prinzipien der ,kompakten Siedlung” mit kurzen
Wegen.

Die fir die Verkehrsvermeidung erforderliche gene-
relle Umorientierung hin zu Planungsprinzipien,
Bewertungskriterien und insbesondere gesamtwirt-
schaftlichen Einordnungen anstelle von betriebswirt-

Westdeutsche

55 weniger als

12

meter zuriicklegen; in Westdeutschland hat es nur rund die Halfte der

In den neuen Bundeslandern sind die Arbeitswege kiirzer als in den alten. Drei Viertel der Ostdeutschen miissen nicht einmal zehn Kilo-

lich zehn bis fiinfundzwanzig Kilometer fahren, bis die Arbeitsstelle erreicht ist.

Erwerbstétigen so nah zum Arbeitsplatz. Jeder Dritte muB hier tag-

Abb. 4.1-3: Vergleich der Entfernung zum Arbeitsplatz in Ost- und West-Deutschland (Siiddeutsche Zeitung, Dez. 1993)
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schaftlichen Optimierungen scheint allerdings eine
nahezu uniiberwindliche Hiirde darzustellen; hinzu
kommt, daBl ,schlissige Beweise" flir die Effizienz
eines bestimmten Konzepts nur sehr schwer zu erbrin-
gen sind. Deshalb ist es wichtig, die Tragfdahigkeit der
Vermeidungsstrategie anhand kleiner praktischer
Schritte, die schon heute machbar sind, zu belegen.
Besondere Bedeutung erlangt dabei die Unterbre-
chung der vielfdltigen ,Automatismen”, die in der
Vergangenheit aus der streng sektoralen Behandlung
z. B. von Kapazitatsengpassen im Verkehr (Losung
bisher: Netzausbau, Folge: Induktion von neuem
Verkehr etc.) resultierten.

Bei jeder planerischen Entscheidung tiber Nutzungen
und Standorte ware es also besonders dringlich fol-
gende Gesichtspunkte zu prifen?):

— Foérderung der urbanen Lebensmoglichkeiten
(»Umfeldqualitdt”, Verminderung der Einschrdn-
kung ,urbaner Qualitaten");

- Starkung der Nahbereiche und der regionalen
Kreisldaufe;

— Senkung des Entfernungsaufwandes und der
Transportorientierung;

- Steigerung der Effizienz und der Auslastung der
bestehenden Verkehrssysteme;

— Forderung der 6konomischen Effizienz der als ,bes-
ser” eingeordneten Systeme; langfristige Bezahl-
barkeit nicht nur der Infrastruktur, sondern auch des
Betriebes des Gesamtsystems ,Region”.

Im Rahmen der Anpassungsprozesse in den neuen
Bundesldndern erweisen sich die aus dem Westen
ubernommenen Instrumente (Baugesetzbuch, Lan-
desbauordnungen, Verfahrensrecht) oft als zu
schwerfallig und unflexibel, um auf die véllig unge-
wohnte Aufgabenstellung angemessen reagieren zu
konnen. Hier sollte deshalb auch tiber unkonventio-
nelle Verfahrensweisen wie Moratorien, Sonderrege-
lungen usw. nachgedacht werden.

Potentiale zur Vermeidung von Wirtschaftsverkehr

Waéhrend ein sehr groBer Anteil des Personenverkehrs
.regional gebunden” ensteht und durch Gestaltung
Lvor Ort" vermindert werden kann, unterliegt Guter-
und Wirtschaftsverkehr Kriterien der internationalen
Verflechtung, der internationalen Konkurrenzsitua-
tion und der Arbeitsteiligkeit. Von daher werden
Forderungen nach Starkung der regionalen Wirt-
schaftskreislaufe und Verkleinerung z. B. der Ferti-
gungstiefe und Einzugsbereiche insbesondere nicht

) Im Rahmen einer Umweltvertraglichkeitsprifung wére
genauso eine , Verkehrs-Vertraglichkeits-Priifung” vorstell-
bar, in der eine gemeinsame Betrachtung aller Verkehrsfol-
gen vorgenommen werden konnte; die bisherigen Entschei-
dungen beruhen in hohem MaBe auf Optimierungen aus
einem eingeengten Blickwinkel, Stichworte: Maximum an
Verkehrserreichbarkeit; Minimierung des Zeitaufwandes,
Verkehrsfunktion als ,Reparatur” fiir andere Planungsunter-
lassungen, Optimierung von Verkehr beziiglich einzelner
Folgeerscheinungen etc.

ohne Ricksicht auf Kriterien internationaler Ver-
kehrs-, Wirtschafts- und Industriepolitik zu durchzu-
setzen sein.

Dennoch verbleiben im Bereich der lokalen und
regionalen Entwicklungsplanung (Flachennutzung,
Flachenausweisungen, Standortauswahlverfahren)
eine Reihe von Méglichkeiten, mehr als bisher tber
die Vertraglichkeit der induzierten Verkehrsvor-
gange zu entscheiden: Die Zuordnung der Standorte
groBer Dienstleistungskomplexe (Geschéfte und ins-
besondere auch o6ffentliche Einrichtungen) zu den
offentlichen Verkehrssystemen, die Standorte von
Umschlagstellen (GVZ) im Netz der verschiedenen
Verkehrstrager (Guterverkehrsleistung StraBe oder
Bahn, Fernlaster oder ,Citylaster”) und die Zuord-
nung der aufgrund des Flachenbedarfs und der von ihr
ausgehenden Verkehrsbelastung ,ungeliebten” Spe-
dition und Lagerei (heute meist im Umland) zu den
Standorten der Abnehmer (Lange der Verteilver-
kehre) beeinflussen maBgebend die Verkehrslei-
stungsbilanz einer Region. Bei derartigen Verkehrs-
vertrdglichkeitspriifungen bestehen einerseits grofie
Kenntnisdefizite und andererseits grofe Umsetzungs-
vorbehalte, die vor allem in bestehenden institutionel-
len Regelungen (Gewerbesteuer, System des Finanz-
ausgleichs, mangelnde Kompetenz der Region)
begriindet sind. Hier mag es vorerst weiterhelfen,
wenn bereits heute die ,Verkehrsbedeutung” von
Standortentscheidungen zur Kenntnis genommen
wird und bei allen Entscheidungen immer auch die
verkehrsbezogenen Konsequenzen mitbetrachtet
werden.

Dartber hinaus ist es gegenwaértig duBerst problema-
tisch, Vermeidungspotentiale durch Veranderung der
Raumstruktur auch fir den Wirtschaftsverkehr anzu-
geben, da sich die Produktionsstrukturen in einem
tiefgreifenden Wandel befinden (16w, 1993), dessen
genauer Verlauf derzeit kaum absehbar ist: Volks-
wirtschaftlich sinnvolle regionale und internationale
Arbeitsteilung, technologische Innovationen und der
EG-Binnenmarkt werden den strukturellen Wandel in
Richtung Hochtechnologieunternehmen, zu mehr
Dienstleistungen und immaterieller Produktion weiter
forcieren. Hierbei gibt es nicht nur einen Trend zu
immer gréfler werdenden Markten, sondern die Ent-
wicklung ist auch mit Differenzierung und Fragmen-
tierung von Markten und immer kiirzeren Produkt-
zyklen verbunden. Im Zuge dessen zeichnet sich
schon langer ein neues Produktionsparadigma ab, ein
Ubergang vom fordistischen!) Industrialisierungstyp
(serielle Massenproduktion) zur postfordistischen, dif-
ferenzierten Qualitdtsproduktion.

Die differenzierte Qualitdtsproduktion stéBt einen
Wandel der Unternehmensorganisation sowie einen
Wandel bei der raumlichen Verteilung von Unterneh-
mensfunktionen an; dies kann Verkehrskonsequen-
zen haben: Mit dem Wandel des Produktionsparadig-
mas gewinnt die Region - als mittlere Raumebene
zwischen den kommunalen und férderalistischen
Strukturen — an Bedeutung. Dieser Prozef zeigt raum-
strukturelle Effekte, die mit den Stichworten abhéan-
gige Dezentralisierung, Unternehmensnetzwerke

1) Rationalisierung der Fertigungskosten durch Massenproduk-
tion
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und regionale Innovationssysteme beschrieben wer-
den koénnen. Ein solcher Prozell der raumlichen Re-
Integration wird auch als tendenzieller Ubergang von
starken Unternehmen zu starken Regionen, die am
Weltmarkt konkurrieren, kommentiert. Im Zuge die-
ses Strukturwandels, der nicht zuletzt auch erhebliche
o0konomische Konsequenzen hat, wird die Bedeutung
traditioneller Standortfaktoren (Naturgrundlage, Res-
sourcen, Umfang und Struktur des Arbeitsmarktes,
Verkehrsanbindung) zuriickgehen und eine zuneh-
mende Bedeutung moderner, systemischer und ,sub-
jektiver' Standortfaktoren zu verzeichnen sein.

Den Beziehungen der Unternehmen untereinander
und zu ihrer Umwelt wird ein herausragender Stellen-
wert zukommen. Hierzu zdhlen Kooperationsbezie-
hungen (z. B. zwischen Zulieferern und Abnehmern/
Madrkten), Zugang zu externer Beratung sowie For-
schungs- und Entwicklungseinrichtungen, regionales
Innovationsklima, Verhéltnis zu Behérden usw. aber
auch Kultur und Freizeitmoglichkeiten fiir hochquali-
fizierte Beschaftigte.

Fur eine auf die Reduzierung von Giiter- und Wirt-
schaftsverkehr ausgerichtete Politik kénnte sich damit
langerfristig neben der Transportkostenerh6hung
eine politische Strategie in den Vordergrund schie-
ben, die am zunehmenden Angewiesensein ,moder-
ner' Unternehmen auf regionale Kommunikation und
Kooperation ansetzt, wobei die Transportkostenerhé-
hung gleichzeitig als MaBnahme zur Férderung des
wirtschaftlichen und o6kologischen Strukturwandels
betrachtet werden kann.

4.1.1.2 Verdnderung von Gewohnheiten und
institutionellen Rahmenbedingungen

Gewachsene Strukturen, Wertvorstellungen und Er-
wartungshaltungen sowie die Entwicklungstenden-
zen in der europdischen Staatengemeinschaft bestim-
men neben den materiellen Randbedingungen - ins-
besondere aus der Raumstruktur — tiber den Verkehr
mit. Bei der Verkehrsentstehung wirken gewisserma-
Ben ,objektive” und ,subjektive” EinfluBfaktoren
(vgl. Kap 4.1) zusammen auf die Verkehrserzeuger
ein, wobei unter subjektiven Faktoren die personli-
chen Wertvorstellungen, Einschdtzungen und An-
spruche zu nennen sind, die sich nur langsam verdn-
dern.

Basis von Vermeidungsiiberlegungen sind deshalb
haufig die besser ,greifbaren” Potentiale mit objekti-
ven Randbedingungen, ndmlich den rdaumlichen
Strukturen fiir die Lebens- und Wirtschaftsabldufe.
Sollen allerdings aus der Analyse der objektiven
Randbedingungen Potentiale fiir die Zukunft abgelei-
tet werden, miissen gleichbleibende bzw. berechen-
bare Reaktionen bei den subjektiven Faktoren unter-
stellt werden. Dies kann aber aus zwei Grinden falsch
sein:

— Einerseits besteht die Mdéglichkeit, daB der Ver-
kehrsaufwand weiter steigt, d. h. die raumstruktu-
rellen Eingriffe also durch noch verkehrsaufwendi-
gere Gewohnheiten kompensiert werden;
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— andererseitsist auch der Fall denkbar, dafl ein neues
BewuBtsein von sich aus zu einer ,Mobilitats-
wende" fihrt.

In beiden Féllen rufen die Verdnderungen Abwei-
chungen von der geschatzten Wirkung der Eingriffe in
die Raumstruktur hervor. Im ersten Fall wird der
erwartete positive (verkehrssparende) Effekt konter-
kariert, bei letzterer Moglichkeit wiirden die positiven
Wirkungen verstarkt.

In sehr dhnlicher Weise beobachten wir ein Zusam-
menwirken von objektiven rdumlichen Fakten, ihrer
Wahrnehmung und Interpretation und den internatio-
nalen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen (wirt-
schaftspolitische Ziele der EU, Preise im Transport-
markt, Lohnkostengefélle, internationale Arbeitstei-
lung). Insbesondere im Wirtschafts- und Giiterverkehr
héngt deshalb die Wirksamkeit von verkehrsvermei-
denden Optionen von einer wirksamen Flankierung
solcher ,subjektiven” Entscheidungen ab. Wie bei
den privaten Verhaltensweisen gilt auch hier, daB alle
MaBnahmen im raumstrukturellen Bereich und bei
staatlichen Infrastrukturvorleistungen von kalkulier-
baren institutionellen Gewohnheiten ausgehen.

Die Komplexitat dieser Sachverhalte (vgl. Kap. 2.1, 3.5
und 4.1), aber auch jahrzehntelange Entwicklungen
des Wechselgefliges Raumstruktur/Wirtschafts-Ver-
kehr mit der Folge vermehrten Tranports haben dazu
gefiihrt, daB man den wachsenden Verkehrserforder-
nissen positiv gegentiiber stand, wdhrend man die
negativen Verkehrsfolgen nicht hinreichend zur
Kennnis nahm. Mobilitdt im Privatbereich wird als
Wert an sich begriffen, im Wirtschaftsbereich als
unverzichtbare Voraussetzung fiir den Wohlstand. Es
wird gewissermaBen das historische positive Bild von
Verkehrsmobilitdt fortgeschrieben und die inzwi-
schen massiv hinzugekommenen Verkehrsfolgen
werden méglicherweise zu gering geschétzt, wahrend
der Nutzen des Verkehrs eine Uberbewertung erfahrt,
Bisherige Rahmenbedingungen sprechen in hohem
MaBe fiir motorisierten individuellen Verkehr und
Transport.

Fiir die subjektiven Faktoren ist folgende Analyse
bekannt: So liegen iiber die ,Verkehrssicht” der
Bundesbiirger heute bereits fundierte Zustandsbe-
schreibungen vor (Tab. 4.1-5). Wie bei allen Umfragen
stellt sich auch hier das Problem, ob in der Antwort
eher die sozial erwiinschte Einstellung oder das tat-
sdchliche Verhalten wiedergegeben wird. Etwa V5 der
Bundesbiirger ab 14 Jahren sind demnach ,Autofre-
aks", fur sie ist Umwelt heute absolut kein Thema.
Verkehr ist vielmehr Selbstzweck. Der offentliche
Verkehr wird allenfalls als ein Storfaktor empfunden.
Dieser Gruppe stehen gut %4 ,UmweltbewuBite”
gegeniiber, die die Folgen der Verkehrsorientierung
unertrdaglich finden und auf strikte Steuerung des
Gesamtsystems dringen. Die gréBte Gruppe aller-
dings stellen mit gut einem Drittel die strikt am Nutzen
orientierten Autofahrer dar, die zwar sehr stark an
technische Verbesserungsmaoglichkeiten glauben,
aber auch mit Recht den OPNV als i.d.R. nicht
bedurfnisgerecht einordnen.

Nach diesen Befunden - wenn man die restlichen
Befragten wegen vollig indifferenter Einstellungen
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einmal ausklammert — sind mehr als die Halfte der
Bundesbiirger einer schliissigen Argumentation im
Verkehr, der Argumentation mit begriindbaren Fak-
ten, zugdanglich. Probleme bei der Umsetzung von
VerkehrsmaBinahmen ergeben sich also viel weniger
beim Biirger als beim ,Bild" von diesem Biirger, das
die Politik, Verwaltung und Medien im Laufe der Zeit
(und Verkehrsentwicklung) geprdgt haben. Dies
erklart moéglicherweise auch die Tatsache, daB man
bei der Lésung der Verkehrsprobleme in zahlreichen
lokalen und regionalen Beispielfédllen sehr viel mehr
Erfolg hat, als nach der von Vor- und Fehlurteilen
geprdgten Erwartung eigentlich mdéglich ware: Bei-
spiele hierfiir sind die Erfolge in den Niederlanden mit
strikten Nutzungsvorgaben, in der Schweiz mit kon-
sequenter OV-Politik, der Erfolg des Bremer Projekts
eines ,autofreien” Gebiets, aber auch die nach wie
vor ausgesprochen groBe Bedeutung der Fortbewe-
gung zu FuB/mit Rad in funktionierenden dichten
Stadtquartieren. Andererseits gibt es Beispiele, so
etwa in Offenbach, wo Bewohner einer Neubausied-
lung zundchst autofreie WohnstraBen durchsetzten
und nach wenigen Jahren von der Kommune die
totale VerkehrserschlieBung bis zur Hausttr verlang-
ten.

Bisher fehlende Potentialangaben fiir eine Verkehrs-
vermeidung durch Verhaltensdanderung gehen meist
darauf zuriick, daB einerseits die Wirkungen der
objektiven und subjektiven Faktoren analytisch kaum
voneinander getrennt werden kénnen und daf ande-
rerseits ,Untersuchungen”, die versucht haben die
mutmaBlichen Verhaltensdénderungen mit einzube-
ziehen, den Zusammenhang zum realen Verhalten
bisher nicht zufriedenstellend herstellen konnten.
Gleiches gilt fiir die Potentiale durch eine Verdnde-
rung der wirtschaftlichen und internationalen Rand-
bedingungen.

Um zumindest eine Konstanz der Entfernungsreaktio-
nen oder besser noch eine Rickfithrung der Verkehrs-
intensitdt zu erreichen, ist eine strategische, auf
Gesamtkonzeptionen beruhende Vorgehensweise er-
forderlich. Sie muB selbstverstandlich Personen- und
Giterverkehr gleichermafien behandeln; dabei beste-
hen rein quantitativ gréere und vom 6konomischen
Standpunkt wohl leichter zu realisierende Potentiale
beim Privatverkehr.

Zu einer solchen Strategie gehoért genauso die pas-
sende Rahmensetzung durch stadtebauliche Leitbil-
der; denn natirlich entspricht das Eigenheim im

Tabelle 4.1-5

Einstellungstypen im Verkehr
(Kutter 1994 a)

Einstellungstypen
(Anteil an der Bevolkerung
ab 14 Jahre)

Einstellung zum Automobil

Sicht der Folgen der
Automobilitat
(Umwelt, Lebensqualitdt)

Vorstellungen (,Rezepte"”)
zur Lésung
der Verkehrsprobleme

kein Prestigeobjekt

«Nutzenorientierter Garantiert Unabhédn-
Autofahrer” gigkeit und Mobilitét,
(34%) rationale Griinde, Auto

alle Probleme sind
technisch lésbar
(Ablehnung des

keine wesentliche
Beeintrachtigung

Probleme lassen sich

N . Dirigismus)
?yrch hohere Effizienz OPNV muB besser
osen
werden

.die UmweltbewuBten” kritische Distanz,

Folgen sind unertrédglich | umweltbewuBtes Han-

Verkehr = Biithne zur
Selbstbestatigung

(OV-Befiirworter) +Angst”, Forderung nach drasti- deln, positive Einstel-
o .o
(26%) Autofahren ist Bela- schen Restriktionen ;133211111?; (_tja\t/sachhche
stung e .
(wenn sie selbst fahren) (Dirigismus erwinscht)
«Auto-Fans” Prestige, personlicher Umweltprobleme gibt's | Straenbau, mehr
(19 %) Erfolg gar nicht, Technik

Forderung mehr
StraBenbau

OV stért nur, stellt
keine Alternative dar

.die Indifferenten/Problem-

Besitz, schone Neben-

gar keine Wahrneh-

Vertrauen in Technik

verdrdanger"” sache mung, (...die werden schon
(12%) Prestigeobjekt alles soll bleiben, Lésungen finden)
. : OV unnoétig, keine
wie es ist

Zukunft
.die Unsicheren, indifferent hilflos gegeniiber resignativ und pessi-
Angstlichen” Situationen mistisch
(aI;Ch immobil) ...weder, noch... (Wunsch nach ,mehr OV viel zu kompliziert,
(8%) zu unsicher

Staat")

Quelle: SINUS-Lebensweltforschung, Studie im Auftrag des SPIEGEL, 1992.
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Griinen auch den zeitgemdBen Wertvorstellungen.
Andere Wertvorstellungen werden durch Stichworte
wie ,Urbanitdt”, ,Kleinraumigkeit”, ,Ortsbezogen-
heit” oder ,LokalbewuBtsein” charakterisiert. Solche
Leitbilder zielen, vom Stadtebau ausgehend, vorran-
gig auf die Verrichtungen des tdaglichen Lebens und
die Verhaltensweisen der Bewohner einer Region ab.
Gerade an diesen stddtebaulichen Leitbildern laft
sich wiederum besonders gut verdeutlichen, wie die
zwei Seiten - materielle Randbedingungen und wei-
che Rahmenbedingungen aus privaten Werthaltun-
gen und institutionellen Gewohnheiten — zusammen-
wirken miissen. Die Abkehr von der ,Funktionstren-
nung" und entsprechend anders realisierte stadtebau-
liche Leitbilder koénnen nur verwirklicht werden,
wenn die Wertvorstellungen und die einschldgigen
Rahmenbedingungen des Verkehrsmarktes der Ak-
zeptanz der besseren Angebote nicht entgegenste-
hen.

Die Akzeptanz fiir Anderungen des Mobilitatsverhal-
tens bei Birgern und der Wirtschaft kann erhoht
werden, wenn neben die Darstellung der 6kologi-
schen Belastungsgrenzen die Aussage tritt, daB
Umwelt nicht kostenlos zu haben ist und die Kosten
von jedem einzelnen zu tragen sind, auch wenn sie nur
indirekt und auf alle Wirtschaftssubjekte verteilt
anfallen. Hilfreich ist es auch darauf hinzuweisen, daf}
die Kosten, die von verursachenden Wirtschaftssub-
jekten nicht getragen werden, von den anderen mit zu
tibernehmen sind. Die beziglich dieser Kosten oft
ausgetragene kontroverse Diskussion ist dabei aller-
dings wenig produktiv. In der Tat sind die Umweltko-
sten des Verkehrs nur mit Hilfskonstruktionen quan-
tifizierbar — entsprechend beschreiben die Schatzun-
gen der externen Kosten/Nutzen des Verkehrs eine
extreme Spannbreite.

Der Wandel der Transportorientierung in den Wirt-
schaftsprozessen scheint ungleich schwieriger, da die
» Verkehrsursachen” europa- und weltweit angelegt
sind und EG-Binnenmarkt oder GATT ihre eigenen
GesetzmaéaBigkeiten haben. Eine Verminderung der
Transportintensitat erscheint deshalb schwieriger und
nur mit langfristigen Strategien machbar; elementarer
Bestandteil ist u. a. die umfassende Abwagung aller
Vor-und Nachteile von einerseits regionalen Wirt-
schaftskreisldufen und andererseits umfassender
raumlicher Arbeitsteilung. Dabei werden die Losun-
gen wahrscheinlich nichtin Extremformen, sondern in
der sinnvollen Optimierung liegen. Das Aufzeigen
von Extremfélle kann aber dazu beitragen, das Opti-
mum leichter zu erreichen.

Wenn der Transport fiir die Standortentscheidung
eine grofere Bedeutung erhalten soll, ist ein Gleich-
klang der Hocheinkommensldnder, gemeinsames
Vorgehen in einem ,grofen Europa”, Planungssi-
cherheit (langfristige Programme) sowie ggf. ein
Beginn beim Abbau der Subventionen fiir besonders
transportintensive Verfahrensweisen (z. B. Milchtou-
rismus in der EG) erforderlich.

Im Zusammenhang mit ,verkehrsaufwendigen” Le-
bensweisen — also speziell dem Verkehrswachstum,
das von Privatpersonen ausgeht — wird immer wieder
darauf hingewiesen, daB selbstverstandlich ein ,ge-
wisser Verzicht” auf Teile von ,Lebensgewohnhei-
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ten” die groBten Einsparungen bewirken wirde; in
diesem Zusammenhang wird dann auf einen notwen-
digen ,Wertewandel" (nur beim Biirger) verwiesen.
Aber die Meinungen und Einstellungen der Biirger
sind wiederum mafigeblich vorbestimmt durch die
diversen Randbedingungen, die auf administrativen
und politischen Ebenen vorgegeben werden, so daB
der Wertewandel mafigeblich von diesen Ebenen
abhangen wirde; und diese Ebenen - sowie auch
beratende Experten und Politikberater — haben bisher
wenig dazu beigetragen, den erwilinschten Werte-
wandel zu definieren, geschweige denn zu stiitzen.
Arbeitsteilung, Wahrnehmung von Standortvorteilen
oder Stiickkostendegression bestimmen vielmehr die
Entscheidung im Bereich der Wirtschaft.

4.1.2 Substitution durch immateriellen Verkehr

Informations- und Kommunikationstechnologien kén-
nen durch gezielten Einsatz ebenfalls einen Beitrag
zur Verkehrsvermeidung leisten. Zum einen konnte
ein flachendeckender Ausbau neuer Kommunika-
tionstechnologien dazu beitragen, Berufsverkehre zu
vermindern. Zwei Konzeptionen sind dabei zu unter-
scheiden: Heimarbeit sowie die Einrichtung dezentra-
ler Arbeitsstatten, an denen Arbeitnehmer eines oder
mehrerer Unternehmen in Wohnungsnéhe tétig sind.
Schéatzungsweise wdren 5 bis 10 % der Arbeitsplatze
fir Heimarbeit geeignet. 20 % der Arbeitspldtze konn-
ten in Nachbarschaftsbiiros verlagert werden, die
unmotorisiert erreichbar waren (Heinze, 1992).

Zum anderen konnen Informations- und Kommunika-
tionstechnologien auch Geschafts- und Dienstreisen
ersetzen. Fir die Kommunikation zweier Partner ist
das Potential heute bereits nahezu ausgeschopft.
Sollen dagegen Gesprache vieler Personen iiber neue
Technologien wie z. B. Konferenzschaltungen abge-
wickelt werden - hier liegt noch ein groBes bisher
wenig genutztes Potential - bedarf dies zumindest
einer gewissen Gewohnungsphase, da hierbei das
persénliche Moment, welches beim Gesprach eine
wichtige Rolle spielt, fehlt.

Bildkommunikations- und Fernunterrichtssysteme
rentieren sich bei TV-basierten Systemen aus Kosten-
grinden nur zur Weiterleitung hochwertigen Fach-
wissens durch Spezialisten und vor allem bei einer
Biindelung einer Vielzahl von Kurzreferaten verschie-
dener Fachreferenten zu einem speziellen Thema.

Insgesamt wird die verkehrsvermeidende Wirkung
der Informations- und Kommunikationstechnologien
relativ pessimistisch eingeschétzt, wenn es um die
Wahl zwischen Verkehr und Telekommunikation
geht. Erfolgversprechend ist ihr Einsatz hingegen in
Bereichen, in denen Mobilitdt zur Informationsbe-
schaffung als storend empfunden wird oder in denen
sie zur Erhéhung der Effizienz bestehender Verkehrs-
prozesse und zur optimalen Abstimmung verschie-
dener Verkehrstrdger in Transportketten beitragen
(Cerwenka, 1988). IBM/BDI (1992) veranschlagt das
Potential durch diese Techniken auf 0,2 %.

Langfristig ist deshalb zwar eine Substitutionswir-
kung zu erwarten, kurzfristig hingegen kénnen sogar
iberkompensierende Komplementareffekte auftreten
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(UBA, 1992a; Heinze, 1992). Man sollte deshalb,
soweit dies moglich ist, ausschlieBen, daB ein analoger
Effekt eintritt, wie er bei der Einflihrung des soge-
nannten ,papierlosen, computergestiitzten Biiros” zu
beobachten war, das einen Anstieg des Papierver-
brauches nach sich zog.

4.2 Verkehrsverlagerung/Vernetzung
der Verkehrssysteme

4.2.1 Verlagerung im Personenverkehr

Um ein nennenswertes Potential fiir eine Verlagerun-
gen beim Personenverkehr zu erreichen, miissen
betrachtliche Verkehrsmengen bewéltigt werden. Um
10 % des Pkw-Verkehrs auf die Schiene zu verlagern,
bedarf es rund einer Verdoppelung der Kapazitdten.
In welchem Umfang es aber zu solchen Verlagerun-
gen kommt, hdngt ganz entscheidend von der Bereit-
schaft zu Verhaltensanderungen sowie dem Angebot
der Systeme ab. Der Ausbau bzw. die Attraktivitats-
steigerung des offentlichen Nahverkehrs fihrt aber
nicht nur zu einer Verlagerung des motorisierten
Individualverkehrs, sondern es wird dariiber hinaus
zur Induktion von Neuverkehr und Substitution eines
Teil nicht motorisierter Wege kommen. Neben der
Attraktivitdtssteigerung kann teilweise auch durch
Verteuerung und Einschrdankung des Individualver-
kehrs eine Umschichtung auf die kollektiven Systeme
insbesondere im Nahverkehr erreicht werden. Dar-
uber hinaus ist es notwendig, daB die Randbedingun-
gen aus Standortpolitik und Nutzungsplanung hierauf
speziell abgestimmt werden.

Neben der Verlagerung auf den 6ffentlichen Verkehr
gibt es groBe Potentiale fiir eine Substitution von
Pkw-Fahrten durch Rad- bzw. FuBwege. Diese spielen
im Nahbereich eine wichtige Rolle.

Im Bereich des regionalen bzw. taglichen Verkehrs
und des Fernverkehrs existieren jeweils andersartige
Potentiale, deren Einfiihrungsmoglichkeiten sich
erheblich unterscheiden; deshalb werden diese Berei-
che hier getrennt betrachtet. Zur Abschétzung eines
Verlagerungspotentials fiir das Zieljahr 2005 kénnen
die Modal-split-Unterschiede der Szenarien F und G
(ITP/IVT, 1992) der BVWP 92 Anhaltspunkte liefern.
Deren Verkehrsleistungsunterschiede sind auf das
Jahr 2010 bezogen. Die Werte fiir das Jahr 2005
wurden durch Interpolation ermittelt. Die CO,-Ein-
sparungseffekte lassen sich durch Umrechnung von
Personenkilometer-spezifischen CO,-Emissionen der
jeweiligen Verkehrstrager (z. B. IFEU, 1990) abschét-
zen. Die folgenden Angaben beruhen auf den Annah-
men des BVWP,

Verlagerung im Nahverkehr

Im Nahverkehr kénnten rund 10 % des MIV verlagert
werden (ITP/TVP 1992). Damit wurde sich der Pkw-
Verkehr statt eines trendméBigen Anteils von 76 % an
der Verkehrsleistung bis auf einen Anteil von 68 %
reduzieren lassen, wobei der OPNV im wesentlichen
dieses Potential iibernehmen wiirde. Ein Teil dieser
Pkw-Fahrten wird aber auch durch das Fahrrad oder

FuBwege substituiert werden. Unter Berlicksichti-
gung eines allgemeinen Leistungszuwachses im Nah-
verkehr bis 2005 von 18,5 % wiirde diese Verlagerung
eine Verkehrsleistungssteigerung beim OPNV von
knapp 50 % voraussetzen. Dies wirft Fragen auf, wie
dieses OV-Angebot finanziert werden kann.

Das Verlagerungspotential im Nahverkehr hdngt aber
auch ganz entscheidend vom Angebot des o6ffentli-
chen Verkehrs (OV) in diesem Bereich und der beste-
henden Infrastruktur fir FuB- und Radwege ab. Ein
gut ausgebauter OV wird auch immer eine Verlage-
rung von FuBwegen und Radfahrten auf den OV
bewirken. Ebenso kann durch eine Férderung von
Geh- und Radwegen ein Verlagerung auf die nicht-
motorisierte Fortbewegung unterstizt werden. So
kénnten nach Angaben des UBA (UBA, 1992a) im
Entfernungsbereich bis 5 km (jede zweite Pkw-Fahrt
endet hier) durch entsprechende MaBnahmen (Fahr-
radférderung, Parkraumbewirtschaftung, usw.) ein
Verlagerungspotential von 30 % erreicht werden.

Verlagerung im Fernverkehr

Im Fernverkehr wird in der oben genannten Studie
von einer Reduktion des motorisierten Individualver-
kehrs von zukinftig rund 14 % ausgegangen. Dies
entspricht etwa 50 Mrd. Pkm. (ITP/IVT, 1991). Rund
die Haélfte dieser Pkm wird dabei auf die Bahn
verlagert; die andere Hélfte der Pkm entfallt. Damit
wird also von einer Reduktion des Pkw-Anteils von
zukilnftig 80 % auf 72 % zu Gunsten der Bahn ausge-
gangen. Dies wiirde fast zu einer Verdoppelung der
heutigen Bahnverkehrsleistung fiuhren und ist vor
dem Hintergrund zu sehen, daB bereits Steigerungen
bei der Bahn von +20 % bis +30 % ausreichen, um bei
der gegenwaértigen Betriebsweise auf den Magistra-
len an die heutigen Kapazitdtsgrenzen zu stoflen.

Bei einer Verlagerung auf die Bahn ist dabei anzustre-
ben, daB die Bahn diese zusatzlichen Leistungen
deutlich weniger energieaufwendig erbringt als mit
ihrem bisherigen Schnellverkehrsangebot, da sonst
die-Verlagerungswirkung bezuglich der CO,-Einspa-
rung nur marginal oder gar kontraproduktiv ist. Der
CO,-Emissionsvorteil des Bahnverkehrs beruht auf
der heutigen Ausgestaltung des Angebots und der
damit verbundenen Auslastungen. Eine Ausweitung
des Angebotes (mehr Zugfahrten, insbesondere in der
Flache, mehr Hochgeschwindigkeitsverkehre etc.)
aus Attraktivitdtsgrinden wirde diesen Vorteil ver-
ringern, wenn die Nachfrage nicht so grofB ist, daB
damit eine ausreichend hohe Auslastung erreicht
werden kann. Um dennoch ein auch in der Region
attraktives 6ffentliches Verkehrssystem zu erreichen -
denn nur so wird eine Verlagerung auch akzeptiert —
und gleichzeitig nicht den Emissionsvorteil des offent-
lichen Verkehrs gegeniiber dem motorisierten Indivi-
dualverkehr zu verlieren, miissen neue Formen eines
OV-Angebots entwickelt werden.

Genaue Angaben uber Verlagerungspotentiale im
Fernverkehr liegen bisher nicht vor. Hier besteht noch
ein erheblicher Forschungsbedarf. Dabei ist im Hin-
blick auf zukinftige MaBnahmen vor allem eine
Differenzierung zwischen dem Verlagerungspotential

81



Drucksache 12/8300

Deutscher Bundestag — 12. Wahlperiode

bei Fernfahrten aus privaten sowie aus geschaftlich
bzw. beruflichen Grinden notwendig, da sich das
Verhalten der Betroffenen aufgrund unterschiedlicher
Rahmenbedingungen stark unterscheiden wird.

Nach Auffassung der Lufthansa kann der Luftverkehr
uber Strecken von weniger als 400 km Distanz durch
Schienenverkehr substituiert werden (Lufthansa,
1992 a; Reichow, 1991). Allerdings setzt die weitge-
hende Verlagerung des Luftverkehrs auf die Schiene
ein leistungsfahiges europaisches Hochgeschwindig-
keitsnetz voraus, sowie die Gewadhrleistung eines
reibungslosen Ubergangs zwischen Bahn und Flug-
zeug an den Grofflughéfen. Darliber hinaus wird sich
ein Teil des Luftverkehrs bei Einstellung von Flugver-
bindungen auch auf den Pkw verlagern. Kontrapro-
duktiv im Sinne des Klimaschutzes ware es indessen,
wenn es dann aufgrund des Wegfalls der Kurzstrek-
kenfliige zu einer vermehrten Inanspruchnahme die-
ser Slots fiir Langstreckenfliige kdme.

Fur Einsparpotential an direkten klimarelevanten
Emissionen durch die Verlagerung des gesamten
Kurzstreckenflugverkehrs bis etwa 600 km Distanz
liegt eine Berechnung vor. Setzt man einen Anstieg
der Flugbewegungen von 3% pro Jahr voraus (vgl.
Kap. 2.3) und berticksichtigt eine Minderung des
Treibstoffverbrauches bis 2010 um 50 % gegentber
1990 (vgl. Kap. 4.4), so wird der luftfahrtbedingte
CO,-Ausstofl gegeniiber 1990 immer noch um 20 %
zunehmen. Erst wenn zusdtzlich eine schrittweise
Verlagerung des gesamten Kurzstreckenflugverkehrs

Tabelle 4.2-1

bis etwa 600 km Distanz auf die Schiene angenommen
wird, kann der luftfahrtbedingte CO;-AusstoB auf das
Niveau zu Beginn der 90er Jahre stabilisiert werden 1).
Der durch die Verlagerung auf die Schiene zusétzlich
verursachte COj-Aussto betrdagt nach heutigem
Stand der Technik etwa 20 % des eingesparten luft-
fahrtbedingten CO,-Ausstofies. Das effektive Ein-
sparpotential an klimarelevanten Emissionen durch
die Verlagerung des Kurzstreckenflugverkehrs diirfte
indes weitaus hoher liegen, da hiermit neben der
Verminderung der CO,-Emissionen auch eine we-
sentliche Reduktion der klimarelevanten Emissionen
an H,O und NO, im Reiseflugniveau verbunden
ware.

Wie hoch im einzelnen die Verlagerungspotentiale
sind, hangt entscheidend von den Entfernungen ab,
die zurtiickgelegt werden und damit vom Reisezeitge-
winn durch einen Flug. Tab. 4.2-1 gibt die Verlage-
rungspotentiale in Abhangigkeit der Reisezeitdiffe-
renzen zwischen Flug und Bahn wieder. Als Reisezeit

') Dieser Abschdtzung (Rieland 1994) liegen die folgenden

Annahmen zugrunde:

a) Der mittlere Verbrauch im Jahr 1990 betrug 400-600 1/100
Flugkilometer (nach Angabe der EG, 1992)

b) AusstoB an Spurenstoffen in g/kag: CO, (3220), H,O
(1225), SO, (3), CO (2) und RuB (0,02); NO, je nach
Flugphase (10-40) (Lecht u. a., 1986; Barett, 1991)

¢) Zuordnung der luftverkehrsbedingten Emissionen nach
dem Energiebilanzprinzip (vgl. Kap. 1.2)

d) Verlagerung des Kurzstreckenluftverkehrs
Schiene nach Ungefug (1992)

auf die

Geschitztes Verlagerungspotential des innerdeutschen Linienluftverkehrs fiir 2000 und 2010

A) Verlagerungspotential in den alten Bundesldandern (ohne Berlin)

Substitution 2000 Substitution 2010
A Prqlz. Reisezeit-
nteil am : differenzen Status-Quo-Variante Kooperations-Variante
ggsamten mittl. in Min. - »
nner . ].“u“- Gewinn (+) Bereich insgesamt | Bereich |insgesamt | Bereich |insgesamt
deutschen | linien-km bzw. -Ver-
Luft- . .
verkehr lust (-) &;é;{)‘g;tfgf) (Angaben in %) (Angaben in %)
7 <200 -41 bis -22 50-70 10-20 2,5- 4 50-70 7 -10 70-100 | 10-14
14 200-300 2 bis 27| 20-30 6-10 |1,5- 2,5 | 20-30 3 -4 30- 40 4- 5,5
18 300-350 45 bis 68 12-15 4- 6 1,5- 2 12-15 2 -2,5 15- 20 3- 3,5
21 350-400 78 bis 85 8-12 2- 4 1,5- 2 8-12 1,5-2,5 12- 15 | 2,5- 3
22 400-500 95 bis 112 4- 8 0- 2 0,7- 1,5 4- 8 1 -2 8- 12 2- 2,5
12 >500 147 bis 160 2- 4 0 0,2- 0,4 2- 4 0,2-0,5 4- 8 |05-1
alle ‘
Bereiche: 8-13 14-21 22-30
B) Verlagerungspotential incl. Berlin und neue Bundesldnder
Substitution 2000 Substitution
S-Q-Var. Koop. Var. 2010
— alle Entfernungsbereiche 7-12% 12-18% 22-30%

Quelle: Baum u. Weingarten (1992)
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wird hierbei die Gesamtzeit von ,Haus zu Haus"”
angenommen. Wahrend die Status-Quo-Variante
eine fortlaufende Infrastrukturentwicklung nach heu-
tiger Planung vorsieht, unterstellt die Kooperationsva-
riante ein integriertes Gesamtsystem von Schienen-
und Luftverkehrs (Baum und Weingarten, 1992; FuB}-
note zu Tab. 4.2-1).

Bei einem innerdeutschen Gesamtpassagieraufkom-
men von 24 Mio. und einer durchschnittlichen Passa-
gierzahl von 80 pro Flug kénnen somit im Jahr 2000 im
Status-Quo-Fall bis zu 36 000 und im Kooperationsfall
maximal 54 000 Starts und Landungen eingespart
werden. Fir das Jahr 2010 lage diese Zahl bei einem
gegentiber 2000 um 20 % gestiegenen Passagierauf-
kommens und konstanter Besetzungszahl bei tiber
60 000. Der Gesamteinspareffekt durch eine Verlage-
rung von 15% des Kurzstreckenluftverkehrs auf die

Bahn - unter Beriicksichtigung der Mehrbelastung
der Bahn - wird auf 75 Tsd. t CO, geschétzt (Baum u.
Weingarten, 1992). :

4.2.2 Verlagerung im Giiterverkehr

Anders als bei der Verlagerung des Personenverkehrs
ergibt sich fir die Verlagerung der Giiter auf die Bahn
ein sehr viel groBeres Reduktionspotential. Eng ver-
bunden mit einer entsprechenden Verlagerungsstra-
tegie ist die Frage nach den kapazitiven Moglichkei-
ten der Bahn. Schweizer Angaben (Hisler, 1992)
gehen hier weit {iber die in Deutschland diskutierten
Werte hinaus; in der Konsequenz denkt auch die
Deutsche Bundesbahn iber die erforderliche Tren-
nung von Personen- und Giiterverkehr nach (Neubau-

Mrd. tkm
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Abb. 4.2-1: Verkehrsleistung im Guterfernverkehr - Vergleich der Szenarien (UBA,

1993 a)
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Tabelle 4.2-2

Szenarien zum Giiterfernverkehr 2010 nach Verkehrsarten und Giiterbereichen Deutschland
Verkehrleistung (Mrd. tkm)

alle Verkehrsarten Bahn StraBengiiterfernverkehr Binnenschiff
S . Ande- ) Ande- ) Ande- . Ande-
zenario Szenario Szenario Szenario
rung rung rung rung
Trend \(/iermin- in % | Trend Vermin- in % | Trend Vermin- | % | Trend Vermin- in %
erung derung derung derung
Landwirt-
schaftliche
Erzeugnisse .. 11,40 | 11,00| -3,5 1,88 3,19| 69,5 7,29 5,50 -24,7 2,22 2,31 4,0
Modal Split % 100,0| 100,0 16,5 29,0 64,0 50,0 19,5 21,0
Nahrungs-
mittel,
Futtermittel .. | 57,39| 56,40| -1,7 532 12,94|143,4| 43,33 34,64| -20,1 8,74 8,83 0,9
Modal Split % 100,0| 100,0 9,3 22,9 75,5 61,4 15,2 15,6
Kohle ....... 3537| 35,18| -0,6 | 18,98| 19,01 0,1 1,70 1,33 -22,0 | 14,69| 14,84 1,0
Modal Split % 100,0| 100,0 53,7 54,0 4,8 3,8 41,5 42,2
Rohol ....... 0,16 0,16 0,7 0,12 0,12 0,00 0,00 -27,6 0,03 0,03]| -1,1
Modal Split % 100,0| 100,0 77,8 78,4 1,9 1,4 20,4 20,3
Mineral6l-
produkte . . . .. 36,16 | 36,27 0,3 8,10 9,74 20,3 6,66 5,08| -23,8| 21,40 21,45 0,2
Modal Split % 100,0| 100,0 22,4 26,9 18,4 14,0 59,2 59,2
Eisenerze . ... 12,14 12,11| -0,3 8,31 831 -0,1 0,10 0,07 | -26,8 3,74 3,73] -0,1
Modal Split % 100,0( 100,0 68,4 68,6 0,8 0,6 30,8 30,8
Ne-Erze,
Schrott ...... 8,12 7,95 -2,1 2,84 2,95 3,9 2,16 1,77) -18,2 3,11 3,22 3,6
Modal Split % 100,0| 100,0 35,0 37,2 26,7 22,3 38,3 40,6
Eisen, Stahl,
Ne-Metalle ... | 44,19| 43,57| -1,4 | 19,75| 23,23| 17,6 | 16,76| 12,17 | -27.4 7,68 8,17 6,4
Modal Split % 100,0| 100,0 44,7 53,3 37,9 27,9 17,4 18,7
Steine, Erden . | 61,35( 60,88| -0,8 9,99| 14,38| 44,0 | 30,04| 24,54| -18,3 | 21,33| 21,95 2,9
Modal Split % 100,0( 100,0 16,3 23,6 49,0 40,3 34,8 36,1
Chemische
Erzeugnisse,
Diingemittel .. | 54,24 | 54,14 | -0,2 | 14,70| 19,98 35,9 | 26,29| 19,24| -26,8 | 13,25| 14,92 12,6
Modal Split % 100,0( 100,0 27,1 36,9 48,5 35,5 24,4 27,6
Investitions-
guter ....... 30,97 | 30,53| -1,4 7,81 13,32| 70,7 | 22,26| 1595| -28,3 0,90 1,26 | 39,7
Modal Split % 100,0| 100,0 25,2 43,6 71,9 52,2 2,9 4,1
Verbrauchs-
guter ....... 143,75(136,78| -4,8 | 37,44| 59,70 59,5|100,72| 71,23| -29,3 5,59 5,85 4,7
Modal Split % 100,0| 100,0 26,0 43,6 70,1 52,1 3,9 4,3
Insgesamt . ... [495,25/484,96| -2,1 |135,23|186,88| 38,2 |257,32|191,51| -25,6 (102,70|106,58 3,8
Modal Split % 100,0| 100,0 27,3 38,5 52,0 39,5 20,7 22,0

Quelle: Berechnungen des DIW

UBA 1993a
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vorhaben fiir getrennte Bereiche). Gleichzeitig muf}
allerdings in diesem Zusammenhang die Art der
Substitution beim Giitertransport diskutiert werden.

Um z. B. eine Million Tonnen im Massengtterverkehr
innerhalb Europas zu beférdern, ist dies mit wenigen
Zugen der Eisenbahn moglich oder mit vielen LKW
auf der StraBle. Umgekehrt ist jeweils zu entscheiden,
ob fiir eine begrenzte Menge von Stiickgut mehrere
Waggons oder Ziige in Bewegung zu setzen sind oder
ob dies ein einzelner LKW viel besser kann. Es geht
also darum, eine Bewadltigung der Verkehrsleistung
mit einem Minimum an emissionsrelevanten Fahr-
zeugbewegungen zu erreichen, d. h. verkehrsemp-
findliche Giter und kleine Mengen insbesondere in
der Flache auf individuellen StraBentransporten abzu-
wickeln, grofle Massengiiter- Verkehrsmengen auf
das Binnenschiff, die Kiistenschiffahrt oder die Eisen-
bahn zu bringen.

Insgesamt bestehtim binnenldndischen Giiterverkehr
ein rechnerisches Verlagerungspotential von 150-200
Mrd. tkm zwischen dem StraBenverkehr mit mehr als
300 km Distanz und den Hauptstrecken der Bahn,
wenn allein das Kriterium Distanz berticksichtigt
wird. Bezieht man in derartige Verlagerungsuberle-
gungen allerdings den Wandel der Giiterstruktur mit
ein —klassische Massengiiter, affin zu Bahn und Schiff,
machten 1960 einen Anteil von 73 % aus, 1990 nur
noch 57% -, so wird deutlich, dal es bei dieser
Verlagerung um hochwertige Giiter geht; dies wie-
derum setzt ein vollig gewandeltes Dienstleistungsan-
gebot seitens der Bahn voraus.

Angesichts der Verdnderung der Giterstruktur sind
Zuwadchse bei der europaischen Binnenschiffahrt nur
dann moglich, wenn die Bahn Massengiiter , weiter-
gibt” und gleichzeitig Transportanteile von der Strafle
tUbernimmt. Die Aussichten der Bahn im grenziber-
schreitenden Verkehr werden heute als ungunstig
eingeschatzt (Kessel+Partner, 1992), weil bei der
bestehenden Tarifstruktur ,Anschlullander” wenig
Interesse haben und die Organisation bisher uber-
haupt nicht mit der des StraBenverkehrs vergleichbar
ist. Auf die in diesem Zusammenhang vollig unver-
zichtbare Europdaische Eisenbahnstrategie wird in
Kap. 5.1 und den konzeptionellen Uberlegungen noch
eingegangen.

Hemmnisse gegen die Verkehrsverlagerung beste-
hen im Giterverkehr vor allem aufgrund des Giiter-
struktureffekts: In unserer hochentwickelten Volks-
wirtschaft sinkt der Transportbedarf im Bereich der
Massengiter, d. h. der Grund- und Rohstoffe wie z. B.
Kohle und Erze oder auch Riben und Kartoffeln. An
deren Stelle sind hochwertige, eil- und schonbedurf-
tige Guter getreten, die vielfach eine standige Betreu-
ung und Aufsicht erfordern (z. B. Kuhltransporte,
Computer, Schichtgut an Stelle von Schiittgut). Hinzu
kommt das Bedirfnis die Ladung exakt zu verfolgen,
d. h. iber Ort und/oder Anlieferungzeit stets Bescheid
zu wissen.

Derart komplexe Anforderungen an den Transport
und an die raumbezogenen Angebotsbedingungen
der Verkehrssysteme fliihren dazu, daB realitatsbezo-
gene Verlagerungspotentiale fir den Giiterverkehr
nur in einer umfassenden Gesamtuntersuchung (DIW/

IVM, 1993) ermittelt werden kénnen. Die sich hierbei
ergebende Kombination aus den vielfaltigen erforder-
lichen Maflnahmen macht die Darstellung einer ,rei-
nen" Verlagerungsstrategie schwierig.

In der genannten Untersuchung wurde von vier MaB-
nahmebiindeln ausgegangen, die parallel zum Ein-
satz kommen:

- Transportzeit-Beeinflussung (relative Zeitvorteile
fur die Bahn bzw. das Binnenschiff)

— Transportpreise und Transportkosten (relative Er-
hoéhung der Transportpreise der Strafle um 50-60 %
gegenuber anderen Verkehrstragern)

— Kapazitaten (insbesondere Beschleunigung der
Bahn)

~ Angebotsqualitdt (insbesondere logistische Verbes-
serungen der Bahn und des Schiffs)

Bei Realisierung dieser MaBinahmen ergibt sich eine
deutliche Veranderung des Bahnaufkommens (Ex-
pertenbefragung) von 420 auf 533 Mio. t, wobei die
Halfte des Zuwachses auf die Entfernungsklasse iber
500 km entfallt; dies begrindet auch, warum die
Leistungszahlen (tkm) bei der Bahn um mehr als ein
Drittel zunehmen werden (Tab. 4.2-2). Bezogen auf
das Basisjahr '88 bedeutet dies mehr als eine Verdop-
pelung der Leistung der Bahn auf dem Gebiet der
alten Lander.

Die Verlagerungen ergeben sich aufgrund sehr unter-
schiedlicher Potentiale in den verschiedenen Giiter-
bereichen: Nach Durchfiihrung aller MaBnahmen
dominieren bei der Bahn die Verbrauchsgtter und die
Nahrungsmittel verzeichnen den héchsten relativen
Zuwachs. Zusatzlich ist zu beobachten, daBl das avi-
sierte Mafinahmenbilindel ,nebenbei” auch Vermei-
dungseffekte hervorruft, die beim Straflengiterver-
kehr 5% der Leistung ausmachen, in der Schatzung
aber nicht getrennt ausgewiesen sind.

4.3 Organisation der Verkehrssysteme
und betriebliche Optimierung
der Einzelverkehrstréger

Rationalisierung und Effektivitatssteigerung der Ver-
kehrsabldufe stellen die kostengiinstigste Art der
Kapazitatsbereitstellung dar. Schédtzungen des hier-
durch zu erreichenden Einsparpotentials reichen von
10% (Holzwarth, 1992) bis zu Werten von 30-40 %
(Baum 1992; VDA, 1992). Letztere schlieBen aller-
dings das Potential durch eine Erhéhung der Ausla-
stung mit ein. Unter diesem Stichwort sind hohe
Minderungspotentiale aktivierbar. Dabei ergibt sich
allerdings ein fast unlésbarer Zielkonflikt: Auf der
einen Seite will man Passagiere und Frachten mit
verbesserten Angeboten locken; dies ist nur durch
dichteren Takt und mehr direkte Verbindungen, also
durch ein groBeres Angebot moglich, so daB letztlich
die Auslastung wieder erheblich sinken kann.
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4.3.1 Erhéhung der Auslastung der Verkehrsmittel

Die Besetzungszahl beim Pkw ist in den letzten
Jahrzehnten immer weiter zuriickgegangen und
betrdgt heute noch durchschnittlich 1,5 Personen/
Pkw, im Berufsverkehr sogar nur 1,2 Personen/PKW.
Diesen Trend gilt es zu stoppen. Um in Zukunft wieder
eine hohere Auslastung zu erreichen, sind Einstel-
lungs- und Verhaltenséanderungen sowohl beim Mit-
fahrer als auch beim Mitnehmenden notwendig. Vor
allem im Berufsverkehr — hier existieren bereits eine
Reihe von betrieblichen Modellen von Mitfahrge-
meinschaften - lassen sich Gemeinschaftsfahrten auf-
grund grofler zeitlicher und raumlicher Konstanz am
besten realisieren. Der Berufsverkehr stellt zwar nur
einen Anteil von 11 % an der Pkw-Gesamtverkehrs-
leistung dar, tragt aber gerade in Ballungsrdumen
entscheidend zum Verkehrsproblem bei.

Uber den Berufsverkehr hinaus kénnte eine héhere
Auslastung der Pkw auch bei den Privatfahrten
erreicht werden. Hierzu bedarf es neben einer veran-
derten Einstellung des einzelnen einer Schaffung von
Rahmenbedingungen. Diese reichen von einer recht-
lichen Regelung der Gemeinschaftsfahrten bis hin zu
einer besseren Organisation der Abstimmung von
Angebot und Nachfrage (Mitfahrzentralen, Mitnah-
mepunkte an den Stralen usw.). Dartiber hinaus kann
auch eine Ausweitung des Car-sharing zu einer héhe-
ren Auslastung der Fahrzeuge fiihren. Car-sharing
bedeutet, daB sich mehrere Personen ein Auto teilen
und die notwendigen Wege mit nur einem Fahrzeug
absolviert werden. Hierbei kommt es aber vor allem zu
einer Reduktion des ruhenden Verkehrs und weniger
zur Auslastungserhéhung pro Fahrt. Ein beobachteter
Effekt des Car-sharing, der vor allem in den Ballungs-
rdumen zunehmend an Interesse gewinnt, ist, daf die
daran beteiligten Personen weniger Kilometer mit
dem gemeinsamen Fahrzeug zuriicklegen als zuvor
mit dem eigenen Pkw.

Im kommerziellen Verkehr (Lkw-Transporte, Eisen-
bahnfernverkehr, Luftverkehr), stehen weiteren be-
triebswirtschaftlich erwinschten Auslastungsverbes-
serungen Schwierigkeiten entgegen. Beim Lkw sind
weitere Auslastungsverbesserungen von bisher 56 %
im gewerblichen und 41 % im Werk-Verkehr wegen
der Unpaarigkeit von Verkehrsstromen nur im
Bereich von 10 bis 20 % (Baum, 1992) mdéglich. Im
Bahnbereich liegt dieser Wert bei ca. 10 % (DB, 1992).
Im Luftverkehr sind kaum weitere Auslastungssteige-
rungen zu erreichen.

Die anstehenden Verdnderungen im Rahmen der
Liberalisierung und Harmonisierung des europai-
schen StraBengiterverkehrs werden indes nicht ohne
EinfluBl auf den Werkverkehr sein. Kiinftig wird kein
Anreiz mehr im heutigen AusmaB fiir Werkverkehr
bestehen, so daB auch sein Nachteil, d. h. die geringe
Auslastung als besonderes Problemfeld entfallen
wird.

4.3.2 Verkehrsmanagement

Die Zielsetzung beim Verkehrsmanagement ist, die
rdumlich und zeitlich vorhandenen Kapazitaten der
Verkehrstréger optimal zu nutzen bzw. die Einzelver-
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kehrsleistungen zu einem Verkehrsdienstleistungssy-
stem zu vernetzen. Dabei geht es nicht darum, auf das
Verhalten des Biirgers restriktiv Einflu zu nehmen,
sondern ihm Informationen uber Verkehrsmittel,
Fahrtbeginn, Route und Fahrverhalten zu geben. Der
Verkehrsteilnehmer kann dann auf dieser Informa-
tionsbasis selbst entscheiden. Dies fiihrt zu einer
Effizienzsteigerung des Systems, zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit und vor allem zu der
gewiinschten Reduktion klimarelevanter Treibhaus-
gase.

Im StraBenverkehr

Im StraBenverkehr kann durch Verkehrssteuerung
die Staubildung (z. B. durch Baustellen, Unfélle, Park-
platzsuchverkehr oder Verkehrsspitzen) verringert
und der VerkehrsfluB} verstetigt werden. Verkehrsin-
formationssysteme, die iiber Stau- und Unfallvorkom-
men informieren sowie Empfehlungen von Time-slots
und Routen geben (z. B. elektronische Stadtplane,
Parkleitsysteme, usw.) reduzieren Umwege, Fehl- und
Parkraumsuchfahrten. Zu bestimmten Zeiten oder an
bestimmten Orten lassen sich somit erhebliche Min-
derungen erreichen. Die sich hierdurch z. T. ergeben-
den Umweg-Kilometer miissen aber in die Gesamtbi-
lanz mit integriert werden.

Das Einsparpotential wird von den Experten sehr
unterschiedlich beurteilt. Aussagen iiber Einsparef-
fekte beruhen in der Regel auf Schatzungen iiber den
Anteil des stockenden Verkehrs an den Gesamtfahr-
leistungen, wobei von Einzelfdllen oder lokalen
Betrachtungsweisen auf das Gesamtsystem geschlos-
sen wird. Fir eine exakte Beurteilung fehlt eine
genaue Angabe iber den Anteil des stockenden
Verkehrs an den Gesamtfahrleistungen sowohl inner-
orts als auch auBerorts. Bei Fahrten unter Stop-
and-Go-Bedingungen kénnen die Emissionen leicht
um das zwei- bis dreifache im Vergleich zur ,flissi-
gen” Fahrt ansteigen. Liegt der Anteil dieser Fahrzu-
stdnde an der Gesamtfahrleistung bei 2%, treffen
sicherlich die Aussagen zu, daBl kaum mit Einsparun-
gen zu rechnen ist (UBA, 1992a). Finden jedoch 20 %
der gefahrenen Kilometer unter Stop-and-Go-Bedin-
gungen statt, wirden Mafnahmen zur Steuerung des
Verkehrsflusses zu 10 % CO,-Einsparung im Straflen-
verkehr fiihren (Wacker, 1992). Unberiicksichtigt ist
dabei aber die verkehrsinduzierende Wirkung solcher
MaBnahmen, die zum besseren VerkehrsfluB} beitra-
gen.

Unabhéngig, wie hoch man die heutigen Verkehrsan-
teile unter Stop-and-Go-Bedingungen ansetzt, in
Zukunft werden diese steigen und zwar uberpropor-
tional zum Fahrleistungszuwachs. Dartber hinaus
kann im GiiterstraBenverkehr durch Einfithrung von
Logistik und Dispositionssystemen zur Optimierung
der Transportrouten sowie Disposition zur Aufnahme
zusétzlicher Ladung ein zusatzliches Reduktions-
potential erschlossen werden.

Im Schienenverkehr

Beim spurgebundenen Verkehr ist die Situation
grundsétzlich anders als im StraBenverkehr. Das
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Betriebssystem der deutschen Bahnen ist abgese-
hen von gewissen Strecken (z. B. Neubaustrecken,
S-Bahnen) stark veraltet, so daB die Streckenlei-
stungsfahigkeit gemessen an dem heute technisch
moglichen um ein Mehrfaches gesteigert werden
kann (Blum, 1993). Die Deutsche Bundesbahn gibt
eine Steigerung der Streckenleistungsfahigkeit bei
Modernisierung des Betriebssystems um bis zu 40 %
an (DB, 1992).

Eine Erhéhung der Streckenleistungsfdhigkeit hétte
zum einen eine Kapazitatssteigerung der Eisenbahn
zur Folge, so daB ein Neubau von Strecken seltener in
Betracht zu ziehen wdéare. Zum anderen kénnte
Betriebsenergie eingespart werden, da wegen des
derzeitigen starren Betriebssystems Zige haufig
bremsen oder sogar anhalten miissen. So benétigt ein
einziger Halt eines schweren Guterzuges das Energie-
dquivalent von 50 Litern Benzin (Vo0, 1992).

Eine weitere betriebliche MaBnahme zur Senkung
des Energieverbrauchs ist die Berlicksichtigung der
Fahrdynamik. Ein Beispiel hierfiir ware die Ziige vor
geplanten Halten Ausrollen zu lassen. Bei einer intel-
ligenten Betriebsfiihrung, die vorliegende Fahrplan-
reserven ausnutzt (z. B. Verkiirzung der Haltestellen-
stops in Schwachlastzeiten), kann die Hochstge-
schwindigkeit gesenkt und die Motorleistung frither
gedrosselt werden. Auf diese Weise waren Energie-
einsparungen bis zu 50 % moglich (Gladigau, 1992).
Zudem kann durch eine Bertlicksichtigung der fahrdy-
namischen Trassierung von neuen Strecken der Strek-
kenverlauf so gewahlt werden, daB die Schwungener-
gie der Zige in hohem MalBe genutzt werden kann
(VoB, 1992).

Insgesamt ist beim Giiter-Schienenverkehr ein
Reduktionspotential von bis zu 40 % moglich (Helling,
1992a). Dies setzt allerdings die Einfithrung vollig
neuer Konzepte voraus, die vermutlich bis zum Jahr
2010 so nicht zu realisieren sind.

Im Luftverkehr

Im Luftverkehr verursachen Betriebsablaufe in der
Flugsicherung (z. B. fehlende Harmonisierung) bzw.
im Rollfeldbetrieb (z. B. Verwendung der Triebwerke
am Boden) oder Warteschleifen Mehremissionen
(Lufthansa, 1992a). Verbesserungen dieser Betriebs-
abldufe, vor allem bei der Flugsicherung, wirken
daher direkt emissionsmindernd.

Das strukturell veraltete Flugsicherungssystem in
Europa, mit seinen 54 Flugsicherungskontrollzentren,
die auf 28 Nationen aufgeteilt sind und die 31 ver-
schiedene Flugsicherungs-Betriebssysteme verwen-
den, erschwert ganz erheblich den notwendigen
Daten- und Informationsaustausch bei der Ubergabe
von Flugzeugen. Die daraus resultierenden Engpasse
fihren nicht selten zu einer verminderten Leistungs-
fahigkeit des gesamten europaischen Flugsicherungs-
systems mit entsprechenden Verzégerungen in der
Luft (Warteschleifen) oder auf dem Boden (mit laufen-
den Triebwerken). Weiterhin beinhaltet die heute
ubliche Flugstreckenfilhrung Umwege - bedingt
durch die Abhéngigkeit von bodengestiitzten Naviga-
tionseinrichtungen sowie durch die Existenz aus-

schlieBlich militdrisch genutzter Luftrdume - von ca.
10 %. Die angestrebte Neuordnung des europdischen
Luftraums zusammen mit der Harmonisierung der
Flugsicherungsverfahren wird hier zu einer Optimie-
rung des Verkehrsflusses und damit zu einer Treib-
stoffeinsparung von etwa 10% fihren (Lufthansa,
19924a; Mentzel, pers. Mitteilung).

Der weiterhin wachsende Flugverkehr fihrt zuneh-
mend zu einer Uberlastung der vorhandenen Flugha-
fenkapazitdten. Die Zahl der Warteschleifen steigt.
Die Lufthansa (1992 a) beziffert den allein in Deutsch-
land durch Warteschleifen entstandenen zusatzlichen
Verbrauch auf rund 32 000 t Kersosin. Dies entspricht
etwa 1% des Gesamttreibstoffverbrauchs der Luft-
hansa in Hohe von rund 3 Mio. t Kerosin (Lufthansa,
1992). Eine wesentliche Emissionsminderung kann
hier bereits durch verbesserte Anflugverfahren sowie
durch eine verbesserte Anflug-Leit-Technologie er-
reicht werden. Weitere Moglichkeiten zur Emissions-
minderung z.B. eine Reduktion des Luftverkehrs
wrden an anderer Stelle abgehandelt (vgl.
Kap. 4.4.1)

4.3.3 Infrastrukturausbau

Neben dem Verkehrsmanagement ist der Ausbau der
Verkehrswege eine weitere Moglichkeit die stau-
bedingten Emissionen zu reduzieren. Leistungsfdhi-
gere StraBen verstetigen den VerkehrsfluB3, ermogli-
chen verbrauchsgunstigere Durchschnittswerte und
reduzieren somit die CO,-Emissionen. Gegen den
Ausbau der Infrastruktur steht das Argument, daB
damit neuer Verkehr induziert wird. Ausbauten sen-
ken den Raumiiberwindungswiderstand und stellen
somit eine attraktivere Verkehrsgelegenheit dar als
bisher. Ein Infrastrukturausbau zur Stauvermeidung
sollte daher mit verkehrsvermeidenden MaBnahmen
an der Quelle kombiniert werden. Darunter fallt z. B.
eine weniger verkehrsinduzierende Flachennutzung
und Raumordnung, wie ggf. auch pretiale Lenkung.

Nach Einschdtzung des VDA (1992) kann die CO,-
Emission des StraBenverkehrs um 10% verringert
werden, wenn alle Infrastrukturengpdasse, die seit
1978 aufgelaufen sind, beseitigt und der Verkehrsflufl
von damals wieder hergestellt wird. Prognos (Rom-
merskirchen u. a., 1991) dagegen schreibt dem Abbau
von kapazitdtsbedingten Stauungen im StraBenver-
kehr ein deutlich geringeres CO,-Reduktionspoten-
tial von insgesamt nur 1,8 % im Jahr 2005 zu. Ohne
flankierende MaBnahmen wirde also bereits ein
geringer Fahrleistungszuwachs diesen Effekt wieder
zunichte machen. Die Diskrepanz bei den Potentialen
liegt iberwiegend daran, daB keine genauen empiri-
schen Erkenntnisse dariiber vorliegen, wie hoch derin
Staus und Verkehrsstockungen zuruckgelegte Anteil
der Fahrleistungen tatsachlich ist.

Lokal betrachtet ist der Abbau staubedingter Emissio-
nen (von Benzol iiber NO, bis RuB}) von entscheiden-
der Bedeutung. Hier miissen dringend MaBnahmen
ergriffen werden; sie werden insbesondere Verlage-
rungen im Netz, d. h. Ab- und Umleitungen sowie
Zufahrtsbeschrankungen umfassen.
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Anders als beim StraBenbau stellt sich die Frage des
Infrastrukturausbaus beim schienengebundenen Ver-
kehr dar, da zur erforderlichen Verlagerung des
motorisierten Individualverkehrs auf den 6ffentlichen
Verkehr zusatzliche Kapazitdten geschaffen werden
mussen. Hierbei sollte die ebenerdig gefiihrte Stra-
Benbahn wieder eine wichtige Rolle spielen, denn im
Vergleich hierzu kostet der Bau eines Kilometers der
aufwendigen U-Bahn im Tunnelbereich etwa das
16- bis 18fache eines Kilometers der StraBenbahn und
eine einfache Tunnelhaltestelle das 200fache einer
Stralenbahnhaltestelle (Monheim u. Monheim-Dan-
dorfer, 1990)

4.4 Optimierung der Technik

Gegentiber den Basiswerten '88 ergeben sich fir alle
Verkehrstrager beachtliche spezifische CO;-Minde-
rungspotentiale pro Fahrzeug aufgrund des techni-
schen Fortschritts. Eine Reihe von Verbesserungs-
mafBnahmen mit den Einzel- und Gesamtwirkungen
sind in Tab. 4.4-1 aufgefiihrt. Beim Gesamtreduktion-

Tabelle 4.4-1

Maximale theoretische Emissionsminderungen
in Prozent durch fahrzeugtechnische Mafnahmen
(Helling 1992)

Mafnahme Pkw Bus Lkw

2. Gewichtsaufwand
2.1 Fahrzeuggewicht . ... .. 50| 10,8 1,8
2.2 Zusatzausstattung ... .. +1,6 | +0,7 | +0,9
2.3 Stadt-Auto ........... 2,3 - -
3. Fahrwiderstande
3.1 Rollwiderstand ........ 6,4 1,7 3,0
3.2 Luftwiderstand ........ 4,8 0,9 1,1
3.3 Beschleunigungs-

widerstand ........... 0,4 0,3 0,6
3.4 Fahrzyklen/Fahrweise .. | 13,5 - -
4. Antriebswirkungsgrad
4.1 Motor-Optimierung .... | 22,9 6,7 | 10,0
4.2 Kraftibertragung . .. ... 8,7 - 0,6
43 Diesel-Kfz ............ 2,3 - 1,0
4.4 Kaltstart ............. 1,8 - -
4.5 Alternative Antriebe ... 2,5 2,8 -
5. Energiebedingte

Nebenaggregate
5.1 Regelung Neben-

aggregate ............ 1,6 2,1 0,4
5.2 Versorgung Neben-

aggregate ............ 1,0 0,6 -
6. Kohlenstoffanteil /

Energieversorgung
6.1 Kraftstoffe ............ 4,4 2,9 3,1
6.2 Strom-Kraftwerke ..... 1,2 1,5 -
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potential ist allerdings zu priifen, ob die MaBnahmen
sich gegenseitig beeinflussen und daher addiert wer-
den dirfen.

Vom wissenschaftlichen Standpunkt erscheint es
sinnvoll, alle méglichen Priméarenergie-Einsparpoten-
tiale fiir die differenzierten Komponenten wie
Antriebe, Fahrzeuge, KenngréBen des Betriebs — also
sehr systematischer Differenzierungen - zu ermitteln.
Eine derartig detaillierte Vorgehensweise mul3 aber
zu keinem besseren Ergebnis fiihren, da diese sehr
spezifischen Betrachtungen haufig unter ,Laborbe-
dingungen” durchgefiihrt werden und daher wenig
realitatsnah sind.

In den Anhérungen der Enquete-Kommision wurden
fir den Pkw Reduktionspotentiale zwischen 10 % und
50 % genannt (EK, 1992a). Lovins (1993) hélt sogar
eine Reduktionspotential von 80 % fiir moéglich. Die
Spannweite dieser Potentiale erklart sich aus den
unterschiedlichen Annahmen der Experten, die unter-
einander z. T. vollig unvergleichbar sind. So ist die
Hohe des Potentials z. B. davon abhdngig, in wieweit
die Potentiale durch preis- und ordnungspolitische
MaBnahmen aktiviert und in welchem Zeitrahmen
diese verwirklicht werden koénnen.

Die Lkw-Technik ist schon soweit verbrauchsopti-
miert, dal nur noch Minderungspotentiale von weni-
ger als 10 % je Fahrzeugkilometer gesehen werden.
Auch im Bereich des Schienenverkehrs werden durch
Verbesserung der Antriebstechnologie, Verbesse-
rung der Betriebsabldufe und vor allem durch ver-
mehrten Leichtbau bei Schienenfahrzeugen Einspar-
potentiale von bis zu 30 % gesehen.

Alle vorstehenden Ausfiihrungen zur Weiterentwick-
lung der Technik bei Pkw, Lkw und Bussen gelten
mehr oder weniger bei Systemimmanenz. Der
warmegefuhrte Hubkolbenmotor als Antriebsaggre-
gat bleibt im wesentlichen erhalten; auch Chassis,
Karosserie, Aufbauten usw. werden auch weiterhin
aus monolithischen (metallischen) Werkstoffen herge-
stellt.

Fir noch weiterfuhrende Emissionsreduktionen am
integrierten automobilen Verkehssystem gibt es
gleichwohl Technologien, die allerdings einen prinzi-
piellen Technikwechsel nétig machen. Die nicht
wdarmegefiihrte, zugleich auch nicht durch den Car-
notfaktor begrenzte, elektrochemische Brennstoff-
zelle an Stelle des Hubkolbenmotors ist mit der
bestehenden Treibstoffinfrastruktur kompatiblel, hat
den hoéheren Nutzungsgrad und ist ausgesprochen
schadstoffarm. Zudem wird durch den Bau von Karos-
serie und Chassis eines Busses aus anisotropen glas-
faserverstarkten Werkstoffen an Stelle von im wesent-
lichen metallischen Werkstoffen das Gewicht des
Busses um ein Drittel und in der Folge die Zahl der
Reifen, die Motorleistung und der Treibstoffverbrauch
jeweils gleichfalls um ein Drittel reduziert. Selbstver-
standlich ist hierbei das Problem der Rezyklierfdahig-
keit zu lésen. Fir diese und weitere hier nicht
erwahnte Beispiele sind Jahrzehnte notwendig. Die
finanziellen, infrastrukturellen und o6konomischen
Folgen werden allerdings spiirbar werden; sie sind
nur dann gerechtfertigt, wenn sie zu einer deutlichen
Reduktion der Emissionen fihren.
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4.4.1 Verbesserung der Fahrzeugtechnik
Pkw

In den Jahren von 1978 bis 1991 konnte in den alten
Bundesldndern der Energieverbrauch fiir den Betrieb
von Pkw bei gleicher Fahrzeugklasse im Durchschnitt
um 20 % gesenkt werden (Tab. 4.4-2). Uberdurch-
schnittliche Energieeinsparungen von 26,7 % konnten
bei Diesel-Pkw realisiert werden. Otto-Pkw wurden
im Durchschnitt nur um 19 % energieeffizienter (Zim-
mermeyer, 1993a).

Diese spezifische Verbrauchsreduzierung von 1 % pro
Jahr wird sich auch ,im Selbstlauf” weiter fortsetzen
(Minderungspotential: 10 %). Allerdings hat sich die-
ser Trend in der Vergangenheit nicht in einem ent-
sprechenden Riickgang des Kraftstoffverbrauchs nie-
dergeschlagen, weil die Fortschritte sowohl durch
steigende Verkehrsnachfrage (Fahrleistungen), Ver-
dnderungen im Kaufverhalten (groBere, leistungsstar-
kere, sichere und besser ausgestattete Fahrzeuge etc.)
sowie durch hohere Geschwindigkeiten und gerin-
gere Besetzungsgrade kompensiert wurden.

Alle iber den normalen Trend hinausgehende MaB-
nahmen sind mit Sonderaufwendungen und dement-
sprechend mit einen Kostenmehraufwand verbunden.
Gleichzeitig bewirken sie eine CO,-Minderung
(Tab. 4.4-3). Schatzungen von Konstrukteuren und

Kostenspezialisten eines deutschen Automobilher-
stellers fithren zu der Annahme, daB eine Verringe-
rung des Kraftstoffverbrauchs von 1 1/100 km einen
Fahrzeugmehrpreis von ca. DM 2 000 bis 4 000 pro
Fahrzeug zur Folge hat. Im Laufe des Autolebens
wirden somit ca. 1500 1 Kraftstoff weniger ver-
braucht. Die damit einhergehende Kostenersparnis
entspricht beim heutigen Stand der Benzinpreise in
etwa dem Mehraufwand bei der Anschaffung. 1 500 1
weniger Kraftstoffverbrauch bedeutet aber auch eine
Einsparung von 3,5 t CO,.

Bei der Antriebstechnologie liegen die Potentiale in
einer Weiterentwicklung des Hubkolbenmotors wie
z. B. in Richtung Magermotor beim Otto-Triebwerk
bzw. Einfilhrung von Dieselmotoren mit Direktein-
spritzung beim Pkw (IFEU, 1992 a) sowie der Einfiih-
rung von zusdtzlichen Schaltstufen in Schalt- und
Automatikgetrieben bis hin zur stufenlosen Automa-
tik. Fir eine verstdarkte Anwendung von bereits heute
serienreifen MaBnahmen bieten sich an: Aufladung,
elektronisches Motormanagement, Mehrventilmoto-
ren, variable Ventilsteuerung, reduzierte innere Rei-
bung durch neue Materialien und Vorwarmung vor
dem Kaltstart. Speziell fiir den Dieselmotor kommen
zusatzlich noch eine verbesserte Einspritzung sowie
die Ladeluftkiihlung in Frage (UBA, 1992b). Bei der
Anwendung dieser Techniken erbringt ein Kat-Diesel
mit Schwung-Nutz-Automatik eine Verbrauchsre-

Tabelle 4.4-2

Marktgewichteter spezifischer Kraftstofiverbrauch von Pkw/Kombi aus deutscher Produktion
(ohne Transporter-Kombi) (Mitteilung des VDI)

Liter je 100 km %-Veranderung gegeniiber
Stadtfahrt 90 km/h 120 km/h Drittel-Mix Vorjahr 1978
1. Personen- und Kombinationskraftwagen insgesamt
1978 11,762 7,492 10,079 9,778 - -
1979 11,428 7,380 9,941 9,583 -2,0 - 2,0
1980 11,102 7,072 9,571 9,248 -3,5 - 54
1981 10,471 6,663 8,953 8,696 -6,0 -11,1
1982 10,213 6,464 8,683 8,453 -2,8 -13,6
1983 9,993 6,211 8,193 8,132 -3,8 -16,8
1984 9,495 5,987 7,843 7,775 -4,4 -20,5
1985 9,241 5,799 7,650 7,563 -2,7 -22,7
1986 9,139 5,726 7,555 7,473 -1,2 -23,6
1987 9,586 5,851 7,677 7,705 +3,1 -21,2
1988 9,907 5,970 7,798 7,892 +2,4 -19,3
1989 10,047 6,015 7,813 7,958 +0,8 -18,6
1990 10,044 6,008 7,812 7,955 *0, -18,6
1991 9,902 5,932 7,689 7,841 -1,4 -19,8
1992 9,705 5,851 7,542 7,699 -1,8 -21,3
2. Pkw/Kombi mit Ottomotor
1992 | 10,117 | 6,034 | 7,712 | 7,954 | -0,8 | -19,4
3. Pkw/Kombi mit Dieselmotor
1992 ‘ 7,415 [ 4,837 | 6,601 ‘ 6,284 ‘ -0,3 | -26,7
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Tabelle 4.4-3

Technische Mafinahmen zur CO,-Minderung
an Pkw mit Otto- bzw. Dieselmotor
(UBA, 1992Db)

CO,-Minde-
rung 2 etwa
der Energie-
einsparung

Vergleich gegeniiber heutiger
Normalausfiihrung

1. Direkteinspritzung .......... 10 =20 %

2. Aufladung/Hochaufladung . .. 5 -20 %
3. Verbesserte Einspritzung,

Pumpe-Diise

Hochdruckeinspritzung .. .... 1,-5 %
4. Elektronisches Motor-

management ............... 3 -10 %
5. Mehrventilmotoren, variable

Ventilsteuerung ............ 0 -8 %
6. Ladeluftkihlung ............ 1 -2 %
7. Hubraumverkleinerung,

zB. -20% ................. 6 -14 %
8. Reduzierte innere Reibung

(neue Materialien) .......... 2 -7 %
9. Start-Stopp-Anlagen, Freilauf . | 14 -30 %
10. Reduzierter Leistungsbedarf

von Nebenaggregaten ....... 0,8- 1,6 %

11. Vorwarmung von Kaltstart ... 7 %
12. Reduzierung der Fahrzeug-

masse (pro 100kg) .......... 4 -6 %
13. Reduzierter Luftwiderstand

(-10%) ... 2 -4 %
14. Reduzierter Rollwiderstand . . . 1 -13 %
15. Schaltgetriebe mit 6 bis 8 Gan-

gen ............. ... 2 -24 %
16. Langere Ubersetzung .. ...... 6 -9 %
17. Automatikgetriebe mit 4 bis

6Gdngen.................. 2 -10 %
18. Stufenlose Automatik (CVT) .. 1 -5 %
19. Gesamtkonzept UNI-CAR .... | 20 -30 %
20. Kombination: Direkteinsprit-

zung, Pumpe-Diise, Mehr-

ventilmotor, Aufladung ...... 23 %
21. Optimierung Ottomotor/

Antriebsstrang (Audi 80) . . ... 15-30 %

Optimierung DI-Diesel,

Gewichtsreduzierung und

Fahrwiderstdande (Audi 80) ... 40 %

Quelle: KD 12/8g (UBA) S. 18

duktion von 13 % bis zu 22 %, so daBl im Praxisbetrieb
Kraftstoffverbrauche um 4 1/100 km erreicht werden
koénnen.

Weitere Verbrauchssenkungen kéonnen durch verbes-
serte Aerodynamik sowie durch Einsatz moderner
Reifentechnik mit vermindertem Rollwiderstand er-
zielt werden (OPEL, 1993).
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Down-sizing beim PKW

Unter dem Stichwort DOWN-SIZING versteht man
den Ersatz eines Pkw durch einen kleineren, leichte-
ren Pkw, mit geringerer Motorleistung. Dies fiihrt in
vielen Féllen zu einer besseren Anpassung an den
hédufigsten tatsachlichen Verwendungszweck im tag-
lichen Verkehr, fir den ein geringeres Platzangebot
und geringere Fahrleistungen meist ausreichen.
Durch diese Gewichts- und Leistungsreduktion lassen
sich technisch die meisten Einsparungen erzielen. Die
konsequent leistungsreduzierten Fahrzeuge sind bis-
her noch nicht markteinfiihrungsreif.

Die Abschatzung der CO;-Minderung durch Down-
sizing basiert auf Messungen des Kraftstoffverbrau-
ches im neuen Fahrzyklus an zahlreichen Fahrzeug-
typen im Rahmen des Forschungs- und Entwicklungs-
Vorhabens ,Feldiiberwachung”, das vom TUV Rhein-
land und dem RW TUV durchgefiihrt wurde. Wird z. B.
ein Pkw mit Ottomotor und 100 kW Motorleistung
durch einen solchen mit 30 % weniger Leistung, d. h.
70 kW ersetzt, so entspricht dieser Schritt bei Giblicher
Auslegung einer Reduzierung des Leergewichtes um
17% (d. h. von 1230 kg auf 1020 kg) bzw. einer
Verringerung des Leistungsgewichtes um 19 % (d. h.
von 69 kW/1 000 kg auf 56 kW/1 000 kg). Dadurch
ergibt sich eine CO,-Minderung im Bereich von
14-19 %.

Eine vergleichbare CO,-Reduktion (13-18 %) wird
erreicht, wenn die Motorleistung eines Pkw mit Otto-
motor von 70 kW um 30 % d. h. auf 49 kW herabgesetzt
wird. Dieser Schritt enspricht bei tiblicher Auslegung
einer Reduzierung des Leergewichtes um 15 % (d. h.
1020 kg auf 870 kg) bzw. einer Verringerung des
Leistungsgewichtes um 19% (d. h. von 69 kW/1 000
kg auf 56 kW/1 000 kg). Beide Schritte zusammen,
d. h. der Ersatz eines Otto-Pkw mit 100 kW durch
einen entsprechend leichteren Pkw mit 49 kW Motor-
leistung, ergeben eine CO,-Minderung von 25 bis
32%.

Bei den Diesel-Motoren ist die Bandbreite der verfug-
baren Leistungsvariante kleiner als bei den Otto-
Motoren. Ein Minderungsschritt kénnte z. B. folgen-
dermaBen aussehen: Riickgang der Motorleistung von
70 kW auf 49 kW und damit eine Abnahme des
Leergewichtes von 1350 kg um 23 % auf 1030 kg
bzw. einer Verringerung des Leistungsgewichtes von
52 kW/1 000 kg um 8 % auf 48 kW/1 000 kg. Dadurch
ergibt sich eine CO,-Minderung im Bereich von
5-15% (UBA, 1992D).

Bei der Ermittlung der Einsparpotentiale ist jedoch zu
beachten, daB Bauteile in einem Kfz nicht nur leicht
sein mussen, sondemn dariiber hinaus noch andere
Aufgaben erfullen. Gerade hier besteht einer der
schérfsten Zielkonflikte in der Automobilentwick-
lung: Die Nachfrage nach héherer Sicherheit und
hoherem Komfort (ABS, Gurtstraffer, Airbag usw.)
haben zu den heutigen Fahrzeuggewichten beigetra-
gen, die nicht ohne Beachtung der Sicherheitsaspekte
reduziert werden konnen. Die Erfiillung aller Anfor-
derungen mufl demnach durch einen Gesamtoptimie-
rungsprozel} sichergestellt werden. Nach Experten-
meinung wirken sich Gewichtsreduzierungen nicht
proportional auf den Verbrauch aus. Die Verringe-
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rung des Fahrzeuggewichtes um 10-20 % ergibt Ver-
ringerungen des Gesamtkraftstoffverbrauchs - je
nach Zyklus und Anpassung des Antriebsstranges —
von 3-5 %. Als wesentliches Hemmnis fur die Einfiih-
rung solcher Kleinwagen werden die heute in der
Verkehrsrealitdt vorhandenen Geschwindigkeits-
und Massenunterschiede sowie die Mischung mit dem
Schwerlastverkehr gesehen.

Das Stadtauto stellt ein spezielles Marktsegment fiir
+~Down-sizing”-Fahrzeuge dar. Hierbei spielen die
Akzeptanz- und Sicherheitsprobleme aufgrund der
Einsatzzweckausrichtung eine geringere Rolle. Offen
bleibt die Frage, wieviele Kunden bereit sind, die
Kosten fiir ein Spezialfahrzeug aufzubringen und
gleichzeitig die Nutzungseinschrankungen eines
Stadtautos hinzunehmen.

Lkw und Nutzfahrzeuge

Die Fahrzeuge des Stralengtiterverkehrs weisen eine
hohere Energieeffizienz auf als Personenkraftwagen,
da bei ihrem Betrieb die Kraftstoffkosten eine Rolle
spielen. Infolgedessen sind die Reduktionspotentiale
wegen der heute schon nahezu ausgereizten Technik
geringer: Die angegebenen Reduktionspotentiale
stellen eine optimistische Einschdtzung aufgrund der
Addition von EinzelmaBnahmen dar, die nicht unab-
hdngig voneinander sind. Ferner ist zu beachten, daB
Verbrauchsreduzierungen beim Lkw zu Zielkonflik-

ten mit der ebenfalls erforderlichen NO,-Reduzierung
fihren.

Fiir Helling (1992) (Tab. 4.4-1) liegt die durch fahr-
zeugtechnische MaBnahmen am Lkw insgesamt mog-
liche CO,-Reduktion bis zum Jahr 2005 bei maximal
19% (Neufahrzeuge) bzw. 13 % (Fahrzeugflotte).
Nach Krause betrdgt das maximal mégliche fahrzeug-
technische Reduktionspotential beim Lkw je nach
Fahrzeugtyp zwischen 15 und 33 % (Krause, 1992).

Um diese Einsparungen zu erreichen, bieten sich
folgende technische MaBnahmen an, die teilweise mit
den beim Pkw aufgefiihrten Punkten identisch sind:
Hochaufladung, Hochdruckeinspritzung, Vierventiler
sowie die Reduktion des Leistungsbedarfs von Neben-
aggregaten (UBA, 1992b). Weiterhin ist eine Reduk-
tion der Fahrzeugmasse sowie des Luft- und Rollwi-
derstands moglich, was zusétzlich zur Kraftstoffein-
sparung beitragt (Tab. 4.4-4). In wieweit das techni-
sche mogliche Reduktionspotential bis zum Prognose-
jahr 2005 ausgeschopft wird, hdangt davon ab, wie
schnell die einzelnen Mafinahmen umgesetzt werden
koénnen.

Im Trend-Szenario der Prognos-AG (Rommerskirchen
u. a. 1991, vgl. Szenario F in Kap. 2.3.1) wurde die
technische Entwicklung der Fahrzeuge unter der aus
heutiger Sicht erkennbaren Entwicklung der verkehr-
lichen, gesellschaftlichen und politischen Rahmenbe-
digungen fortgeschrieben. Dabei wurden nur sichere
oder zumindest hochstwahrscheinliche Veranderun-
gen unterstellt.

Das Reduktions-Szenario (Rommerskirchen u. a.
1992; vgl. Szenario G in Kap. 2.3.1) geht von ein-
schneidenden Verdnderungen der heutigen Rahmen-

Tabelle 4.4-4

Technische Maflnahmen zur CO,-Minderung
an Nutziahrzeugen mit Dieselmotor

Vergleich gegeniiber heutiger CO,-Minde-
Normalausfiihrung rung

1. Aufladung/Hochaufladung ....| 2 -10 %
2. Hochdruckeinspritzung ....... 5 -10 %
3. Vierventiler . ................ 4 %
4. Kombination verschiedener

motorischer Mafnahmen:

Hochaufladung, Pumpe-Diise,

Mehrventilmotoren .. ......... 6,7-10 %
5. Reduzierter Leistungsbedarf von

Nebenaggregaten . ........... 0,4- 2,1 %
6. Reduzierung der Fahrzeugmasse

um 2-3% ... 1,4- 3,4 %
7. Reduzierter Luftwiderstand

(5-10%) ..o 0 - 1,1%
8. Reduzierter Rollwiderstand

(Ca. 7%) v vvi e 1,7- 3,0 %

Quelle: KD 12/8g (UBA) S. 20

bedingungen aus. Dabei wurde unterstellt, dal ver-
kehrspolitische MaBnahmen ergriffen werden, die die
technische Entwicklung unterstiitzen bzw. wesentlich
beschleunigen. Von Seiten der Fahrzeughersteller
wird schnellstmoglich auf die veranderten Bedingun-
gen reagiert. Die Neuerungen werden durch eine
hohe Akzeptanz der Fahrzeugnutzer sofort am Markt
umgesetzt.

Damit ergeben sich fur Neufahrzeuge des Prognose-
jahres 2005 gegeniiber dem Basisjahr 1987 die in
Tabelle 4.4-5 angegebenen theoretisch méglichen
CO; Reduktions-Prozentsatze. Die Reduktionspoten-
tiale des gesamten Fahrzeugbestand sind allerdings

Tabelle 4.4-5

CO,-Reduktionspotentiale fiir Neufahrzeuge
des Erstzulassungsjahres 2005 (Helling, 1992)

Szenario F Szenario G

CO,-Reduktions- .Szenario
potentiale (%) »Trend- schnellst-
szenario" mogliche
Umsetzung”

Pkw ............ 16 % 52 %
Busse ........... 4 % 23 %
Lkw ............ 4-11 % 15-33 %
Ubrige Fahrzeuge . 3-11 % 10-33 %

Szenario F: Trendprognose, ordnungspolitische Rahmenbe-
dingungen und Nutzerkosten bleiben unverédn-
dert.

Szenario G: Einsatz gezielter ordnungspolitischer MaBnah-
men.
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Tabelle 4.4-6

CO,-Reduktionspotentiale fiir das mittlere Fahrzeug
des Bestandes im Jahr 2005 (Helling, 1992)

Szenario F Szenario G

CO,-Reduktions- «Szenario
potentiale (%) , Trend- schnellst-
szenario” mogliche

Umsetzung”

Pkw ............ 10 % 36 %
Busse ........... 3 % 10 %
Lkw ............ 3-7 % 10-20 %
Ubrige Fahrzeuge . 2-6 % 6-16 %

Szenario F: Trendprognose, ordnungspolitische Rahmenbe-
dingungen und Nutzerkosten bleiben unveran-
dert.

Szenario G: Einsatz gezielter ordnungspolitischer MafBnah-
men.

sehr viel geringer (Tab. 4.4-6), da sich die Einfiihrung
neuer Fahrzeuge in die Flotte erst nach und nach
auswirkt.

Schienenfahrzeuge (Fernverkehr)

Im Schienenpersonenverkehr setzen Mafinahmen zur
Energieeinsparung bei der Senkung der Fahrzeug-
masse, bei der Reduktion des Luftwiderstands sowie
bei der Riickgewinnung von Energie bei Bremsvor-
gdngen an (Tab. 4.4-7). Weiterhin kann auch der nicht
zur Fortbewegung bendétigte Energieverbrauch ge-
senkt werden. Darunter fallt die Beheizung und Kili-
matisierung des Fahrgastraums sowie die Stromauf-
nahme von Nebenaggregaten (Knau, 1993).

Im Personenfernverkehr ist eine Gewichtseinsparung
von fast 50 % mdoglich. Der japanische Versuchszug
STAR 21 (ausgelegt fiir maximal 350 km/h) zeigt, daf3
Massen von 1,3-1,4 Tonnen pro Meter anstatt der
heutigen uiber 2 Tonnen pro Meter (ICE) realisierbar
sind (Mayer, 1993). Dieses hohe Gewicht wird héaufig
‘mit den Vorschriften der Eisenbahnbetriebsordnung
(EBO) begrundet, die entsprechend zu dndern ist.

SchlieBlich besteht durch MaBnahmen bei Heizung,
Klimatisierung und sonstigen Nebenaggregaten ein
Energieeinsparpotential von 30%. Voraussetzung
hierfur ist u. a. die Unterstiitzung des Gesetzgebers
durch entsprechende Energieeinsparmafinahmen so-
wie der Verzicht auf Normen mit iiberzogenen Forde-
rungen bei extremen Einsatzbedingungen (Knau,
1993; DB, 1992).

Im Giterverkehr kann im Vergleich zum Personen-
verkehr nur eine geringere Gewichtseinsparung bei
der Fahrzeugleermasse erzielt werden. Beachtliche
Einsparpotentiale bestehen hier bei der Verminde-
rung von Laufwiderstdnden, z. B. durch Einsatz von
Roll- statt Gleitlagern, von Scheiben- statt Klotzbrem-
sen oder von Los-Radern anstatt Starrachsen (DB,
1992).
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Als Gesamteffekt schétzt die Deutsche Bundesbahn
eine spezifische CO,-Reduktion von 20-25% (DB,
1992). Hierin sind sowohl Effekte infolge verbesserter
Betriebsfilhrung und Auslastung sowie Effekte infolge
héherer Geschwindigkeiten eingeschlossen.

Schienenfahrzeuge (Nahverkehr)

Im Personennahverkehr spielt der Luftwiderstand
eine geringe Rolle, so daf3 die Hauptanstrengungen in
Richtung Gewichtsreduktion und Bremsenergieriick-
gewinnung zielen sollten. Hier ist das Einsparpoten-
tial besonders hoch, da der Wagenpark der Deutschen
Bahnen, der abgesehen von neuen Dieseltriebwagen
und der S-Bahn groBtenteils Bestdnde vor 1970 auf-
weist, veraltet ist (DB, 1992) und daher zur Erneue-
rung ansteht (VoB3, 1992).

Untersuchungen gehen davon aus, daf3 im Regional-
verkehr die spezifische Masse nahezu auf die Halfte
reduziert werden kann (Mayer, 1993). Dies fiihrt im
Nahverkehr zu einer Senkung des Energiebedarfs, da
der Zugfoérderenergie-Verbrauch aufgrund laufenden
Anfahrens und wieder Abbremsens der Masse der
Fahrzeuge praktisch proportional ist (Gladigau, 1992).

Tabelle 4.4-7

»Potentiale Schienenfahrzeuge”

mogliche Energie-

MaBnahmen einsparung
(2005 gegentiber 1990)

Personenverkehr
Nahverkehr
Gewichtsreduktion . ....... 50 %
Bremsstromrickgewinnung . 15 %
Drehstromantrieb ......... 5%
Neue Dieselmotoren ...... 10 %
Lokbespannter Zug —
Triebwagen .............. 2
Verflissigung des Betriebs,
Fahrdynamik ............ bis zu 20 %

in Einzelfdllen;

Hilfsenergieverbrauch
(Heizung, Liftung, ...) .... | 30 % bezogen auf

den Hilfsenergie-

verbrauch
Fernverkehr
Gewichtsreduktion ........ 2
Bremstromruckgewinnung T 10%

Aerodynamische Verbesse-
Tungen . ................. ?
10 %

Verflissigung des Betriebs .

Giterverkehr

Gewichtsreduktion .. ...... ?
Bremstromriickgewinnung 10 %

Bemerkung: Die Prozentzahlen sind nicht addierbar.
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Bei Einfilhrung der Nutzbremse, d.h. Rickgewin-
nung der Nutzenergie und Einspeisung in das Netz fiir
alle S-Bahn-Fahrzeuge diirfte ein Riickgang des Ener-
gieverbrauchs von tber 15 % zu erwarten sein (Gladi-
gau, 1992). Dieses Ergebnis diirfte in dhnlicher Hohe
auch fiir die anderen Ziige des Nahverkehrs gelten,
die bisher fast alle ohne Bremsenenergierickgewin-
nung ausgestattet sind. Dabei beschrankt sich diese
Einsparmdglichkeit nicht auf die elektrische Traktion,
sondern auch beim dieselelektrischen Antrieb ist die
Energieriickgewinnung bei der Bremsung mdoglich
(Mayer, 1993). Die genannten MaBnahmen gelten in
dhnlicher Weise fiir die StraBenbahn-, Stadtbahn- und
U-Bahnfahrzeuge.

Flugzeug

Verbrauchseinsparungen beim Flugzeug lassen sich
sowohl durch MaBnahmen am Flugzeug selbst als
auch am Triebwerk erreichen (Tab. 4.4-8). So kann bis
zum Jahr 2005 durch Abnahme des Luftwiderstandes
um 23 % sowie durch Abnahme des Gewichtes um 8 %
der Schubbedarf um insgesamt etwa 30 % verringert
werden. Der Schubbedarf gibt - multipliziert mit dem
dazugehorigen spezifischen Brennstoffverbrauch -
den Verbrauch pro Passagier (PAX) an. Fir das Jahr
2020 ist technisch eine Reduktion um etwa 40 % des
Wertes von 1990 moglich. Der spezifische Treibstoff-
verbrauch wird durch die Einfiilhrung neuer Trieb-
werkstechnologien bis zum Jahr 2005 um 20 % und bis
zum Jahr 2020 um ca. 30 % gesenkt werden kénnen.
FaBt man beide Einsparpotentiale zusammen, so redu-
ziert sich der Treibstoffverbrauch pro Passagier bis
zum Jahr 2005 um etwa 40 % und bis zum Jahr 2020
um rund 60 %. Die NO,-Emissionen - bezogen auf
Schub- und Brennstoffdurchsatz — kénnen bis zum
Jahr 2020 auf ca. 10 % des heutigen Wertes verringert
werden. Bei den fir das Jahr 2050 angegebenen

Minderungspotentialen handelt es sich um eine
lineare Fortschreibung des Trends, wobei die erfor-
derlichen technischen Innovationen noch nicht spezi-
fiziert werden kénnen. Die abgeschatzten Einsparpo-
tentiale sind verfligbar, falls rechtzeitig die erforderli-
chen Technologieentwicklungen national und inter-
national in Angriff genommen werden (Deutsche
Airbus, 1992).

Die tatsdchlich erreichbaren Emissionsminderungen
sind jedoch nicht nur von verstarkten Forschungsbe-
mithungen abhangig. Die Entwicklung des Flugver-
kehrs (vgl. Kap 2.3.4) sowie die Einfithrungsgeschwin-
digkeit neuer Technologien bei Triebwerken und
Flugzeugen werden die flugzeugbedingten klima-
und ozonrelevanten Emissionen in den kommenden
Jahrzehnten mafBgeblich beeinflussen. Grieb und
Simon (1990) haben das tatsachliche Einsparpotential
klimarelevanter Emissionen des gesamten Flugver-
kehrs weltweit aufgrund technischer Mafnahmen fiir
die kommenden 50 Jahre abgeschatzt. Sie setzten
dabei eine Steigerungsrate des Flugverkehrs von 5 %
pro Jahr bezogen auf die Personenverkehrsleistung
voraus. Sie nahmen weiterhin an, daB

- die ErschlieBung der technischen Einsparpotentiale
jeweils alle 10 Jahre erfolgt, wobei die Einfiihrung
einer neuen Technologie in den ersten Jahren sehr
langsam, danach jedoch schneller erfolgt, und daB

- die durchschnittliche Lebensdauer eines Flugzeug-
typs 16 Jahre und die maximale Lebensdauer 32
betragt.

Abb. 4.4-1 zeigt das Ergebnis dieser Untersuchung.
Die H,0- und CO,-Emissionen des gesamten Flugver-
kehrs werden bis etwa zum Jahr 2015 weiter anstei-
gen und dann bei etwa 50% ilber den heutigen
Werten ihren Hochststand erreicht haben, um dann
langsam wieder zu sinken. Die Entwicklung der
flugzeugbedingten NOX-Emissionen verlauft etwas

Tabelle 4.4-8

Bild 4: Verbrauchsminderungspotentiale von Triebwerk und Flugzeug (MTU, 1992)

I;giﬁﬁg Flugzeug Triebwerk
i i Brennstoff-
Jahr Widesstand | Geicht e Konzept SEC (%) | EINO x (%) | verbrauch
(%) (%) |per PAX (%) per PAX (%)
1990 100 100 100 3. Generation 100 100 100
Turbofan, Konv.
Brennkammer
2005 77 92 71 Ummantelter 80 33 57
Propfan,
Fett-Mager
Brennkammer
2020 62 90 56 Ummantelter 68 9 38
Propfan mit ICR
Core, LPB
Brennkammer
2050 55 90 50 nicht definiert 57 6 29
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Abb. 4.4-1: EinfluB neuer Triebwerke auf die luftfahrtbedingten Emissionen
(Grieb u. Simon, 1990) )

schneller, Hier wird der Maximalwert etwa im Jahr
2008 erreicht sein (ebenfalls ca. 50 % Zuwachs im
Vergleich zu heute). Danach erfolgt aufgrund des
groBeren technischen Einsparpotentials eine relativ
schnelle Verminderung der Emissionen bis auf etwa
40 % des heutigen Wertes. Daraus ergibt sich, da83 eine
schnelle und drastische Verminderung der flugzeug-
bedingten klima- und ozonrelevanten Emissionen
ohne Reduzierung der Nachfrage nach Verkehrslei-
stung nicht zu erreichen ist.

Schiffsverkehr (Binnenschiff)

Fiir die Binnenschiffahrt sind nur wenig Daten verfiig-
bar. Die Enquéte-Kommission , Vorsorge zum Schutz
der Erdatmosphére” ging davon aus, daf beilangsam-
laufenden Schiffsdieseln Kraftstoffverbrauchsver-
bessserungen bis zu 25 % méglich sind (IFEU u. TUV
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Rheinland, 1990). Da fiir den Schiffsverkehr derzeit
keine gesetzgeberischen MaBnahmen erkennbar
sind, die auf eine Reduktion des Kraftstoffverbrauchs
zielen, ist nicht davon auszugehen, daB dieses Poten-
tial ausgeschopft wird (ISV, 1990). Stattdessen wird
von einer Reduktion des Endenergieverbrauchs um
15% ausgegangen (ISV, 1990).

4.4.2 Alternative Antriebe

Der Einsatz von Fahrzeugen mit alternativen Antrie-
ben (Strom, Wasserstoff, Methanol, LPG, Gas, Rapsol
etc.) bringt unter Betrachtung der gesamten Energie-
versorgungskette keinen nennenswerten CO,-Min-
derungsbeitrag, wenn optimierte konventionell und
alternativ angetriebene Fahrzeuge jeweils gleicher
Gro6Be bzw. Leistung verglichen werden. Diese Aus-
sagen gelten vor dem Hintergrund des derzeitigen
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Stromerzeugungsmixes in Deutschland. Mit einem
deutlich gréferen Anteil nicht fossiler Stromerzeu-
gung werden Antriebe mit Strom als wesentlichem
Energieeinsatz (Batteriestrom, Wasserstoff aus Elek-
trolyse) fir CO,-Minderungen relevant.

Zu Minderungspotentialen einzelner alternativer
Energiepfade werden folgende Angaben gemacht:

Wasserstoff

Die Gewinnung von Wasserstoff aus Kohlen-Wasser-
stoff-Energietragern ist mit erheblichem Energieauf-
wand verbunden. Die dabei entstehenden CO,-Emis-
sionen sind erheblich héher als die bei der Herstellung
von Dieselkraftstoff. Entscheidend ist also aus wel-
chem Primérenergietrager Wasserstoff gewonnen
wird. Die Kernfrage lautet daher, in welchen Mengen
und zu welchen Kosten Wasserstoff aus regenerativen
Energietragern (Wasser, Sonne, Wind) gewonnen
werden kann und inwieweit eine Nutzung der nach-
frageschwachen Zeiten von Kraftwerken zur Wasser-
stofferzeugung méoglich ist. Ebenso steht mit den
Kernenergiekraftwerken eine im Prinzip CO,-freie
Primérenergiequelle zur Verfigung.

Methanol

Methanol kann aus Erdél, Erdgas, Kohle oder Bio-
masse hergestellt werden. Die Verfiigbarkeit ist von
Vorrat an Bodenschétzen abhéngig, wodurch die
Herstellung langfristig nur beschréankt moglich ist.
Das entscheidende Kriterium ist jedoch der gegen-
iiber Diesel nur halb so groBe volumetrische Heizwert.
Bei gleichem energetischem Kraftstoffverbrauch be-
deutet dies eine Verdoppelung der Transportkapazi-
taten und der Produktionsmengen. Auch beim Metha-
nol ist entscheidend, welche Primarenergiequelle und
welcher Energiepfad zugrunde gelegt wird.

Ethanol

Die Herstellung von Ethanol erfolgt aus zucker-,
starke- oder zellulosehaltigen Rohstoffen. Diese Stoffe
gehoren zu der Gruppe der nachwachsenden Bio-
masse. In Europa kommen in erster Linie Weizen und
Zuckerriiben fiir die Produktion in Frage. Vordergrin-
dig ist die CO,-Bilanz durch die CO,-Aufnahme der
Pflanzen und die Emission des Verbrennungsmotors
ausgeglichen. Betrachtet man jedoch die gesamte
Energiebilanz wie Diinger, el. Strom usw. bei der
Biomassenproduktion so muB fir die Produktion von
Ethanol z. B. aus Weizen 1,2 mal mehr Energie einge-
setzt werden als gewonnen wird (UBA, 1992b). Somit
ist die Einfiihrung des Ethanols als Kraftstoff fur
StraBenfahrzeuge, so wie es derzeit in Brasilien aus
Zuckerrohr geschieht, aus Sicht der Umwelt und der
Okonomie als eine falsche Strategie anzusehen.

Rapsol

Grundsétzlich konnen Pflanzenéle als Kraftstoff in
Dieselmotoren eingesetzt werden. In Deutschland

bietet sich zur Gewinnung die Rapspflanze an. Das in
einer Olmiihle durch Pressen und Raffinieren gewon-
nene Produkt ist aufgrund seiner physikalischen
Eigenschaften nur beschrankt als Kraftstoff verwend-
bar. Das Rapsdél wird mit Methanol in Reaktion
gebracht und es entsteht Rapsolmethylester (RME).

Bei der Verwendung von Rapsélmethylester ergibt
sich je nach Bewertung der Nebenprodukte eine um
35-60 % geringere CO,-Emission iliber die gesamte
Kette, als dies bei der Verwendung von Dieselkraft-
stoff der Fallist (UBA, 1992b). Bei der Betrachtung der
Energiekette miissen aber auch die klimarelevanten
Spurengase mit in die Bilanz einbezogen werden.
Durch die Bediingung mit Stickstoff und die anschlie-
Bende bakterielle Umsetzung wird N,O gebildet. N,O
ist pro Molekiil etwa 200 mal so wirksam am Treib-
hauseffekt wie CO,.

Selbst unter Berticksichtigung der relativ hohen Unsi-
cherheit bei der Bestimmung der Emissionen klimare-
levanter Spurengase bei der Rapskette (mit Aus-
nahme von CO;) kommt das UBA (1992b) zu dem
SchluB, daB die Verwendung von Rapsol bzw. Rapsol-
methylester anstelle von Dieselkraftstoff aus Rohol
keinen wesentlichen Beitrag zur Verminderung des
anthropogen verursachten Treibhauseffektes liefern
kann, sondern moglicherweise sogar zu einer weite-
ren Erhéhung beitragt. Dem wird von den Agrarres-
sorts des Bundes und der Lander (BML, 1994) wider-
sprochen. Kritisiert wird hierbei vor allem, daB fiir die
Okobilanz die Flichenstillegung als Referenzsystem
verwendet wurde. Als sachgerechtes Referenzsystem
wird eine typische Fruchtfolge bei extensiver Bewirt-
schaftung angesehen.

Elektrizitat

Die Elektroenergie stellt eine weitere mogliche Ener-
giequelle zum Antrieb von StraBenfahrzeugen dar.
Wesentlich ist dabei allerdings, welcher Primdrener-
gietrdger bei der Gewinnung des Ladestromes
zugrundegelegt wird. Grundsatzlich kann man fest-
stellen, daB die CO,-Bilanz im Vergleich zum her-
kémmlichen Pkw zugunsten des Elektrofahrzeuges
ausféllt, wenn der elektrische Strom aus Wasser-,
Kern-, oder Solarenergie gewonnen wird.

Wenn zur Ladestromgewinnung fossile Brennstoffe
verwendet werden, ist mit einer um 50 % hoheren
CO,-Emission zu rechnen (UBA, 1992D). Dabei gilt:

— Der partielle Ersatz eines Pkw mit Verbrennungs-
motor heute ublicher Motorleistung durch lei-
stungsschwéchere Batteriefahrzeuge erhoht den
CO,-Beitrag des motorisierten Individualverkehrs
deutlich, wenn die Energie von Kraftwerken, die mit
fossilen Brennstoffen betrieben werden, zur Verfi-
gung gestellt wird; dies auch, wenn der in der
Bundesrepublik gegebene Erzeugermix zugrunde
gelegt wird.

- Der partielle Ersatz eines Pkw mit Verbrennungs-
motor heute tiblicher Motorleistung durch ver-
brauchsgiinstigere PKW mit Verbrennungsmotoren
niedrigerer Leitung (etwa so hoch wie die heutiger
Elektro-Pkw) verringert dagegen den CO,-Beitrag
des motorisierten Individualverkehrs deutlich.
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Es ist unbestritten, daB die Elektrofahrzeuge an ihrem
Einsatzort schadstofffrei betrieben werden. Dieser
Gesichtspunkt kann fur den Einsatz von Elektrofahr-
zeugen ausschlaggebend sein, wenn der Immissions-
schutz in bestimmten Gebieten Prioritdt hat. Insge-
samt bringt der Elektroantrieb unter den heutigen
Randbedingungen kein flachendeckendes Potential
zur CO,-Minderung mit sich.

Fliissiggas (LPG)

LPG steht als Abkirzung fir ,Liquified Petroleum
Gas" und ist ein Gemisch, welches weitgehend aus
Propan und Butan besteht. Dieses unter 5 bar Druck
verflissigte Gas fallt z. B. als Nebenprodukt bei che-
mischen Prozessen an. Da spezielle Tankanlagen
notwendig sind, ist der Einsatz von LPG in Ballungs-
rdumen bzw. bei Fahrzeugflotten angebracht, von
denen viele Fahrzeuge an einer Tankstelle betankt
werden kénnen.

Durch die Stoffeigenschaften von LPG ergibt sich bei
der Verbrennung etwa ein CO,-Minderungpotential
von 5 % im Vergleich zu herkémmlichen Kraftstoffen.
Bei der Betrachtung der Energiekette, z. B. wenn LPG
aus Erdoél/Erdgas gewonnen wird, entsteht etwa ein
Minderungspotential von weiteren 5% gegeniiber
Dieselkraftstoff.

Ein gewisser Vorteil von LPG besteht in der technisch
einfachen Handhabung und den geringen Kosten
einer Umstellung bzw. Nachristung. Desweiteren
liegen die Schadstoffemissionswerte weit unter denen
moderner Dieselmotoren. Bislang scheiterte eine brei-
tere Verwendung von Flissiggas an den erforderli-
chen Sicherheitsaufwendungen.

Erdgas
Erdgas wird derzeit als Treibstoff fur Nutzfahrzeuge
diskutiert. Erdgas stellt weltweit etwa 20% der

gewinnbaren Energiereserven dar. Das bedeutet, dal
dieser Rohstoff zwar langfristig zur Verfligung stehen
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wird, aber dennoch eine Marktverknappung zu
erwarten ist. Bei der Verbrennung von Erdgas entste-
hen etwa 20 % weniger CO,-Emissionen als bei der
Verbrennung von Diesel oder Benzin. Das Problem
liegt in der Emission von klimarelevanten Gasen
(Methan, CO,) wahrend der Bereitstellung. Es existie-
ren keine gesicherten Zahlen tiber die Emission dieser
Gase bei der Forderung und dem Transport von
Erdgas, z. B. durch Leckverluste. Aus vorsichtigen
Abschatzung hat sich ergeben, daB bei der Erdgasfor-
derung weniger klimarelevante Gase emittiert wer-
den, als das bei der Diesel- bzw. Benzinherstellung
und Forderung der Fall ist. Eine quantitative Aussage
kann zur Zeit noch nicht getroffen werden, da abge-
sichertes Zahlenmaterial fehlt. Zusammenfassend
dargestellt birgt Erdgas ein Minderungspotential kli-
marelevanter Gase in sich. Dieses Potential ist stark
vom Zustand der Technik der Férder- und Transport-
anlagen abhangig

Hybrid-Antriebe

Unter Hybrid-Antrieben werden Antriebe verstan-
den, die aus mindestens zwei unterschiedlichen Ener-
giewandlern z. B. Verbrennungsmotor und Elektro-
motor bestehen. Diese Antriebe konnen so eingesetzt
werden, daBl abhdngig vom Ort des Betriebes der
jeweils aus Sicht der lokalen Immissionskonzentration
gunstigere Energietrager verwendet wir. Bei solchen
,Mischantrieben’ kann aber auch ein standig im
sogenannten ,Bestpunkt” (d. h. CO,-optimal) laufen-
der Dieselmotor Ladestrom fiir den Batterie-betriebe-
nen elektrischen Antrieb liefern.

Hybrid-Antriebe haben den grundsatzlichen Nachteil
des Mehrgewichts, da im Prinzip zwei vollstandige
Antriebssysteme vorhanden sind, die nicht nur Platz
erfordern, sondern auch Gewicht erzeugen.

Die CO,-Bilanz richtet sich nach dem Einsatzmuster,
d. h. dem Mix, in dem die vorhandenen Antriebe zum
Einsatz kommen. Entsprechend sind sie nach den
Kriterien der jeweiligen Antriebe in Sinne einer Bilan-
zierung zu beurteilen.
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5 Diskussion der MaBnahmen und Wirkungen

Um die bestehenden CO,-Reduktionspotentiale im
Verkehrssektor (vgl. Kap. 4) zu aktivieren, bedarf es
umfassender Mafinahmen und Instrumente, die sich
im wesentlichen einer der drei folgenden Kategorien
zuordnen lassen:

- Gestaltung der Rahmenbedingungen (staatliche
Vorsorge und Planung)

Durch globalpolitische bzw. gesellschaftspolitische
Rahmenbedingung und konkrete raumliche und
infrastrukturelle Gestaltung sollen Voraussetzun-
gen fir einen sparsamen Umgang mit Verkehr
sowie flr eine klimavertrdgliche Reduktion der
verkehrsbedingten CO,-Emissionen geschaffen
werden.

— Ordnungsrechtliche MaBnahmen:

Durch gesetzlichen Rahmenbedingungen bzw.
ErlaB oder Anderung von Vorschriften sollen uner-
wiunschte Verhaltensweisen erschwert oder unter-
bunden sowie technische Fortentwicklung angesto-
Ben werden.

- Budgetwirksame bzw. preispolitische MaBnah-
men;

Uber den Preis soll eine Beeinflussung der Ver-
kehrsentstehung und der Modalitdten seiner
Durchfiihrung sowie eine Verminderung des Ener-
gieverbrauchs erreicht werden.

Einen direkten Zusammenhang zwischen Malnah-
men und Potentialen anzugeben ist fast immer
schwierig, da die Wirkung einzelner Mafinahmen in
der Regel sehr komplex ist und sich dariiber hinaus
verschiedene Maflnahmen gegenseitig beeinflussen.
Ein Beispiel: Preis- und ordnungspolitische Instru-
mente werden i. d. R. nicht nur gewollte, sondern auch
ungewollte Wirkungen haben; Eingriffe in den Ver-
kehrsmarkt wiederum rufen ldngerfristig Verande-
rungen der Raumstruktur hervor, die allerdings in
Prognosen wegen ihrer vielfdltigen Verflechtungen
und langer Prognosezeitrdume nur schwer quantifi-
zierbar sind. Einen Gesamteindruck dieser Komplexi-
tat soll Tabelle 5-1 vermitteln.

Einzelne Mafinahmen koénnen daher fast niemals
isoliert betrachtet werden; deshalb erfolgt in Kapi-
tel 5.6 unter ,Entwicklung von Strategien” eine
genauere Betrachtung der Verflechtungen. Es sind
Biindel von Mafinahmen erforderlich, um die notwen-
dige CO,-Reduktion z. B. durch Systemverdanderun-
gen im Verkehr zu erreichen und trotzdem ein weiter-
hin funktionsfdahiges Verkehrssystem zu gewadhrlei-
sten. Dabei miissen Konflikte zwischen den MaBnah-
men vermieden werden. So ist z. B. zu bertcksichti-
gen, daB durch eine Verkehrsberuhigung in Innen-
stadten giinstige Bedingung fiir Einkaufszentren auf
der griinen Wiese geschaffen werden oder Eingriffe
zur Verlagerung auf die Bahn bzw. das Binnenschiff

Instrumente, Konzepte, WIRKUNGEN in den Minderungsbereichen. . .
MaBnahmen »> Strategien >
Vermeidung Verlagerung Steigerung Optimierung
von auf der der
Verk.leistung vertragl. Syst. Effizienz Technik
Baugesetzbuch——___,| Gestaltung der direkt moglich moglich .
Bauordnungen\_x_-————’;x Raumstruktur (Zeitversatz) | (Abstimmung) | (Abstimmung)
\ /
\\\ ///
X / r
v, 7 | Infrastruktur fur s maglich - .
GVFG /L Umweltverbund (Grundbedgg.) méglich
\
\
i
Bundes- | Infrastruktur : , moglich -
___f_\_‘__>|: N 2 7 (¢ 3
verkehrsplan \\ fir MIV (ggf. negativ)
/ '
/ \
//, \\\
Verordnun-,’/ \\\ Erhéhung des direkt
gen, Limits/’\,:' +Raumwiderstands” | (bei Verzicht) direkt
/ widerrechtl. (Grund- direkt direkt
Steuern /// Verteuerung u. langfristig bedgg.)
Abgaben des Verkehrs (Grundbedgg.)

Tab. 5.-1: Komplexe Vernetzung von Instrumenten und Wirkungen in Minderungsbereichen tliber die Kon-
zepte (Kutter 1994 b).
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nur dann sinnvoll sind, wenn gleichzeitig dort die
Kapazitdten vorhanden sind oder aufgebaut werden
koénnen.

Die im folgenden verwendete Untergliederung ist
deshalb nur als Orientierung zu betrachten, die beson-
ders bei Bewertungen von Fall zu Fall anders struktu-
riert werden muf}; groBe Bedeutung werden bei die-
sen Bewertungen dariiber hinaus die qualitativen
Kriterien im Sinne von Umweltzielen und nachhalti-
gen Entwicklungsperspektiven haben.

5.1 Gestaltung der Rahmenbedingungen

Bei der Gestaltung der Rahmenbedingungen geht es
um Eingriffe, die u.a. an den Ursachen fir die
Verkehrsentstehung ansetzen. Hierzu gehoéren so-
wohl MaBnahmen der Raumplanung und die Bereit-
stellung von Infrastruktur als auch Instrumente, die
sich mit den sozio-6konomischen Ursachen fir Ver-
kehrsentstehung, wie Arbeitsteiligkeit, Spezialisie-
rung, Ausnutzung von GréBenvorteilen, Standortvor-
teilen, Arbeitskosten oder Arbeitskrafteverfigbar-
keit, auseinandersetzen. Dartiber hinaus darf auch die
Akzeptanz der MafBnahmen nicht unbertcksichtigt
bleiben.

5.1.1 Gestaltung der rdumlichen Strukturen

Die Mdoglichkeiten, auf die Raum- und Stadtstruktur
EinfluB zu nehmen, sind fiir die einzelnen politischen
Entscheidungsebenen sehr unterschiedlich.

Auf Gemeindeebene ist die Moglichkeit, durch
Umsetzung zielfiihrender planerischer Konzepte zur
Verkehrsvermeidung beizutragen, direkt gegeben.
Dies liegt zum einen in den Kompetenzen begriindet
und zum anderenin der Tatsache, daf3 ein Grofiteil des
Gesamtverkehrs durch die innergemeindliche Nut-
zungsstruktur beeinflufit ist (Schmitz, 1992).

Bund und Lander greifen dagegen vorwiegend uiber
die Gestaltung der Rahmengesetze (Bundesraumord-
nungsgesetz, Stddtebauférderungsgesetz, Landes-
entwicklungs- und Regionalplan) in die Raum- und
Stadtplanung ein. Hierbei ergeben sich zur Zeit
erhebliche Diskrepanzen und Zielkonflikte zwischen
der kommunalen, hdufig bereits an oOkologischen
Zielen orientierten Verkehrsplanungen und den Rah-
mensetzungen durch den Bund. Die Verkehrspolitik
war lange Zeit gekennzeichnet durch verkehrsfor-
dernde Mafinahmen. Dies entspricht der historischen
Tradition, die Verkehrsinfrastrukturbereitstellung als
Daseinsvorsorge, d.h. als Voraussetzung fir wirt-
schaftliche, wissenschaftliche, soziale oder kulturelle
Aktivitdaten zu verstehen. Dieses verkehrspolitische
Grundverstandnis hat in vielen Regionen zu einer
solchen Verkehrskonzentration gefiihrt, da3 dort nun-
mehr tiber eine verkehrsvermeidende Politik nachge-
dacht wird. NaturgemdB treten dabei Konflikte zwi-
schen 6kologischen und 6konomischen Zielsetzungen
auf. Die urspringlichen Konzepte forcierten eine
weitere Steigerung des Verkehrsaufwandes durch
entsprechende Strukturanpassung von privaten
Haushalten und Wirtschaftsunternehmen.
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Auf Landesebene liegen die Potentiale der Raumord-
nung in den Mdaglichkeiten der Genehmigungsinstan-
zen, die Versorgungsinfrastruktur langfristig zu steu-
ern und dem ,Zentrale Orte-Konzept” je nach der
strukturellen Situation des Raumes zur Wirkung zu
verhelfen, GroBeinrichtungen des Handels oder der
offentlichen Daseinsfirsorge in geeignete Standorte
zu lenken und die richtigen Nutzungsmischungen zu
induzieren (z. B. durch das Baugesetzbuch und die
Baunutzungsverordnung). Die Verkehrsrelevanz ent-
sprechender Ansétze beruht zum groBSten Teil auf der
Anwendung von Prinzipien der ,kompakten Sied-
lung” mit ,Innenverdichtung”. In solchen Siedlungs-
formen sind fir die Grundversorgung z. B. nur kurze
Wege notwendig.

Spezielle Probleme treten in den Gemeinden der
neuen Bundesldnder auf. Ein Vorzug ostdeutscher
Stadte, wie Kompaktheit, hohe Funktionsmischung-
bzw. -iberlagerung, hoher Anteil des nicht motori-
sierten Individualverkehrs und des OPNV am Ver-
kehrsaufkommen beginnt z. Z. aufgrund neuer Rah-
menbedingungen vielerorts verloren zu gehen. Hier
sollten die Chancen politisch genutzt werden, die
Handhabung der vorhandenen rahmensetzenden
Instrumentarien an die besonderen Probleme der
neuen Lander anzupassen.

Konzepte und Wirkungsebenen bei der Gestaltung
der Rahmenbedingungen

Die politisch gewollte Gestaltung der stddtischen und
regionalen Raum- bzw. Siedlungsstruktur zielt ins-
besondere auf drei Ebenen der Verkehrsentstehung
und der Verkehrsdurchfithrung (Tab. 5.1-1, rechte
Spalte):

- Einrichtungen, die flr das tdgliche Leben -z. B. den
Einkauf - erforderlich sind, sollen zu FuBl oder mit
dem Rad erreichbar sein;

- falls die Eigenfortbewegung (Fufi/Rad) aufgrund
der gegebenen Distanzen ausscheidet, sollen fur
moglichst viele Fahrten o6ffentliche Verkehrsmittel
bei akzeptablen Kosten benutzt werden kénnen;

- durch gezielte Einflunahme auf die generelle Kon-
zeption der Besiedlung einer Region kann bei
starkerer Konzentration der Entwicklung und der
Bautatigkeit sowie Gewerbegriindungen erreicht
werden, daBl die in der Region fiir Lebens- und
Wirtschaftsabldufe erforderlichen Distanzen insge-
samt geringer sind.

Fir die Auspragungen der verkehrsreduzierenden
Raumstruktur sind die folgenden Merkmale verant-
wortlich:

— Hohere Dichte und vielfdltigere Funktionen in den
Nahbereichen sowie mehr Nahe der Einrichtungen
zum Kunden fir die Eigenfortbewegung;

- bessere Koordination zwischen dichter Bebauung
und Netzen des OV fir die Benutzbarkeit des
offentlichen Systems;

— die Einhaltung der ,Zentralen-Orte-Struktur” fir
die prinzipielle Verkehrssparsamkeit der Gesamt-
region
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Dichte und Funktionsmischung

Unter verkehrsvermeidender Stadt- und Raumpla-
nung wird in erster Linie Funktionsmischung statt
Funktionstrennung verstanden. Die horizontale und
vertikale Mischung von Wohnen, Arbeiten, Versor-
gen und Erholen durch Nutzung und Revitalisierung
vorhandener, gut erschlossener Flachen und konse-
quente Nachverdichtung trdagt dazu bei. Mischung
bedeutet aber auch eine teilweise Funktionsbereini-
gung. So wird diskutiert, Angebote im ruhenden
Verkehr (Parkhduser), die iiber den unmittelbaren
Bedarf des Gebietes hinausgehen, zu vermeiden, da
sie zur Nutzung des Individualverkehrs besonders
anregen. Der Funktionsmischung stehen allerdings
die gewachsenen nicht leicht verdnderbaren Struktu-
ren der Stadte entgegen.

Stadtische Nutzungskonzepte miissen einerseits
durch Nutzungspldne und Standortkonzepte auf der
regionalen Ebene ergdnzt werden, andererseits sind
geeignete Nutzungskonzepte genauso fur die zentra-
len Orte des Umlandes zu entwickeln. Mit der Einbe-
ziehung der Uberlegungen fiir die Siedlungsstruktur
im Aufienbereich der Regionen wird bereits die grof3-
rdumige Standortstruktur angesprochen, die in das
Aufgabengebiet der Raumordnung fallt.

Optimierung der Regionalen Standortstruktur

Mittelfristig ist fiir die Entwicklung des Gesamtver-
kehrsaufwandes einer Region entscheidend, ob es
gelingt, die weitere Siedlungsentwicklung durch eine
Kombination aus Anreizen und restriktiven Auflagen
so zu lenken, daB Siedlungen in einer gewissen
Groflenordnung entstehen: Nach der bisherigen
Erfahrung (vgl. Kap. 4.1) stellt die gleichméaBige
Verteilung der Bautatigkeit tiber die gesamte Flache
des Umlandes die verkehrsintensivste Variante dar,
wdhrend die Konzentration auf wenige zentrale Orte
den taglichen Verkehrsaufwand maBgeblich verrin-
gern kann. Fur die Beurteilung einer Option ,Ver-
kehrsvermeidung durch regionale Strandortstruktur”
ist es dabei ausschlaggebend, daB die Entwicklungs-
perspektive fiir das Umland nicht etwa vorrangig duch
Einwohnerzuwachs zustandekommt sondern durch
Bautdtigkeit infolge steigender Wohnanspriiche oder
Verdrangungswettbewerb um GeschoBfldchen in den
Kernstddten. Vor allem in den neuen Bundesldndern
wirde ganz besonders die Méglichkeit bestehen, die
verkehrssparsamen punkt-achsialen Konzepte!) so-
wie die dezentrale Konzentration planerisch umzuset-
zen, bzw. zu erhalten, da dort tiber vier Jahrzehnte die
Besiedlung des Umlandes gezielt abgebremst wurde
und nun ein Entwicklungsdruck vorliegt, der auch
hier bis hin zu einer Zersiedelung der Flache fiihren
kann.

Koordination zwischen Bebauung und OPNV

Wahrend der Zusammenhang zwischen Dichte und
guter Ausstattung des Nahbereichs sowie den Antei-

1) Bebauung entlang vorhandener oder geplanter OPNV Ach-
sen

len der Eigenfortbewegung offensichtlich ist, und
auch keine Probleme bei den institutionellen Zustan-
digkeiten auftreten, wird der OPNV, insbesondere das
Schienennetz, von ganz anderen Instanzen geplant
als denjenigen, die fiir die Planung der Siedlungs-
strukturen verantwortlich sind (mangelnde Abstim-
mung zwischen Flachennutzungs- und Verkehrspla-
nung). Hier wdre daflir zusorgen, daBl der Neubau von
Wohn- oder Gewerbegebieten vorrangig entlang der
vorhandenen Entwicklungsachsen erfolgt, bzw. der
Anschlu3 an OPNV und Schiene schon zu Beginn der
ErschlieBungsarbeiten und des Baubeginns vorliegt
oder bis zum Erstbezug erstellt ist. Dadurch wird eine
verkehrssparsame, OPNV-orientierte, verlagerungs-
fordernde Ausrichtung der Aktionsbereiche von Nut-
zern neuer Wohn- und Gewerbegebiete erméglicht.
Dabei sollte auch im Bereich der Haltestellen schie-
nengebundener o6ffentlicher Nahverkehrsmittel auf
eine stddtebauliche Verdichtung hingewirkt werden
(Goppel, 1992). Dies ermoglicht kurze Zubringerwege
und erhoht die Akzeptanz des OPNV.

Diskutiert wird in diesem Zusammenhang eine bau-
gesetzliche Neuregelung, die nicht nur die Stralener-
schlieBung und den Stellplatznachweis fordert, son-
dern auch den Nachweis eines OPNV- bzw. im
Einzelfall eines Bahnanschlusses fir Giiterverkehr.
Dabei wird auch die Ablésung der Stellplatzbereitstel-
lungspflicht durch den Nachweis einer ausreichenden
OPNV-Anbindung diskutiert. Wahrend die genann-
ten Uberlegungen in den Verdichtungsrdumen gene-
relle Wirkungen entfalten kénnten, betreffen sie im
Umland insbesondere den Verkehr zwischen den
zentralen Ortenl'), also die Relationen, auf denen
genigend Verkehrsnachfrage zu erwarten ist. Fiir den
landlichen Raum und die tangentialen Beziehungen
im Umland muB iiber neue Formen des OPNV nach-
gedacht werden (z. B. Taxenrufsystem), da die heute
gebrduchlichen Systeme wegen der geringen Nach-
fragekonzentration hier kaum effizient eingesetzt
werden koénnen.

Gesetzliche und finanzielle Regelungen
zur Aktivierung der Verkehrsvermeidung

Eine wesentliche Problematik der Verkehrsvermei-
dung durch Gestaltung der Raumstrukturen besteht
darin, daB die eigentlichen MaBnahmen und Instru-
mente - Baugesetzbuch, Landesbauordnungen, For-
derprogramme, Ausgleichsregelungen bei den Finan-
zen - in einem komplexen Wechselspiel auf die
Verteilung und Auspragung von Nutzungen in Stadt
und Umland einwirken und die eigentliche ,Ver-
kehrswirkung” dann - sofern die stadtplanerischen
und raumordnerischen Prinzipien richtig ausgerichtet
wurden - gewissermaflen als Nebeneffekt auftreten
(Tab. 5.1-1).

Innerhalb des Zustandigkeitsgebietes einer Kom-
mune hat die Bauleitplanung als Instrument zur Ver-

1) Dabei ist zu beachten, daB der planerisch-konzeptionell
ungentigend eingebundene Ausbau von weitausgreifenden
Schienennetzen die Besiedlung sehr grofier Einzugsbereiche
mit unerwiinschten verkehrserzeugenden Wirkungen nach
sich ziehen kann
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Tabelle 5.1-1

Wirkung gesetzlicher u. finanzieller Regelungen auf verkehrsrelevante Raumstrukturen

und Verkehrsentstehung (Kutter 1993 c)

MaBnahmen- Anderungen der inhalt- Wirkungen in den verkehrs-
kategorien lichen Ausgestaltung von | relevanten Raumstrukturen
Instrumente, Instrumenten und Standortgefiigen
institutionelle
Regelungen
Modifikation |Definition der Mehr Mischung der
von Bau- Nutzungen (Korr. der | Funktionen (bessere Még-
gesetzbuch, Monfunktionalitat) lichkeiten im Nahbereich)
Landesbau-
ordnungen, Def. der ,,Ersthie-
Bau Nutz VO | Bung” (ggfs. OV Bessere Anbindung
elnbg21ehen) . der Nutzungen
Abstimmung zwischen an den OV
OV und groBen
Erzeugerstandorten
Bessere Institutionelle Abbau des
Kooperation Regelungen fir Konkurrenzdenkens
(regionale reg. Planung !
Raume) ,Regionalisierung” Konzentration auf
der Planungshoheit verkehrssparsame
Standorte
l
Héhere Dichten,
Freihalten von
sentfernten” Lagen,
besserer OV-AnschluB
Anderungen |regionale Zustandig- Vertraglichkeit
ordnungs- keiten fiir Tempolimit, des Verkehrs,
rechtlicher Zu- | Zonenregelungen, +Aufenthaltsqualitat”
standigkeiten |OV-Standards, )
,Regions-Logistik “ Qualitat des OV
(f. Wirtschaftsverkehr)
Anderung Andere Modalitaten Abbau des
finanzieller beim Finanzausgleich: Konkurrenzdenkens
Regelungen Einbeziehung der Ge- )
werbesteuer, Entgelte Prioritaten fiir verkehrs-
fir Beschrankung auf spars. Standorte
,EBigenentwicklung" l
Bessere Bedingungen
fiir FuB/Rad und OVF
Andere Modalitaten andere Prioritaten
bei Mittelzuweisun- bei Systemauswahl
gen fir Verkehr (z. B. kostenorient.
(GVFG, BVWP) Entscheidg. fir Strab.)
mehr Angebotsqualitat
im OV (Netzdichte,
Betrieb)
Neue Neue Finanzierungs- Forderung der
preispolitische | quellen (Verkehrsab- Nahversorgung
Instrumente gaben, Parkgebtuihren) Restriktionen fiir
Positive und negative ~AuBenstandorte”
Verkehrserzeuger- (grine Wiese)
abgabe

Auswirkungen
auf Auspragungen
des Verkehrs

Mehr Erledigungen
F und Wege werden
zu FuB/mit Rad
durchgefihrt

GroBere Distanzen
O  werden vermehrt
mit dem OV
zurickgelegt

Die im taglichen

S Leben erforderlichen
Distanzen sind

insgesamt geringer

Kutter, 94
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kehrsvermeidung erhebliche Maoglichkeiten, sofern
sie die ,Verkehrsrelevanz” der Nutzungen in ihre
Uberlegungen einbezieht und die bisher spezifischen
Verkehrsbelange hierbeiintegriert, sowie deren MaB-
nahmenspektrum auf Randbedingungen bei Ord-
nungspolitik und Preisen ausdehnt. Entsprechende
Bedeutung kommt dariiber hinaus vor dem Hinter-
grund der ,iberkommunalen” Definition von Lebens-
rdumen all jenen Regelungen zu, die dazu beitragen,
die Konkurrenz zwischen Kommunen in einer Region
abzubauen:

Die zumeist bestehende Konkurrenz der Kommunen,
vor allem um Gewerbebetriebe, fiihrt aufgrund der
geltenden Baunutzungsverordnungen vielfach zu
verkehrserzeugenden und 6kologisch nicht vertragli-
chen Strukturen. Um eine nicht nur fiir die einzelne
Kommune, sondern fur die ganze Region vorteilhafte
Raumstruktur zu schaffen, ist eine Revision der insti-
tutionalisierten interkommunalen Zusammenarbeit
anzustreben. Von besonderer Brisanz, weil von gro-
Bem EinfluB auf die Raumstruktur, ist in diesem
Zusammenhang die Gestaltung des kommunalen
Finanzausgleichs. Zu denken waére beispielsweise an
eine neue Form der Ausgleichsregelungen, bei denen
nicht alleine Einkommensteuerzuweisungen sowie
Gewerbesteueraufkommen der Kommunen zugrunde
gelegt werden, um zu verhindern, dal Gemeinden,
die nicht Entwicklungsschwerpunkt sind, finanzielle
Nachteile erleiden.

Die Einbindung der Planung in Regionalkonzepte
kénnte den verkehrsbezogenen Uberlegungen zur
Raumordnung zum Durchbruch verhelfen. Hierfur
allerdings wéren — anders als in den Kommunen, wo
schon Modifikationen vorhandener Instrumente bes-
sere Ergebnisse erbringen - neue und wirksame
institutionelle Regelungen fiir die regionale Ebene
erforderlich. Fiir den planerischen Aspekt ist eine
Anderung der hoheitlichen Aufgabenverteilung er-
forderlich. Fast noch wichtiger ist jedoch als Ergan-
zung hierzu der finanzpolitische Aspekt (Tab. 5.1-1,
2. Spalte).

Neben den Instrumenten der Raum- und Stadtpla-
nung sowie den finanziellen Ausgleichsregelungen
gibt es eine Reihe weiterer gesetzlicher Regelungen,
die gleichfalls auf ihre Verkehrsbedeutung hin zu
iberprifen sind. Zu denken ware beispielsweise an
eine stdrkere Berlcksichtigung von Verkehrsge-
sichtspunkten tlberall dort, wo der Staat regelnd
eingreift (z. B. bei der Wohnungsbauférderung). Zur
Flankierung der Wirksamkeit dieser Bedingungen
miissen auch MafBnahmen im Verkehrsbereich selbst
ergriffen werden, die dafiir sorgen, dafl der Verkehr
insgesamt vertraglicher wird, die Aufenthaltsqualitat
in den Stadten verbessert wird und das Angebot des
OPNV auch wirklich eine Alternative darstellt. Eng
mit den Finanzfragen verbunden sind auch die Gestal-
tung der iber die kommunalen Grenzen hinausge-
henden Verkehrsverbiinde bzw. OPNV-Netze.

Das letztlich fir die angemessene Gestaltung der
Rahmenbedingungen erforderliche Instrumentarium
umfaBt weitaus mehr als planerische Kategorien
(Tab. 5.1-1, Spalte 1): Neben die baurechtlichen
Regelungen treten Kooperationsformen — oder auch
neue gesetzliche Regelungen - fur die Region als

Ganzes, die durch Zustdndigkeiten auch fur das
regionale Ordnungsrecht im Verkehr erganzt werden
sollten. Diese planerischen Neuregelungen allerdings
koénnen nur dann zur vollen Wirkung kommen, wenn
dafir maBgebliche finanzielle Regelungen an die
Ziele auf regionaler Ebene angepafit werden. In diese
Uberlegungen sollten auch neue preispolitische
Instrumente einbezogen werden.

Die Raum- und Stadtplanung wird — bezogen auf die
Regionen — nur Teilerfolge bei der Umgestaltung des
Verkehrssystems erzielen kénnen. Geht es um den
Gesamtverkehr mufl man auch die tieferen Ursachen
des Auseinanderdriftens der rdumlichen Nutzungs-
strukturen und der daraus resultierenden Verkehrs-
entwicklung berticksichtigen. Dies sind die immer
geringer werdende Raumwiderstdnde aufgrund ver-
besserter Verkehrsangebote bei relativ geringen Ver-
kehrskosten (Schmitz, 1992).

Der EinfluB der Raumplanung auf die Entwicklung im
Freizeitverkehr, dessen Anteil am gesamten Perso-
nenverkehr stindig wéchst und bei der Verkehrslei-
stung mittlerweile die Halfte ausmacht, ist begrenzt.
Aufgrund seiner dispersen Zielstruktur entzieht er
sich weitgehend einer raum- und verkehrsplanerisch
gesteuerten ,Biindelung”, wodurch die Bereitstel-
lung umweltschonender Alternativen zum Pkw-Ver-
kehr schwierig wird (Schmitz, 1992).

5.1.2 Bereitstellung von Verkehrsinfrastruktur
Straflenausbau oder StraBenriickbau

Welche Auswirkungen diese Instrumente auf die
CO,-Emissionen haben, wird erst bei einer Betrach-
tung des gesamten Wirkungsspektrums und tber
einen ausreichend grofien Zeitraum bestimmbar.

Beflirworter eines StraBenausbaus argumentieren,
daB durch solche MaBnahmen CO,-Emissionsminde-
rungen zu erzielen seien, da der StraBenausbau auf-
grund der hierdurch bedingten Verkehrsverflissi-
gung emissionsreduzierend wirkt. Dies erfordert aber
BegleitmaBnahmen zur Verhinderung unerwiinschter
zusdtzlich induzierter Verkehre. Ohne AusbaumalB-
nahmen dagegen ist aufgrund der ungunstigen Ver-
kehrszustdande mit einer Zunahme der Emissionen je
Fahrzeugkilometer zu rechnen.

Dem stehen die Bedenken gegeniiber, daBl nur unter
der Annahme eines nicht wesentlich zunehmenden
Verkehrsaufkommens durch Verflussigung des Ver-
kehrs eine Verringerung des fahrstreckenbezogenen
durchschnittlichen Energieverbrauches und be-
stimmter Schadstoffkomponenten zu erzielen ist. Ldn-
gerfristig betrachtet muf} jedoch davon ausgegangen
werden, daB3 StraBenausbau eine verstarkte Verkehrs-
nachfrage zur Folge hat.

Ebenso kontrovers wird die Folge des Strafenriick-
baus beurteilt. Zum einen wird davon ausgegangen,
daB eine solche MafBnahme unnétige Staus und damit
unnotige Emissionen erzeugt. Andererseits wird die
Meinung vertreten, daB in Einzelfdllen ein StraBen-
rickbau zur Diskussion gestellt werden muf}, wenn
parallel andere Verkehrstrager verbessert werden.
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Ausbau des OPV

Um die Verlagerung auf den umweltfreundlichen
OPNV und Schienenverkehr unter den vorgegebenen
Bedingungen zu unterstiitzen, ist ein attraktives Netz
des offentlichen Verkehrs erforderlich. Das bedeutet,
daB dichte Netze — sowohl hinsichtlich der Linien als
auch der Haltestellendichte — erstellt und méglichst
kurze Takte angeboten werden. Wichtig ist dabei
auch eine Minimierung der Ubergangszeiten bei den
Umsteigevorgangen durch eine sinnvolle Vertaktung
und kurze Zu- und Abgangszeiten sowie verbesserte
Nutzerinformationen. Wenn allerdings attraktive
Netze und kurze Taktzeiten zu geringeren Ausla-

stungsgraden fithren, kann das Attribut der Umwelt-
freundlichkeit des OPNV in Frage gestellt werden.

Parallel dazu sinkt bei geringen Auslastungsgraden
die Wirtschaftlichkeit.

Eine hohere Attraktivtat des OPNV ohne flankierende
MafBnahmen fiihrt nicht nur zum Umstieg vom Pkw
auf den OPNV - dieser Anteil wird eher gering sein —
sondern auch zu einem Anstieg der Reiseaktivitdten
der bisherigen OV-Nutzer sowie zu einer Substitution
von FuB- und Radwegen. Parallel zu den Férdermas-
nahmen fiir den OPNV wird gefordert, die Anreize zur
Nutzung des MIV abzubauen.

Autofahrer werden jedoch bevorzugt zu den Spitzen-
zeiten des Verkehrs auf den OPNV umsteigen. Fiir
diese sind dann erhebliche Angebotsausweitungen
im OPNV und damit erhebliche Finanzmittel erforder-
lich (Rothengatter, 1992), die im Prinzip wenig wirt-
schaftlich eingesetzt sind. Die Erschliefung des
Potentials , VerkehrsfluBsteuerung bei der Bahn”
erfordert kostenaufwendige Ausbauten der Signal-
und Betriebstechnik bei der Bahn.

Ebenso ist es in ldndlichen Bereichen moglich, ein
offentliches Nah- und Fernverkehrssystem zu erhal-
ten bzw. aufzubauen. Doch hier sind intelligente
Loésungen besonders notwendig, um die Preis-Lei-
stungs-Relation in einem sinnvollen Rahmen halten
zu konnen. Nachzudenken ware dabei uber eine
Entwicklung und Bereitstellung von Kooperationsmo-
dellen zwischen dem gewerblichen motorisierten
Individualverkehr (Taxen) und dem o6ffentlichen Per-
sonenverkehr. Kooperationsmodellen zwischen dem
privaten MIV und dem o6ffentlichen Verkehr steht das
giiltige Personenbeférderungsgesetz im Wege.

Durch ein kooperatives Verkehrsmanagement kann
in Zukunft das Verkehrsangebot besser differenziert
und flexibler gesteuert werden. Bereits heute wird
nachts bzw. generell auf nachfrageschwachen Linien
ein Taxenersatzverkehr eingesetzt. Tagsiiber bzw.
generell auf nachfragestarken Linien werden Schie-
nenverkehrsmittel bzw. Onmibusse eingesetzt. Kiinf-
tig wird es méglich sein, flexibler auf die Nachfrage-
schwankungen beziiglich Strecke und Tageszeit zu
reagieren und so im Rahmen eines kooperativen
Verkehrsmanagements das jeweils geeignete Ver-
kehrsmittel (6ffentlicher Verkehr/Individualverkehr)
sowie eine Bedienungsform (Fahrplan, Streckenfiih-
rung, FahrzeuggroBe, Bedarfsbedienung) anzubie-
ten.
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Verbesserung der Nahtstellen zwischen Fahrrad,
Pkw und OV

Im Personenverkehr kénnen Bike & Ride- und Park &
Ride-Angebote, wenn sie zielfiihrend gestaltet sind,
zu Emissionsverminderungen fiihren. Diese Zielset-
zung kann allerdings dadurch kontakariert werden,
daB OPNV-Fahrten durch kombinierte MIV-OPNV-
Wege ersetzt oder Fahrradverkehre auf den OPNV
verlagert werden.

Die Wirkung wird allerdings geringer sein, wenn die
Subsitution von Pkw-Fahrleistungen nur tber kurze
Strecken erfolgt (z. B. bei Einpendlern die letzten
Kilometer einer ldngeren Fahrt). Der Bau entspre-
chender Parkméglichkeiten erfordert Finanzmittel
und fiihrt zu Folgeausbauten beim OPNV. SchlieBlich
kann der OPNV damit in die Position einer Ausweich-
l6sung gedréngt werden. Dies wiederum kann eine
geringe Gesamteffizienz des OPNV zur Folge ha-
ben.

Verbesserung der Verkehrsverhidltnisse des NMIV

Geschlossene und sichere Fulwege- und Radwege-
netze kénnen sowohl innerértlich als auch zwischen
den Orten zur ErschlieBung eines hoheren Anteils am
FuB- und Fahrradverkehr beitragen. Achsen, die
einen schnellen, leichten und gefahrfreien Zugang in
die (Sub-)Zentren erméglichen, machen diese Ver-
kehre attraktiver und sicherer. Auch Fulgangerzonen
in den (Sub-)Zentren dienen diesem Ziel.

Die Verbesserung der Rad- und FuBwegeinfrastruktur
fiihrt zu Verlagerungen im Personennahverkehr. Thr
Effekt ist allerdings madBig, da Konkurrenzen zum
OPNV entstehen. Verlagerungen vom Pkw-Verkehr
(30 % der Pkw-Fahrten liegen im Entfernungsbereich
von bis zu 3 km - KONTIV 1989) erfordern beglei-
tende MaBnahmen und sind wegen Witterungs- und
Steigungsempfindlichkeit des NMIV nur begrenzt
moglich.

Kooperation der europaischen Eisenbahnen

Im landeribergreifenden Fernverkehr ergeben sich
fur die Schiene Probleme wegen der Inkompatibilitdt
der Infrastruktur und der nationalen Zustdandigkeiten
(Abb. 5.1-1).

Sowohl die Spurbreite und die Lichtraumprofile als
auch die Signal- und Sicherungsanlagen sind durch
langfristige Investitionsentscheidungen festgelegt,
deren Umstellung auf ein einheitliches System hohe
Kosten verursacht und gleichzeitig schon getdtigte
Investitionen (Sunk costs) wertlos macht. Es miissen
daher spezielle — nicht nur technische - Loésungen fiir
die Ubergangszeit gefunden werden, wenn ein ein-
heitliches System geschaffen werden soll. Langfristig
ist eine Vereinheitlichung der einzelnen technischen
Systemkomponenten und auch der Nutzungsbedin-
gungen unverzichtbar.
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Abbildung 5.1-1: Unterschiede der Spurbreiten und des Elektrifizierungssystems in Europa (Weise, 1992)

Im Personenverkehr ist aber tiber eine Verbesserung
der Organisation und Tarifierung die Vereinheitli-
chung schon kurzfristig machbar.

Einrichtung von Terminals des kombinierten
Verkehrs und Giiterverteilzentren

zur Verbesserung des Ubergangs

zwischen Lkw und Eisenbahn

Im Guterverkehr konnen Giiterverkehrs- und Verteil-
zentren die Funktion von Umschlags-, Sammel-, Ver-
teil- und Lagereinrichtungen tibernehmen. Durch die
moglichen Bilindelungen kann es gelingen einen
hoheren Anteil des Gliterverkehrs Uber Schiene und
Schiff abzuwickeln. Fiir die Energie- bzw. Emissions-
Bilanzen wahrend des Transportes sind allerdings die
anfallenden Emissionen fir den zuséatzlichen Zu- und
Abgangsverkehr und fir die Umladevorgdnge zu
bertcksichtigen. Deshalb darf die Einrichtung von
Terminals des kombinierten Verkehrs sowie von
Giiterverteilzentren hinsichtlich des Potentials ,Ver-
lagerung im Giterverkehr" nicht iilberschatzt werden.
Der geringe Anteil an Sendungen, die fur kombinier-
ten Verkehr geeignet sind (z. B. weiter als 300 km)
sowie der geringe Anteil von Partien in Lastwagen-
groBe, die ohne Umweg iiber ein Giiterverteilzentrum
direkt transportiert werden konnen, stellt sich als
Hemmnis dar. Nicht unterschatzt werden sollten die
Probleme bei der Beschaffung geeigneter Groffla-
chen und deren lokale Auswirkungen sowie die
finanziellen Aufwendungen hierftr.

5.1.3 Verbesserte Organisation des Verkehrs

Erhohung des Auslastungsgrades beim PKW durch
Forderung von Mitiahrgelegenheiten.

Der Auslastungsgrad des PKW-Verkehrs kann durch
gut organisierte und vor allem gut eingefiihrte Ein-
richtungen zur Férderung von Fahrgemeinschaften -
hier sind insbesondere die Kurz- und Mittelstrecken
von Bedeutung (Berufsverkehr, Einkaufs- und Dienst-
leistungsverkehr) — wesentlich gesteigert werden.
Dabei geht es um die Errichtung moderner Mitfahr-
bzw. Mobilitatszentralen sowie von Pldtzen fir den
Ein- bzw. Ausstieg bis hin zur Einrdumung von
Sonderrechten wie die Benutzung von Bus und Taxi-
spuren fir Mitfahrgemeinschaften. Hierflir miissen
allerdings die gesetzlichen Rahmenbedingungen
geschaffen oder verdndert werden (vgl. Kap. 5.2)

OV - Verkehrsangebot

Zur Optimierung der Angebotsseite gehort eine
benutzerfreundliche Tarifierung, die fir die Akzep-
tanz des OPNV wichtig ist. Das Tarifsystem sollte
leicht verstdndlich sein. Ubertragbare Zeitkarten
kénnten genauso dazu beitragen wie eine Anpassung
der Tarifierung innerhalb der gleichen Systemebene
(z. B. Abstimmung der Verbundtarifsysteme verschie-
dener Stadte). Fur Wege, die mit verschiedenen
offentlichen Verkehrsmitteln zurtickgelegt werden,
sollte fir die Gesamtstrecke die Moglichkeit zum
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Erwerb eines Einzelfahrscheins gegeben werden. Im
regionalen Rahmen sind die Verkehrsverbilinde ein
Einstieg in diese Entwicklung.

Angebotsoptimierung des OPNV
fiir den Freizeitverkehr

Die heutige Verkehrsinfrastruktur und insbesondere
der 6ffentliche Personennahverkehristin der Vergan-
genheit auf die damals quantitativ bedeutsamsten
Verkehrszwecke wie Berufs-, Geschéfts- und Ausbil-
dungsverkehr ausgerichtet worden. Dies gilt im
wesentlichen auch heute noch. Entsprechend bietet
die derzeitige Konzeption des OPNV-Angebotes
kaum addquate und attraktive Losungen fir den
Freizeitverkehr, der mit zunehmender Wirtschafts-
kraft und abnehmender Arbeitszeit erheblich an
Bedeutung gewonnen hat.

Da viele Freizeitgebiete erst da beginnen, wo der
offentliche Nahverkehr aufhort, bietet sich fur die
meisten Personen in der Freizeit heute keine attrak-
tive Alternative zum Auto. Um dies zu dndern, ware
ein speziell auf Feierabend-, Wochenend- und Ferien-
verkehr ausgerichtetes offentliches Verkehrssystem
zu entwickeln, das flexibel auf wetterabhdngige Frei-
zeitgewohnheiten reagiert (Opaschowski, 1993). Es
bleibt allerdings zweifelhaft, ob es gelingt, den Ver-
zicht auf die Autofahrt, die hdufig als Teil des Freizeit-
vergniigens selbst verstanden wird, zu bewirken und
somit eine Auslastung des OV zu erreichen, die
kostendeckend und — noch wichtiger -, die auch unter
CO,-Emissionsgesichtspunkten den OV zur giinstige-
ren Alternative macht.

Ebenso wichtig wie der Ausbau des OV fiir den
Freizeitverkehrist eine Steigerung seiner Attraktivitat
im Nahbereich. Diese Ziele sind leichter fiir den OV,
aber auch zu FuB und mit dem Rad zu erschlieBen.
Dies tragt zur Verkehrsvermeidung beim Freizeitver-
kehr bei.

5.1.4 Verkehrsgestaltung durch Gestaltung
der wirtschaftlichen Verflechtungen

Die fur die Benutzer kostengiinstige Bereitstellung
von Infrastruktur in Verbindung mit der bestehenden
Stadt- und Raumplanung sowie die Leichtigkeit des
Verkehrs sind Ursachen dafiir, daB die Vorteile der
rdumlichen Arbeitsteilung in dem heute {iblichen MaB
wahrgenommen werden. Es gibt aber auch eine Reihe
von ordnungs- und fiskalpolitischenen MaBnahmen,
die die rdumliche Arbeitsteilung mitbestimmen,
obwohl sie in erster Linie andere, wie z. B. sozialpoli-
tische Ziele verfolgen.

Mafnahmen bei der Stadt- und Raumplanung

Die kommunale und regionale Planung beeinflufit die
rdumliche Zuordnung von Produktionsstandorten ver-
schiedener Produktionsstufen und unterschiedlicher
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Produktgruppen mit. Dies gilt beispielsweise fiir ver-
kehrsvermeidende Nutzungsbeschrdankungen von
Gewerbeflachen, eine gezielte Gewerbeansiedlungs-
politik, die auf eine rdumliche Ndhe moglichst vieler
vor- und nachgelagerter Produktionsstufen an einem
Produktionsstandort ausgerichtet ist, oder fir die
Ansiedlung transportintensiver Industrie nahe an der
Rohstoffbasis oder in der Nahe des Absatzmarktes.

Eine Steuerung der Baulandausweisung mit dem Ziel
eines regionalen Gleichgewichts zwischen dem
Arbeitskrdfte- und dem Arbeitsplatzangebot, wie sie
bereits im Bundesraumordnungsgesetz (§ 2 Abs. 1
Ziff. 13) von 1992 gefordert wird, miiite vorangetrie-
ben werden. Dies ist jedoch keine Garantie dafiir, daB
die Arbeitspldtze im Wohnumfeld auch in vollem
Umfang angenommen bzw. auf Dauer genutzt wer-
den.

Verkehrsvertraglichkeitspriifung

Nach Art einer Umweltvertréglichkeitsprijfung wadre
genauso eine Verkehrsvertraglichkeitsprifung vor-
stellbar, Hierdurch sollte bereits bei der Gestaltung
von Fldchennutzungspldnen sowie anderen Bestim-
mungsfaktoren fur die Ansiedlung neuer Industrie-
und Gewerbebetriebe d. h. vor der Vergabe des
Gebietes und vor dessen Nutzung eine Untersuchung
aller Verkehrsfolgen vorgenommen werden.

Abbau von Subventionen und andere sonstige
staatliche Férderungs- und Schutzmanahmen

Esist unzweifelhaft, dafl ein Abbau von -regionalen -
Subventionen und anderen staatlichen Férderungs-
und SchutzmaBnahmen im Ergebnis zu einer rationel-
leren Wirtschaftsstruktur fihrt und sich damit auch
ginstig auf die Verkehrsstruktur auswirken wird.
Evident zeigt sich dies bei den Restrukturierungsmag-
nahmen fiir die ostdeutsche Braunkohle, die dazu
gefiithrt haben, daB in Zukunft ein ganz wesentlicher
Teil des Transportvolumens der ehemaligen DDR
uberflissig geworden ist.

Sicherlich koénnten dergestalt giinstige Auswirkun-
gen auch erreicht werden, wenn die derzeitige, im
Ergebnis Uberaus verkehrsintensive Agrarpolitik mit
dem Ziele eines Abbaus des ,Agrartourismus” grund-
legend reformiert wird. Es geht aber fehl, bei den
Uberlegungen zu einer solchen Reform bei der sicher-
lich nicht unwichtigen, im Gesamtzusammenhang
aber eher nachrangigen Transportproblematik anzu-
setzen. Daher wird hier verwiesen auf die Schluffol-
gerungen des Berichts der Kommission ,Landwirt-
schaft und Walder"” (EK, 1994).

Neben den direkten Subventionen hat auch die Fér-
derpolitik zur Entwicklung und Einfithrung von Ver-
kehrstechnologien Einflufl auf die rdumliche Arbeits-
teilung. Uber die Verdnderung der Konkurrenzsitua-
tion der einzelnen Verkehrstrager aber auch durch
regionale Schwerpunktbildungen verdndern sich die
Standortvorteile.
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5.1.5 BewuBtseinsbildung, Verhaltensinderung,
Schulung

BewubBtseinsbildung, Vorbildfunktion, Imagebildung,
Verhaltensbeeinflussung usw. sind Instrumente, die
die Verkehrsnachfrage beeinflussen oder die Akzep-
tanz von Mallnahmen férdern kénnen, indem sie beim
Biirger die BewuBtseinsbildung iiber Zustande, Ziele
und MaBnahmen férdern bzw. den Sinn der MaBnah-
men verstdndlich machen. Dabei soll diese BewufBt-
seinsbildung in zwei Richtungen zielen: sowohl auf
die Entscheidungen der Verkehrsnutzer als auch auf
die Entscheidungen der fiir die Verkehrspolitik Ver-
antwortlichen.

Beider auf die Nutzer zielenden Offentlichkeitsarbeit,
geht es nicht primar darum, Werbung fiir Verzichts-
leistungen zu machen, sondern die Alternativen
attraktiv darzustellen. In jedem Fall sollte eine Neu-
bewertung der Verkehrspolitik im Licht der klima-
und umweltpolitischen Notwendigkeiten angestrebt
werden. Zielgruppe sind Entscheidungstrager in Poli-
tik und Verwaltung auf allen Ebenen - von der
EG-Ebene bis zur Kommune.

Bei der Verhaltensbeeinflussung setzen auch Mabl-
nahmen zur Erhéhung des Auslastungsgrades an.
Eine Initiierung von Giiter- und Frachtbérsen und der
Institutionalisierung des Informationsaustausches po-
tentieller Interessenten fiir eine Fahrgemeinschaft
konnten Instrumente zur Erh6hung der Auslastungs-
grade sein.

Neben die hier diskutierten Instrumente miissen noch
flankierende Instrumente treten: So missen die haf-
tungs- und steuerrechtlichen Regelungen im Hinblick
auf Fahrgemeinschaften und Car-Sharing-Systeme
uberprift werden. Auch ordnungsrechtliche Regelun-
gen missen in diesem Zusammenhang tberdacht
werden (vgl. Kap 5.2)

5.1.6 Freiwillige Selbstverpflichtung
der Automobilindustrie

Selbstverpflichtungen der Automobilindustrie gab es
schon in der Vergangenheit. So wurden im Zeitraum
von 1979 bis 1985 bereits einmal spezifische Ver-
brauchsminderungen von 20-25% bei neu in den
Markt gebrachten Pkw erreicht, nachdem die ur-
springliche Zusage auf 10 bzw. spdter 15 % gelautet
hatte. Daher sollte heute erneut eine Selbstverpflich-
tung der Hersteller und Importeure von Pkw und
Nutzfahrzeugen als Teil eines umfassenden Pro-
gramms in der Bundesrepublik Deutschland zur Ver-
minderung der CO,-Emissionen bis zum Jahr 2005
angestrebt werden. Hierzu bedarf es aber ergdanzend
langfristig verlaBlicher Rahmenbedingungen, das
nicht nur fur den Hersteller, sondern auch fiir den
Kéufer Planungssicherheit gewdhrleistet.

5.2 Ordnungsrechtliche MaBnahmen

Ordnungsrechtliche MaBnahmen werden gerne vor-
rangig diskutiert. Dabei darf nicht vergessen werden,
daf diese, wie alle generell wirkenden MaBBnahmen,

aber auch haufig unerwiinschte Nebenwirkungwen
entfalten. In Betracht kommen Grenzwerte fiir Schad-
stoffemissionen, Larm oder Kraftstoffverbrauch. Da-
bei kann der Ansatzpunkt das Einzelfahrzeug, eine
Serie bestimmter Fahrzeuge oder das gesamte Fahr-
zeugangebot eines Herstellers sein. Dieses Instrument
wird vor allem fir Kraftfahrzeuge eingesetzt, ware
aber analog anwendbar auf die anderen Verkehrstra-
ger.

Neben verkehrsmittelbezogenen Maflnahmen wer-
den auch ordnungsrechtliche Eingriffe in den Ver-
kehrsablauf diskutiert. Hierzu gehéren temporédre
oder ortliche Verkehrsbeschrankungen, wie Nacht-
fahrverbote, Inlandsflugbeschrankungen bzw. -ver-
bote, Tempolimits, Innenstadtsperrungen bei Smog-
lagen usw.

Emissionsvorschriften

Mit verscharften Emissionsvorschriften fiir CO, bzw.
Kraftstoffverbrauchs werden emissionsmindernde
Techniken initiiert. Sie wirken daher deutlich auf
Technikverbesserungen bei allen Fahrzeugen. Natio-
nale Vorschriften kénnen innerhalb der EG jedoch
nicht mehr im Alleingang festgelegt werden. Auch
Vorschriften fiir den Luftverkehr verlangen interna-
tionale Absprachen. Emissionsvorschriften beinhal-
ten einerseits mogliche wirtschaftliche Nachteile (evtl.
hohere Investitionskosten, Handelshemmnisse), an-
dererseits stimulieren sie auch den Technikfort-
schritt.

Flottenverbrauchsvorgaben

Eine Modglichkeit zur Ausschépfung aller fahrzeug-
technischen Potentiale zur Verbrauchsminderung
einschlieBlich eines ,downsizing"” der Fahrzeuge stel-
len Kraftstoffverbrauchsgrenzwerte dar. Neben ty-
penbezogenen Grenzwerten fiir neuzugelassene
Fahrzeuge werden vor allem die seit den siebziger
Jahren in den USA praktizierten Flottenstandards
diskutiert. Dieses beim Hersteller ansetzende Konzept
legt fiir die gesamte Flotte Kraftstoffverbrauchsgrenz-
werte gesetzlich fest, die im Durchschnitt iiber alle
verkauften Einheiten dieses Herstellers oder Impor-
teurs einzuhalten sind. Ziel ist die Senkung des
Kraftstoffverbrauchs und damit eine direkte Senkung
der CO,-Emissionen.

Durch die Vorgabe von Durchschnittswerten bleibt es
dem Hersteller freigestellt, in welchem Male er bei
den einzelnen Fahrzeugtypen den Kraftstoffver-
brauch senkt, solange er den Standard fir seine
gesamte Flotte einhalt. Hierdurch ist der Flottenstan-
dard flexibler und effizienter als der Einzelstandard.
Eine einfache Ubertragung dieses in den USA prakti-
zierten Instruments auf die Bundesrepublik Deutsch-
land ist wegen der v6llig anders gearteten Struktur der
deutschen Kraftfahrzeugindustrie nicht moéglich. Flot-
tenverbrauchsregelungen miissen daher den europdi-
schen Strukturen und den Besonderheiten des deut-
schen Marktes angepalt werden, d. h. sie miissen den
herstellerspezifischen Besonderheiten Rechnung tra-
gen. Ein Beispiel kénnte die Vorgabe prozentualer
Flottenverbrauchsreduktionen sein.
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Tempolimit

Neben situativen Geschwindigkeitsvorgaben wird
immer wieder ein generelles Tempolimit auf deut-
schen Autobahnen in die offentliche Diskussion
gebracht.

Die Gegner eines allgemeinen flichendeckenden
Tempolimits tragen als Begriindung vor:

Aus Klimaschutzgrinden interessiert vor allem, wel-
che Auswirkung eine solche Maflnahme auf den
Mineral6lverbrauch und damit auf die CO,-Emissio-
nen bzw. die anderen Schadstoffemissionen hat. Eine
Studie zu diesem Thema (Steierwald, 1982) kommt zu
dem Ergebnis, daBl ein Tempolimit von 130 km/h auf
Autobahnen nur zu einer Mineraldlsteuereinsparung
von 0,6 % bezogen auf die Autobahnen und 0,1 %
bezogen auf den gesamten Straenverkehr fiihrt (Tab.
5.2-1). Bezogen auf den gesamten Mineraldlver-
brauch in West-Deutschland betrdagt die entspre-
chende Ziffer 0,0025 %.

Tabelle 5.2-1

Energieeinsparungspotential bei Tempolimit
130 km/h auf BAB bei mittlerem Befolgungsgrad;
Datenbezugsbasis 1980 (Steigerwald, 1982)

Mineraldleinsparung in %
bezogen auf Tempo Tempo
100 km/h 130 km/h
nur BAB-Verkehr .. ... 54 0,6
gesamter Straflen-
verkehr ............. 1,1 0,1
gesamter Mineral6l-
verbrauch (D) ........ 0,223 0,025

Dieser geringe EinfluB eines Tempolimits auf den
Mineral6lverbrauch liegt daran, da3 von einer solchen
MaBnahme nur ein geringer Teil der Fahrleistung auf
Autobahnen betroffen ist, denn auf umfangreichen
Netzabschnitten und zu vielen Tagesstunden werden
infolge der Belastungen, der Verkehrszusammenset-
zung (Lkw-Anteil), der Witterung, der Trassierungs-
bzw. Fahrbahnbedingungen oder auch aufgrund der
individuellen Fahrerwiinsche ohnehin keine héheren
Geschwindigkeiten gefahren.

Zum anderen hat der AbgasgroBversuch der Bundes-
regierung (TUV-Rheinland, 1985) gezeigt, daB es bei
tempolimitiertem Fahrverhalten zu einer starken
inneren Fahrdynamik kommt, die sich in stdndigen
feinen Gaspendelbewegungen niederschlagt, so daf
fur die Verbrauchswerte und damit die Emissionsbe-
rechnungen bei Tempolimit-Situationen ein instatio-
narer Motorbetrieb und nicht der Motorbetrieb unter
Konstantfahrt zugrunde gelegt werden muf. Damit
bewirkt ein Tempolimit bei weitem nicht die Einspa-
rung wie sie von manchen Institutionen unter Zugrun-
delegung sogenannter Konstantfahrt-MeBwerte er-
rechnet worden ist.
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Generell wird heute im StraBenverkehr mit Erfolg
eine Strategie vorangetrieben, starre Regelungen
durch intelligente, zeitlich und értlich flexible Rege-
lungen zu ersetzen. IThre Akzeptanz und damit ihr
Befolgungsgrad bei den Fahrern ist wesentlich héher
als bei pauschalen MafBinahmen. Denn bekanntlich
werden Vorschriften, deren unmittelbare Sinnhaftig-
keit fiir den Kraftfahrer nicht erkennbar ist, am héau-
figsten miBachtet (Tempolimit an Baustellen, wenn
die Arbeit ruht; Rotlicht fiir FuBgédnger; Tempolimits
an in der Regel liberlasteten BAB-Abschnitten wéah-
rend der verkehrsarmen Zeiten).

Auch in bezug auf den Energieverbrauch und damit
die CO,-Emissionen sind situative Tempolimits einem
allgemeinen Tempolimit vorzuziehen. Gerade weil sie
zu Zeiten und auf Strecken hoher Belastung in Kraft
gesetzt werden, haben sie hohe Befolgungsgrade und
insgesamt einen quantitativ hohen Effekt. Dieser
gewissermaBen ,massenhafte” Effekt ist so groB, daf
er durch die vergleichsweise bescheidenen Verkehrs-
mengen, die zu verkehrsschwachen Zeiten und auf
entsprechenden Strecken nach wie vor frei fahren
konnen, nicht wieder aufgehoben wird.

Bezeichnend ist in diesem Zusammenhang, daB in
Landern mit Tempolimits dies auch nur von einem
etwa gleich groBen Prozentsatz von Autofahrern ein-
gehalten wird wie in Deutschland die Regelung der
Richtgeschwindigkeit. Bei Durchsetzung eines hohe-
ren Befolgungsgrades ist daher auch die Frage nach
dem Uberwachungsaufwand und dessen sozialer und
politischer Akzeptanz zu stellen.

In jingster Zeit hat sich erfreulicher Weise der Streit
um ein starres BAB-Tempolimit in Deutschland etwas
entscharft, weil (iber Parteigrenzen hinweg) die bes-
sere Alternative offenbar in situativen, d. h. zeitlich
und ortlich flexiblen Regelungen gesehen wird.

Dem Argument, ein Tempolimit wiirde den AnstoB zur
Produktion kleinerer und leichterer und damit ver-
brauchsarmerer Fahrzeuge geben, steht die Entwick-
lung in den USA entgegen. Gerade dort ist trotz eines
langjdhrigen Tempolimits ein starker Trend zu schwe-
ren, verbrauchsintensiven Wagen mit starker Motor-
leistung, wie z.B. Wohnmobilen, Van-Konzepten,
Gelandewagen u. a. zu verzeichnen.

Ein weiterer internationaler Vergleich zeigt, daB die
deutschen Autobahnen sicherer sind als die Autobah-
nen in Léndern, in denen allgemeine Autobahntem-
polimits in Kraft sind (z. B. Italien, Osterreich, Frank-
reich, Belgien, USA). So finden die meisten Autobahn-
unfélle auch heute noch bei Geschwindigkeiten unter
den diskutierten Limits  statt. Einem allgemeinen
Tempolimit wird dagegen die Gefahr vermehrter
Unfalle zugeschrieben, da hierdurch schleppende
Uberholvorgange, mit den schon heute bei Lkw-
Uberholungen bekannten Pulkbildungserscheinun-
gen, zu befirchten sind. Weitere Folgen eines Tem-
polimits sind die Unterschreitung des Sicherheitsab-
standes, eine Reduktion der Konzentration durch
eintonige Fahrweise sowie eine schnelle Ermidung
des Fahrers.

Dartiber hinaus wird vor allem auch durch Reaktionen
aus dem Ausland deutlich, dal der Sicherheitsstan-
dard der deutschen Personenkraftwagen und die
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Wettbewerbsfahigkeit insgesamt dadurch gefordert
wird, daB diese Fahrzeuge auch fir hohe Geschwin-
digkeiten (d. h. insgesamt technisch anspruchsvoller)
ausgelegt sind. Auf die internationale Werbung japa-
nischer Firmen mit Testfahrten auf deutschen Auto-
bahnen ist in diesem Zusammenhang hingewiesen.

Dagegen tragen die Befurworter eines allgemeinen
Tempolimits vor:

Die Einfiihrung eines allgemeinen Tempolimits
wiirde den Verkehr sicherer machen und den Schad-
stoffausstol senken. Diese MaBlnahme wiirde nichts
kosten und ware sofort wirksam. Im einzelnen:

- Ein Tempolimit wiirde das Fahrverhalten allgemein
positiv beeinfluen. Es kdme zu niedrigeren und
homogeneren Geschwindigkeiten, zu einer ruhige-
ren und gelasseneren Fahrweise, zu weniger Uber-
holvorgdngen und zu weniger Verstéen gegen das
Gebot des Mindestabstands. Wenn die Spitzenge-
schwindigkeiten wegfallen, verringern sich die Dif-
ferenzgeschwindigkeiten. Hierdurch bleibt in kriti-
schen Situationen mehr Zeit fiir angemessene Reak-
tionen.

- Ein Tempolimit auf Autobahnen wiirde nicht nur zu
niedrigeren Spitzen-, sondern auch zu geringeren
Durchschnitts- und Differenzgeschwindigkeiten
filhren. Damit wiirde die Zahl der Unfdlle - durch
Verfligbarkeit von ldngeren Reaktionszeiten und
Bremswegen — deutlich gesenkt. Auch die Unfall-
schwere wiirde durch geringere Aufprallgeschwin-
digkeiten erheblich verringert.

- Ein allgemeines Tempolimit beruhigt und versach-
licht das Verkehrsverhalten. Psychologische For-
schungsergebnisse zur Geschwindigkeitswahrneh-
mung zeigen, daB erforderliche Temporeduzierun-
gen bei gednderten Verkehrssituationen nicht stark
genug ausfallen, wenn man zuvor mit hoher
Geschwindigkeit gefahren ist (Bundesanstalt fir
StraBenwesen, 5/91). Dies gilt vor allem auf Auto-
bahnen in Baustellenbereichen und beim Ubergang
in das sonstige StraBennetz. ,Wer gerade Tempo
200 gefahrenist, glaubt bei Tempo 50 aussteigen zu
koénnen”. Ein generelles Tempolimit auf Autobah-
nen wiirde sich demnach beruhigend und sicher-
heitserhohend auf den Verkehr im gesamten Stra-
Bennetz auswirken.

- Als langfristige Auswirkungen eines Tempolimits
kann u. a. erwartet werden, daB Leistung- und
Dominanzstreben im StraBenverkehr zugunsten
eines sozialvertraglichen Miteinanders abgebaut
werden. Hochleistungsmotoren werden unnétig
und finanziell unsinnig. Der Trend zu immer schwe-
reren und schnelleren Fahrzeugen wirde sich
umkehren (down sizing). Es bestande nicht mehr
die Gefahr, daB sich der Fahrer mit der Leistungs-
fahigkeit seines Fahrzeugs identifiziert. Das Fahr-
zeug wirde normaler Gebrauchsgegenstand.

— Auf der Seite der Fahrzeugtechnik werden Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen dazu anregen, Mo-
toren und Getriebe auf niedrigere Geschwindig-
keitsniveaus zu optimieren und damit den Wir-

kungsgrad zu verbessern. Reduzierte Hochstge-
schwindigkeiten wiirden Nachfrage nach ver-
brauchsgiinstigen Fahrzeugen anregen

- Ein Tempolimit wiirde deshalb in direktem Zusam-
menhang mit dem Kraftstoffverbrauch den Schad-
stoffaustausch senken, sowie die Larmentwicklung
und die Flachenbeanspruchung reduzieren (langsa-
mere Stralen brauchen einen geringeren Quer-
schnitt). Nach Berechnungen des Umweltbun-
desamtes (Umweltauswirkungen von Tempolimit,
1/92) wiirde beispielsweise der AusstoBl von CO, bei
einem Tempolimit von 120 km/h und einem Befol-
gungsgrad von 70 % bezogen auf das Bundesauto-
bahnnetz um 10% und bezogen auf das gesamte
Stralenverkehrsnetz der alten Bundeslander um
3 % sinken.

Die in erster Linie fiir ein Tempolimit auf Bundesau-
tobahnen dargestellten Argumente gelten grundsatz-
lich auch fiir eine generelle Senkung der Hoéchstge-
schwindigkeiten auf auBler- und inneroértlichen Stra-
Ben.

— Bei einem generellen Tempolimit von 90 bzw.
30 km/h geht das Umweltbundesamt hier ebenfalls
von einem erreichbaren CO,-Minderungspotential
von rund 10 % aus.

- Die Larmminderung wirde 5 dB (A) betragen, d. h.
ein PKW mit 50 km/h ist so laut wie 3 Pkw mit
30 km/h

— Der verringerte Flachenbedarf fiir den Kfz-Verkehr
wlirde ein besseres Flachenangebot fiir andere
Nutzungen erméglichen (umweltfreundliche Ver-
kehrsmittel, Begriitnung, Aufenthalt).

— Die Verringerung der Geschwindigkeitsdifferenz
zwischen Kraftfahrzeug und langsameren Ver-
kehrsteilnehmern (Fahrradfahrer, Fuganger) ver-
mindert die Gefahr von schweren Unfdllen um 60
bis 80 % (Tempo-30-Versuchsergebnisse) und ver-
bessert damit die Bedingungen fiir umweltfreund-
liche Verkehrsmittel entschieden.

Gegen die sofortige Einfithrung eines allgemeinen
Tempolimits gibt es kein stichhaltiges Argument.
Dabei werden insbesondere folgende Argumente
genannt, die allesamt relativiert werden koénnen:

— Autobahnen sind die sichersten StraBen Deutsch-
lands

Im Vergleich zum tibrigen Straflennetz ist das rich-
tig, aber auch selbstverstdndlich. Auf Autobahnen
gibt es keine Fuligdnger, keine Radfahrer, keinen
Gegenverkehr, durch Schutzplanken getrennte
Fahrspuren, ein besonders gutes Rettungswesen
usw. Entscheidend ist, daB ein Tempolimit unstrei-
tig einen zusétzlichen Sicherheitsgewinn bringen
wirde. Nach Schédtzungen der Bundesanstalt fur
StraBenwesen wiirde die Zahl der Toten und
Schwerverletzten bei einer Geschwindigkeitsbe-
grenzung von 130 km/h um rund ein Viertel zurtick-
gehen.

- In Landern mit Tempolimit gibt es zum Teil hohere
Unfallzahlen

Auch diese Aussage ist richtig, nur hat das nichts mit
dem Tempolimit zu tun. Die Griinde liegen vielmehr

107



Drucksache 12/8300

Deutscher Bundestag — 12. Wahlperiode

im guten Ausbauzustand unserer StrafBen, den
hoheren technischen Standards der Fahrzeuge (re-
gelméiBige Kontrolle, bessere polizeiliche Uberwa-
chung), dem guten Rettungswesen und der Inten-
sivmedizin. Entscheidend ware ein Vorher-Nach-
her-Vergleich bezogen auf dasselbe Autobahnsy-
stem. In allen Landern, die ein Tempolimit einge-
fuhrt haben, gab es nach der Umstellung weniger
Tote und Verletzte.

— Durch ein Tempolimit schwindet der technologi-
sche Vorsprung der deutschen Autos und es werden
Arbeitsplatze gefahrdet.

Diese Aussage ist durch nichts belegt. Die schnell-
sten und teuersten Autos werden zu mehr als 50 % in
Lander mit zum Teil striktem Tempolimit exportiert.
Japanische Autos sind trotz Tempolimits in Japan
nicht nur auf dem deutschen Markt sehr erfolg-
reich.

— Ein Tempolimit fithrt zu mehr Staus

Das Gegenteil ist der Fall. Ein Tempolimit erhdht die
Leistungsfahigkeit der Autobahnen und verringert
die Staugefahr. Bei einem unruhigen Verkehrsab-
lauf durch groBe Geschwindigkeitsunterschiede
besteht die Gefahr von Verkehrsstérungen, die bei
Bremsvorgéangen zu Kettenreaktionen bis zum Still-
stand fuhren konnen. Die hochste Leistungsfahig-
keit haben Autobahnen bei einer Geschwindigkeit
von 65 bis 80 km/h.

— Nur noch ein sehr kleiner Teil des StraBennetzes ist
uberhaupt ohne Tempolimit

Entscheidend sind nicht die Stralenkilometer, son-
dern die gefahrenen Kilometer. Zwar sind in der Tat
lediglich 1,4 % des StraBennetzes ohne Tempolimit,
hier werden aber rund 30 % aller Fahrleistungen
erbracht.

- Ein Tempolimit ist ohnehin nicht zu kontrollieren

Dies Argument ist nicht hinnehmbar, widerspricht
allen Regeln zivilisierten Zusammenlebens. Richtig
ist, daBB ein Tempolimit um so wirksamer ist, je
scharfer es kontrolliert wird. Besser ware die
Begrenzung der Geschwindigkeit durch einfache
technische Gerate in den Fahrzeugen, wie sie in der
EU demnéchst fir LKW Pflicht werden.

Lokale ordnungspolitische MaBnahmen

Im Stadtverkehr, der zweifellos am dringendsten
einer Losung bedarf, erlangen ordnungspolitische
MafBnahmen besonders groBe Bedeutung, da hier
Zugriffsmoglichkeiten auf preispolitische Instrumente
nur beschrdankt bestehen; zudem kann gerade hier
angesichts des AusmaBes der Folgenprobleme nicht
allein auf die langfristig zu erwartenden Effekte
anderer ,Raumstruktur-Politik" gewartet werden.

Als wichtige Handlungsbereiche fiir den stadtischen
bzw. stadtregionalen Verkehr werden Verkehrsberu-
higung und Verstetigung des Verkehrsflusses ge-
nannt. Neben einem beachtlichen CO,-Minderungs-
potential liegen weitere positive Effekte vor allem in
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den Bereichen Verkehrssicherheit, Lirmminderung
sowie Minderung der Schadstoff-Emissionen.

Die Sperrung von Innenstdadten wirkt deutlich auf die
Potentiale ,Verlagerung des Personennahverkehrs"
und ,Auslastungserhéhung”. Vermutlich werden nur
solche Sperrkonzepte von Erfolg sein, die dem Ver-
kehrsnutzer mehrere Ausweichmoglichkeiten bieten.
Solange ein Sperrkonzept langfristig angekindigt
wird und hinsichtlich der Scharfenwirkung allméhlich
hochgefahren wird, kann eher mit einer Nachfrage-
reaktion beziiglich der geforderten Technik als durch
Ausweichen auf den OPNV oder Fahrtverzicht
gerechnet werden. Ein moéglicher Fahrtverzicht wird
sich in der Regel nur auf das Sperrgebiet beziehen.

Eine Parkplatzreduktion wird groBen EinfluB auf die
»Verlagerung im Personennahverkehr” haben. Ne-
ben einer Parkplatzreduktion bedirfte es aber zusétz-
licher Instrumente, um in diese MaBnahme auch die
privaten Stellpldtze einzubeziehen.

Ganz entscheidend fiir die Reaktion auf die Parkplatz-
reduktion ist die Zielgruppe, die hiervon betroffen ist.
Eine Reduktion der Dauerparkplatze wird sich vor-
nehmlich auf den Berufsverkehr auswirken. Eine
vermehrte Bildung von Fahrgemeinschaften und eine
noch stdarkere Nutzung, des Rades, der Eigenfortbe-
wegung sowie des ohnehin schon mit hoher Ausla-
stung fahrenden OPNV wire die Folge. Dies wird
noch verstarkt durch MafBnahmen, die eine Verlage-
rung vom Pkw auf den OPNV férdern wie z. B. das
Job-Ticket. Solche MaBnahmen mifBten daher durch
eine weitere Entzerrung der Arbeitszeiten wie etwa
flexiblere Gleitzeitregelungen flankiert werden. Eine
Parkplatzreduktion fiir Kurzparker hétte einen positi-
ven Effekt, wenn es geldnge, diesen Verkehr auf den
FuBverkehr, das Rad oder den OPNV zu verlagern.
Hierdurch kénnte eine gréBere Auslastung des OPNV
in den wenig benutzten Zeiten erreicht werden. Hinzu
kdme eine deutliche Reduktion des Pkw-Verkehrs.
Gelingt eine solche Verlagerung nicht, fihrt diese
MafBnahme zu mehr Parkplatzsuchverkehr. Zudem
besteht die Gefahr, daB Geschaftsverkehr in andere
Stddte verdrangt wird oder Gewerbegebiete und
GroBeinkaufsmoéglichkeiten am Stadtrand aufgesucht
werden. Bezogen auf das Umweltziel und auf das
lokale Wirtschaftsgefiige sind solche MaBnahmen
kontraproduktiv und verlangen daher nach Folgeab-
schatzungen und ggf. BegleitmaBnahmen.

Schaffung der Voraussetzungen
fiir Mitfahrgemeinschaften

Uber die Erhéhung des Besetzungsgrades der Perso-
nenkraftwagen ist ein erhebliches Reduktionspoten-
tal erschlieBbar. Die Aktivierung des Potentials auBBer-
halb Dbereits bestehender Mitfahrgemeinschaften
erfordert aber eine Vielzahl von Anderungen der
administrativen oder gesetzlichen Rahmenbedingun-
gen.

Unter anderem miiBte das Versicherungsrecht so
angepalt werden, daB sowohl der Mitnehmendende
als auch der Mitzunehmende gegeniiber allen Risiken
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aus der Personenbeférderung umfassend geschiitzt
ist. Auch die finanzielle Seite ist hierbei befriedigend
zu lésen. Uber eine Novellierung des Personenbefér-
derungsgesetzes muf} beispielsweise Mitnehmenden
die Mdglichkeit eingerdumt werden, die Mitnahme
gegen Entgelt durchzufiihren. In der StraBenver-
kehrsordung sind Sonderregelungen fir Ein- und
Aussteigemoglichkeiten im Straenraum vorzusehen.
Dies gilt auch hinsichtlich der Einrdumung von Son-
derrechten fiir mehrfachbesetzte Pkw wie z. B. die
Benutzung von Sonderspuren. Die notwendige Ande-
rung steuerrechtlicher Regelungen wird in Kap. 5.3.2
erortert.

Europaweite Harmonisierung und Anpassung
des Eisenbahnwesens

Durch Anpassung der eisenbahntechnischen Vor-
schriften an den Stand der Technik (im gesamten
EU-Raum) konnte die Wettbewerbsfahigkeit der Bahn
verbessert werden. Die Konstruktion der Schienen-
fahrzeuge unterliegt aus Sicherheitsgriinden sehr
genauen staatlichen Vorgaben, was erhebliche Aus-
wirkungen auf das Gewicht und den Energiever-
brauch der Fahrzeuge hat. Die Lockerung dieser
Gesetzgebung unter Beibehaltung des Sicherheitsni-
veaus wirde unter Anwendung der Leichtbauweise
zu verringertem Ressourcenverbrauch und geringe-
rem Energieverbrauch fithren (Heinisch, 1993).
Hierzu gehort auch eine Verpflichtung zur Brems-
energierickgewinnung.

Um eine gesamteuropaische Gestaltung des Schie-
nenverkehrs zu erreichen, ist es wiinschenswert, eine
europdische Schienenverkehrsorganisation zu schaf-
fen. Hierzu ist ein entsprechender Ordnungsrahmen
zu bilden. Dartiber hinaus ist die europdische Pla-
nungskompetenz und die Finanzierung dieser euro-
paischen Verkehrsinfrastruktur zu regeln.

5.3 Preispolitische MaBnahmen

Zu den preispolitischen Instrumenten zdhlen sowohl
Abgaben und Entgelte (Tarifgestaltung) als auch
Subventionen.

Folgende Mafnahmen kommen in Betracht:

@ Allgemeine Transportkostenerhéhung durch ener-
gie- bzw. emissionsbezogene Verteuerung des
Verkehrs z. B. Erhohung der Mineral6dlsteuer

@ Emissionsabhédngige Gestaltung der Kfz-Steuer

@ Road-Pricing (emissions- oder fahrleistungsabhén-
gig)
@ Parkraumbewirtschaftung

@ Finanzierung im 6ffentlichen Personenverkehr und
Schienengtiterverkehr (excl. Infrastruktur)

@ Sonstige Instrumente

5.3.1 MaBnahmen zur Verteuerung des Verkehrs

Eine Verteuerung im Verkehrssektor kann - mit
unterschiedlicher Fristigkeit — in der Tendenz Einflufi
auf folgende Gréfien nehmen:

— Kurzfristig

— Verkehrsmittelwahl (auch mittelfristig durch Ver-
teuerung beeinflufit)

— Wahl der Entfernung im Personenverkehr
- Nutzerverhalten (z. B. Fahrweise)
- gesamtwirtschaftliche Nachfrage
— Mittelfristig
— Kaufverhalten bei Fahrzeugneuanschaffungen
- Arbeitsteiligkeit tiber grofle Entfernungen

— rdumliche Warendistribution (trotz der im Durch-
schnitt geringen Transportkostenanteile)

- Langfristig

- Siedlungsstruktur bzw. Ansiedlungswiinsche
(Wohnungs- und gewerbliche Nutzung) Die kon-
krete Ausgestaltung der MaBlnahmen zur Ver-
teuerung des Verkehrs kann dazu genutzt wer-
den, gezielt auf einen bestimmten Bereich des
Verkehrsverhaltens, beispielsweise die Ver-
kehrsmittelwahl, einzuwirken. Wechselwirkun-
gen mit anderen Bereichen ergeben sich fast in
allen Fallen.

Allgemeine Transportkostenerh6hung,
insbesondere Mineraldlsteuererhohung

Eine detaillierte Analyse der komplexen Auswirkun-
gen einer Verteuerung des Verkehrs ist im Rahmen
des vorliegenden Berichtes nicht méglich. In einer
Studie wurden die Wirkungen skizziert, die von einer
generellen Verteuerung des Transports — also ohne
Spezifizierung der EinzelmaBnahmen — ausgehen.

Eine vom DIW/IVM durchgefiihrte Studie untersucht
die Wirkung einer Steuer als Instrument einer Ver-
teuerung des Verkehrs. Als Ausgangspunkt fir die
Studie wurde eine Steuer von 4 DM pro Liter Benzin
fiir das Jahr 2005 (zu Preisen von 2005; ohne Mehr-
wertsteuer) angenommen, d. h. die Kraftstoffpreise
wirden dann ca. 5 DM betragen. Um die anderen
Energietrager einer analogen zusdtzlichen Belastung
zu unterwerfen, wird diese Steuer in Analogie zum
Endenergieeinsatz fir die anderen Energietrager
umgerechnet. Nach Ansicht der Kommission handelt
es sich bei den SchluBfolgerungen der Studiennehmer
um Modellannahmen, die jedoch nicht zwangslaufig
eintreten miissen. Die Kommission hat die Studie
daher zur Kenntnis genommen, ohne sich deren
Ergebnisse jedoch uneingeschrankt zu eigen zu
machen.

Beim Personenverkehr fallen die durch eine solche
drastische Steuer ausgelosten Energiekostensteige-
rungen fiir die einzelnen Verkehrstrager unterschied-
lich aus. Beispielsweise fdllt die Energiekostenerho-
hung beim Schienennahverkehr etwas geringer als
beim Schienenfernverkehr mit seinem hoheren Anteil
Stromtraktion aus.
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Die Veranderung der Gesamtkostenbelastung ergibt
sich wie folgt: Im Basisjahr 1990 gaben die privaten
Haushalte fast 200 Mrd. DM fiir Verkehr aus. Dies
waren etwa 15 % der gesamten Haushaltsausgaben.
Von diesen Verkehrsausgaben entfielen nur 20 % auf
Kraftstoffe, also die direkt spiirbaren Betriebskosten
(out-of-pocket-costs). Mit der angenommenen Mine-
raldlsteueranhebung auf 4 DM/1 steigt dieser Betrag
fiir einen modellméBigen Endzustand auf das 3,7fa-
che. Dieser Wert allerdings tritt in der Realitat nicht
ein, da bei einer verbindlich vorgegebenen, stufen-
weisen Anhebung der Steuer bereits vor Erreichen
des Endzustandes Anpassungsreaktionen bei Produ-
zenten und Nutzern einsetzen: Das feste ,Preispro-
gramm"” aktiviert bessere (effizientere) Technik, die
zwar mehr kostet, aber Ausgaben fiir Treibstoff

Tabelle 5.3-1

absenkt. Weitere Minderungen ergeben sich durch
den angeregten Umstieg auf die energieeffizienteren
Systeme und das Einsparen eines Teils der Wege.
Nach diesen Anpassungsreaktionen diirfte der Treib-
stoffverbrauch etwa auf die Halfte des , Verkehrszu-
standes 1990” gesunken sein; zwar wird jetzt (2005/
2010) fur diesen verringerten Kraftstoffverbrauch
immer noch 80 % mehr bezahlt, aber die Verkehrsaus-
gaben der Haushalte insgesamt liegen aufgrund der
sonstigen Anpassungsreaktionen (Verlagern, Ver-
meidung) nur um ein Viertel iiber den Ausgaben von
1990. Fur die Interpretation dieser Zahlen bezliglich
dersozialen Vertraglichkeit ist zu beachten, daB die in
der Modellrechnung angenommene Reduzierung auf
«5—6 Liter Autos” sehr groBe Spielrdume fiir weitere
private Sparmafinahmen offenlafBt.

Modellschdtzung zu den Verdnderungen der privaten Verkehrsausgaben bei stufenweiser Anhebung
der Mineraldlsteuer (DIW/IVM, 1993)

Ausgabe Minderung durch Geschétzte
Ausgangs- u 931_ II; Anpassungsreduktionen Situation
Ausgabenkategorien situation ZEUZUQ i nach
1990 r:lergle- Technik Verlagerung | 15 Jahren
VEMeUuerung | pyownsizing | Vermeidung | 2005/2010
— Mrd. DM -

Kfz insgesamt . ..................... 172,1 (277,3) -42,1 -23,1 212,2
Kfz-Anschaffung .................. 78,0 ( 78,0) +12,9 - 4,6 86,3
Kraftstoffe ....................... 39,0 (144,3) -61,2 -12,1 71,0
Ubrige Kfz-Ausgaben ............. 55,0 ( 55,0 + 6,2 - 6,4 54,8

Eisenbahnverkehr und OSPV1) .. ..... 17,0 ( 22,7) - 1,7 + 3,5 24,3

Sonstige Verkehrsleistungen ......... 6,1 (308,3) - 05 - 7.7

Verkehrsausgaben insgesamt .. ....... 195,1 (308,3) —44 .4 -19,7 244,2

- Index (1990 = 100) —

Kfz insgesamt ...................... 100 (161) 123
Kfz-Anschaffung .................. 100 (100) 111
Kraftstoffe ................. .. .... 100 (370) 182
Ubrige Kfz-Ausgaben ............. 100 (100) 100

Eisenbahnverkehr und OSPV1) . ... ... 100 (134) 143

Sonstige Verkehrsleistungen ......... 100 (135) 126

Verkehrsausgaben insgesamt . ........ 100 (158) 125

— Anteil an den Haushaltsausgaben insgesamt in % —

Kfzinsgesamt ...................... 13,3 (21,5) 16,4
Kfz-Anschaffung .................. 6,0 ( 6,0) 6,7
Kraftstoffe ............ ... ....... 3,0 (11,2) 5,5
Ubrige Kfz-Ausgaben ............. 4,3 ( 4,3) 4,2

Eisenbahnverkehr und OSPV1) ....... 1,3 ( 1,8) 1,9

Sonstige Verkehrsleistungen ......... 0,5 ( 0,6) 0,6

Verkehrsausgaben insgesamt ... ...... 15,1 (23,9) 18,9

*) OSPV = Offentlicher StraBenverkehr.
Quellen: Statistisches Bundesamt; Berechnungen des DIW.
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Tabelle 5.3-2

Verdnderung der Truckingkosten*) des Giiterverkehrs
(der StraBen, der Eisenbahnen und der Binnenschiffahrt) in % der Produktionswerte

Produktionsbereich ®W) | Transportkostenverteuerung
in Mio. DM | in Mio. DM | in % des PW
1 Erzeugung von Produkten der Landwirtschaft ............. 61 262 509 0,83
2 Erzeugung von Produkten der Forstwirtschaft, Fischerei . . ... 8 011 102 1,27
3 Erzeugung und Verteilung von Elektrizitat, Dampf, Wasser . . 84 544 1420 1,68
4 Erzeugung und Verteilungvon Gas . ..................... 15 548 27 0,17
5 Gewinnung und Verteilung von Wasser .................. 7 643 7 0,09
6 Gewinnung von Kohle, Herstellung von Erzeugnissen des
Kohlebergbaus ........ ... . .. . i 27 395 121 0,44
7 Gewinnung von Bergbauerzeugnissen (ohne Kohle, Erdél, Erd-
JAS) ot 3650 70 1,92
8 Gewinnung von Erdél, Erdgas?) ............. ... ... .. ... 2 559 38 1,48
9 Herstellung von chemischen Erzeugnissen, Spalt- und Brut-
stoffen . ... 179 638 1229 0,72
10 Herstellung von Mineraldlerzeugnissen?) ................. 45 676 719 1,57
11 Herstellung vom Kunststofferzeugnissen .................. 49 805 246 0,49
12 Herstellung von Gummierzeugnissen .................... 14 248 53 0,37
13 Gewinnung von Steinen und Erden, Herstellung von Bau-
stoffen ... .. 38 324 .603 1,57
14 Herstellung von feinkeramischen Erzeugnisssen ........... 4 409 65 1,47
15 Herstellung von Glas und Glaswaren .................... 12 411 104 0,84
16 Herstellung von Eisen und Stahl ........................ 92 217 1170 1,27
17 Herstellung von NE-Metallen, NE-Metallhalbzeug ......... 28 877 136 0,47
18 Herstellung von GieBereierzeugnissen ................... 12 826 128 0,72
19 Herstellung von Erzeugnissen der Ziehereien, Kaltwalzwerke 41635 360 0,86
20 Herstellung von Stahl- und Leichtmetallbauerzeugnissen,
Schienenfahrzeuge .. ............. ... .. .. ... o 29 355 177 0,60
21 Herstellung von Maschinenbauerzeugnissen .............. 163 644 749 0,46
22 Herstellung von Blromaschinen, ADV-Gerdten und -Einrich-
tUngen . ... .. 17 415 51 0,29
23 Herstellung von Straflenfahrzeugen ...................... 210913 835 0,40
24 Herstellung von Wasserfahrzeugen ...................... 5811 24 0,41
25 Herstellung von Luft- und Raumfahrzeugen ............... 11 970 18 0,15
26 Herstellung von elektrotechnischen Erzeugnissen .......... 154 834 627 0,40
27 Herstellung von feinmechanischen und optischen Erzeugnis-
sen, Uhren . .......... . ... e 24 341 86 0,35
28 Herstellung von EBM-Waren ............. ..., 50 898 282 0,55
29 Herstellung von Musikinstrumenten, Spielwaren, Sportgeraten,
Schmuck . ... e 8 925 38 0,43
30 Bearbeitungvon Holz ........... ... ... ... ... ... L 10 280 131 1,27
31 Herstellung von Holzwaren . .................. ... ....... 37 028 258 0,70
32 Herstellung von Zellstoff, Holzschliff, Papier, Pappe ........ 19 837 285 1,44
33 Herstellung von Papier- und Pappewaren . ................ 23 328 218 0,93
34 Herstellung von Erzeugnissen der Druckindustrie und Verviel-
faltigung ....... . . 35038 213 0,61

1) Uberwiegend Pipeline-Transporte.
*) Truckingkosten: Reine Fahrtkosten, ohne die sonst iibliche Einbeziehung anderer Nebenkosten des Transportgewerbes.
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Unter Beriicksichtigung aller Anpassungsreaktionen
(verbesserte Technik, weniger bzw. kleinere Fahr-
zeuge, Verhaltensdnderung) der von der Steuererhé-
hung Betroffenen vermindert sich der Kraftstoffver-
brauch und damit auch der CO,-Ausstofl gegeniiber
der Ausgangssituation 1990 um etwa die Halfte (DIW/
IVM, 1993). Etwa 80 % dieser Reduktionen beruhen
dabei auf verbesserter Technik. Dabeiist die Dynamik
des Verkehrssektors nicht einbezogen und die Reduk-
tionsaussagen beziehen sich nur auf die heute reali-
sierten Verbrauchs- und Emissionswerte.

Fir die Mineraldlindustrie wiirde die analysierte
Kraftstoffverteuerung eine Absatzeinbufle bedeuten.
Das DIW/IVM kommt zu dem Ergebnis, daB sich per
Saldo eine Zunahme der Ausgaben - fiir dann teurere
Fahrzeuganschaffungen - in Hohe von 12 % ergibt.

Trotz der verbrauchssenkenden Anpassungsreaktio-
nen von Haushalten und Unternehmen kann der Staat
eine Einnahmensteigerung durch die analysierte Ver-
teuerung des Verkehrs erzielen. Das zusdtzliche Steu-
eraufkommen belduft sich in dem Modellfall allein fir
den Personenverkehr auf rund 50 Mrd. DM (ohne
MWSt). Dies fiithrt fiir unterschiedliche Personen-
kreise zu unterschiedlichen Belastungen. Dabei ist zu
liberlegen, diese Mehreinnahmen an anderer Stelle
zu erstatten. Damit konnten die Ausgaben der Haus-
halte fiir Verkehr wieder auf das Niveau vor Einfiih-
rung dieser LenkungsmaBnahmen gesenkt werden.

Neben der Aktivierung der besseren Technik werden
verkehrsmadfige Wirkungen - vor allem Verkehrsver-
meidung und Verkehrsverlagerung - aber ,durch
eine generelle Verteuerung von Verkehrsleistungen
nur in verhdltnismafBig geringem Ausmal erreicht.
Will man auch andere negative externe Effekte von
Verkehrsleistungen — wie Unfdlle, Larm, Flachenver-
brauch - reduzieren, ware das Maflnahmenspektrum
Zu erweitern.

Ahnliche Modellrechnungen in der gleichen Studie
des DIW/IVM kommen fir die Auswirkungen einer
Verteuerung des Transports beim Giiterverkehr zu
folgendem Ergebnis:

Die Erh6hung der Transportkosten im StraBengtiter-
verkehr wiirde den durchschnittlichen Anteil der
Transportkosten am Produktionswert von 0,91 % auf
1,43 % erhohen (Anstieqg bei der Bahn von 0,13 % auf
0,21%, bei der Binnenschiffahrt von 0,06% auf
0,14 %) (DIW/IVM, 1993).

Addiert man die Transportkostenveranderungen tiber
alle drei Verkehrstrdger, so ergibt sich folgendes Bild
(Tabelle 5.3-2): Die Transportkostenverteuerung er-
reicht iiber alle Produktionsbereiche rund 27 Mrd.
DM; dies entspricht einer Transportkostenerhéhung
von rund 0,7 % des Produktionswertes.

Esist kaum zu erwarten, daf} die ermittelte Transport-
kostenerhohung zu einer nennenswerten Reduktion
der Verkehrsleistung fiihren wird.

Die diskutierte Transportkostenerhohung fiihrt nach
allen Anpassungsreaktionen, die nahezu vollstdndig
aus technischen Energieeffizienzsteigerungen beste-
hen, im Giterverkehr zu einer CO,-Emissionsreduk-
tion von 9-14 % (Referenzjahr 1988). Auch hier ist
darauf hinzuweisen, daBl die Dynamik der Giterver-
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kehrsentwicklung in diesen Werten nicht berticksich-
tigt ist.

CO;-Energie-Steuer

Eine allgemeine CO,-Energie-Steuer wiirde alle Wirt-
schaftssektoren treffen, sofern sie den Verkehrsbe-
reich einbeziehen wiirde. Die Verdnderung der Ver-
kehrsnachfrage wiirde durch die geringere relative
Veranderung im Vergleich zu den anderen Energie-
preisen nur zu geringeren Wirkungen fiihren (Pfen-
nigbetrage).

Zertifikatslésungen

Emissionszertifikate sehen vor, die maximal emittier-
bare Menge eines bestimmten Stoffes festzulegen und
die Emissionsmengen in verbriefter Form handelbar
zu machen. Damit kénnte ein gewlinschtes Umwelt-
ziel direkt errreicht werden, indem nur so viele
Zertifikate ausgegeben werden, wie Emissionen
zugelassen werden sollen. Solche Zertifikatsmodelle
werden intensiv diskutiert. Da CO; lokal keine schad-
lichen Wirkungen hinterla3t, kbnnten Zertifikate bun-
desweit gehandelt werden.

Der Vorteil des Zertifikatmodells gegeniiber Steuer-
modellen ist, daf} die Emissionsmenge fixiert ist, d. h.
das angestrebte Ziel wird nicht verfehlt. Allerdings ist
zu kldaren, wie die Zertifikate zu Anfang verteilt
werden sollen. Der Preis der Zertifikate wird sich am
Markt ergeben.

Der Verkehrsbereich wiirde als einer der CO,-emit-
tierenden Sektoren in dem Zertifikatsmodell erfaf3t.
Eine spezielle Anpassung an die Probleme des Ver-
kehrs erfolgt nicht. Die Wirkungen eines Zertifikatsy-
stems sind dhnlich zu beurteilen wie die in Kapitel
5.3.2 analysierte Verteuerung des Transports (Ewers,
1992).

Zertifikatslésungen sind sicherlich nicht nur auf den
Verkehr anzuwenden, wenn sie in bezug auf das
Emissionsminderungsziel wirken sollen. Die Wirkung
von Zertifikatslésungen kann man als stark auf die
.Fahrzeug-Technik"” aller Verkehrstrager, die ,Aus-
lastungserhéhung”, ,Transport- und Reiseweitenre-
duktion" sowie die ,Verlagerung im Giter- und
Personenfernverkehr” ansehen.

Im Ergebnis stellen die Zertifikatlésungen ein Ratio-
nierungsmodell dar, fir das viele Ausnahmen und
Sonderregelungen erforderlich waren. Die Verwirkli-
chung im Verkehrsbereich durfte damit nicht einfach
sein.

Okobonus

Die Kernidee des ,Okobonus” besteht darin, die
Ertrage einer verursachergerecht erhobenen Umwelt-
abgabe nicht dauerhaft dem Staatshaushalt zuzufih-
ren, sondern aufkommensneutral an die Bevolkerung
zuriickzugeben. Es spielt dabei keine Rolle, ob die
gefahrenen Kilometer, der verbrauchte Treibstoff
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oder andere Kriterien als Bemessungsgrundlage ver-
wandt werden (BUWAL, 1991)

Fahrleistungsbudgets im Sinne eines in der Schweiz
diskutierten ,Okobonus" stellen eine Sonderform der
Lenkung Uber den Preis dar. Die Preiseffekte bei
Unter- wie Uberschreitung erreichen nicht die Gré-
Benordnung der vom DIW/IVM betrachteten Mineral-
Olsteuererhéhung. Ein Fahrleistungsbudget kann
allerdings nicht durch Einsatz emissionsarmer Tech-
nik umgangen werden und zielt daher allein auf eine
direkte Anderung des Verkehrsverhaltens. Dies
bedarf in bezug auf das Emissionsziel ergédnzender
MaBnahmen, die letztlich die Wahlmoglichkeiten des
Verkehrsnutzers hinsichtlich der Erfillung seiner
Mobilitdtswiinsche einschranken. Beziiglich der Ver-
lagerung im Personennahverkehr sowie der Ausla-
stung der Fahrzeuge wird die Wirkung nur als maBig,
beziiglich der Verlagerung im Personenfernverkehr
sowie beziiglich der Reiseweiten dagegen als deutlich
eingeschatzt.

Bonus-Malus-System

Bei einem solchen System, in den USA unter dem
Namen Fee-Rebate-Program bekannt, wiirde der
Kaufpreis eines Neuwagens je nach Benzinverbrauch
mit einer Gebihr oder einem Rabatt belegt. Diese
verursachernah erscheinende Regelung wird das
Kaufverhalten beeinflussen und es der Automobilin-
dustrie erleichtern, verbrauchsdrmere Fahrzeuge zu
produzieren. Dieses System hat aber den Nachteil,
daB es sich um eine einmalige Gebuhr/Rabatt handelt,
die das Fahrverhalten nicht beeinflussen wird. Zudem
wirkt sich dieses System nur auf die Neuzulassungen
und nicht auf den Fahrzeugbestand aus. Viele poten-
tielle Kéufer einer gréBeren PKW-Klasse kdnnten von
einem Neukauf absehen und ihren alten, verbrauchs-
intensiveren PKW behalten.

Elekronisch automatische Gebiihrenerhebung
im StraBenverkehr (Road-Pricing)

Road-pricing ist ein Instrument, bei dem - verglichen
mit der Preiswirkung der Mineraldlsteuer - die
Kostenanlastung an den Verkehrsteilnehmer zusatz-
lich ortlich und/oder zeitlich differenziert werden
kann. Ein weiterer wichtiger Aspekt bei dieser Art der
Belastung der Verkehrsteilnehmer ist, daBl auch aus-
landische Verkehrsteilnehmer erfat werden und das
gegebenenfalls ein privatwirtschaftlich organisierter
Bau und Betrieb von StraBen eher moglich ist.

Mit Road-Pricing werden in der Regel folgende Ziele
verfolgt:

1. Lokal und zeitlich differenzierte, auf Marktprinzi-
pien beruhende Nutzung der Verkehrswege,
Regelung der Infrastrukturnachfrage gemaB der
Zahlungsbereitschaft.

2. Erleichterung der privatwirtschaftlichen Finanzie-
rung (nutzungsbezogene Einnahmen)

3. Erfassung ausldndischer Kraftfahrzeuge.

Folgende Punkte sind Voraussetzung fiir einen Erfolg
von Road Pricing Systemen:

- Handlungsdruck aufgrund der Verkehrssituation in
den Innenstddten; fur mittlere und groBere Stadte
diirfte diese Voraussetzung in der Regel erfiillt
sein

- geographische und siedlungsstrukturelle Gegeben-
heiten, die den Aufwand der Installation eines RPS
in einem vertretbaren Ausmal halten

- Transparenz und Nachvollziehbarkeit der Regelun-
gen mit nur wenigen und plausiblen Ausnahmere-
gelungen

- VerhdltnismaBigkeit und Angemessenheit

- attraktive Alternativen zum MIV missen zur Verfii-
gung stehen

— Aufkldrung und Information der Bevélkerung iiber
Ziele, Inhalte und zu erwartende Auswirkungen
(Gewdhrleistung von Akzeptanz)

— Einbindung in eine umfassende verkehrspolitische
Strategie, damit das Instrument Road Pricing nicht
mit Zielen tiberfrachtet wird, fiir die es nicht geeig-
net ist und

- Anpassung des Road Pricing an die jeweiligen
Verhéltnisse (Bertram, 1991).

Die Einfihrung von Road-Pricing birgt aber auch
Nachteile bzw. Gefahren. Dazu zéhlen:

- Verlagerung des Verkehrs auf nicht gebiihren-
pflichtige Stra3en, z. B. von Autobahnen auf Land-
straflen. Dort ist die Unfallgefahr wesentlich hoher.

— Nachtrdgliche Abrechnung von Road Pricing-
Gebitihren (Erfassung der gefahrenen Strecke tiber
ein elektronisches Erkennungssystem in Verbin-
dung mit einem Zentralrechner und zentrale Abbu-
chung der Gebthren) wirft Datenschutzprobleme
beziiglich der Uberwachung der Fahrstrecken auf.
Zudem ist bei einem solchen System die Erfassung
auslandischer Fahrzeuge problematisch; Voraus-
zahlungsverfahren (automatische, elektronische
Entwertung einer Chipkarte bei Erhebungsstelle)
kénnen zur Losung dieses Problems beitragen.
Beide Verfahren erlauben eine zeit-, orts- und
auslastungsabhangige Tarifierung.

— Die Errichtung elektronischer Systeme bedarf einer
gewissen Installationszeit. Daher ist eine iiberregio-
nal einheitliche Einfiihrung nur langfristig méglich.
Ein kurzfristiger Einsatz von Road Pricing fur alle
Nutzer ist daher nur iiber die Einrichtung von
Mautstellen maéglich. Negative Auswirkungen er-
geben sich vor allem wegen der VerkehrsfluBbehin-
derung und der Belastung des Stadt- und Land-
schaftsbildes durch die Mautstellen.

— Fahrten innerhalb von Mautringen (vorwiegend in

Ballungsgebieten), die wegen des dort dichten
OPNV-Netzes am leichtesten verlagert werden
konnten, werden nicht belastet. Die Verbindung
eines Mautringsystems mit einem Parkraumbewirt-
schaftungssystem kann dieses Problem losen.

— Heute existieren noch keine verlaBlichen Abschat-

zungen iber die Kosten fir die Einrichtung der
Infrastruktur von Road-Pricing
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Ein interessanter regionalpolitischer Aspekt der Stra-
Benbenutzungsgebihren soll abschlieBend darge-
stellt werden.

Der Einsatz von Road-Pricing-Einnahmen fiir Infra-
strukturausbau (Strafle oder Schiene etc.) innerhalb
des betroffenen Gebietes hat regionalpolitische Aus-
wirkungen, da die Bewohner ldndlicher Rdume nicht
mehr fir die Finanzierung der umfangreichen Stra-
Beninfrastruktur der Ballungsgebiete herangezogen
wirden, soweit sie diese Strafen nicht nutzen. Dies
konnte zu dem Abbau der regionalen Disparitdten
beitragen (Ewers, 1992).

Eine Sonderform des Road-Pricing stellt die Vignette
dar.

Parkraumbewirtschaftung

Zu den wichtigen flankierenden MalBnahmen zur
Einddmmung des Pkw-Zielverkehrsin die Stadte wird
die Reduzierung des Parkplatzangebots, die Erho-
hung der Parkgebtihren sowie der Umstieg auf 6ffent-
liche Verkehrsmittel und Fahrrad gerechnet. Diese
MaBnahmen werden in ihrer Wirksamkeit hdaufig
dadurch beeintrachtigt, daf

- durch Parkraumbewirtschaftung nur der Zielver-
kehr in die Innenstadt beeinfluBt wird.

- nur 6ffentliche Parkplatze, aber weder private Stell-
platze bei Unternehmen und Behorden noch offent-
lich zugéngliche und privat betriebene Parkhaduser
i.d.R.von der Parkraumbewirtschaftung erfafit wer-
den (Sauer, 1992)

- das vorhandene Parkplatzangebot durch Parkleit-
systeme leichter zugdnglich gemacht wird, was als
klares Signal verstanden wird, auch weiterhin mit
dem Pkw und nicht mit dem OPNV oder Fahrrad in
die Stadt zu kommen.

— die Pendlerstréme meist nicht an der Quelle, d. h. in
den Wohnorten der Pendler, auf den OPNV
(Schiene und Bahn) umgeleitet werden, sondern
erst an den meist zu dicht am Stadtzentrum ange-
legten P+R-Parkplédtzen; dadurch wird zum einen
eine viel zu lange Strecke mit dem eigenen Pkw
zurickgelegt und zum anderen werden viele Auto-
fahrer dazu verleitet - wenn sie ihrem Ziel schon so
nah sind - dieses ohne Umstieg auf den OPNV zu
erreichen.

Verkehrserzeugungsabgabe

Verkehrserzeugungsabgaben konnen sich einerseits
speziell auf verkehrsmdaBig lberlastete Gebiete wie
z. B. Innenstddte, andererseits auf in gréferem
Umfang Neuverkehr erzeugende Einrichtungen, wie
z. B. Supermarkte auf der ,griinen Wiese” beziehen.
Im ersten Fall wére sie von Unternehmen bzw. Ein-
richtungen zu zahlen, die Verkehr in die Innenstadt
ziehen (z. B. Arbeitgeber, oder Geschafte mit iberpro-
portionaler Verkehrserzeugung). Fir nur temporar
auftretende Verkehrsstrome koénnte eine spezielle
GroBveranstaltungsabgabe, die der Veranstalter an
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die Besucher weitergibt, erhoben werden. Eine Kopp-
lung mit einem Kombi-Ticket fiir Veranstaltung und
OPNV-Nutzung wére méglich. Im zweiten Fall wiirde
die Abgabe stark verkehrserzeugende Unternehmen
und Einrichtungen im Umland erfassen. Sinnvoll kann
in diesen Féllen sein, die Abgabe in eine einmalige -
bei der Erstansiedlung fallige — und eine dauerhafte
Komponente zu trennen. Dies wiirde die Ansiedlung
stark verkehrserzeugender Einrichtungen auf der
«grinen Wiese" vermutlich einschranken.

In beiden Féllen hat die Verkehrserzeugungsabgabe
sowohl EinfluB auf die generelle Verkehrsentstehung
als auch auf die rdumliche Verteilung der Verkehre
und Verkehrsverlagerungstendenzen. Allerdings ist
eine Verkehrserzeugungsabgabe im gesamten Kon-
text von Industrie- oder Gewerbeansiedlungspolitik
zu sehen, bei der positive und negative Effekte
gegeneinander abgewogen werden mussen.

Eine Sonderform der Verkehrsabgabe ist die Nahver-
kehrsabgabe, wie sie in Baden-Wiirttemberg bereits
geplant war. Der Realisierung standen jedoch verfas-
sungsrechtliche Bedenken gegeniiber. Nach einem
von der Landesregierung in Auftrag gegebenen Gut-
achten ware eine einheitliche halterbezogene Ab-
gabe nicht mit Artikel 3 Grundgesetz vereinbar, da
Artikel 3 GG eine Differenzierung nach persoénlichen
Verhadltnissen (z. B. Kérperbehinderung) vorschreibe.
Auch die Hohe der vorgesehenen Abgabe wurde als
verfassungsrechtlich bedenklich bezeichnet. Diese
dirfe einen Jahresbetrag von 100-200 DM nicht
ubersteigen.

5.3.2 Finanzielle Anreize

Eine Verbilligung des Verkehrs durch finanzielle
Anreize soll bestimmte Verhaltensweisen foérdern.
Verbilligung des Verkehrs ist gewissermaflen das
Spiegelbild zur Kostenerh6hung. Im Sinne der Auf-
kommensneutralitdt sollen in der Regel beide Instru-
mente kombiniert werden. Hierzu zédhlen:

— Kaufhilfen (Steuerbefreiung) fiir besonders emis-
sionsarme Fahrzeuge,

- Umzugs-/Ansiedlungshilfen, wenn dadurch der bis-
herige Entfernungsaufwand nachhaltig reduziert
werden kann,

- Subventionierung (z. B. Ausnahmen beim Road-
pricing) von besonders emissionsarmen Verkehrs-
abwicklungen wie z. B. bei Fahrgemeinschaften,

- Bonuszahlungen fiir Wenigfahrer im Rahmen von
Fahrleistungsbudgets.

Man muB allerdings davon ausgehen, daB3 ein wesent-
licher Teil der zusétzlichen Mittel nicht zur Umvertei-
lung zur Verfiigung stehen wird, da erhebliche Mittel
fiir Infrastrukturmafinahmen zur Angebotsverbesse-
rung und Kapazitdtsausweitung bei OPNV und Eisen-
bahn anzusetzen sind.

Bei diesen preispolitischen Instrumenten werden Ver-
teuerungen als sinnvoller angesehen als Subventio-
nen (van Suntum, 1992). Subventionen kénnten zwar
beispielsweise Verlagerungen von der Strafle auf die
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Schiene stiitzen und damit CO,-Emissionen pro Pkm
bzw. tkm reduzieren, gleichzeitig foérdern sie aber das
Verkehrswachstum und damit den CO,-AusstoB und
entziehen die an anderen Stellen erforderlichen
Finanzmittel.

Umgestaltung der Kfz-Steuer

Die Vorschlage zur Umgestaltung der KFZ-Steuer
gehen in mehrere Richtungen. Die grundlegendste
Forderung ist die Abschaffung der KFZ-Steuer und die
Umlegung der Belastung auf die Mineraldlsteuer bzw.
eine andere fahrleistungsabhdngige bzw. energie-
oder emissionsabhdngige Abgabe. Dies flihrt einer-
seits zu einer Entlastung der Kraftfahrzeuge im
Bereich der Fixkosten, wodurch die Anreize zum
Halten eines Fahrzeuges tendenziell steigen, anderer-
seits steigen die variablen Kosten der Fahrzeugnut-
zung. Dies fihrt in der Tendenz zu einer Verminde-
rung der Fahrleistung.

Die entsprechende Umgestaltung zieht eine Umver-
teilung der steuerlichen Belastung nach sich. ,Viel-
fahrer” werden in Abhéngigkeit von ihrer Fahrlei-
stung starker belastet. ,Wenigfahrer”, die durch die
bestehende Regelung durch hohe Fixkosten pro Kilo-
meter — aufgrund der degressiven Fixkostenkurve -
stark belastet sind, wirden von dieser neuen Rege-
lung profitieren.

Andere Vorschlage zielen auf eine energiever-
brauchs- bzw. emissionsabhédngige Umgestaltung der
KFZ-Steuer. Je nach Ausgestaltung der Bemessungs-
grundlage werden die Wirkungen der Steuer unter-
schiedlich sein. Einer solchen Umwandlung der Kraft-
fahrzeugsteuer wird aufgrund des geringen Betrages,
der zudem nur pauschal, d. h. unabhangig von der
Fahrleistung erhoben wird, nur geringe Auswirkun-
gen auf den Fahrzeugeinsatz und damit die Emissio-
nen zugeschrieben. Eine Emissionssteuer zusammen
mit einer Steuerbefreiung fir besonders emissions-
arme Fahrzeuge konnte jedoch die Kaufernachfrage
in Richtung auf entsprechende Fahrzeuge lenken. Sie
wirkt daher deutlich auf das Reduktionspotential der
Fahrzeugtechnik allgemein, wenn die Mehraufwen-
dungen fiir die neue Technik niedriger als die zu
erwartenden Einsparungen sind. Eine Emissions-
steuer ist also als reine BegleitmaBnahme einzustufen
und stellt fiir den Benutzer eine Fixkostenbelastung
dar. Eine solche Steuer erfafit allerdings nicht die
tatsdchlichen Emissionen sondern kann nur nach
Fahrzeugtypen (entsprechend ihrem Emissionspoten-
tial) erfolgen.

Umwandlung der Kilometer- in eine
Entfernungspauschale

Durch eine Umwandlung- der bisher iiblichen Kilo-
meterpauschale fiir die Fahrt mit dem PKW zum
Arbeitsplatz in eine allgemeine Entfernungspau-
schale wiirden Arbeitnehmer, die Fahrgemeinschaf-
ten bilden oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln den
Arbeitsplatz erreichen, denjenigen, die mit dem eige-
nen Pkw fahren, gleichgestellt.

Um die Verkehrsvermeidung zu férdern, wird auch
eine generelle, negative Entfernungspauschale dis-
kutiert. Thre Wirkung ware analog zu einer entfer-
nungsabhangigen Besteuerung des Personenver-
kehrs fir den Bereich der Pendlerverkehre.

Job-Tickets

Arbeitgeber oder Organisationen (wie z. B. Universi-
tdten) erwerben pauschal fiir Mitarbeiter, Mitglieder
etc. Zeitfahrausweise um einerseits die Preisvorteile
ausnutzen zu konnen, andererseits aber das Umstei-
gen auf den OPNV zu erleichtern. Da die kostenlose
oder verbilligte Abgabe der Zeitkarten durch den
Arbeitgeber anders als die Zurverfligungstellung
eines Parkplatzes steuerlich ein Lohnbestandteil ist,
wird immer wieder gefordert, diese Zuwendung aus
der Besteuerung herauszunehmen, um die Verkehrs-
verlagerung zu férdern. Auflerdem miuite die Bundes-
besoldungsordnung angepaBt werden, so daB3 auch
Beamte in den GenuB eines Job-Tickets kommen
kénnten.

5.3.3 Resumee zu den preispolitischen MaBnahmen

Einerseits wirkt eine Lenkung des Verkehrs iiber den
Preis breit und umfassend, andererseits muBte eine
Verteuerung des Verkehrs als EinzelmaBnahme aber
drastisch ausfallen. Die Preiselastizitét (d. h. die Sen-
sitivitat einzelner sogenannter Gruppen oder Wirt-
schaftssubjekte auf den Preis) ist zudem sehr unter-
schiedlich. Eine Lenkung iiber den Preis fiihrt daher
regelmaBig zu erheblichen Verteilungsdiskussionen.

Beispielsweise wird schon heute bei jeder Mineral6l-
steuererhéhung die Kompensation dieser Manahme
bei Fernpendlern diskutiert (Entfernungspauschale),
mit dem Argument, die hoheren Transportkosten
sozialvertraglicher zu gestalten. Dall damit ein wich-
tiger Verkehrsanteil von den CO,-Reduktionsbemi-
hungen freigestellt wiirde, zeigt exemplarisch die
Problematik konsequent betriebener Lenkung iiber
den Preis.

Weiter ist zu berticksichtigen, daB viele Wirtschafts-
subjekte auf Preissignale nicht reagieren werden
(bzw. koénnen), weil z.B. verkehrsverursachende
Standortentscheidungen der Produktion kurz- und
mittelfristig nicht revidierbar sind. Preissignale zur
Lenkung des Verkehrs diirfen daher in ihrer Méglich-
keit nicht iiberschatzt werden.

Preispolitische MaBnahmen sollten zudem nicht auf
den Verkehrallein beschrankt werden, da sich hiermit
auch in anderen Verbrauchssektoren enorme Ein-
sparpotentiale aktivieren lassen und dem Biirger eine
Praferenzsetzung erlaubt wird.

Eine Verteuerung des Verkehrs tiber Abgaben und
Tarife ohne Umverteilung dieser zusatzlich erhobe-
nen Mittel unter den Verkehrsnutzern stellt eine
zusatzliche Abgabenbelastung fiir jeden einzelnen
aber auch fiir die Wirtschaft dar. Angesichts des dann
anfallenden Inkassoeffekts fiur den Staat wird es
schwierig sein, den Biirger von der Sinnhaftigkeit
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umweltpolitischer MaBnahmen zu uberzeugen, wenn
die zusdtzlichen staatlichen Einnahmen fiir Zwecke
aullerhalb des Verkehrs- oder Umweltbereiches ver-
wendet werden. Verstandnis und Zustimmung fur die
Umverteilung finanzieller Lasten (z. B. ,Quersubven-
tionierung"” der Eisenbahn) sind nur dann zu erwar-
ten, wenn die Betroffenen davon iiberzeugt werden
koénnen, daB diese Umverteilung wirklich Umwelt-
schutzzielen dient. Aus Griinden der Akzeptanz von
UmweltschutzmaBnahmen ist daher auch die Auf-
kommensneutralitat bei preispolitischen MaBnahmen
ein wichtiges Prinzip.

5.4 Instrumente zur Aktivierung der Potentiale
im Luftverkehr

Die Entwicklung neuer Triebwerks- und Flugzeug-
technologien ist sehr teuer und wohl nur noch durch
enge internationale Zusammenarbeit und mit Hilfe
staatlicher Férderung zu realisieren (Deutsche Airbus,
1992; MTU, 1992). Durch diese stark anwachsenden
Entwicklungskosten wird auch die Produktlebens-
dauer eines neuen Flugzeugtyps weiter zunehmen
(Zeitproblem).

Als besondere Entwicklungsschwerpunkte sind hier
Zu nennen:

- die Effizienzsteigerung von Flugzeugtriebwerken,
u. a. durch Matenlpropfan-Triebwerke und neue
Brennkammertechnologien (u. a. zur Senkung der
NO,-Emissionen)

- die Verminderung des Luftwiderstandes, wu. a.
durch Laminarfligeltechnologie und flexible, fir
die jeweilige Flugphase optimierte Wolbung der
Flugeloberflache sowie

- die Verminderung des Flugzeuggewichtes, u. a.
durch Verwendung von kohlefaserverstarkten
Kunststoffen.

Die Einfithrung verbrauchs-, emissions-, und larmar-
mer Flugzeugtypen und die AuBerdienststellung (und
nicht den Weiterverkauf) veralterter Flugzeugtypen
kann durch marktwirtschaftliche Anreize gefordert
werden. Gleichzeitig mufl der notwendige Innova-
tionsschub wie frither bei CO- und RuBemissionen
sowie der Larmminderung durch ordnungspolitische
MaBnahmen beschleunigt werden. Der wirtschaftli-
che Zwang zur Verbrauchsminimierung (und auch zur
Emissionsminimierung) kann die technologischen
Verbesserungen am Triebwerk/Flugzeug beschleuni-
gen und damit den schnelleren Einsatz moderner
Flugzeuge fordern (Lufthansa, 1992).

Angesichts der Entwicklung in der Vergangenheit
muB man aber davon ausgehen, daf ein groBer Teil
der 2010 weltweit in Dienst stehenden Flugzeuge
nicht dem angestrebten emissionsarmen Standard
entsprechen wird, mithin der abgeschatzte Verlauf
der klimarelevanten Emissionen des weltweiten zivi-
len Luftverkehrs (vgl. Abb. 4.4-1) als optimistisch
bezeichnet werden muB.

Zur Reduktion der Emissionen des zivilen Luftver-
kehrs bis zum Jahr 2005 konnte z. B. eine Verminde-
rung der Luftverkehrsleistung durch eine Vermei-
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dung bzw. Substitution von Kurzstreckenfliigen d. h.
von Flugen bis zu 500 km Reichweite beitragen.

Die entsprechende CO,-Reduktion wiirde jedoch nur
dann erreicht, wenn die freiwerdende Kapazitat nicht
etwa fir zusatzliche Langstreckenfliige genutzt wiir-
de. Teilweise wird gefordert, InfrastrukturmaBnah-
men fir den Luftverkehr auf eine ,ausreichende”
ErschlieBung zu begrenzen. Dies hieBe jedoch, die
teilweise erheblichen Kapazitatsreserven vieler klei-
ner, aber auch einiger groBer Flughafen abzubauen.
Dies wirde voraussetzen, dal von den bisherigen
Vorstellungen uber die Entwicklung des Luftverkehrs
deutlich abgeriickt werden miiite und mittel- bis
langfristig die Flugkapazitaten reduziert werden.
Teilweise wird auch gefordert, als kapazitatsbegren-
zende MafBnahmen beispielsweise verhéltnismaBig
unbedeutende Regional- und Entlastungsflugplatze
zu schlieBen. Ginge man von einem Einzugsbereich
von 150 km um einen Flugplatzstandort aus, wdren in
der Bundesrepublik Deutschland unter dem Gesichts-
punkt der Erreichbarkeit sechs Flugpldtze ausrei-
chend. Es wird argumentiert, bei dieser Ausdiinnung
wirde der fir den Normalbiirger relativ seltene Auf-
wand, zu einem Flugplatz zu kommen, weniger ins
Gewicht fallen und der Anreiz eine spontane Flug-
reise zu unternehmen, reduziert.

Dem wird teilweise entgegengehalten, daB regionale
Flughéfen ein bedeutenderregionaler Wirtschaftsfak-
tor sind. Eine Ausdinnung dieser Standorte wiirde
sowohl die wirtschaftlichen Strukturen dieser Rdume
schwdchen (Arbeitspldatze, Erwerbsmoglichkeiten)
wie auch zu einer Verldngerung der An- und Abfahr-
ten zu den verbleibenden Flughafen fiihren.

Ein weiteres Potential zur Verringerung des Luftver-
kehrs wird in der schrittweisen Erhéhung der Flug-
preise und -tarife gesehen. Auch hier kénnte jedoch
ungeachtet der Frage der Preiselastizitdt durch ein
Ausweichen auf andere europdische Flughafen
zusdtzlicher Verkehr entstehen, so daf} preispolitische
MafBnahmen moglichst innerhalb der EU abgestimmt
sein muBten.

Flankierend zu einer Reduktion des Luftverkehrs
kénnten abgestimmte Tarifangebote fiir den kombi-
nierten Schienen-Luftverkehr und Werbekampagnen
mit deutlicher Betonung der Vorteile des Schienen-
verkehrs durchgefiihrt werden soweit dieser Verkehr
trotz der Umwege im Zu- und Ablauf vorteilhaft ist.
Dazu gehort die Einbindung der Flughdfen ins
Schnellbahn-Netz. Teilweise wird aber auch erwartet,
dal} in einigen Fallen auf eine Reise verzichtet wird.

Die Emissionen durch Warteschleifen sind dringlich
zu reduzieren. Es wird behauptet, dall Warteschleifen
auch das Ergebnis der Verkaufspolitik der Flughdfen
sind, die tber das betrieblich und meteorologisch
gesicherte MaB hinaus Fliige annehmen. Daher ist auf
eine gednderte Kapazitdtspolitik zu dringen. Eine
zentrale europdische Flugsicherung ware hierzu eine
wichtige Voraussetzung. Dartiber hinaus sollten An-
und Abfliige emissionsoptimiert durchgefithrt und
Flugzeugbewegungen auf dem Flughafen selbst auf
das Notwendigste beschrankt werden.

Ebenso wird gefordert, daBl die Stratospharenfliige
bzw. Flige, die die Tropopause beriihren, wegen ihrer
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besonderen Schadlichkeit durch internationale Ver-
einbarungen zu unterbinden sind. Dies gilt besonders
fur die Flige uber die besonders sensiblen Polarzonen
(Europa-Japan-Polarroute). Der geringfliigige Mehr-
verbrauch (6-7 %) durch niedrigere Flugrouten kann
nach Expertenaussagen durch die Entwicklung ent-
sprechend optimierter Triebwerke und durch Ge-
schwindigkeitsabsenkungen fast v6llig kompensiert
werden. Dariber hinaus wird gefordert, im Rahmen
internationaler Vereinbarungen Uberschallfliige ge-
nerell einzuschranken oder sogar ganz darauf zu
verzichten.

Eine weitere oft geforderte Mafinahme beim Luftver-
kehr ist eine Besteuerung des Kerosins in Deutsch-
land. Ein solcher Schritt kann jedoch zu einer Wettbe-
werbsverzerrung, da er diejenigen bevorzugt, die die
Moglichkeit besitzen, im Ausland billiger zu tanken.
Desweiteren kénnte ein sogenannter ,Kerosintouris-
mus” entstehen, also ein zusatzlicher Verkehr erzeugt
werden. Deshalb sollte auf europdischer Ebene oder
international vorgegangen werden. Mit der heute
schon bestehenden Moéglichkeit, dem Luftverkehr
uber Landegebiihren externe Kosten anzulasten,
besteht ein alternatives Instrument zur Kerosinsteuer,
das zudem wettbewerbsneutral ist.

Alle notwendigen Mafinahmen zur Reduktion der
Emissionen sollten auf moglichst breiter d. h. interna-
tionaler Basis durchgefiihrt werden, da sonst die
Gefahr besteht, dal die Regelungen durch Verlage-
rung der Flugbewegungen

- von stark auflagenbehafteten zu weniger stark
auflagenbehafteten Flughdfen bzw. Landern (Luft-
hansa, 1992b, Baum u. Weingarten, 1992) oder

- von Kurz- zu Langstreckenfliigen umgangen wer-
den.

Der EU konnte hier eine Initiativrolle bei der interna-
tionalen Durchsetzung einer solchen Regelung zu-
kommen.

5.5 Vernetzung der EinzelmaBnahmen -
Entwicklung von Handlungsstrategien

Um zur erforderlichen Reduktion der CO,-Emissionen
im Verkehr zu gelangen, reicht die plakative Forde-
rung einzelner MaBnahmen aus den Handlungsebe-
nen

- Gestaltung der Rahmenbedingungen (vgl.Kap.5.1)
- ordnungsrechtliche MaBnahmen (vgl.Kap.5.2).
- preispolitische MaBnahmen (vgl. Kap.5.3)

nicht aus. Erst die sinnvolle Zusammenstellung von
MaBnahmebiindeln kann - unter Abwagung ihrer
Wechselwirkungen und Wirkungen tber den Klima-
schutz hinaus - zu einem befriedigenden Ergebnis
fiihren, wobeider Nutzen der MaBnahmen maximiert,
die ungewollten Nebenwirkungen - insbesondere in
anderen Sektoren — minimiert werden. Entscheidend
ist daher, welche Einzelmafnahmen zu Strategien
zusammengefaBt werden, da einzelne MalBnahmen
und Instrumente sich in ihrer Wirkung fast immer
gegenseitig beeinflussen.

Tab 5.6-1 zeigt beispielhaft die Wechselwirkungen,
die allein zwischen budgetwirksamen MafBnahmen,
ordnungspolitischen MaBnahmen und MafBnahmen in
der Ausgestaltung politischer Rahmenbedingungen
bestehen. Daraus wird deutlich, daB ohnehin bei
keinem der méglichen Handlungspotentiale von einer
monokausalen Wirkungskette auszugehen ist. In der
Regel wird eine starke Vernetzung von MaBnahmen
und Wirkungen gegeben sein. So erfordert die Gestal-
tung von Rahmenbedingungen erhebliche Mittel, die
im Prinzip nur uUber budgetwirksame Mafinahmen
finanziert werden kénnen. Umgekehrt wird bei bud-
getwirksamen aber auch begleitenden ordnungs-
rechtlichen Mafinahmen erforderlich sein, ungewollte
Nebenwirkungen zu begrenzen (z. B. Kilometerpau-
schale bei Anhebung der Mineralélsteuer). Aufgabe
ist es daher, diese in ihren verstarkenden bzw. gegen-
seitig abschwdachenden Wirkungen zu beurteilen und
einzelne Handlungsmdéglichkeiten zu in sich kom-
patiblen verkehrspolitischen Handlungspaketen zu
bundeln.

Ziel der MaBnahmenbiindel muB ein in seinen Ele-
menten aufeinander abgestimmtes verkehrspoliti-
sches Konzept sein, indem sich die Wirkungen der
einzelnen MaBnahmen nicht kontraproduktiv zuein-
ander verhalten und ein auf Dauer funktionsfahiges
Verkehrssystem gesichert ist.

Die MaBnahmenbilindel werden dabei jeweils auf
allen Ebenen des Systems Veranderungen im Verkehr
bewirken: Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlage-
rung, Verkehrsablauf-Optimierung und technologi-
sche Verbesserungen bei Fahrzeugen und Verkehrs-
wegen. Eine eindimensionale Zuordnung zu einer
dieser Ebenen wird aufgrund der Vernetzungen in der
Regel nicht mdéglich sein. Ausschlaggebend fir den
Effekt ist aber auch Art und Umfang der Systemver-
dnderung. So wird, wenn eine Malnahme bereits
einen Effekt erzielt hat, beispielsweise die Reduktion
der Fahrleistungen mit PKW im Berufsverkehr, eine
andere Mafinahme, die dasselbe Segment betrifft, nur
noch eine reduzierte zusdtzliche Wirkung erzielen, da
sie nur noch auf ein reduziertes Fahrleistungsvolumen
trifft (Rommerskirchen u. a. 1991).

Unabhangig von der Auswahl der MaBnahmenbiindel
ist zu vermeiden, dafl Instrumente, die sich gegensei-
tig aufheben oder storen gleichzeitig eingesetzt wer-
den. Es ist darauf zu achten, daB3 keine kontraproduk-
tiven verkehrspolitischen Alternativen geférdert wer-
den. Einige beliebige Beispiele sollen dies verdeutli-
chen:

- Der OPNV sollte nicht zu Lasten des Fahrradver-
kehrs und der Fuigédnger gefordert werden, da der
OPNV umweltbelastender ist.

- Die Parkraumbewirtschaftung sollte nicht so gestal-
tet werden, daB Dauerparkplatze in Kurzzeitpark-
raum umgewandelt werden und damit zusatzlicher
Verkehr induziert wird.

- Beim heutigen Strommix der Bundesrepublik
Deutschland sind z.B. durch Elektroautos keine
wesentlichen CO,-Minderungen zu erwarten (UBA,
1992b). Die generelle Férderung von Elektro-Autos
iber den Einsatz in immissionssensiblen Zonen
hinaus ist daher unter CO,-Aspekten nur dann
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Tabelle 5.6-1

Wechselwirkung zwischen budgetwirksamen Mafinahmen, ordnungspolitischen Mafinahmen
und Mafinahmen in der Ausgestaltung politischer Rahmenbedingungen
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Gestaltung der Rahmenbedingungen

x
=

Ausbau des OPNV/der Eisenbahn

X

(x)

Férderung von P&R

X

(x)

Einrichtung KV-Terminals/GVZ

Verbesserung Rad-/FuBweg-Infrastrukur

StraBenrickbau

(=)

StraBenausbau

Verbesserung des Wohnumfeldes

VerkehrsfluBsteuerung

Ordnungsrechtliche MaBnahmen

Parkplatzreduktion

Sperrung von Innenstddten

(%) {x)

Offnung des Werksverkehrs

Emissionsvorschriften

(x) (x)

Budgetwirksame MaBnahmen

Mineraldlsteuererh6hung

Road-Pricing

(x}

Emissionssteuer

(%)

Steuerbefreiung

Fahrleistungsbudgets

handelbare Emissionszertifikate

.weitere Instrumente”

x: starke Wechselwirkung
(x): schwache Wechselwirkung

sinnvoll, wenn Strom aus CO,-freien oder CO;-
armen Quellen zur Verfiigung steht.

Die Bewertung von MaBBnahmen und Mafinahmebiin-
deln ist dariiber hinaus stark abhdngig von der gene-
rellen Einordnung der , Transportfunktion”. Wird der
Beitrag von Verkehr und Transport zum Wirtschafts-
wachstum ohne Einschrdnkung befiirwortet, werden
einzelne MaBnahmen anders bewertet werden als bei
einer Reduktion des Verkehrs auf seine ,Mittel-
zum-Zweck-Funktion"” — ausgehend von der Méglich-
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keit einer Entkopplung zwischen Wohlstands- und
Verkehrswachstum.

Die Zusammenstellung der Abhéangigkeiten und
Bedingtheiten in Tab. 5.6-2 erfolgte unter der Pra-
misse, daB der Verkehrssektor insgesamt auch auf
einem ,niedrigeren Niveau“ seine Funktionen voll
erfillen kann und daB erst bei dieser Strategie die
erwlnschten Lebensqualitdts- und Umweltziele er-
reichbar werden. Die skizzierten Zusammenhdange
machen einige grundsdtzliche Ausgangsbedingun-
gen deutlich:
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Tabelle 5.6-2

Wechselseitige Abhdngigkeit und Bedingtheit der Mainahmen
(Kutter, 1994 d}

Kategorien Ausbau Raum- Ordnungsrecht Preispolitische
von MafBinahmen der Verkehrsinfrastruktur struktur?) und Politik Instrumente
BeeinfluBite bzw. E
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@ : | ﬁ A
LA F 218 ¢ , %
& 3 3 | 4§ 8 25 8§ & 3
< 3 S @ © - | s T % g
g > < - £ g = 3|5 B 2 3
— - ] A i = ]
o 5 =] = 5 ] o 3 ﬁ = n Q
= £ o £ ¢ g @ £ |3 = L, =2 |8 3 & =
S 2 g & £ £ g g |= £ ¢ g2 & £ &
g 9 ~ ¢ 3 = o g N 3 2 a o o o -
E 2 S 8 = T | & 2 2 % K~ |3 = 5 0§
< 5 5 = X S| % 2|37 g ¢ |2 5 @ 2
§ 8 £ ¢ % 5 %|m 5|E 2 & E 8§88 £ § B
3 hot ‘5 ] ; = @ =) @ X
g % @ z & % £|7 TI|E OE E & S|. £ & &
§ - 2 < = & §|2 B|&8 % £ o X|z £ £ K
. g &£ 2 Z N 8% S |% T |4 g 2 %2 E|=® § £ 2
Analysierte g £ § A > £ g|E |8 § % %X %|5 2 % 3§
MaBnahmen M12) n a4 m O U E5E 6O|lh <« |d +r & I & |> @ > T
StraBennetz-Ausbau #3) FLFE|F| A *
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GVZ, Logistikzentren . <3) “«— -
Infrastruktur Fulli/Rad . | « « «— “« <«
Stralenriickbau . ... .. « < |« «— «— | «
Struktur der Regionen < L | == - | s L s | -
Arbeitsteilung
international .... ... * <« «— «— | «
Emissionslimits, ,Down
sizing” . ..... ... ... “«— <« «— « | s
Tempolimit .......... S| |-
Reduktion Stell-/Park-
platze ............ “«— —
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Variable Kosten
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Bewirtschaftung Stell-
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abgabe ........... s
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1) Gestaltung der Raumstruktur im Sinne der Verkehrsvermeidung.

2) Betrachtet werden jeweils die Malnahmen im Zahlenindex M1, in den Feldern beschrieben sind die Wirkungen auf/die
Abhéangigkeit von MafBnahmen der Spaltenindizes M2.

3) Die Verkniipfungen werden unter der Annahme charakterisiert, dafi - bei knappen Mitteln - die MaBnahmen ein Héchstmaf an
Wirkung erzielen sollen; unter dieser Effizienzforderung bedeuten: »: M1 macht M2 ineffizient/unmdéglich, mindert den Erfolg
von/widerspricht M2, — «: M1 ist ineffizient/unmdoglich, mindert den Erfolg von/widerspricht M2 - #»: M1 ist ineffizient/
unméglich bei M2, hat wenig Erfolg bei/wird erschwert durch M2, — —: M1 ermoglicht/beglinstigt/rechtfertigt/flankiert M2, —
<: M1 hédngt ab von/erfordert/wird begiinstigt durch M2, hat M2 zur Voraussetzung.
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1. Wenn die Dynamik der induzierenden Wirkungen,
die vom Individualverkehrssystem ausgehen, ge-
mindert werden soll, ist die Kapazitdtsbereitstel-
lung, Beschleunigung und Flexibilisierung im Stra-
Bensystem mit Vorbehalten zu betrachten; alle
anderen MaBnahmen - die insgesamt auf , weniger
Verkehr”, ,andere Aufteilung” und ,mehr Effi-
zienz" zielen — wiirden dadurch konterkariert und
in ihrer Wirksamkeit abgemindert

2. Ahnliche Vorbehalte gelten auch fiir die Infrastruk-
turbereitstellung in den tubrigen Verkehrssyste-
men (OPNV-Ausbau, Infrastruktur FuB/Rad), de-
ren Erfolg und Effizienz stark abhdngig ist, von
flankierenden MafBnahmen in anderen Bereichen;
besonders gilt dies fiir den Ausbau des OV, der nur
dann im Sinne der angestrebten Ziele wirkt, wenn
beispielsweise die Konzeption der Raumstruktur
hierzu paBt, d. h. die negativen Folgen der Erreich-
barkeitsverbesserung (,Schnelle Schiene”) ver-
mieden werden kénnen.

3. Grundsatzlich nimmt die Gestaltung der regiona-
len Raumstruktur fiir nahezu alle anderen Eingriffe
in den Verkehrssektor eine Schliisselposition ein:
Einerseits hdangt der Erfolg vieler MaBnahmen von
zweckentsprechender Raumstruktur ab, anderer-
seits ermoglicht und beglnstigt die geeignete
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Struktur der Regionen die diversen ordnungs- und
preispolitischen Mafnahmen.

4. Zwischen Gestaltung der Raumstrukturen und ord-
nungs- sowie preispolitischen MaBnahmen, aber
auch zwischen Ordnungs- und Preispolitik ergeben
sich eine Reihe von wechselseitigen Bedingtheiten;
So benétigt beispielsweise die Gestaltung der
Raumstruktur der Regionen die ,passende” Preis-
politik, und umgekehrt ist Preispolitik erst dann
durchsetzbar, wenn im Raum die entsprechen-
den Ausweichmoglichkeiten vorgehalten werden.
Ahnliches gilt fiir die ,soziale Flankierung” von
Preispolitik durch stiitzendes Ordnungsrecht.

Diese grobe Skizze der wechselseitigen Abhangigkeit
von MaBnahmen und Bedingungen, die jeder Einzel-
eingriff fiir andere Maflnahmen darstellt, verdeutlicht
auch die groBen Schwierigkeiten, die optimale Strate-
gie aus der Fiille der Optionen auszuwdhlen: Will man
den grundlegenden Abbau der Eigendynamik des
Raum-Verkehrs-Systems bewirken, ist ein Gesamt-
konzept aus allen zweckgerichteten MaBnahmen,
also von Raumordnung, Preisregulative und Ord-
nungspolitik erforderlich. Komplementdr hierzu sind
alle Maflnahmen mit groBen Vorbehalten zu sehen,
die die Durchlédssigkeit des Raumes erhohen, Verkehr
und Transport also weiter erleichtern.
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6 Aspekte der Gesamtbewertung - Zielsetzungen und Hemmnisse

Die moglichen Handlungsébenen zur CO,-Minde-
rung im Verkehr wie

- Verkehrsvermeidung,
— Verkehrsverlagerung

— Verbesserung von Verkehrsablauf und Betrieb
beim einzelnen Verkehrsmittel

— Verbesserung der jeweiligen Fahrzeugtechnik

bieten nicht nur Chancen fir Verbesserungen wie
z. B. im Klimaschutz, sondern fiihren auch zu Zielkon-
flikten mit anderen Politikfeldern.

Wahrend sich eine Optimierung der jeweiligen Fahr-
zeugtechnik, z. B. durch Einfiihrung von Katalysato-
ren, verbrauchsdarmeren Fahrzeugen, neuer Bahn-
technik sowie sparsameren und leiseren Flugzeugen
in gewissen Mehrkosten niederschldagt, kann eine
Optimierung der Verkehrsablaufe, z. B. Betriebszei-
ten, Fahrpldne, Verkehrseinschrankungen mogli-
cherweise zu massiven und spiirbaren verkehrlichen
Verdnderungen fur den Nutzer fithren. Dies trifft auch
fir die Verkehrsverlagerung und die Verkehrsver-
meidung zu, insoweit hiervon Gewohnheiten und
Anspruche hinsichtlich Reisezeit, Erreichbarkeit, Be-
férderungsqualitdt und Dispositionsfreiheit bertihrt
werden. Von der Verkehrsvermeidung sind die beste-
henden Raumstrukturen wie Zentralisierung bzw.
Dezentralisierung von Dienstleistungs- und Versor-
gungseinrichtungen sowie die gesellschaftlichen An-
spruchsstrukturen hinsichtlich der Erreichbarkeit von

kulturellen, sozialen, beruflichen, schulischen oder
gewerblichen Einrichtungen betroffen.

Bislang stehen Bruttosozialprodukt und Verkehrsauf-
kommen in engem statistischen Zusammenhang.
Daher sind MafBinahmen im Verkehr auch mit 6kono-
mischen Wirkungen verbunden. Dariiber hinaus fiih-
ren sie zu Beguinstigten und Benachteiligten, so dafl es
zu Ausgleichsforderungen und Verteilungskdmpfen
und damit zur Beeintrachtigung des sozialen Friedens
kommen kann, selbst wenn sich volkswirtschaftlich
eine ausgeglichene Bilanz erzielen lieBe. Neben den
zwangslaufigen Zielkonflikten zwischen Verkehrs-,
Umwelt- und Wirtschaftspolitik ist auch der Zielkon-
flikt zwischen Verkehrs- und Sozialpolitik zu beden-
ken. In einer erfolgreichen Klimaschutzpolitik ist
gefordert, solche Zielkonflikte nach Mdéglichkeit auf-
zulésen und entsprechende Hemmnisse zu beseiti-
gen.

6.1 Reduktionsziele

Die bisherigen politischen Absichtserklarungen zu
den Einsparzielen gehen von einer insgesamt iber
alle Emittenten und Energieverbrauchssektoren
durchschnittlich zu erreichenden CO,-Emissionsmin-
derung von 25 bis 30 % aus.

Der dritte KabinettsbeschluB zur CO,-Reduktion vom
11. Dezember 1991 bekraftigte die vorherigen
Beschlisse und formulierte eine Verminderung der

Tabelle 6.1-1

CO,-Emissionsziele in EU, OECD- und EFTA-Staaten
(nach IEA 1993)

Reduktion Stabilisierung Zunahme

20 % Australien 1988-2005 | Australien 1988-2000 | 20% Irland  1990-2000

20 % Osterreich 1988-2005 | Finnland nach 1995 | 25% Spanien 1990-2000
5% Belgien 1990-2000 | Frankreich 1990-2000
20 % Déanemark 1988-2005 | Griechenland 1990-2000
20-30% Deutschland  1987-2005 | Italien 1988-2000
20 % Italien 1988-2005 | Island 1990-2000
20% Luxemburg 1990-2005 | Japan 1990-2000
3-5% Niederlande!) 1989-2000 | Kanada 1990-2000
20% Neuseeland  1990-2000 | Luxemburg 1990-2000
Niederlande 1989-1995
Norwegen 1989-2000
Portugal 1990-2000
Schweden 1990-2000
Schweiz 1990-2000
USA?) 1990-2000
Vereinigtes Kénigreich3) 1990-2000

1) Alle Treibhausgase 20-25 %; 2) alle Treibhausgase; %) CO,, CH, und andere Treibhausgase
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energiebedingten CO,-Emissionen bis 2005 um 25 bis
30% bezogen auf 1987 fir die Bundesrepublik
Deutschland als Reduktionsziel. Dabei wurden keine
sektoralen Ziele genannt, d. h. keine Aufschlisselung
nach den Energieverbrauchssektoren wie ,Strom-
erzeugung”, ,Industrie”, ,Verkehr" sowie ,Haus-
halte und Kleinverbraucher”. Das globale Minde-
rungsziel wurde von Deutschland zur UNCED-Konfe-
renz in Rio noch einmal ausdriicklich bestatigt.

International konnte sich bei den maBgeblichen Indu-
striestaaten nur das Einsparziel ,Stabilisierung der
CO,-Emissionen” bis zum Jahr 2000 auf der Basis von
1990 durchsetzen. Das Bild stellt sich insoweit aller-
dings differenzierter dar, als einzelne Staaten durch-
aus dariiber hinausgehende Ziele fiir sich als maBgeb-
lich beschlossen haben. Tabelle 6.1-1 zeigt im Uber-
blick die heute giiltigen Absichtserkldrungen zu den
CO,-Emissionen.

Fir die Durchfiihrbarkeit und Realisierbarkeit von
EmissionsminderungsmafBnahmen spielen die zeitli-
chen Zielvorstellungen eine maBgebliche Rolle. Als
bisher relevanter Zeithorizont fiir das Minderungsziel
wurde das Jahr 2005 gewahlt.

Dariiber hinaus sind fir langfristige Mafinahmen im
Rahmen der Klimabetrachtungen andere Zeithori-
zonte wie 2020 und 2050 unverzichtbar. Mehr noch als
einem Zielhorizont kommt allerdings dem Hand-
lungszeitpunkt an Bedeutung zu, da besonders im
Verkehrsbereich die ingangesetzten und laufenden
Prozesse eine hohe Dynamik aufweisen.

Um das gesteckte Ziel zu erreichen, bietet sich an,
spatestens 1999 eine Zwischenbilanz zu erstellen und
auf der Grundlage dieser Bilanzierung iliber zusatz-
liche MaBBnahmen zu entscheiden, um im Zielkorridor
zu verbleiben.

6.2 Zielkonflikte und Hemmnisse

Verkehr nimmt in vielen Bereichen unseres Lebens
und Wirtschaftens eine Schliisselstellung ein. Der
Verkehrssektor ist dariiber hinaus ein bedeutender
eigener Wirtschaftsfaktor, der einen erheblichen Bei-
trag zur Wertschépfung leistet. NaturgemaB ergeben
sich daraus fiir Strategien zur Verkehrsreduzierung
und Verkehrsvermeidung erhebliche Zielkonflikte.
Ahnliches gilt auch fiir technische MaBnahmen zur
Emissionsminderung, die in der Regel mit Verande-
rungen der Kosten oder der Qualitatskriterien der
Verkehrstrager verbunden sind.

Zu Hemmnissen auf gesellschaftlicher und politischer
Ebenen wird es vor allem dort kommen, wo andere
konkurrierende Interessen und Politikfelder bertihrt
werden. Darliber hinaus wird es immer Widerstande
gegen einzelne MaBnahmen geben. Diese sind davon
abhéangig, in wieweit Interessen einzelner politischer
und gesellschaftlicher Gruppen, einzelner Indivi-
duen, Institutionen oder juristischer Personen betrof-
fen sind. Diese Interessenkonflikte beruhen teilweise
auf objektiven Bedingungen d. h. gegebenen ékono-
mischen Randbedingungen - sind also objektiv nach-
vollziehbar -, beruhen aber auch auf subjektiven
Einschatzugen, so daB schon die Bewertung der
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Wirkungen einer sehr groBen Bandbreite unterliegt
(Tab. 6.2-1).

Die Wirkung klimarelevanter Eingriffe im Verkehr auf
andere Politikfelder wird sehr unterschiedlich beur-
teilt. Diejenigen, die im Verkehr einen bedeutenden
Wirtschaftsbereich sehen, dessen Dynamik erwiinscht
und zu tolerieren ist, beflirchten durch restriktive
verkehrspolitische MaBBnahmen einen Rickgang der
Wertschopfung, des Wohlstandsniveaus und der
Beschéftigung sowie Probleme bei der EU-Integration
und der Ost-West-Integration. Gleichzeitig wird von
einer Erhéhung der Staatsquote bzw. dem Riickgang
des Steueraufkommens und einer nachteiligen Veran-
derung der Finanzverteilung zwischen Bund, Ladndern
und Gemeinden ausgegangen. Als Folge der Len-
kungseingriffe wird auf regionaler Ebene von einer
Behinderung der Ausgleichsfunktion des Verkehrs
und von einer Erschwernis der Einbindung abgelege-
ner Rdume ausgegangen; auf sozialer Ebene wird die
Gefahr von Ungleichgewichten gesehen hinsichtlich
dessen wer die Lasten von UmweltschutzmaBnahmen
zu tragen hat. Beispiele hierfiir sind eine Erschwernis
der Mobilitdt einzelnen Gruppen sowie Bewohner des
landlichen Raumes.

Zu entsprechend anderen SchluBfolgerungen kom-
men diejenigen, die dem Verkehr eine ,dienende
Funktion” zuschreiben und den Vorsorgezielen unter-
ordnen. Sie gehen davon aus, daB entsprechende
verkehrspolitische MaBnahmen eine neue o6kologi-
sche Orientierung der Wirtschaft, eine Steigerung der
Beschdftigung und eine Verbesserung der Export-
chancen zur Folge haben. Gleichzeitig wird den
regionalen Wirtschaftskreislaufen eine bessere
Chance zugesprochen, wobei es zu einem geringeren
Anpassungsdruck fiir die weniger entwickelten
Regionen kommt. Fir die Férderung der regionalen
Kreisldufe ist es wichtig, den Verkehr mit in die
Gestaltung der Siedlungsstrukturen einzubinden.
Ebenso ist aus einer solchen verkehrspolitischen Sicht
ein Umbau des Steuersystems und der bewuBte Ein-
satz der Finanzverteilung zur Férderung erwtnschter
Siedlungsstrukturen unverzichtbar. Dartiiber hinaus
muB der Staat auf sozialpolitischer Ebene seine Vor-
sorgepflicht wahrnehmen und ein Ausgleich durch
ordnungspolitisch flankierende MaBnahmen treffen.

Politischer Streit ist damit kaum vermeidbar, nicht nur
hinsichtlich einer gerechten Verteilung von Vorteilen
und Lasten aus Umwelt- und Klimaschutz sondern
auch hinsichtlich der Einschédtzung von Wirkungen
(Kausalzusammenhéngen) und ihrer Bewertung (Re-
levanz und Betroffenheit von gesellschaftlichen Grup-
pen, Personen oder Institutionen).

Die bestehenden Zielkonflikte zwischen unterschied-
lichen Politikfeldern zeigen sich beispielhaft im soge-
nannten Weilbuch der EU (EG-Kommission, 1992).
Die EU zieht darin aus der bisherigen Belastungs- und
Kostensituation im Verkehr den SchluB}, daf im
wesentlichen durch Verteuerung der Transporte auch
die Umweltprobleme und Probleme der Verkehrs-
uberlastung losbar wéren. Die ,Arbeitshypothese”,
daB mit einer Verteuerung des Transports die Pro-
bleme in den Griff zu bekommen sind, ignoriert
freilich, daB Kosten im Verkehr in vielen Bereichen
kaum reguliernd wirken und daBl es ebenso eines
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Tabelle 6.2-1

Klimarelevante Eingriffe im Verkehr und die unterschiedliche Bewertung
ihrer Wirkungen in anderen Politikfachern

(Zielkonflikte, Hemmnisse)

Politikfelder

Bewertung
ausgehend von der Grundannahme
,Verkehr ein bedeutender Wirtschaftsbereich,
dessen Dynamik erwiinscht ist und toleriert
wird"

Bewertung
ausgehend von der Grundannahme
. Verkehr hat ausschlieflich dienende
Funktion und ist den Vorsorgezielen
unterzuordnen”

Wirtschaft, allgemein

Moglicher Rickgang der Wertschop-
fung und des Wohlstandsniveaus
Ruckgang der Beschaftigung

Neue o0kologische Orientierung der
Wirtschaft, Innovation und bessere
Exportchancen

Steigerung der Beschaftigung (auch
aullerhalb Verkehr)

Internationale
Wirtschaft

Erschwernis der EU-Integration sowie
der Ost-West-Integration durch Ver-
kehrsrestriktionen

geringerer Anpassungsdruck fur weni-
ger entwickelte Regionen; bessere
Chancen fiir regionale Wirtschafts-
kreislaufe

Sozialpolitik

Gefahr von Ungerechtigkeiten hin-
sichtlich der Lasten

Erschwerung der Mobilitdt von sozia-
len Randgruppen oder Bewohnern des
.flachen Landes"

Ausgleich durch ordnungspolitische
Flankierung; Wahrnehmung der Vor-
sorgepflicht des Staates z.B. durch
Vorhalten eines OPNV und vertragli-
cher Systeme

Regionalpolitik
(Raumordnung)

Behinderung der Ausgleichsfunktion
des Verkehrs
Erschwerung der Einbindung abgele-
gener Raume

Einbindung von Verkehr (Raumwider-
stand) in die Gestaltung der Siedlungs-
strukturen; stdarkere Forderung der
regionalen Kreislaufe

Finanzen

Erhéhung der Staatsquote oder Riick-
gang des Steueraufkommens bei Ein-
treten von Lenkungseffekten; Veran-
derung der Finanzverteilung zwischen
Bund, Ldndern und Gemeinden (nega-

Umbau des Steuerplans unverzicht-
bar (Besteuerung des Ressourcenver-
brauchs); bewuBter Einsatz der Finanz-
verteilung zur Forderung erwinschter
Siedlungsstrukturen

tiv bewertet)

Anstofles in Richtung neuer Raumstrukturen bedarf,
die einem langfristigen strukturellen und volkswirt-
schaftlicher ProzeB unterliegen. Dies fithrt iber den
Verkehrsbereich weit hinaus, folglich darf sich auch
die Problemldsung nicht auf MaBnahmen im Verkehr
beschranken. Tab. 6.2-2 zeigt die widerspriichlichen
Anforderungen an das Handeln im Verkehrsbereich
der Europdischen Versorgungsziele.

Mit ihrem ,Globalkonzept fiir eine bedarfsgerechte
und auf Dauer tragbare Mobilitdat" (EG-Kommission,
1992) geht die Kommission mit dem Verkehrssektor
sehr kritisch ins Gericht. Diese kritische Auseinander-
setzung der EU beinhaltet zwei gegensatzliche Fest-
stellungen, die sich noch dazu auf sehr unterschied-
liche rdumliche Ebenen beziehen:

— Einerseits die Unzufriedenheit mit der vorhandenen
Verkehrsinfrastruktur insbesondere in den Rand-
zonen Europas, und

- andererseits die Bestlirzung tiber die Dynamik der
Entwicklung der Verkehrsnachfrage und die ent-

sprechenden Folgen fiir die Lebensrdume und die
Umwelt, insbesondere in den europdischen Ver-
dichtungszonen.

So stehen auch in der EU Vorsorgeziele unter dem
Stichwort Umweltschutz, Lebensqualitdit ganz
obenan. Das Problem, diese Ziele dann auch fiir den
Verkehrsbereich zu konkretisieren, ist aber bisher
uberhaupt nicht gelést. Vor diesem Hintergrund
erscheinen die heutigen Grundsétze européischer
Verkehrspolitik, insbesondere die Prinzipien der
Liberalisierung und Harmonisierung beziiglich der
Verkehrsfunktionen in einen neuen Licht. Der Weg
iber den ,kostengiinstigen” Transport dirfte bei
freier Wahl des Transportmittels — auch dies ist ein-
deutig angestrebt — den Ressourcen- und Umweltzie-
len entgegenstehen und wird insbesondere von der
Bevolkerung der zentralen Lander kritisch beurteilt.

Mit dieser kurzen Bestandsaufnahme zum ,Gegen-
einander” der Gemeinschaftsziele und der Verkehrs-
ziele in der EU wird deutlich, dafl unter dem Stichwort
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Tabelle 6.2-2

Klimarelevante Eingriffe im Verkehr und die unterschiedliche Bewertung ihrer Wirkungen
in anderen Politikieldern (Kutter 1993 a)

Allgemeine Vorsorgeziele
der Gemeinschaft

Teilziele in einem autonomen
Verkehrssektor

Aktivitaten an der
MaBnahmenebene

Flankierung durch
die Verkehrspolitik

Ausgewogene
Wirtschaftsentwicklung
(bessere Chancen fir
periphere Regionen
Europas)

leichte Erreichbarkeit
und Zuganglichkeit aller
Regionen sichern

(freie Wahl des
Verkehrssystems)

[Akzeptanz einer unbe-
grenzten Dynamik des
Verkehrs']

Bereitstellung von
Verkehrsinfrastruktur

Gewadbhrleistung
preiswerten Transports

Subvention von
Verkehrswegen

,business as usual”
(keine Internalisierung
von Kosten, wenig
ordnungspolitische
Vorgaben

qualitat in den Regionen
und Stdadten

Begrenzung der (negati-
ven) Verkehrsfolgen

(Beschrankung der
Wahlfreiheit)

[Abbau der
Transportorientierung
von Verkehr?)]

bessere Technik
bessere Logistik

Beschrankung der
Kapazitdaten der
Verkehrsnetze

Umweltvertragliches Minderung der (nega- Aktivierung technischer | Internalisierung der
Wachstum tiven) Verkehrsfolgen Verbesserungen Kosten, Vorgaben fir
Technik, Limits
(Beschrankung Verlagerung auf vertrag- | Vorfinanzierung
der Wahlfreiheit) lichere Systeme neuer Technologien
— Vorhalten der globale Steuerungs-
Systeme strategien
— Durchsetzung der
Nutzung
[Abbau der Transport- Erschwerung von Kostenmodelle, Ande-
orientierung, Vermei- Transportvorgdangen rungen des Steuersy-
dung von Verkehr?)] stems (Ressourcenver-
brauch besteuern)*)
Erhalt der Lebens- Minderung bzw. Aktivierung Internalisierung der

Kosten, Vorgaben fir
Technik (, Anreiz-
systeme”)

lokale Steuerungs-
strategien

Anderungen des Steuer-
systems, der raumord-
nerischen Konzepte*)

') Nach heutiger Einschatzung wird das Handeln der EG kurz- und mittelfristig durch die Einordnung des Verkehrs als eigen-
standiger Wirtschaftsbereich bestimmt sein; , Internalisierung der Kosten" hat vor diesem Hintergrund kaum eine Chance, als
Instrument tatsachlich wirksam zu werden; , gute Verkehrserreichbarkeit” ohne schédliche Nebenwirkungen scheint nur tber
das ,Erzwingen vertraglicher Systeme" mdglich zu sein.

Die Vorsorgeziele sind praktisch nur bei genereller Umorientierung erreichbar, da siamtliche Minderungen und Verbesse-
rungen im System nach kurzer Zeit durch weiteres Wachstum der Verflechtung wieder aufgezehrt sind.

Der Verweis auf diese Aktivitaten auBerhalb des eigentlichen Verkehrsbereichs soll andeuten, daBl Vorsorgeziele nicht durch
+Handeln im Verkehr" allein erreicht werden kénnen. Kutter '93

Quelle: Kutter '93

2
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.Ziele und Bewertungskriterien” die elementare
Grundsatzdiskussion wohl heute noch wichtigerist als
eine Auseinandersetzung um ,Mafgré8en"” und eine
Aufrechnung der Nutzen gegeniiber den Kosten im
Verkehr. Hier liegt der wesentliche Handlungsbe-
darf.

Wenn auch das Weilbuch der EU den Zielkonflikt
zwischen d6kologischen und 6konomischen Zielen -
leider ohne uberzeugenden Ldsungsansatz — fiir das
komplexe Politikfeld der europdischen Integration
besonders plastisch demonstriert, lassen sich zu die-
sem Problemkreis noch weitere nicht weniger ein-
dringliche Beispiele anfiihren. So korrelieren Brutto-
sozialprodukt und Verkehrsaufkommen relativ eng
miteinander. Bei sonst gleichbleibenden Bedingun-
gen heifit Wirtschaftswachstum auch gleichzeitig
mehr Energieverbrauch im Verkehrssektor und damit
mehr CO,-Ausstofl. Damit es durch Reduktion des
Verkehrsaufkommens nicht zu einem mdglichen
Rickgang des Bruttosozialprodukts und damit des
allgemeinen Wohlstandsniveaus kommt, muf} eine
Entkopplung von Bruttosozialprodukt bzw. Wirt-
schaftswachstum und Verkehrswachstum erreicht
werden.

Da der Weg zu einem derart anders definierten
Wachstumsmodell bisher noch nicht vollstdndig ent-
wickeltist, werden Probleme auf wirtschaftlicher Seite
sowohl fir die Verkehrsindustrie als auch fiir die
Gesamtwirtschaft gesehen. Dabei riickt rasch die
Sorge um die Verschlechterung des Standorts
Deutschland in den Vordergrund, wenn man unter-
stellt, daB nur nationale Verkehrsverteuerungen die
Wettbewerbsfdahigkeit der deutschen Wirtschaft ein-

seitig beeintrdchtigen koénnen. Andererseits muf
bedacht werden, daB MaBnahmen im Verkehrsbe-
reich auch einen Ansto zur Entwicklung innovativer
Technik und zur Verbesserung der Exportchancen
bewirken kénnen und damit in Zukunft zur Sicherung
des Standortes Deutschland beitragen.

Die Rolle von Steuern und Abgaben bei den Minde-
rungsstrategien wird teilweise sehr kontrovers gese-
hen. Einerseits dienen sie als Lenkungsinstrument,
kénnten also im Sinne der ,Aufkommensneutralitat”
durch Ausschiittungen/Subventionen oder nach Er-
reichen des Lenkungsziels zuriickgegeben werden;
andererseits werden zur Finanzierung bestimmter
begleitender Rahmenbedingungen (z. B. Bahnaus-
bau) hohere Steueraufkommen bendétigt, die aber den
Staatsanteil noch weiter erhéhen kénnen und die
Kaufkraft mindern. Diese beiden Seiten mifiten im
Rahmen von Strategien erst miteinander in Einklang
gebracht werden.

Die wirtschaftspolitischen Ziele der EU wie , harmoni-
sche ausgewogene Entwicklung des Wirtschafts-
lebens”, ,Starkung des wirtschaftlichen Zusammen-
hangs"” sowie , Verringerung der Entwicklungsunter-
schiede” sind alle plausibel und entsprechen im
wesentlichen auch dem Raumordnungsziel auf natio-
naler Ebene. Zur Verwirklichung dieser regionalpoli-
tischen Ziele soll das Verkehrswesen effizient und
kostengiinstig sein, ein reibungsloses Funktionieren
des Binnenmarktes zur Erleichterung des freien
Giiter- und Personenverkehrs gewdhrleisten und
damit den wirtschaftlichen und sozialen Zusammen-
halt starken. Die prinzipielle Forderung kénnte vor-
dergriindig mit ,viel und billiger Verkehr* umschrie-

Abb. 6.2-1: Radialstruktur der ,Stadt Europa“ (Kutter, 1993 a)
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ben werden. Hieraus resultieren kontroverse Stand-
punkte beziiglich der restriktiven Behandlung des
Verkehrs. Man fiirchtet die Behinderung der regiona-
len Ausgleichsfunktion des Verkehrs sowie die Behin-
derung der Entwicklung abgelegener landlicher
Rdume, sieht aber andererseits die Starkung des
Potentials der Raumordnung sowie der Standortpoli-
tik, die heute unterlaufen werden kénnen. Man will
die EU-Integration und stellt die mogliche Erschwer-
nis durch Verkehrsrestriktionen (Ost-West-Integra-
tion mogliche Erschwernis/Behinderung durch Ver-
kehrsrestriktion) heraus. Die Restriktion ist aber auch
moglicher AnstoB fiir die Entwicklung europdischer
Transportsysteme (Europabahn, Aktivierung der bal-
tischen Schiffahrtswege). Als weitere Problem der
Konfliktsituation in Europa kommt eine sehr spezifi-
sche rdumliche Verteilung der Giiterverkehrsstrome
mit extremen Disparitdten bei den Belastungen (aus
Verkehr) hinzu.

Die skizzierte rdumliche Struktur der Verkehrsver-
flechtungen (Abb. 6.2-1) ergibt sich geographisch
bedingt; die Probleme der ,Mitte" in diesem Gefiige
bedirfen keiner weiteren Erlduterung. Wie aber ist
bei dieser Problemlage der Interessenskonflikt zwi-
schen ,innen” und ,aullen” zu losen?

Die auch aufgrund der geopraphischen Lage sehr
unterschiedlichen Chancen der Mitgliedsstaaten
(Wirtschaftskraft zwischen 30 % und 140 % des Mittel-
wertes) bediirfen eines wirkungsvollen Ausgleichs-
mechanismus, der nur durch reibungslosen Verkehr
gewdhrleistet werden kann. Dem stehen die Probleme
der Verkehrsbelastungen im Zentrum Europas
gegeniiber, denen auf Wunsch der betroffenen Bevdl-
kerung durch verkehrsrestriktive Maflnahmen abge-
holfen werden soll. Ein Beispiel fir solche verkehrs-
restriktiven MafBnahmen auf Drangen der Bevolke-
rung war die Entscheidung der Schweiz, den Giiter-
transitverkehr innerhalb der ndachsten 10 Jahre voll-
standig auf die Schiene zu verlegen. Diese Entschei-
dung war nur moglich, da die Schweiz nicht in die EU
eingebunden ist und sich mit dieser daher nicht
abstimmen muB.

Eine sehr spezielle Situation ergibt sich in Deutsch-
land fir die neuen Ldnder, die aufgrund der histori-
schen Planwirtschaft (z. B. kein freier Bodenmarkt)
und wirtschaftlicher Zwangslagen bis 1989 sehr ver-
kehrssparsame Raumstrukturen aufwiesen. Hier wa-
ren auch in der kunftigen Entwicklung verkehrsver-
meidende neue Standortkonzepte anzustreben und
fir den Neuaufbau dringend geboten, zumal die
mangelhafte Infrastruktur bei schneller Angleichung
zu gravierenden Verkehrsengpassen filhren mubB;
damit aber sind Konflikte vorprogrammiert:

- Generell findet eine rasche Angleichung an das
.westliche Wirtschaftssystem” statt. Zum Teil ist
aber auch der Hang zu einer eher noch ibersteiger-
ten — westlichen Lebensweise (z. B. eine noch star-
kere Fixierung auf die individuelle Verkehrsmobili-
tat) zu beobachten:

- Der Druck der wirtschaftlichen Situation (z.B.
Arbeitslosigkeit) férdert die , Offnung fiir Investitio-
nen um jeden Preis”, d. h. fur Interessenten, die
ihrerseits die Ubergangssituation und die Schwéche
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der Institutionen bis hin zur Klage gegen vorlaufige
Landesbauordnungen marktgemaB ausnutzen;

— Auf der anderen Seite ist das kritische BewuBtsein,
daB Verkehr den Lebensraum nicht nur positiv
verdndert, inzwischen stdrker ausgeprdgt. Die
Sicht, daB die vorhandenen uberlieferten Struktu-
ren nicht voll im Sinne westlicher — individualisier-
ter — Strukturen ,umbaubar” sind (wie das im
Westen in der Aufbauphase, im Stadium der , Ver-
kehrs-Unschuld”, méglich war) gewinnt an Ge-
wicht.

Viel diskutiert wird im Rahmen der Zielkonflikte bei
den CO,-MinderungsmaBnahmen im Verkehr das
Problem der sozialen Gerechtigkeit im Zusammen-
hang mit einer starken Verkehrsverteuerung, welche
die unteren Einkommensschichten starker belasten
wiurde.

Von Pkw-restriktiven MaBnahmen sind auch Grup-
pen bzw. Regionen betroffen, die zum Pkw keine oder
nur unzureichende Verkehrsalternativen haben, z. B.
Bewohner des landlichen Raums. Hierbei werden
sowohl neue ,Verteilungskdmpfe" beflirchtet als
auch die Ausklammerung bestimmter Gruppen aus
dem gesellschaftlichen Leben. Dem ist entgegenzu-
halten, daB derartige Probleme im Rahmen staatlicher
Daseinsfiirsorge durchaus lésbar erscheinen: Gerade
bei Fernpendlern aus wirtschaftlich schwachen
Regionen oder Bewohnern léndlicher Rdume beste-
hen relativ einfache Méglichkeiten, Problemsitua-
tionen im Rahmen subjektgebundener Transfers zu
lésen. Es geht also einerseits darum, denjenigen, die
gerade ihren Standort verdndern wollen, richtige
Anreize zu geben. Andererseits darf hiervon die
Mehrheit derjenigen, die keine Standortverdnderung
in Betracht ziehen, nicht in einer Weise betroffen sein,
die sie mit einem gewissen Recht als unfair empfun-
den wirde, da sie bei ihrer Standortentscheidung
von anderen Rahmenbedingungen ausging (Ewers,
1992).

Objektiv feststellbare Sachverhalte und Zielkonflikte
werden zusdatzlich durch subjektive Einschatzungen
der Wirkungen und Wirkungszusammenhédnge von
MaBnahmen iiberlagert. Solche subjektiven Wertun-
gen kénnen zu unterschiedlichen Einschatzungen der
Minderungspotentiale fithren. Die Diskussion von
MaBnahmen im Verkehrsbereich — gekennzeichnet
durch Schlagworte wie ,Kostenwahrheit”, ,Raum-
ordnung”, , Verlagerung” oder ,Down-sizing" - fiihrt
bei den Angaben iiber Minderungspotentiale zu einer
groBen Bandbreite der Méglichkeiten. Dies ist keines-
wegs verwunderlich, da fir eine solche Schatzung von
unterschiedlichen Grundvoraussetzungen ausgegan-
gen werden kann: Abhdngig davon, ob die Eigendy-
namik des Verkehrssektors als nachteilig fiir jegliche
Versorgungsziele oder aber als erwiinschter und tole-
rierter Wirtschaftsimpuls gesehen wird, ergeben sich
unterschiedliche Einschdtzungen fir die Wirkung
einer MafBnahme. Als Beispiel kénnen raumordneri-
sche Konzepte genannt werden, deren Erfolg ganz
entscheidend von flankierender Preis- und Ordnungs-
politik abhdngt. Bei wirksamer Flankierung stehen
etwa 10 % des regionalen Personenverkehrs (auf lan-
gere Sicht erheblich mehr) zur Disposition. Entfallt die
Flankierung dagegen, dirften Effekte kaum spurbar
sein.
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Die fiir die verkehrspolitische Entscheidungsfindung
nicht unwichtigen Verbande und Interessensvertre-
tungen lassen sich - mit schon vom Grundsatz her
ahnlich kontroversen Einschatzungen - drei groBen
Gruppen zuordnen:

1. Verbande, die die Wirtschaftsinteressen und die
Verkehrstréager vertreten, betonen den Abbau der
Engpdsse (weiterhin Kapazitatsbereitstellung), die
Optimierung der Schnittstellen sowie die Effizienz-
steigerung und erwdhnen allenfalls als Ergdnzung
die ,OPNV-Offensive"; Empfehlungen sind hier
strikt beschrankt auf Angebotsbereitstellung, wo-
bei dies bis zur Forderung reicht, ,die Infrastruk-
turaufgabe des Bundes im Grundgesetz zu veran-
kern" (DIHT).

2. Den ,Gegenpart” hierzu spielen Gruppen wie
~alternativen Verkehrsclubs”, der Stddtetag, die
Kirchen und auch Elterninitiativen, die lberein-
stimmend als oberstes Prinzip die grundsétzliche
Verkehrsvermeidung fordern (Ferne durch N&ahe
ersetzen, ,Ertichtigung” von Raumordnung und
Stadtplanung); ergdnzt wird das teilweise durch
weitreichende ,Fahrrad-Forderungen” und strik-
tes Vorgehen gegen Automobilitat und Freizeitver-
kehr (Ordnungspolitik, Limits).

3. Verlautbarungen aus der Ebene der oberen Admi-
nistration (Ministerien, wiss. Beirate) sind oft durch
,vornehme Zuriickhaltung” gekennzeichnet. Dies
mag daran liegen, daB hierbei haufig schon der
Versuch einer Synthese unterschiedlicher Ein-
schatzungen und Werthaltungen zugrunde liegt.
Sie konzentrieren sich aber vielfach auch auf
sektorale Eingriffe (im Verkehr) und vermeiden
eher die Diskussion grundsatzlicher Umorientie-
rung. Diese Sicht entspricht auch weitgehend dem
von der EU-Kommission vertretenen Standpunkt.

Diese kontraren Meinungen von Interessensvertre-
tungen finden verstandlicherweise ihre Entsprechung
im ambivalenten Verhéltnis des Biirgers zur Automo-
bilitat. Am ehesten ist das Problem so zu umschreiben:
Die Mehrzahl der Birger ist fiir drastische Einschran-
kung des Verkehrs und seiner Folgen, flir Verkehrs-
beruhigung und andere MaBnahmen soweit sie den
anderen Verkehrsteilnehmer betrifft. Gleichzeitig ist
die Mehrzahl dagegen, dal3 ihre persénliche Mobilitat
davon betroffen sein soll.

Die Ambivalenz personlicher Einstellungen zum Ver-
kehr wird anhand der Umfrageergebnisse zu MaB-
nahmen, die den Verkehrslarm reduzieren sollen,
deutlich. Offensichtlich ist dabei die Akzeptanz tech-
nischer MaBnahmen, die im Prinzip ja keine Ein-
schrankung der personlichen Lebensweise, z. B. der
»Mobilitdtsstile”, bedeuten. Die Autoren fithren dies
auf die Widersprichlichkeit zwischen einer generel-
len MeinungsduBerung und der fur sich selbst in
Anspruch genommenen Freiheit zurtick. Auf der
anderen Seite mag dies auch erklaren, warum Politi-
ker so zégerlich mit Handlungen im Verkehrsbereich
umgehen.

In unseren westlichen Industriegesellschaften und
den sich daraus entwickelnden ,nachindustriellen”
Dienstleistungsgesellschaften, ist individuelle Motori-
sierung offensichtlich Ausdruck eines freiheitlichen

Lebensstils; ein entsprechendes ,Idealbild” streben
auch die bisher weniger wirtschaftsstarken Lander -
«Stdschiene” in der EU, Lander des ehemaligen
Ostblocks - an. Motorisierung und Steigerung der
Verkehrsmobilitdt sowie der in der Folge steigende
Energieverbrauch (im Verkehr) werden gewisserma-
Ben als ,extern determinierte” Entwicklungen gese-
hen, die sich dem Zugriff jeglicher verkehrspolitischer
Lenkung weitgehend entziehen. Diese Ausgangs-
position ist fiir das Verfolgen von Klimazielen im
Verkehr sicher ungiinstig; gerade deshalb ist es von
auBerordentlicher Bedeutung, sich fiir die praktische
Umsetzung von Minderungsstrategien intensiv mit
den Werthaltungen zum Verkehr zu beschéftigen,
weil sie der eigentliche Schlissel zu einer erfolgrei-
chen Politik in einem demokratischen Gemeinwesen
sind.

6.3 Auflésung der Zielkonflikte

Jede beim Verkehr ansetzende Mafinahme wird auch
immer gleichzeitig einer Vielzahl andere Politikfelder
mitbeeinflussen. Daher ist bei der Auswahl von MaB-
nahmen bzw. der Definition von Mafinahmenbiindeln
nicht nur die Verkehrswirkung und die mégliche
klimarelevante Wirkung zu berticksichtigen, sondern
auch ihre Wirkung auf andere Politikfelder (Zielkon-
flikte). Obwohl diese Forderung nahezu selbstver-
standlich erscheint, st6Bt ihre praktische Umsetzung
auf betrdchtliche Probleme; die umfassende Bewer-
tung erfordert die Miterfassung der Wirkungen und
Effekte in anderen Gesellschaftsbereichen auB3er dem
Verkehr — der ,externen Effekte” — und zusatzlich in
der Regel deren monetdre Abschdtzung, die wie-
derum sehr subjektiven Wertungen unterliegt (unter-
schiedliche Erfahrungsbereiche, Zeithorizonte etc.).

Theoretisch steht mit dem systemanalytischen Ansatz
von Kosten-Nutzen-Untersuchungen, Nutzwertana-
lysen oder vergleichbaren Methoden ein Instrumenta-
rium zur Verfiigung, Kosten und Nutzen bzw. Vorteile
und Nachteile fir von politischen Entscheidungen
Betroffenen zu bilanzieren. Leider sind diese Verfah-
ren aus verschiedenen Grunden fiir eine politische
Auflésung der Zielkonflikte bisher nicht anwend-
bar:

- Die genannten Instrumente kénnen Entscheidun-
gen nicht ersetzen, sondern jeweils nur Entschei-
dungskriterien und -wertsetzungen transparent
machen.

- Ahnlich wie auch bei Okobilanzen hangt das Ergeb-
nis elementar ab von

O der Systemabgrenzung,

O derverbindlichen Einigung auf Wirkungszusam-
menhdnge (Kausalketten),

O der Einigung auf Wertmalstdbe bzw. Ver-
gleichsmaBstdbe (z. B. Wirkungsdquivalente
verschiedener Schadstoffe).

- Je komplexer die Sachverhalte sind, um so schwerer
sind sie durch Kosten-Nutzen-Uberlegungen aufzu-
schliisseln. Gerade im Verkehr tritt regelmaBig das
Problem der Systemabgrenzung und die Diskussion
der Wirkung auf.
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Vor dem Hintergrund einer derartigen Kompexitat ist
der ,Beweis” der iiberschaubaren gesellschaftlichen
Niutzlichkeit einer langfristig angelegten, konkreten
Verkehrspolitik nur du3erst schwer zu fiihren. Hierfiir
waren komplexe mathematische Modelle unseres
Gesellschafts- und Wirtschaftssystems erforderlich,
die auf absehbare Zeit nicht verfiigbar sind. Einfacher
zu beantworten - zumindest qualitativ — sind dagegen
die Fragen nach Wirksamkeit im Sinne von Klima-
schutz und Lebensqualitdtserhalt sowie Férderung
der Nachhaltigkeit der Entwicklung.

Es muB z. B. abgepriift werden,

— dienen die MaBnahmen den Klimaschutz- und
Lebensqualitatszielen und

— dienen sie dariiber hinaus der nachhaltigen Ent-
wicklung von Okologie und Okonomie.

Tabelle 6.3-1

Die Bewertung der verschiedenen Optionen muf3 von
diesem Sachstand ausgehen; den handelnden Institu-
tionen bleibt es dabei unbenommen, von Fall zu Fall
grofiere Untersuchungsprogramme aufzulegen.

Tab. 6.3-1 zeigt beispielhaft ein mégliches ,Zielsy-
stem”, mit dessen Vorgaben ein Maflnahmebiindel/
eine Handlungsstrategie abgepriift werden kann.
Dies kann den Informationsstand iiber Klimastrate-
gien erheblich verbessern, liefert aber keine eindi-
mensionalen und monetaren Entscheidungsgrundla-
gen. Es wird der Politik daher nicht erspart bleiben,
eine Auflosung der Zielkonflikte im demokratischen
parlamentarischen Verfahren, d.h. im demokrati-
schen Diskussions- und Konsensfindungsprozess zu
suchen.

Oberziele, Teilziele und Bewertungskriterien zur Bewertung
klimarelevanter Handlungsstrategien

OBERZIELE

TEILZIELE / BEWERTUNGSKRITERIEN

Erhaltung der Umwelt

Nachhaltigkeit langfr. Machbarkeit

ung
\langfristige Risiken

Stabilitdt von Wirtschaft

klimarelevante Wirkungen

lokale 6kologische Wirkungen

Gesamtwirtsch. Wirkungen

—Reduktion CO,
\ Reduktion anderer Spurengase

Reduktion Ozon (unten)

Schonung Flachen

der Entwicklung, \ \\Schonung Energie, Rohstoffe
Ressourcenschon internat. Vertraglichkeit

(Chancen E-Lénder, Bewerkstelligung eines Ausgleichs)
(Verteilungskampfe, Streit und Rohstoffe, Abhangigkeiten)

betriebswirtsch. Wirkungen

\volkswirtsch. Wirkungen

(Verscharfung Gegenséatze ,Klassengesellschaft”)

und Gesellschaft \
soziale Vertraglichkeit
Finanzierbarkeit

rechtliche Machbarkeit

Erhaltung der Qualitat d. Umfelds

Infrastukturkosten

[ Betrieb und Unterhaltung

regional/national
international

strukturelle Beeintrachtigung

Lebensqualitat

Aufenthaltsqualitat

Immissionen

\psycho-soziale Wirkungen

— —_—
\Lérmbeléstigung direkte Schaden
[ — Wertminderung/Kosten
Gefdahrdung direkte Schaden/Kosten

Uberschreitung Grenzwerte

(bitte liberpriifen, erganzen, vervollstandigen)
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7 Handlungsempfehlungen der Enquete-Kommission

»Schutz der Erdatmosphére*1)

7.0 Zusammenfassung

Die Enquete-Kommission will mit den vorliegenden
Handlungsempfehlungen zum Verkehrssektor einen
notwendigen und wesentlichen Beitrag zur Errei-
chung des Klimaschutzziels leisten, das die Bundes-
regierung fur das Jahr 2005 auf Vorschlag dieser
Kommission vorgegeben hat.

Ziel dieser Vorschldge ist, ein schlissiges in seinen
Elementen aufeinander abgestimmtes verkehrspoliti-
sches Konzept vorzulegen, das die erforderliche
Mobilitat sichert und die Weiterentwicklung der Wirt-
schaft gewahrleistet.

Eine erste Bilanzierung der Ergebnisse der aufgrund
der Vorschlage der Kommission eingeleiteten Maf-
nahmen soll in ca. 5 Jahren erfolgen.

Unter Bertuicksichtigung dieser Ergebnisse und der
dann national, europa- und weltweit gegebenen
Situation sind nétigenfalls zusatzliche Malnahmen
oder eine Revision dieser MaBnahmen vorzunehmen,
um im Zielkorridor der Klimaschutzpolitik fir 2005
und die Folgejahre zu bleiben.

Zu den Handlungsempfehlungen im einzelnen:

1. Die Kommission fordert die Fortschreibung des
Bundesverkehrswegeplans und die beschleu-
nigte Umsetzung der gefaBten Beschliisse. Insbe-
sondere ist ein kurzfristiges Ausbauprogramm
erforderlich, durch das:

— die Verlagerung von der Strafle auf die Schiene
durch Verbesserung des Schienenverkehrs
unterstiitzt wird, soweit sie zur CO,;-Minderung
beitrdagt. In Anbetracht des weiter wachsenden
Verkehrs ist der Bau von zusatzlichen Eisen-
bahnmagistralen zu priiffen und mittelfristig
umzusetzen (z. B. Alpentransit)

— die Einrichtung und der Ausbau von Glterver-
kehrs- Giiterverteilzentren und Umschlagter-
minals [Bund/Lander/Kommunen] gefordert
werden

— die Emission von direkt und indirekt klimawirk-
samen Spurenstoffen aufgrund von Staus und
Engpéssen vermieden wird,

1) Mehrheitsvotum der Kommissionsmitglieder Dr. Klaus
W. Lippold, Klaus Harries, Dr. Peter Paziorek, Dr. Christian
Ruck, Trudi Schmidt (Spiesen), Barbel Sothmann, Martin
Griiner, Marita Sehn, Prof. Dr. Dr. Rudolf Dolzer, Dr.-Ing.
Alfred-Herwig Fischer, Prof. Dr. Klaus Heinloth, Prof.
Dr. Hans-Jirgen Jager, Prof. Dr. Hans Michaelis, Prof. Dr.
Alfred VoB, Prof. Dr. Wolfgang Seiler, Prof. Dr. Carl-Jochen
Winter

Die in eckige Klammern gesetzten Korperschaften bezeich-
nen die Adressaten der jeweiligen Empfehlungen.

-

a) im StraBenverkehr, insbesondere auf Bun-
desautobahnen [Bund/Lénder]?)

b) im Schienenverkehr [Bund/Lander]

Geschatztes CO,-Minderungspotential: 2-3 %

. Die Kommission fordert, die beschleunigte Um-

setzung der Bahnreform sowie die Beschleuni-
gung der Privatisierung und des Zugangs Dritter
zum Netz. Sie fordert zusétzliche MaBinahmenge-
setze flir dringliche Projekte, den verstarkten
Einsatz von Beschleunigungsgesetzen und dar-
uber hinaus verbesserte Angebote fiir bahnaffine
Verkehre zur Erméglichung von Verkehrsverla-
gerungen.

Die Kommission fordert weiter, dall regionale
Verkehrskonzepte in dieses Konzept integriert
und durch Lénder, Kreise und Gemeinden
beschleunigt umgesetzt werden.

Geschatztes CO,-Minderungspotential: 2-3 %

. Die Kommission fordert eine europdische Bahnre-

form unter dem Dach einer europdischen Ver-
kehrsinitiative. Sie fordert eine Initiative der Bun-
desrepublik Deutschland mit dem Ziel, eine Kom-
mission auf europdischer Ebene zu schaffen, die

a) eine Rahmenkonvention zur Errichtung eines
gemeinsamen europasichen Verkehrsraumes
mit dem Schwerpunktziel CO,-Minderung.
sowie

b) eine europdische Bahnorganisation mit dem
Ziel eines gemeinsam betriebenen transeuro-
paischen Eisenbahnetzes vorbereitet,

¢} in einer ersten Stufe die technische und orga-
nisatorische Harmonisierung in Europa voran-
treibt und

d

—

die Voraussetzungen fur eine privatwirtschaft-
liche Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur
schafft.

Geschatztes CO,-Minderungspotential: 1-2 %

. Die Kommission empfiehlt, integrierte Konzepte

zur Kooperation des Offentlichen- und des Indivi-
dualverkehrs in den Ballungsgebieten europa-
weit mit dem Ziel der Verminderung der CO;-
Emissionen beschleunigt umzusetzen.

Angelaufene Pilotprojekte fiir ein abgestimmtes
verkehrstragerubergreifendes Verkehrsmanage-
ment in Grofistadten sind weiterzuentwickeln.

Der offentliche Personennahverkehr ist vorrangig
dort auszubauen und von den Instrumentarien her
zu optimieren, wo der Auslastungsgrad tber den
Tag und die Strecke sowie die damit erzielbaren
CO,-Reduktionen dieses rechtfertigen.
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Europaweit abgestimmt sind Informationssy-
steme zu schaffen, die vor Antritt der Fahrt iiber
Fahrplan, Strecke, Umsteigeméglichkeiten sowie
zeit- und kostenoptimierte Verbindungen infor-
mieren (Schaffung von Akzeptanz fiir 6ffentlichen
Personennahverkehr und/oder kombinierte Ver-
kehre)

[Europdische Union/Bund/Lander/Gemeinden]

Geschitztes CO,-Minderungspotential: 4-12 %

. Die Kommission fordert ein Programm zur Bil-

dung von Pkw-Fahrgemeinschaften, mit dem Ziel,
den Auslastungsgrad der Pkw's zu verbessern.
Dazu sind u. a. folgende MaBlnahmen vorzuse-
hen:

a) In einer ersten Stufe Pilotprojekte im Bereich
landlicher Mittelzentren

b) in einer zweiten Stufe die fldchendeckende
Umsetzung solcher Konzepte.

Fir hoher besetzte Pkw,s sind besondere Vorteile
vorzusehen.

Geschitztes CO,-Minderungspotential: 3-6 %

Die Kommission sieht den verbesserten, CO,-
Emissionen vermindernden bzw. energiesparen-
den Einsatz der einzelnen Verkehrsmittel als
vorrangiges Ziel an.

Sie fordert deshalb den weiteren Ausbau von Leit-
und Informationstechniken zur Verkehrsoptimie-
rung.

Die Kommission empfiehlt, zur Nutzung der CO,-
Einsparpotentiale eine Telematik-Strategie zu
entwickeln bzw. zu férdern, die folgende Ele-
mente umfaBt:

— Logistik und Dispositionssysteme im StraBen-
guterverkehr, mit denen die Routen optimiert
werden kénnen und die Aufnahme zusatzlicher
Ladung unterwegs disponiert werden kann;

— Verkehrsinformationssysteme wie Stau- und
Unfallinformationen, Empfehlung von Time-
Slots und Routen, elektronische Stadtplédne,
Parkleitsysteme

— Weiterentwicklung situationsgerechter Vorga-
ben bzw. Empfehlungen fiir das Verkehrsver-
halten z. B. Empfehlungen zur Optimierung des
Verkehrsflusses und zur Vermeidung von
besonderen Emissionssituationen sowie von
Staus und von Unféllen.

Dazu gehort die Einfiihrung situationsgerech-
ter, belastungsabhéangiger, zeitlich und o6rtlich
flexibler Geschwindigkeitsvorgaben.

Ein allgemeines Tempolimit lehnt die Kommis-
sion dagegen wegen der tendenziell kontrapro-
duktiven Wirkungen ab.

— Verbesserte Luftverkehrskontrolle und Koordi-
nation; Flachen- statt LuftstraBennavigation
bzw. Satelitennavigation anstelle der Naviga-
tion nach ortsfesten Funkfeuern im europai-
schen bzw. weltweiten Rahmen.

— Verbesserte Landeanflugverfahren und Ver-
fahren zur Verkirzung der Gleitpfad-, der
Lande- bzw. Startbahn-Belegungszeiten.

[Europaische Union/Bund/Lander/Gemeinden]
Die Kommission fordert dariiber hinaus, die ver-
kehrspolitische Liberalisierung mit dem Ziel fort-

zusetzen, liber Wettbewerbsdruck eine bessere
Auslastung der Verkehrsmittel zu erreichen.

[Européische Union/Bund]

Geschitztes CO,-Minderungspotential: 2-10 %

. Die Kommission fordert zur Verringerung des

Treibstoffverbrauchs und der CO,-Emissionen
von Kraftfahrzeugen

— eine Selbstverpflichtung der Kraftfahrzeugher-
steller mit dem Ziel einer Verminderung des
Verbrauchs und der CO,-Emissionen der Kraft-
fahrzeuge bis zum Jahr 2005 um mindestens
30% (ob die Selbstverpflichtung tber 2005
hinaus erweitert oder verschérft werden sollte,
ist zu einem spéteren Zeitpunkt sowohl unter
Klimaschutz- wie unter Wirtschafts- und Ar-
beitsplatzaspekten zu prifen)

Ein solches Selbstverpflichtungssystem sollte
europaweit angestrebt werden; Importeure von
Kraftfahrzeugen sollten einbezogen sein.

— Sollte die Selbstverpflichtung als wirtschaftli-
ches Optimierungsinstrument nicht greifen,
sind unverziiglich ordnungsrechtliche MaBnah-
men vorzusehen.

~ Um dieser Selbstverpflichtung auch von der
Nachfrageseite her zum Erfolg zu verhelfen,
d. h. den geringeren Kraftstoffverbrauch ver-
starkt zu einem Kriterium beim Autokauf zu
machen, fordert die Kommission eine stetige,
mabvolle, reale und jahrliche Anhebung der
Treibstoffpreise, verteilt liber einen ldngeren
Zeitraum. Die Politik hat bei der Bemessung der
Hohe der Mineraldlsteuer die Wirkungen mit
einzubeziehen, die sich aus einer aufkommens-
neutralen Umlegung der Kfz-Steuer ebenso wie
aus der Kostenentwicklung fur kiinftige CO,-
emissionsgeminderte Fahrzeuge sowie aus an-
deren Kostenerhéhungen im Verkehr erge-
ben.

Zum Beispiel wéaren nach der zum 1. 1. 1994
erfolgten Anhebung der Mineralolsteuer zu-
nédchst einige Freijahre vorzusehen.

Kiinftige Mineralélsteuererh6hungen sind auf-
kommensneutral zu gestalten, d. h. durch Sen-
kung von Steuern an anderer Stelle zurtickzu-
geben.

Diese Vorschlage der Kommission haben die
Foérderung von verbrauchsarmen, CO,-freien
bzw. -reduzierten Fahrzeuggenerationen zum
Ziel. Mit einer solchen Vorgehensweise sollen
klimapolitische, umweltpolitische, wirtschafts-
und finanzpolitische Ziele konzeptionell in sich
geschlossen und weitgehend widerspruchsfrei
umgesetzt werden.
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Eine européaische Harmonisierung ist hierbei
anzustreben.

[Wirtschaft, insbesondere Automobilindustrie /
Verbrauchverbdnde / Automobilclubs / Bund]

Geschitztes CO,-Minderungspotential: 12-15 %

8. Die Kommission erwartet die Realisierung starker
CO,-Minderungspotentiale im Luft- und Bahn-
verkehr.

Im Luftverkehr werden iiber den Wettbewerbs-
druck und technische Verbesserungen am Flug-
zeug Verbrauchsreduzierungen von 50 % ange-
strebt.

Die Kommission fordert auBerdem, die beschleu-
nigte Entwicklung und den Einsatz von energie-
effizienten und schadstoffarmen Triebwerken
sowie die Einfiihrung von schwefelfreiem Treib-
stoff zur Vermeidung von SO,-Emissionen im
Luftverkehr. Zur Vermeidung von Warteschleifen
kann fallweise auch der Ausbau neuer Start- und
Landebahnen erforderlich sein.

Die Kommission fordert die Ausschépfung der
CO,-Minderungspotentiale bei der Bahn, z.B.
durch Leichtbau und Riickspeisung des Brems-
stroms ins Netz, sowie durch Ausbau eines nach
Personen- und Giiterverkehr getrennten Schie-
nennetzes. Sie fordert vorrangig, dal die Bahn
Strom aus CO,-freien oder CO,-armen Energie-
tragern (z. B. regenerative Energien, Kernenergie
usw.) einsetzt.

[Bahn-AG/Bund/Léander]
Geschitztes CO,-Minderungspotential: 3-5 %

9. Die Kommission empfiehlt eine Verdichtung der
Flachennutzung und zwar tendenziell mit starke-
rer Durchmischung der Nutzungsarten; einer
Wohnraumverdichtungspolitik, die auch das Pro-
blem ungenutzten Wohnraums einbezieht und
soweit neuer Siedlungsraum geschaffen wird, die
Ausweisung neuer Flachennutzungen vorzugs-
weise an vorhandenen Achsen des Verkehrs,
insbesondere des offentlichen Personennahver-
kehrs vorsieht.

[Bund/Lénder/Gemeinden]
Geschatztes CO,-Minderungspotential: 1-3 %

10. Die Enquete-Kommission empfiehlt politische
Instrumentarien, die verkehrserzeugende Effekte
unter Klimaschutzaspekten bei verkehrsrelevan-
ten politischen Entscheidungen auf allen Ebenen
beriicksichtigen. In diese Entscheidungsprozesse
muB z. B. der gesamtwirtschaftliche Nutzen von
Sport-, Kultur, Gewerbe- oder Freizeitzentren
genauso Eingang finden, wie die Vor- und Nach-
teile des daraus resultierenden Verkehrs.

[Bund/Lénder/Gemeinden]
Geschitztes CO,-Minderungspotential: 3-5 %

AbschlieBend empfiehlt die Kommission den Ab-
schluB einer europdischen Verkehrskonvention (siehe
Kap. 7.4).

Bundesregierung und Europdische Kommission wer-
den aufgefordert, auch bei den anderen Handelsblok-

ken wie AFTA, NAFTA, APEC, MERCOSUR und
anderen auf eine entsprechend Klimaschutzpolitik im
Verkehr hinzuwirken.

7.1 Grundsatze

Die Enquete-Kommission ,Schutz der Erdatmo-
sphédre” bekennt sich im notwendigen Umfang zur
Mobilitat und ihrer wichtigen Funktionen in gesell-
schaftlicher, wirtschaftlicher und kultureller Hinsicht.
Klimaschutz - zumal nach dem Vorsorgeprinzip —
erfordert grundlegende Anderungen, die auch den
Verkehr und seine Ursachen umfassen. Diesen Zielen
dienen die folgenden Handlungsempfehlungen.

Auch in Zukunft werden alle Verkehrstrager -
gegebenenfalls mit gednderter Aufgabenteilung -
bei der Bewadltigung der unterschiedlichen Ver-
kehrsaufgaben mitwirken. Hier vorgeschlagene
MafBnahmen richten sich nicht gegen einzelne Ver-
kehrstrdger an sich; sie dirfen auch kein Selbst-
zweck sein. Die Empfehlungen stellen die zur
CO;-Emissionsminderung erforderlichen System-
dnderungen im Verkehr in den Mittelpunkt.

Ziel dieser Vorschldge ist ein schlissiges, in seinen
Elementen aufeinander abgestimmtes verkehrspoliti-
sches Konzept, das die Funktionsfahigkeit des Ver-
kehrssystems auf Dauer sichert und gleichzeitig die
notwendigen klimarelevanten Emissionsminderun-
gen erreicht.

Nur der maBgerechte Einsatz unterschiedlicher
Instrumente (budgetwirksame MaBnahmen, ord-
nungsrechtliche MaBnahmen bzw. Gestaltung der
Rahmenbedingungen) und deren Einbindung in ein
verkehrspolitisch schliissiges Programm koénnen
Systembriiche im Verkehr verhindern, beispiels-
weise dafl Verlagerungsdruck von der StraBle auf
die Schiene und weiter auf die Binnenschiffahrt
ausgelbt wird, ohne daB entsprechende Kapazitd-
ten bei diesen Verkehrstragern bereitstehen oder
geschaffen werden.

Okologische Ziele

Die Handlungsempfehlungen sind auf die 6kologi-
schen Ziele, insbesondere die CO,-Minderung ausge-
richtet. Die Verwirklichung anderer verkehrspoliti-
scher oder gesellschaftspolitischer Ziele ist nicht pri-
madar Gegenstand dieser Empfehlungen.

So empfiehlt die Kommission nicht per se eine
Erhéhung der Steuern oder Abgaben oder andere
entsprechende Mafinahmen, sondern CO,-Emissio-
nen mindernde Systemverdnderungen im Ver-
kehrsbereich und die dazu erforderlichen Steue-
rungsinstrumente.

Budgetwirksame MafBinahmen miissen deshalb auf-
kommensneutral gestaltet werden, indem z.B.
umweltentlastendes Handeln des einzelnen be-
lohnt, umweltbelastendes hingegen zusétzlich be-
lastet wird.
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Sicherung des Standortes Deutschland

Die Forderung nach Sustainability (d. h. Nachhaltig-
keit der Entwicklung) darf sich nicht nur auf die
Okologie beziehen. Ein Kollaps der ékonomischen
Grundlagen oder des sozialen Friedens birgt genau so
grofe Gefahren wie der befiirchtete ékologische Kol-
laps.

Die Kommission ist sich der angespannten wirtschaft-
lichen Lage in Deutschland mit Auswirkungen auf die
Arbeitslosigkeit der Menschen bewuft. Diese kann
den Wirtschaftsstandort Deutschland nachhaltig be-
eintrdchtigen. Dem tragen die Empfehlungen der
Kommission fiir ein Stufenkonzept bei den sowohl die
Arbeitnehmer als auch die Unternehmen betreffen-
den MaBnahmen Rechnung. Andererseits bedarf es
langfristig verlaBlicher Zielvorgaben, die die Ent-
scheidungstrager in der Gesellschaft — hier auch die
einzelnen Birger —, der Wirtschaft und der Verwal-
tung von dem unterrichten, was sie zu erwarten
haben. Was fir den Standort Deutschland gilt, ist im
zusammenwachsenden Europa auch fir den ganzen
Kontinent von Bedeutung. Umwelt- und Verkehrspo-
litik sind auch schon seit langem nicht mehr nur
nationale Angelegenheit. Wegen der grenziber-
schreitenden Zusammenhédnge und der Bindungen
innerhalb der Europdischen Union sind nationale
Alleingange kein sinnvoll gangbarer Weg.

Steuerung iiber den Markt

Die Lenkung uiber den Preis ist in einer sozialen und
Okologischen Marktwirtschaft der prioritare Weg um
die umwelt- und klimapolitischen Ziele effizient, d. h.
mit moglichst geringen Wohlfahrtsverlusten zu errei-
chen. Die Kommission rdumt daher der Steuerung
uber Preise — unter Einbeziehung der Mineral6l- und
Kraftfahrzeugsteuer — Prioritdt zur Erreichung der
Reduktion klimawirksamer Emissionen ein. Sie ist
durch ordnungspolitische MaBnahmen und freiwillige
Vereinbarungen zu unterstiitzen. Einzelheiten iber
preispolitische MaBnahmen, insbesondere zur Steuer,
legt die Kommission inihren Empfehlungen zur Mine-
ralél- und Kraftfahrzeugsteuer in Kapitel 7.2.7 dar.

Budgetwirksame MaBnahmen sind dabei aufkom-
mensneutral zu gestalten, um die gesamtwirtschaftli-
chen Friktionen zu minimieren.

Kostenehrlichkeit im Verkehr

Die Kommission fordert Kostenehrlichkeit im Ver-
kehr. Ob und inwieweit hierbei externe Kosten einzu-
rechnen sind, hangt davon ab, ob diese Kosten weit-
gehend unbestritten erfaB3t und quantifiziert werden
koénnen bzw. in welchem Umfang es gelingt, allge-
mein akzeptierte Konventionen zur Qualifizierung
und Quantifizierung externer Kosten zu formulie-
ren.

Leider ist die Einrechnung externer Kosten heute
jedoch noch kein praktikabel verfiigbares Instru-
ment. Kostenehrlichkeit verlangt daher minde-
stens:
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- Realistische Annahmen bei der Schdtzung exter-
ner Kosten;

— Bilanzierung der (externen) Kosten gegen die
externen Nutzen ebenso wie die Bilanzierung der
volkswirtschaftlichen Gesamtkosten gegen die
Gesamtnutzen des Verkehrs;

- Anwendung des Prinzips der Kostenehrlichkeit
auf alle Verkehrstrager (also z. B. auch auf die
Externalisierung von Kosten unrentabler Bahn-
verkehre).

Die Kommission fordert schlieBllich, Kostenehrlich-
keit liber den Verkehr hinaus auch auf die anderen
CO;,-produzierenden Wirtschaftssektoren anzu-
wenden (z. B. Industrie, Stromerzeugung, Haus-
halte und Kleinverbraucher).

7.2 Der Handlungsrahmen

Die Empfehlungen der Kommission berilihren alle
Ebenen der Systemverdnderungen im Verkehr: Ver-
kehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung, Verkehrs-
ablauf-Optimierung sowie technologische Verbesse-
rungen der eigentlichen Verkehrsmittel und der ver-
wendeten Energietrdager. Eine eindeutige Zuordnung
zu diesen Kategorien ist aber nicht immer méglich
bzw. sinnvoll, weil in der Regel eine Verbundwirkung
gegeben ist.

Die Kommission berticksichtigt bei ihren Empfehlun-
gen in gleicher Weise die Handlungsebenen Europai-
sche Union, Bund, Ldnder und Gemeinden sowie die
gesellschaftlichen Gruppen. Die Kommission ist der
Ansicht, daB kiinftig auch die globalen Verflechtun-
gen und die international zusammenwachsenden
Handels- und Wirtschaftsraume bei kinftigen Ver-
kehrskonzepten einbezogen werden mussen.

Der Zeitrahmen

Die Handlungsempfehlungen berucksichtigen so-
wohl die bereits entschiedenen und/oder angelaufe-
nen verkehrspolitischen Aktionen (z. B. die Bahnre-
form), als auch neue Aktionen (z. B. politische Steue-
rung bei den verkehrsinduzierenden Strukturen) in
einer Zeitfolge, die ein schrittweises Vorgehen
erlaubt.

Alle verkehrspolitischen Programmpunkte sind von
Bedeutung. Unterschiede ergeben sich daraus, wie
rasch sie Wirkung entfalten, welche Zielkonflikte
sich zu anderen Politikfeldern ergeben, welcher
finanzielle Aufwand damit verbunden ist und wie
weit sie in Anspriiche und Gewohnheiten der Bevol-
kerung eingreifen.

Ausgangslage und Zjelsetzung der CO,-Minderung
im Verkehr

Die Kommission mul} nach verschiedenen Studien
und Abschédtzungen davon ausgehen, daf3 zwischen
1987 und 2005 die vom Verkehr ausgehenden
CO,-Emissonen in einer ,unbeeinflufiten Entwick-
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lung” um 30 bis 40 % ansteigen werden, in der sich
das Wachstum der Gesamtwirtschaft und des Ver-
kehrs ohne Trendumkehr widerspiegelt. Aufgrund
der gegenwadrtigen BeschluBlage sollen anderer-
seits die Emissionen klimawirksamer Spurengase —
allerdings im Mittel iiber alle Sektoren - in der
gleichen Zeit um 25 bis 30 % vermindert werden.

In diesem Spannungsfeld zwischen der erwarteten
Entwicklung und den klimapolitischen Forderungen
ist es unvermeidlich, Prioritdten zu setzen, Praferen-
zen auszuwdhlen und gegebenenfalls Kompromisse
einzugehen. Hierzu zdhlen:

— ein Vorrang fiur die gesamtwirtschaftlich — auch
intersektoral - kostengunstigsten Aktionen mit dem
Ergebnis, die Reduktionsziele in den Sektoren der
Volkswirtschaft zu erreichen, in denen die Gesamt-
kosten am niedrigsten sind,

— die Bertiicksichtigung der Sonderentwicklung des
Verkehrs durch die deutsche Einheit; denn wegen
des Nachholbedarfs in denneuen Bundeslandernist
schon das Ziel einer Stabilisierung der vom gesamt-
deutschen Verkehr ausgehenden Emissionen auf
den im Jahre 1990 erreichten Stand recht ehrgei-

zig.

Andere westliche Industrieldnder haben, abgese-
hen von Déanemark und Schweden, vor und in der
Folge der Konferenz fur Umwelt und Entwicklung in
Rio de Janeiro allenfalls eine Stabilisierung der
Emissionen klimawirksamer Spurengase auf den im
Jahr 1990 erreichten Stand zu ihrem politischen Ziel
erklart. Ungeachtet der von der Bundesrepublik
Deutschland verkiindeten klimapolitischen Vorrei-
terrolle ist die Kommission der Auffassung, daB fir
den Verkehr nach einer angemessenen Frist gepriift
werden muf}, ob das deutsche Reduktionsziel
erreichbar ist bzw. ob weitere MafBinahmen getrof-
fen werden mussen.

Fortlaufende Uberwachung und Berichterstattung

Die Kommission empfiehlt die Einfiihrung eines ein-
heitlichen europdaischen Systems fortlaufender Beob-
achtung, Uberwachung und Berichterstattung (Moni-
toring) uber

— die Entwicklung des Verkehrs und

— die damit verbundenen Emissionen klimawirksa-
mer Spurengase.

Die Ergebnisse missen laufend mit den vorgegebe-
nen klimapolitischen Zielsetzungen einzelner Lander
oder der Européischen Union verglichen und bewertet
werden.

Unabhéangig davon muB} der wissenschaftliche Sach-
stand tiber den anthropogenen Treibhauseffekt, seine
Beeinflussung durch den Verkehr sowie uber die
Klimamodellrechnungen durch weitere umfassende
Untersuchungen vertieft werden. Gegebenenfalls
sind daraus auch Folgerungen fur die kiinftige Klima-
schutz- und Verkehrspolitik zu ziehen.

Die Kommission fordert eine erste Bilanzierung dieser

Uberpriifungen in fiinf Jahren.

Eine wichtige Voraussetzung dafir ist die Schaf-
fung

- eines einheitlichen Datenerfassungssystems

— eines einheitlichen Prognosesystems

die Fortschreibung von Erfassung und Prognose

— die weitere umfassende Forderung der Klimafor-
schung

Dies macht eine enge Kooperation auf europaischer
Ebene erforderlich. Die Kommission empfiehlt der
Bundesregierung, im Ministerrat der EU darauf
hinzuwirken, daB die notwendigen Instrumente fir
die Einfithrung entsprechender Systeme geschaffen
werden.

Sofern bei Beobachtung, Uberwachung oder
Berichterstattung tiber die Entwicklung des Ver-
kehrs bzw. der damit einhergehenden Emissionen
personenbezogene Daten erhoben werden sollen,
sind hierbei die Vorschriften des Bundesdaten-
schutzgesetzes zu beachten. Ggf. sind die nach dem
Bundesdatenschutzgesetz fir die Erhebung/Verar-
beitung erforderlichen Rechtsvorschriften zu erlas-
sen.

Damit sollen die Grundlagen fiir ein europdisches,
umweltorientiertes Verkehrskonzept geschafffen
werden.

Es folgen die Empfehlungen zu den konkreten ver-
kehrspolitischen Mafilnahmen:

7.2.1 Weiterentwicklung des

Bundesverkehrswegeplans und
Beschleunigung der Umsetzung

Nach Berechnungen der Aachener Beratergruppe
» Verkehr und Umwelt” ist durch die vorgesehenen
MaBnahmen des Bundesverkehrswegeplanes auch
eine Verminderung des CO,-Ausstofes im Ver-
gleich zur unbeeinflufiten Entwicklung zu erwar-
ten. Dies wird erreicht mit der Umlenkung des
Mehrverkehrs auf Schiene und WasserstraB3e durch
eine Schwerpunktverlagerung bei den Investitio-
nen.

Die erwarteten CO,-Emissionsminderungen errei-
chen bei der StraBe rund drei Millionen Tonnen
gegeniiber der unbeeinfluten Entwicklung und
rund eine Million Tonnen bei der Schiene, zusam-
men also etwa zwei bis drei Prozent der gesamten
CO,-Emissionen des Verkehrs.

Der auslésende Effekt ergibt sich aus der von der
Bundesregierung bereits beschlossenen Verlage-
rung des Investitionsschwerpunktes auf die
Schiene.

Da der Verkehr in zunehmendem Male europdi-
scher Natur sein wird, erlangt bei der Planung der
Verkehrswege die Koordination im europdischen
Rahmen immer groBere Bedeutung. Dies gilt fiir den
StraBen- wie den Schienenverkehr.

Hierbei ist insbesondere zu beriicksichtigen, daf3
nach der Ost-West-Offnung die Verkehrsstrome in
West-Ost bzw. in Ost-West Richtung in erheblichem
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Umfang gewachsen sind und in Zukunft noch weit
grofere Bedeutung erlangen werden.

Die Kommission empfiehlt, langfristig aufgrund des
prognostizierten Verkehrszuwachses nach der Ost-
West-Offnung zu priifen, ob eine Ost-West Eisen-
bahnmagistrale erforderlich wird, die umgehend in
Angriff genommen werden miifte.

Gleiches gilt fir den Ausbau der Nord-Stid Eisen-
bahnmagistralen z. B. den Alpentransit um

— Kapazitaten fur den kombinierten Verkehr zu
schaffen

— durch Trennung von Personen- und Giiterverkehr
im EG-Bereich die Leistungsfdhigkeit der Bahn
insgesamt zu erhohen.

Beseitigung von Engpdssen im Schienen-, Strafien-
und Luftverkehr

Die Kommission fordert ein kurzfristiges Programm
zur Beseitigung von Engpdssen im Schienen-, Stra-
Ben- und Luftverkehr, das aber auch dazu beitragt,
stauerzeugende und emissionsverstarkende Eng-
pdsse bei den anderen Verkehrstragern zu verrin-
gern,

Die Umsetzung des Bundesverkehrswegeplans
muB nach Uberwindung monetérer konjunkturell-
bedingter Engpdsse der staatlichen Budgets zligig
erfolgen. Soweit Engpdsse bei den Bundesautobah-
nen auftreten sind diese durch geeignete Mafinah-
men zu beseitigen.

Die Lander werden aufgefordert, die notwendigen
Planungsverfahren im Rahmen der Bundesauf-
tragsverwaltung (Art 85 GG) kurzfristig durchzu-
fuhren und bereits laufende Verfahren zu beschleu-
nigen.

Dartiber hinaus fordert die Kommission, ergan-
zende MaBnahmen und Investitionen von Bund,
Landern und Gemeinden, vor allem zur Verbesse-
rung der Voraussetzungen fir die Zulauf- und
Ablaufverkehre.

Giiterumschlag und Giiterverteilung

Die Kommission fordert die Férderung, die Einrich-
tung bzw. den Ausbau von Umschlagterminals sowie
von Gilterverkehrs- und Giiterverteilzentren.

Der Bund sollte fiir die Errichtung der Giliterver-
kehrszentren und ihre Anbindung den L&ndern
weitere Finanzierungshilfen nach dem Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) zur Verfu-
gung stellen.

Die straBBenseitige Anbindung muf3 vom Bund, den
Landern sowie den Gemeinden entsprechend der
jeweiligen Stralenbaulast geplant und in die Wege
geleitet werden.

Die Lénder miissen in der Landesplanung bzw. in
der Regionalplanung die Errichtung der Giiterver-
kehrs- und Giiterverteilzentren, sowie die notwen-
dige Infrastruktur als Planungsziel vorsehen.
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Die Gemeinden haben die fiir die Einrichtung der
Zentren erforderlichen Flachen im Rahmen der in
ihrer Zustdndigkeit liegenden Bauleitplanung zu
bericksichtigen.

Der Betrieb der Giiterverkehrs- bzw. Verteilzentren
kann sowohl 6ffentlich als auch privatwirtschaftlich
erfolgen.

Im Rahmen der Mittelstandspolitik sind entspre-
chende Rahmenbedingungen und Hilfen fir das
Speditionsgewerbe vorzusehen. Gesellschaftlich
relevante Gruppen sollten diese MafBnahmen posi-
tiv begleiten anstatt nach dem St. Florians-Prinzip
zu ihrer Verhinderung beizutragen.

Der Systemiibergang zwischen Strafe und Schiene
mufl auch mit Hilfe moderner Kommunikations-
technik erleichtert werden. Hemmnisse und Wider-
stande gegen die Einbeziehung des Transportwe-
ges Schiene ergeben sich haufig daraus, daB der
warenbegleitende Informationsflu umstandlich,
eine Verfolgung des Gliterweges nach Ort und Zeit
ausgeschlossen und der Umschlag ohnehin zeitrau-
bend, energieaufwendig und wenig schonend fuir
die Giter ist. Hemmnisse und Widerstdnde sind
ziigig zu beseitigen.

Bei der Durchsetzung der CO,-mindernden Ele-
mente des Bundesverkehrswegeplanes entstehen
allerdings auch Zielkonflikte: Sowohl mit Eisenbah-
nen als auch durch Binnenwasserstrafien 1aft sich
die Flache weniger leicht erschliefen als im direk-
ten Haus-zu-Haus-Verkehr der Strafle, weil Umla-
den und Umstellen zeit-, kosten- und energieinten-
siv sowie wenig schonend fiir das Transportgut ist.
Dadurch werden die Standortvoraussetzungen der
landlichen Raume verschlechtert. Entsprechende
Auswirkungen auf das Bruttosozialprodukt bzw.
dessen regionale Verteilung sind zu erwarten.

Es muB ein Instrumentarium zur Lésung dieser
Zielkonflikte geschaffen werden. Aufgabe des Bun-
des ist es, die Rahmenbedingungen fiir eine ldnder-
ubergreifende Planung der erforderlichen Kommu-
nikationstechniken zu schaffen.

Im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsprifung
kénnte dartiber hinaus eine Verkehrsvertraglich-
keitsprifung unter Einbeziehung der Kriterien
» Wirtschaftlichkeit” und ,Finanzierbarkeit” erfol-
gen.

7.2.2 Empfehlungen zur Bahnreform in Deutschland
Privatisierung und Zugang fiir Dritte

Die Kommission fordert die beschleunigte Umsetzung
der Bahnreform und empfiehlt, die beschlossene Pri-
vatisierung voranzutreiben und konsequent Dritten
Zugang zum Eisenbahnnetz zu verschaffen, damit die
Spediteure kunftig frei zwischen dem Schienen-, dem
StraBen- und dem Binnenschiffartsweg wéhlen kon-
nen.

Die Privatisierung ist Voraussetzung fiir eine
gesunde wirtschaftliche Basis der Eisenbahn und
fir die Ubernahme zusatzlicher Verkehre unter
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dem Aspekt der CO,-Minderung. Durch unterneh-
merische Flexibilitdt, Eigenverantwortlichkeit und
marktgerechte Gestaltungsmoglichkeiten wird die
Bahn in den Stand gesetzt, mehr Verkehr im wei-
terwachsenden Verkehrsmarkt auf sich zu ziehen,
besonders im gebiindelten Verkehr iiber léngere
Strecken, wo die Schiene ihre &kologische wie
okonomische Starke hat. Im Flachenverkehr, d. h.
auf Strecken und zu Zeiten mit geringer Auslastung
und Bilindelungswirkung, ist aber im Regelfall der
Bus, der Pkw oder der Lkw 6kologisch wie dkono-
misch besser geeignet.

Einer solchen CO,-optimierten Aufgabenteilung ist
im Rahmen der integrierten Verkehrswegeplanung
d. h. Bereitstellung der Schienen- oder StraBenin-
frastruktur durch den Staat Rechnung zu tragen.

Die Trennung von Giiter- und Personenverkehr im
Bahnbereich ist weiter voranzubringen, um die
gegenseitigen Behinderungen von schnellen und
langsameren Ziigen mit unnétigen Brems- und
Beschleunigungsvorgangen abzubauen und da-
durch die Streckenkapazitaten zu erhéhen.

Mafinahmengesetze und Beschleunigungsgesetze

Die Kommission fordert zusdtzliche MaBnahmenge-
setze fiir dringliche Projekte und den verstdrkten
Einsatz der Moglichkeit von Beschleunigungsgeset-
zen ohne eine substantielle Beschrankung der Betei-
ligungsrechte der Bilirger und ohne Abstriche an
materiellen Umweltschutzvorschriften, um der Bahn
den Ausbau der Infrastruktur zu ermoglichen.

Schaffung von Anreizen fiir bahn-affine Verkehre

Die Kommission empfiehlt ferner, verbesserte Ange-
bote fiir bahn-affine Verkehre zu schaffen, um Ver-
kehrverlagerungen entsprechend dem Bundesver-
kehrswegeplan zu férdern bzw. anzuregen.

Die Kommission fordert die Lander und Kommunen
auf, entsprechende Konzepte und Mafinahmen unver-
zuglich zusammen mit Verkehrstragern und gesell-
schaftlich relevanten Gruppen vorzubereiten.

Hierzu bieten sich folgende MaBnahmen an:

Errichtung von Terminals fiir die Guterverteilung

Ausbau der Infrastruktur fiir den Zulaufverkehr

Telematik-Einsatz zur Steuerung der Verkehrs-
uibergénge oder zur Ladungsverfolgung

Einrichtung von Giterverkehrs-/Glterverteilzen-
tren

Zur Forderung der MaBnahmen fordert die Kommis-
sion den Einsatz komplementdrer Fordermittel
durch:

a) Den Bund - Férderung durch Gewdhrung von
Mitteln nach dem GVFG an die Lander

b) Die Lander - Férderung mit Mitteln aus dem
jeweiligen Landeshaushalt (d.h. tUber die vom
Bund zugewiesenen Mittel der Lander hinaus).

Im Bereich der Speditionen ist eine privatwirtschaftli-
che Initiative zur Beteiligung an den angesprochenen
Projekten unter Einbeziehung ihres Fachwissens und
Kapitals zu fordern.

7.2.3 Forderung: Europaische Bahnreform

Damit der Schienenverkehr angemessen am pro-
gnostizierten Zuwachs im grenziiberschreitenden
Giterverkehr des europdischen Binnenmarktes
(+40% nach Prognos) teilhaben kann, miissen
bestehende Systembarrieren an den Grenzen zugig
abgebaut werden. (Unterschiedliche Lichtraumpro-
file, Spurweiten oder Stromsysteme; eigenstandige
nationale Eisenbahngesellschaften mit eigenem
Personal, eigener Organisation, national ausgerich-
teten Tarifsystemen und unterschiedlichen Signal-
systemen)

Ideal wire die Ubertragung der Losungsansétze der
deutschen Bahnreform auf Europa, sowie die Schaf-
fung eines einheitlichen europdischen Eisenbahn-
Verkehrswege-Unternehmens, das Dritten ermog-
licht, dieses Netz zu nutzen. Mindestziel ist ein
europdisch ausgerichtetes Strecken-, Zuglauf- und
Fahrplannetz, das aus mehr als der Summe der
nationalen Netze besteht.

Die Kommission fordert daher eine europdische
Bahnreform unter dem Dach einer europdischen
Verkehrsinitiative. Der Anstof3 hierzu sollte von der
Regierung der Bundesrepublik Deutschland ausge-
hen mit dem Ziel der Einrichtung einer Kommission
auf européischer Ebene zur:

— Erstellung des Entwurfs einer Rahmenkonvention
fur die Errichtung eines gemeinsamen europai-
schen Verkehrsraumes. Eine erste Fassung, die
inhaltlich durch die Verabschiedung entspre-
chender Protokolle ausgefiillt werden mubB, istim
Anhang beigefiigt (siehe Ziff 7.4).

— Vorbereitung und Planung einer europdischen
Bahnorganisation die zu einem transeuropai-
schen Eisenbahnnetz fiihrt, das auch die Transit-
verkehre zwischen Ost- und Westeuropa sowie
zwischen Nord- und Stideuropa erleichtert.

Zur Umsetzung in technischer und finanzieller Hin-
sicht sollte ein fester Zeitraum vorgegeben wer-
den.

Europaischer Verkehrswegefonds

Im Rahmen des Kohésionsfonds der EU (EU-Vertrag)
bestehen seit kurzem auch Fordermoglichkeiten fiir
Jtranseuropdische” Netze. Die Kommission fordert
die Bundesregierung auf, sich beim Ministerrat dafir
einzusetzen, daf} diese Mittel zlgig fur die Uberwin-
dung der Grenzbarrieren bei den Europaischen Eisen-
bahnen eingesetzt werden.

Die Kommission empfiehlt der Bundesregierung fer-
ner, im Ministerrat der EU darauf hinzuwirken, daB
europaweit Voraussetzungen fir die privatwirtschaft-
liche Finanzierung des Ausbaus der Verkehrs-Infra-
struktur geschaffen werden, die auch die Eisenbah-
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nen einbeziehen, denn anders als im StraBenverkehr
besteht im Schienenverkehr schon heute die Moglich-
keit, Entgelte (Tarife) fur die privatwirtschaftlich orga-
nisierte Nutzung der Verkehrswege zu erheben. Ein
entsprechender Ansatz ist z. B. die Vergabe von ,time
slots” nach marktwirtschaftlichen Kriterien.

Technische und organisatorische Harmonisierung

Die Kommission empfiehlt, im Rahmen der europai-
schen Bahnreform in einer ersten Stufe die bestehen-
den Ansdtze fiir die grenziiberschreitende Abwick-
lung des Bahnverkehrs fortzuentwickeln und die
technische und organisatorische Harmonisierung fort-
zufiihren. Insbesondere sind Zugibernahmeverfah-
ren an den innereuropdischen Grenzen zu vereinfa-
chen.

In einer zweiten Stufe sollte das europdische Bahnwe-
sen mit dem Ziele einer Steigerung der Effizienz
reorganisiert werden.

7.2.4 Empfehlungen fiir eine CO,-optimierte
Arbeitsteilung zwischen den Verkehrstragern

Die Kommission empfiehlt den 6ffentlichen und den
Individualverkehr in den Ballungsgebieten auch mit
dem Ziel einer Verminderung der CO,-Emissionen zu
koordinieren. Dies ist eine europaweite Aufgabe, die
auch in der europdischen Verkehrskonvention veran-
kert werden mulB}. Damit entfallen verfehlte Ansatze
wie die ,autofreie” oder ,autogerechte” Stadt. Dies
gilt auch mit Blick auf die Stadt/Umlandbeziehun-
gen.

Ausbau des 6ffentlichen Personennahverkehrs
(OPNV)

Das unter allen Bedingungen CO;-optimale Ver-
kehrsmittel gibt es ebensowenig wie eine starre
Einteilung in umweltvertragliche und weniger
umweltvertragliche Verkehrsmittel. Allerdings bie-
ten Massenverkehrsmittel mit ihren groBen Befor-
derungseinheiten lberall dort Vorteile, wo sich
viele einzelne Verkehrsbedurfnisse Uber groBere
Distanzen raumlich und zeitlich blindeln lassen.
Unglinstig sind sie dagegen, wenn es um die Bedie-
nung raumlich und zeitlich verastelter Verkehrsbe-
diirfnisse in der Flache geht. Bereits in der Vergan-
genheit war es ein Ziel, die Verkehrsbedienung -
vor allem in Ballungsrdumen - nach diesem Grund-
satz auszurichten: Bau und Ausbau von OPNV-
Systemen entlang der Entwicklungsachsen von
Stadten, verbunden mit Umsteigeknoten fur Busli-
nien in die Flache oder Park-and-Ride-Anlagen fiir
Fahrrad- oder Autofahrer. In vielen Fallen kann
diese Arbeitsteilung noch verbessert werden, insbe-
sondere wenn heute und in der Zukunft dazu neu
zur Verfligung stehende Méglichkeiten moderner
Informations- und Kommunikationstechnik genutzt
werden.

Dort wo es aus CO,-Minderungsgriunden zielfiihrend
ist, empfiehlt die Kommission, den OPNV auszu-
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bauen, d. h. iiberall dort wo vom Auslastungsgrad
iber den Tag und die Strecke die Hoéhe der CO,-
Emissionen dies rechtfertigt. Deshalb sind die vorhan-
denen Entscheidungshilfen (z. B. Wirtschaftlichkeits-
untersuchungen im Rahmen von Mittelzulagen aus
dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)
oder Umweltvertraglichkeitsprifungen fur Planungs-
alternativen im Individual- und im Offentlichen Ver-
kehr) durch Untersuchungen tiber die jeweilige Hohe
der CO,-Emissionen zu ergdnzen. In diesem Zusam-
menhang ist auch der Transrapid als Erganzung zur
Eisenbahn und zum innerdeutschen Luftverkehr zu
sehen und in solche Prifungen einzubeziehen.

Nach der Bahnreform liegt die Verantwortung fir
den offentlichen Nahverkehr bei den Landern.

Die Kommission fordert die Ldnder auf, in diesem
Bereich flachendeckend die erforderlichen Rege-
lungen fir eine Neustrukturierung und Weiterent-
wicklung des o6ffentlichen Personennahverkehrs
auf der Schiene und/oder auf der Strafe unter
den bundesgesetzlichen Rahmenbedingungen zu
schaffen.

Die Kreise, die kreisfreien Stadte und die Gemein-
den haben als zustdndige Aufgabentrdager fur die
Organisation und die Durchfiihrung des 6ffentli-
chen Personennahverkehrs auf ihrem Gebiet zu
sorgen.

Soweit notwendig sollten Verkehrsverbiinde gebil-
det werden mit dem Ziel ein fahrgastfreundliches
integriertes Personennahverkehrssystem zu schaf-
fen, das die jeweiligen Systemstdarken aller Ver-
kehrsmittel nutzt; dies gilt insbesondere fir ver-
bundubergreifende Verkehrsbedirfnisse.

Den Verkehrsverbiinden obliegt es, regionale Ver-
kehrslinien und Verkehrsnetze nachfrageorientiert
zu gestalten.

Die Grundfinanzierung mufl durch die Ldander mit
Mitteln aus dem Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz (GVFG) erfolgen, wobei eine Erganzungsfi-
nanzierung den Gebietskorperschaften der Kom-
munen obliegt.

Abgestimmtes Management und Arbeitsteilung

Die Kommission empfiehlt, die in einigen deutschen
GroBstadten angelaufenen Pilotprojekte fiir ein abge-
stimmtes verkehrstrdgeriibergreifendes Verkehrsma-
nagement weiterzuentwickeln mit dem Ziel einer
CO,-Minderung durch verbesserte Arbeitsteilung
zwischen den Verkehrsmitteln.

Die Auswertung der laufenden Pilotprojekte muf
zigig erfolgen, damit Klarheit tiber deren Akzeptanz
entsteht.

Ein aufeinander abgestimmtes Verkehrsmanage-
ment kann das Verkehrsangebot differenzieren und
flexibel steuern: Nachts bzw. generell auf nachfra-
geschwachen Linien wird z. B. ein Taxen-Ersatz-
verkehr eingesetzt; tagsiiber bzw. generell auf
nachfragestarken Linien werden Schienenver-
kehrsmittel oder Omnibusse eingesetzt.
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Kinftig wird es méglich sein noch viel flexibler auf
die pulsierenden Nachfrageschwankungen nach
Strecke und Tageszeit zu reagieren und im Rahmen
eines Kkooperativen Verkehrsmanagements das
jeweils geeignete Verkehrsmittel anzubieten.

Die Lander haben diese Pilotprojekte mit Mitteln aus
dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)
verstarkt zu fordern. Hindernisse fir integrierte fle-
xible Verkehrsbedienung, OPNV/IV/Bus, soweit sie
im Personenbeforderungsgesetz begriindet liegen,
sind in Abstimmung mit den Landern zu beseitigen.

Schaffung von Informationseinrichtungen

Die Kommission empfiehlt, konsequent und fldchen-
deckend Einrichtungen zu schaffen oder auszubauen
oder zu verbessern, die schon vor Antritt einer Fahrt
tuber Fahrpldne, Strecken und Umsteigemoglichkei-
teninformieren. Diese Informationssysteme sind euro-
paweit zu standardisieren.

Verschiedene Schdtzungen haben ergeben, daB
Informationssysteme Nachfragespitzen gldtten
konnen, so zu einer besseren zeitlichen Auslastung
der Verkehrsmittel flihren und entsprechende Inve-
stitionen daher rentabel sind.

Die Voraussetzung fiir den Aufbau eines solchen
europaweiten Informationsnetzes mussten auf EU-
Ebene geschaffen werden. (Festlegung europaweit
geltender Standards/Richtlinien — smart mobility
card, die durchgéngig fiir alle Verkehrstrager gultig
ist).

Der Bund sollte durch die Férderung von Pilotpro-
jekten einen Impuls zur Einrichtung europaweiter
Informationssysteme geben.

Die Lander sollten die Kofinanzierung ibernehmen
und die kommunalen Gebietskoérperschaften fur
eine zugige Umsetzung sorgen.

Flankierend ist es vorstellbar, Informationssysteme
des kooperativen Verkehrsmanagements in einer
marktwirtschaftlichen Regelung der Verkehrsnach-
frage bzw. der Verkehrsmittelwahl zu verbinden,
indem kiinftig z. B. zeitlich und rdumlich flexible
Tarife auch fir die Strafle oder Parkhduser ange-
setzt werden.

Soweit hierbei personenbezogene Daten erhoben
werden, sind die Vorschriften des Bundesdaten-
schutzgesetzes zu beachten.

Technisch sind die genannten Systeme in absehba-
rer Zeit darstellbar; nach der gegenwartigen Erpro-
bung in Pilotprojekten steht einer weiteren Verbrei-
tung wenig entgegen.

Die entsprechende fallweise Verlagerung von Pkw-
Fahrten auf Schienenverkehrsmittel und umge-
kehrt fallweise vom OV auf Taxen oder IV (vor allem
in der Flache) fiihrt gemédB den Aussagen in den
Anhoérungen der Kommission zu CO,-Emissions-
minderungen von circa zwei bis flinf Prozent, ent-
sprechende Verlagerungen im Giiterverkehr zu
einer Minderemission von zwei bis acht Prozent.
Diese Schétzwerte gelten jeweils gegenuber der
unbeeinflufiten Entwicklung.

7.2.5 Bessere Pkw-Auslastung und Bildung
von Fahrgemeinschaften

Die Fahrzeugauslastung ist bei allen Verkehrstragern
ein besonders lohnendes Feld der CO,-Minderung.
Angesichts der enormen ungenutzten Verkehrskapa-
zitat in Form leer bewegter Sitzplatzkilometer im
Individualverkehr aber auch im 6ffentlichen Verkehr
ist es hier auch dann bereits attraktiv, wenn sich nur
ein Teil der ungenutzten Verkehrspotentiale aktivie-
ren laBt.

Fahrgemeinschaiten

Die Kommission fordert ein Programm zur Bildung
von Pkw-Fahrgemeinschaften, das nicht nur Firmen-
belegschaften erfaBt. Dazu kénnen neue, moderne,
heute verfligbare Technologien fiir Informations- und
Vermittlungszentralen genutzt werden, die Fahrt-
winsche und Verkehrsgelegenheiten erfassen und
koordinieren.

Die Kommission empfiehlt, im Bereich landlicher
Mittelzentren - dort sind die Strukturen iiberschauba-
rer als in Grofistadten - Pilotprojekte durchzufiithren,
die die Moglichkeiten zur besseren PKW-Auslastung
und zur Bildung von Fahrgemeinschaften untersu-
chen sollen. Die Durchfiihrung sollte beim Bund unter
Beteiligung der Lander liegen. An dem Pilotprojekt
sollten die gesellschaftlich relevanten Gruppen, die
hiervon betroffen sind, ebenfalls beteiligt werden
(z. B. OTV, ADAC etc.).

Damit iber die Grenzen von Familie, Bekanntenkreis
oder Firmenbelegschaft hinaus Mitfahrpotentiale
aktiviert werden konnen, muB tiber eine Novellierung
des Personenbeférderungsgesetzes Fahrzeuginha-
bern die Moglichkeit eingerdumt werden, Dritte Per-
sonen gegen ein Entgelt mitzunehmen, das ggf. uber
die reinen Betriebskosten der Fahrt hinausgeht.

Sowohl fiir die Mitnehmenden als auch fiir die Mitge-
nommenen sind entsprechende Zuverlassigkeitstiber-
prufungen bzw. -testate oder andere Sicherheitsein-
richtungen vorzusehen. Das Versicherungsrecht muf}
so angepaBt werden, daBl ohne Mehrkosten fiir die
Mitnehmenden sowohl diese selbst als auch die Mit-
genommenen gegeniiber allen Risiken aus der Perso-
nenbeforderung umfassend geschiitzt sind.

Um weitere Anreize zu schaffen, sind
Benutzervorteile fiir hoherbesetzte PKW
vorzusehen.

Sie reichen von dem Recht zur Benutzung von Bus-
und Taxen-Spuren bis hin zu speziell reservierten
(und Uberwachten) Parkpldtzen und Parkhdusern zu
Geblhrenermafligungen im Falle der eventuellen
Einfihrung von Straenbenutzungsgebtihren.

Hierzu ist eine entsprechende Anderung der Strafen-
verkehrs-Ordnung erforderlich.

Der Finanzbedarf fiir die erforderlichen, mit moder-
ner Technik ausgeriisteten Mitfahrzentralen er-
scheint angesichts der enormen Einsparmoglichkei-
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ten nicht nur hinsichtlich der CO,-Emissionen, son-
dern entsprechend auch hinsichtlich der gesamten
laufenden Fahrzeugkosten von geringerer Bedeu-
tung, zumal er sich teilweise auf Kostenverlagerung
beschrankt.

Das Einsparpotential im Pkw-Verkehr ist beacht-
lich: Gelingt es, die Sitzplatzauslastung um einen
halben durchschnittlich genutzten Sitzplatz zu
erh6hen, entspricht dies einer Verminderung der
CO,-Emission des Verkehrs um rund 25-30 Prozent
gegeniiber den Emissionen die ohne eine Verbes-
serung der Sitzplatzauslastung anfallen. LieBe sich
eine Vollauslastung aller Pkw erreichen, entspra-
che dies sogar einer CO,-Reduzierung von rund
60-70 Prozent. Aber selbst bei einer vorsichtigen
Schétzung von einer durch bessere Sitzplatzausla-
stung erreichbaren Verringerung der PKW-Fahrlei-
stungen um circa zehn Prozent bis zum Jahr 2005
ergdbe sich — bezogen auf die Gesamtemission des
Verkehrs — schdtzungsweise eine Verminderung
um rund sechs Prozent im Vergleich zur unbeein-
fluBten Entwicklung.

7.2.6 Leit- und Informationstechniken

2zur Verkehrsoptimierung

Wadhrend unter Punkt 7.2.4 der verkehrstrageriber-
greifende Einsatz moderner Informations- und
Kommunikationstechniken zur besseren, CO,-ver-
ringernden Arbeitsteilung der Verkehrstrager an-
gesprochen wird, geht es hier um den verbesserten
CO;-vermindernden bzw. energiesparenden Ein-
satz der einzelnen Verkehrsmittel, insbesondere um
Vermeidung von Fahrzeugkilometern bzw. Ver-
kehrsvorgdngen durch bessere Auslastung der
Fahrzeuge (Luft-, Schiffs-, Lkw-, OPNV-Verkehr)
Vermeidung von Umwegen oder Umfahrung von
Staus.

Telematik-Strategie

Die Kommission empfiehlt zur Nutzung der CO,-
Einsparpotentiale eine Telematik-Strategie zu ent-
wickeln bzw. zu foérdern, die folgende Elemente
umfaBt:

Logistik- und Dispositionssysteme im Straflengiiter-
verkehr, mit denen die Routen optimiert werden
konnen und die Aufnahme zusétzlicher Ladung
unterwegs disponiert werden kann;

Verkehrsinformationssysteme wie Stau- und Un-
fall-Information, Empfehlung von Time-Slots und
Routen, elektronische Stadtpldne, Parkleitsysteme
0. da.

Weiterentwicklung situationsgerechter Empfehlun-
gen fiir das Verkehrsverhalten, z. B. in Form von
belastungsabhangigen flexiblen Geschwindig-
keitsvorgaben bzw. -empfehlungen, zur Optimie-
rung des Verkehrsflusses und zur Vermeidung
besonderer Emissionssituationen sowie zur Vermei-
dung von Staus und von Unféllen.
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Ein allgemeines Tempolimit lehnt die Kommission
dagegen wegen der tendenziell kontraproduktiven
Wirkungen ab.

— Verbesserte Luftverkehrskontrolle und -koordina-
tion; Flachen- statt LuftstraBen-Navigation bzw.
Satelliten-Navigation anstelle der Navigation nach
ortsfesten Funkfeuern, im europdischen bzw. welt-
weiten Rahmen.

— Verbesserte Landeanflugverfahren und Verfahren
zur Verkirzung der Gleitpfad-, der Lande- bzw.
Startbahn-Belegungszeiten;

- Koordination und Integration der nationalen und
regionalen bzw. zivilen und militdrischen Luftver-
kehrskontrolldienste.

— lber die EU und die entsprechenden Verteidi-
gungsorganisationen NATO und ehemaligen War-
schauer Pakt hinausgehende, libergreifende Nut-
zung der vorhandenen militdrischen Satellitennavi-
gationssysteme (GPS).

Bei den Eisenbahnen ist diese Strategie durch
Systeme zu ergédnzen, die beispielsweise langsamere
und schnellere Zige besser koordinieren, um unné-
tige Zug-Stops und Aufenthalte zu vermeiden.

Im StraBengiterverkehr wird die Verbesserung der
Auslastung durch die Harmonisierungs- und Libe-
ralisierungspolitik weiter begunstigt (Aufhebung
Kabotageverbot). So wird auch der Werkverkehr
mit seiner geringen durchschnittlichen Auslastung
durch das Auslaufen der Kontingentierung im
gewerblichen Giterkraftverkehr zusatzlich an At-
traktivitat verlieren.

Grundsatzlich ist auch der mit der Liberalisierung
verbundene Wettbewerbsdruck eine starke Anre-
gung zur Verbesserung der Auslastung.

Bei der Einfithrung der Telematik fdllt den Bundes-
landern eine Schliisselrolle zu, weil Entscheidungen
uber Bau und Betrieb dieser Systeme in ihre Verant-
wortung fallen und sie bei privaten Betreibern fiir die
Einhaltung der Verkehrsstrategien verantwortlich
sind.

Eine Entscheidung iiber die Einfiihrung der Telema-
tik-Systeme drdngt, da flir die Bundesrepublik
Deutschland die Loésung der Verkehrsprobleme
Grundvoraussetzung fiir die Ausnutzung der neu
hinzugewonnenen Standortvorteile im Herzen des
freien Europa zugleich ist. Daher muf3 die Bundesre-
publik Deutschland die treibende Kraft in Europa
sein.

Fir die Einfilhrung konkreter Telematik-Systeme und
deren Rahmenbedingungen (technisch, organisato-
risch, wirtschaftlich, politisch) sind folgende Fragen zu
klaren:

1. Abstimmung und Koordinierung der zum Aufbau
und Betrieb infrage kommenden Telematik-
Systeme und Dienste sowie der erforderlichen
organisatorischen und rechtlichen Bedingungen.
Hierzu sind Entscheidungen innerhalb der Bundes-
ressorts sowie zwischen Bund und Landern herbei-
zuftuhren.
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2. Entscheidungen iiber die Frage einer staatlichen
und/oder vorzugsweise einer privaten Finanzie-
rung fir Verkehrsleittechnik und Festlequng der
privatrechtlichen und hoheitlichen Aufgaben des
Betriebes.

Hierzu sind Entscheidungen herbeizufithren zwi-
schen

— den Bundesressorts
— dem Bund und den Landern

Die potentiellen Betreiber von Verkehrsleit- und
Informationsdiensten sind zu beteiligen.

3. Entscheidungen iiber Schaffung, Ausgestaltung,
Benutzung und Finanzierung der in der Verant-
wortung der verschiedenen StraBenbaulasttrager
befindlichen Kommunikationsinfrastruktur.

Die erforderliche Abstimmung mufl zunachst zwi-
schen den Bundesressorts erfolgen.

Danach sind Entscheidungen mit den Landern, der
Industrie und den Betreibern von Verkehrsleit- und
Informationsdiensten herbeizufithren.

4. Klarung des Daten- und Informationsbedarfs zum
Betrieb der Systeme sowie ihre Verknipfung
untereinander.

Es sind Entscheidungen mit den Ldndern und der
Industrie herbeizufiihren. Uberpriifung und An-
passung der Investitionspldane fiir Einrichtung der
Verkehrsdatenerfassung.

5. Klarung der Belange des Datenschutzes und des
Fernmelderechts zum Betrieb der Informationssy-
steme.

Der Bund muB die hierzu notwendigen Entschei-
dungen mit dem Bundesbeauftragten fiir Daten-
schutz herbeifuhren.

6. Kldarung offener Fragen mit den Rundfunkanstalten
zur endglltigen bundesweiten Einfiihrung von
RDS/TMC bis Mitte 1994. Positive Grundsatzent-
scheidungen haben die am System Beteiligten
bereits weitgehend getroffen.

Die bereits laufenden Gesprache zwischen
— Bund,

— Landern,

— Rundfunkanstalten,

— Industrie,

sind abzuschlieflen.

Fortsetzung der Liberalisierung

Die Kommission empfiehlt, die verkehrspolitische
Liberalisierung mit dem Ziel fortzusetzen, durch Wett-
bewerbsdruck eine bessere Auslastung der Verkehrs-
mittel zu erreichen.

Uberlegungen, Verkehrsleit- und Informationssy-
steme privatwirtschaftlich zu organisieren (private
Betreibergesellschaften), sind fortzufiihren, mit
dem Ziel, daB der finanzielle Mehraufwand vom

NutznieBer, d. h. vom Verkehrsteilnehmer getragen
wird. Als Hemmnis fiir solche Systeme konnten sich
Nachteile fiir die Dispositionsfreiheit (StraBenver-
kehr) ergeben.

Das CO,-mindernde Potential moderner Leit-, Infor-
mations- und Dispositionstechniken fiir alle Ver-
kehrstrager kann insgesamt auf etwa zwei bis zehn
Prozent geschdtzt werden.

7.2.7 Verringerung des Treibstoffverbrauchs und
der CO,-Emissionen von Personenkraftwagen

Derzeit besteht eine Selbstverpflichtung der deut-
schen Automobilindustrie gegentiber der Bundes-
regierung, den entsprechenden Beitrag dafir zu
leisten, daB das Einsparziel beim spezifischen Kraft-
stoffverbrauch von 25-30% bis zum Jahr 2005
erreicht werden kann. Diese Selbstverpflichtung
bezieht sich auf den Durchschnittsverbrauch neuer
Fahrzeuge, d. h. die technischen Méglichkeiten, die
in Verbindung mit verkehrsorganisatorischen und
infrastrukturellen Verbesserungen und MaBnah-
men die auBerhalb des EinfluBbereichs der Auto-
mobilindustrie liegen, zur entsprechenden Ver-
brauchsminderung fiihren.

Selbstverpflichtungen der Automobilindustrie gab
es schon in der Vergangenheit. Im Zeitraum von
1979 bis 1985 wurden bereits einmal Verbrauchs-
minderungen von 20-25% bei neu in den Markt
gebrachten Pkw erreicht, nachdem die urspriingli-
che Zusage auf 10 bzw. spadter 15% gelautet
hatte.

Heute kann davon ausgegangen werden, daf durch
das Zusammenspiel von Werte-bzw. BewuBtseins-
wandel in der Bevélkerung, von Marktangeboten
der Hersteller mit neuen Fahrzeugkonzepten und
durch gednderte &uBere Rahmenbedingungen
(Verkehrsdichte, weltweite Absatzchancen fir
neue Fahrzeugkonzepte) die Selbstverpflichtung
bis zum Zieljahr noch iibertroffen werden kann.

Selbstverpilichtungen der heimischen
Automobilindustrie

Die Kommission fordert, die Hersteller von Pkw und
Nutzfahrzeugen in der Bundesrepublik Deutschland
dazu anzuhalten, eine - ergdnzende — Selbstverpflich-
tung einzugehen und hiermit ihren Beitrag zu leisten,
um im Ergebnis zu einer Verminderung des Ver-
brauchs der Kraftfahrzeuge und damit der CO,-
Emissionen bis zum Jahre 2005 um mindestens 30 %
(bezogen auf 1987) zu kommen. Diese Verminderung
soll erreicht werden durch eine weitere Verbrauchs-
minderung bei den Otto-Motoren und eine vermehrte
Umstellung auf Dieselantrieb bei Pkw. Fiir die Umset-
zung der Selbstverpflichtung sind staatlicherseits
langfristig verldBliche Rahmenbedingungen notwen-
dig. Ob die Selbstverpflichtung iiber das Jahr 2005
hinaus erstreckt und zugleich verschérft werden soll,
wird abhéngig gemacht von der wirtschaftlichen Ent-
wicklung der heimischen Automobilindustrie und der
Entwicklung der verkehrsbedingten Emissionen.
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Die Kommission fordert dafiir vor allem Kklare,
langfristig verlaBliche Rahmenbedingungen, die
nicht nur fir die Hersteller, sondern auch fir die
Kaufer Planungssicherheit gewahrleisten.

Zur CO,-Optimierung kann insbesondere auch eine
Forderung von Diesel-Pkw beitragen. Gegentiber
vergleichbaren Pkw mit Otto-Motoren ist ein Ver-
brauchsvorteil von rund 20 % gegeben. Die zusatz-
liche ,Verdieselung"” eines Drittels der Pkw-Flotte
wirde beispielsweise eine circa siebenprozentige
CO,-Emissionsminderung des Pkw-Verkehrs erge-
ben. Die Gestaltung der kiinftigen langfristig ver-
laBlichen Rahmenbedingungen sollte dem Rech-
nung tragen.

Eine langfristige Vorgabe der Rahmenbedingun-
gen ermoglicht die Entwicklung entsprechender
Technologien und Fahrzeugkonzepte ohne eine
Uberforderung der Wirtschaft und ohne Gefdhr-
dung der Arbeitsplédtze. Im Sinne der Arbeitsplatz-
sicherung sollen damit gerade auch industriepoliti-
sche Impulse gesetzt werden. Denn bei den techni-
schen MaBnahmen zur Verbrauchsverbesserung
steht neben der weiteren Verbesserung der Wir-
kungsgrade der Antriebe die Erweiterung der Pro-
duktpalette um eine neue Generation von Fahr-
zeugkonzepten an, die (als Universal-Pkw fiir den
Nah- und Fernverkehr) auf einen verbrauchsarmen
Stadtverkehrseinsatz optimiert sind (Zero-Emis-
sion-Vehicle; Ultra-Low-Emission-Vehicle; ZEV
bzw. ULEV).

Bei Elektro-, Wasserstoff- und anderen Alternativ-
antrieben gilt es, die derzeit noch vorhandenen
technischen und systematischen Probleme wie z. B.
Speicherung, Batterien, Brennstoffzellen zu 1osen.
Piloteinsdtze sind hier zu férdern.

Selbstverpflichtungen der Importeure von
Personenkraftwagen

Die Kommission empfiehlt, die Importeure von Pkw
anzuhalten, im Wege der Selbstverpflichtung zu einer
Verminderung der spezifischen CO,-Emissionen ent-
sprechend den Empfehlungen fiir die heimische Auto-
mobilindustrie zu gelangen.

Dabei ist die Kommission sich bewuBt, daB3 einzelne
Importeure sich dieser Aktion unter Berufung auf die
Regel der Freiziigigkeit im Gemeinsamen Markt
widersetzen konnen. In kiunftigen internationalen
Verhandlungen tiber den Welthandel ist daher ver-
starkt die globale umweltpolitische Lastenverteilung
einzubeziehen.

Die durch das beschriebene MalBnahmenbiindel
erreichbare CO,-Emissionsminderung wird - bezo-
gen auf die Gesamt-CO,-Emissionen des Verkehrs,
in einer Bandbreiten zwischen 12% und 15%
geschatzt.

Europaweites Selbstverpflichtungs-System

Im Rahmen der CO,-Minderungsaktion fiir impor-
tierte Pkw sollte die Bundesregierung im Ministerrat
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der EU auf eine europdische Selbstverpflichtungs-
Aktion hinwirken.

Nationale Verbrauchsregelung

Im Falle unzureichender Erfolge der Selbstverpflich-
tungs-Aktionen sollen im nationalen Rahmen Uberle-
gungen fir verbindliche, ordnungsrechtliche Rege-
lungen fir gewichtete Verbrauchsminderungen bei
neu zugelassenen Fahrzeugen fortgefiihrt und erar-
beitet werden.

Die entsprechenden Vorarbeiten und die Vorberei-
tung dieser Maflnahmen miissen unverziglich (Ent-
scheidung spétestens innerhalb eines Jahres) ergrif-
fen werden.

Empfehlungen zur Mineralél-
und Kraftiahrzeugsteuer

Die Lenkung Uber den Preis ist bevorzugtes Instru-
ment einer marktkonformen Umsteuerung zur Ver-
ringerung der vom Verkehr ausgehenden CO;- und
sonstigen Umweltbelastungen.

Allerdings darf die Wirkung von Preis-Signalen
nicht iiberschétzt werden. Denn gerade durch Ver-
kehr lassen sich eine Reihe von betriebswirtschaft-
lich giinstigen, d. h. kostensenkenden Effekten bei
einer Vielzahl von Wirtschaftseinheiten nutzen, die
die verkehrsbremsende Wirkung der Verkehrs-
preise verpuffen lassen. Dazu zdhlen beispielsweise
die Ausnutzung von Standortvorteilen wie Arbeits-
kostengefdlle und Arbeitskrafteverfligbarkeit, die
eine rdumliche Arbeitsteilung attraktiv machen,
oder die Ausnutzung von GroBenvorteilen, die fir
eine Vielzahl von Aktivitdten (Produktionsstatten,
Dienstleistungs- und Schulzentren, Klinikzentren
usw.) zu einer Zentralisierung mit entsprechend
erweiterten verkehrsintensiveren Einzugsberei-
chen gefuhrt haben. Dartber hinaus wirden zu
starke Preissignale vor allem die wirtschaftlich
Benachteiligten treffen und z. B. Ausgleichspro-
gramme die im Kern kontraproduktiv zum Klima-
schutz sind (z. B. Entfernungspauschale) erforder-
lich machen.

Vor diesem Hintergrund empfiehlt die Kommission
eine sehr sorgfdltige Vorbereitung von Preissignalen
als BeeinflussungsmafBnahmen im Verkehrsbereich.

Um der Selbstverpflichtung der Industrie mit dem Ziel
einer Verminderung des Verbrauchs und der CO,-
Emissionen der Kraftfahrzeuge bis zum Jahre 2005
auch von der Nachfrageseite her zum Erfolg zu
verhelfen, fordert die Kommission eine liber diesen
Zeitraum verteilte, stetige, maBvolle, reale und jahrli-
che Erhoéhung der Steuer auf Treibstoffe, die aus
fossilen, CO,-emittierenden Energietragern gewon-
nen werden. Diese Erhéhung sollte mit einer ausrei-
chenden Ankiindigungsfrist vorgesehen werden. Im
Blick auf die ab 1. Januar 1994 eingetretenen Mine-
ralolsteuererhdhungen sollten im Interesse der
Arbeitspldtze solche Preiserhéhungen erst Platz grei-
fen, wenn die Preiserhohungen des Jahres 1994 ver-
kraftet sind (z. B. zunachst eine 3jahrige Pause bis
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1997). Die Politik hat bei der Bemessung der Hohe der
Mineralé6lsteuer die Wirkungen miteinzubeziehen,
die sich aus einer aufkommensneutralen Umlegung
der Kfz-Steuer ebenso wie aus der Kostenentwicklung
fiir zukiinftige, CO,-emissionsgeminderte Fahrzeug-
generationen sowie aus anderen Kostenerhéhungen
im Verkehr ergeben. Die Mineraldlsteuererh6hungen
sind aufkommensneutral zu gestalten, d. h. durch
Senkung von Steuern an anderer Stelle zuriickzuge-
ben.

Bei all diesen Regelungen ist die Einbindung in die
EU-Politik und das EU-Recht zu beachten.

Die Steuerlastquote darf durch eine 6kologisch not-
wendige Anhebung von Steuern und Abgaben nicht
erhoht werden, weil ansonsten durch die erzwungene
Umstrukturierung in erhdhtem MalBe Arbeitsplatze
gefahrdet wiirden. Auflerdem ist nur durch Senkung
der Steuerbelastung an anderer Stelle das okologi-
sche Lenkungsziel fiir die Birger glaubhaft und
akzeptabel zu machen.

Als logischen Schritt in diesem Zusammenhang emp-
fiehlt die Kommission die aufkommensneutrale Umle-
gung der Kfz-Steuer auf die Mineral6lsteuer.

Ein entsprechender Finanzierungsausgleich ist zwi-
schen dem Bund und den Landern durchzufiihren.
Da die KFZ-Steuer eine Landersteuerist, (Art. 106 11
Nr. 3 GG) miissen die Lander bei deren Wegfall in
entsprechend stdrkerem Mafle an den Einnahmen
der Mineraldlsteuer oder an anderen entsprechen-
den Abgaben beteiligt werden. Hierfiir ist eine
Anderung des Grundgesetzes erforderlich.

Die Kommission schliet damit aber die Einfiihrung
einer emissionsbezogenen Abgassteuer, wie sie von
der Bundesregierung geplant ist, auf europdischer
Ebene nicht grundsétzlich aus. Eine solche Abgas-
steuer kann zu einem wichtigen zusétzlichen Instru-
ment des Wettbewerbs um die umweltvertraglich-
sten Motorenkonzepte zwischen den Herstellern
werden und gleichzeitig dem Verbraucher tiber die
Hohe der Abgassteuer signalisieren, welche Um-
weltbelastungen von seinem Fahrzeug im Ver-
gleich mit anderen Fahrzeugen ausgehen. Sie hat
vor allem den Vorteil, daB} sie aufkommensneutral
innerhalb des engen Segments der Kraftfahrzeug-
halter gestaltet werden kann und folglich die
Umverteilungsdiskussion in Grenzen halt.

7.2.8 CO,- bzw. Verbrauchsverbesserungen bei den
Schienen-, Schiffs- und Luftverkehrsmitteln
und beim LKW

Wie beim Nutzfahrzeug- und Pkw-Verkehr ergeben
sich auch beim Schienen-, Luft- und Schiffsverkehr
CO,-Minderungspotentiale durch MafBnahmen an
den Fahrzeugen, an den Antrieben und ggf. in der
Anderung von Energieeinsatz- und Energiewand-
lungskonzepten.

Grundsétzlich hangt die Bedeutung der CO,-Min-
derungspotentiale vom jeweiligen Anteil am Ge-
samtverkehr ab. Gerade unter dem Aspekt aber,
daB kinftige Verkehre auf Schiene und Schiff

umgelenkt werden sollen, gewinnen Mafinahmen
in diesem Bereich an Bedeutung.

Weitere CO,-Emissionsminderungspotentiale der
Bahn werden beim Einsatz neuer Lokomotiven
(z. B. Ruckspeisung des Bremsstromes in das Netz)
und generell durch Leichtbau erschlossen. Von den
dafiir genannten jeweils 5 bis 10 % Minderungsef-
fekt werden wegen der langen Lebensdauer und
Amortisationszeit des rollenden Materials bei der
Eisenbahn (ca. 30 Jahre) bis zum Jahr 2005 maximal
3-10 % realisierbar sein. Bezogen auf den Gesamt-
CO,-Aussto des Verkehrs entspricht dies rund
0,5 bis 1 %.

Am effizientesten hinsichtlich der CO,-Emissions-
reduzierung eines kiinftig an Bedeutung gewinnen-
den Bahnverkehrs erscheint somit der vermehrte
Einsatz von Strom aus CO,-freien oder CO,-neutra-
len Energiequellen.

Auch dies ist ein Beispiel, daB konsequente CO,-
MinderungsmaBnahmen im Energiebereitstel-
lungsbereich (Stromerzeugung) bis in den Verkehr
durchschlagen kénnen (wie bei Elektro- oder Was-
serstoff-Automobilen).

Die Kommission fordert daher eine weitere CO,-
Reduzierung im Bereich der Eisenbahn durch Elek-
trifizierung, wobei allerdings die Primdrenergie aus
CO,-freien oder -neutralen Quellen stammen
muB.

Im Luftverkehr sind der Ubergang zu wirkungs-
gradverbesserten Triebwerken, zu groBeren Flug-
zeugen auf entsprechenden Strecken und die Ver-
besserung der Auslastung die Hauptansatzpunkte
zur CO,-Emissionsminderung. Zur Vermeidung
von Warteschleifen kann fallweise auch der Ausbau
neuer Start- und Landebahnen erforderlich sein.

Fir sparsamere Triebwerke bestehen bereits starke
Anreize, die sich aus der betriebswirtschaftlichen
Bedeutung der Kraftstoffkosten im Luftverkehr
ergeben.

Bei einem Verbesserungspotential von 40% und
einer Nutzungsdauer des fliegenden Materials von
ca. 20 Jahren, ergibt sich hier ein Einsparpotential
von rund 20 % bis zum Jahr 2005, bezogen auf den
CO,-Ausstofl des Verkehrs, insgesamt also von rund
2,5%.

Alle Mafinahmen im Luft- und Bahnverkehr zusam-
mengenommen kumulieren zu rund 5%. Davon
sind ca. 3 % prinzipiell durch den Marktdruck der
Kraftstoffpreise vorprogrammiert. Die restlichen ca.
2% konnen durch vermehrte Bereitstellung von
Kernkraftstrom aktiviert werden.

7.2.9 Raumordnungs-, Flachennutzungs- und
Wohnraumverdichtungspolitik

Raum- und Siedlungsstrukturen koénnen bereits
planerisch auf Vermeidung bzw. Minimierung der
Wege angelegt werden. In der jeweiligen Landes-
planung bzw. in der Regionalplanung der Lander ist
dies als Planungsziel anzustreben.
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Dies gilt in noch starkerem MaSBe fiir die Gemeinden
bei der Erstellung der Bauleitplane (Bebauungsplan
und Flachennutzungsplan). Je kompakter die
Wohnbebauung und Flachennutzung, um so kurzer
sind grundsatzlich die Wege.

Mischstrukturen kénnen zu kurzen Wegen beitra-
gen, da sie die Gelegenheit bieten, Wohn- und
Arbeitsstétten, Versorgungseinrichtungen und Ver-
waltungsdienststellen wieder naher zusammenzu-
bringen.

Allerdings gibt es hier keinen Automatismus, denn
ein Nebeneinander von Wohn- und Arbeitsstdtten
bedeutet noch lange nicht, dal der einzelne einen
seinen speziellen Fahigkeiten und Bedirfnissen
entsprechenden Arbeitsplatz nicht doch am ande-
ren Ende einer Stadt oder Region sucht.

Dennoch ist aus Sicht der Raumordnung anzustre-
ben, daf} die Flachennutzung verdichtet wird und es
tendenziell eher zu einer Verflechtung von Nutzun-
gen, denn zu einer strikten Trennung kommt.

Entsprechend fiihrt auch der immer gréflere spezi-
fische Wohnraumbedarf der Bevélkerung zu unné-
tigem Verkehr. Auflerdem sind hiermit nicht nur
erhdhte Heizkosten verbunden, sondern auch
immer ldngere Wege, weil der zusatzlich erforderli-
che Wohnraum in der Regel am Rand der Ballungs-
zentren bzw. im Umland geschaffen wird.

Die Kommission empfiehlt daher eine Verdichtung
der Fldchennutzung, tendenziell mit starkerer
Durchmischung der Nutzungsarten; eine Wohn-
raumverdichtungspolitik, die sich insbesondere auf
das Phdnomen ungenutzen Wohnraumes bezieht
und soweit neuer Siedlungsraum geschaffen wird,
die Ausweisung neuer Baugebiete vorzugsweise an
vorhandenen Achsen des offentlichen Personen-
nahverkehrs.

Das erforderliche Instrumentarium reicht von pro-
grammatischen Zielsetzungen mit Wirkung bis in
die kommunalen Entscheidungen (z. B. Gestaltung
des kommunalen Satzungsrechts), iber Anreize zur
intensiveren Wohnraumnutzung, Fragen des Miet-
rechtes bei ungenutztem Wohnraum bis hin zu
Auflagen, daB eine verkehrliche ErschlieBung von
Wohngebieten in den Kriterien der planerischen
Freigabe von Siedlungsvorhaben stédrker gewichtet
wird (BeschluBfassung in Nachbarschaftsverbén-
den etc.).

Nach wie vor diirfte instrumentell auch die Frage
der Beteiligung der Kommunen an dem Gewerbe-
bzw. Lohnsteueraufkommen eine Rolle spielen.

Zielkonflikte ergeben sich vor allem hinsichtlich der
Anspruche der Menschen (, Wohnen im Griinen”,
Beibehaltung des Wohnfldchenbedarfs nach Aus-
zug der Kinder etc.) wie auch darin, dafl eine
Nachverdichtung der Siedlungen in die Belange der
Anséssigen eingreift.

In erster Naherung kann geschétzt werden, daf
eine Konzentration einer konkreten Siedlung auf
die halbe Flache zu einer theoretischen Verkiirzung
der Wege um grob den Faktor 1: V2, d. h. auf rund %5
fihren kann und damit zu rund 30% weniger
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Emissionen des Individualverkehrs. Entsprechend
lieBen sich durch eine etwa 10%ige Verdichtung
rund 3 % CO,-Emissionen vermeiden. Effekte, daB
kompaktere Siedlungen besser durch OPNV
erschlieBbar sind, sind darin noch nicht enthalten.

Doch Raumordnung, Flachen- und Wohnraumnut-
zung sind nur mittel- bis langfristig verdnderbar;
eine Nachverdichtung der Siedlungsrdume im Rah-
men kunftiger Bau- und Siedlungsprojekte ist daher
eher im mittel- bis langfristigen, als im kurzfristigen
Bereich erreichbar.

7.2.10 Politische Steuerung bei den
verkehrsinduzierenden Strukturen

Heutige Raumordnungsinstrumente, Stadt- und
Regionalplanungsentscheidungen alleine kénnen
wesentliche GesetzméBigkeiten nicht aufler Kraft
setzen, die zu den gegenwartigen verkehrsintensi-
ven Strukturen gefuhrt haben.

Soll Verkehrsvermeidung seriés diskutiert werden,
ist bei den Ursachen dieser Strukturen anzuset-
zen.

Die Verkehrszunahme einer hochentwickelten Lei-
stungs- und Anspruchsgesellschaft ist wesentlich
durch die Vorteile rdumlicher Arbeitsteiligkeit (Ar-
beitskostengefalle, Standortvorteile) und die Ge-
setzméaBigkeit der ,Economies of scale” bestimmt
(Nutzung von GroBenvorteilen, d. h. Verringerung
der Kosten der Einzelleistung bei gleichzeitiger
Qualitétssteigerung durch Konzentration in Grof3-
anlagen). Diese bezieht sich indes nicht nur auf
eigentliche Produktionsprozesse. Vielmehr sind in
nahezu allen Bereichen durch Konzentration, Spe-
zialisierung, Arbeitsteiligkeit Leistungssteigerun-
gen zu erwarten, wie dies auch in den letzten
Jahrzehnten vollzogen wurde: Leistungsfahige
Schulzentren anstelle der Zwergschulen, Verwal-
tungszentralisierung, Einkaufs- und Dienstlei-
stungszentren, Klinik-, Sport-, Messe- und Kultur-
zentren oder Theater.

Mit dieser Konzentrations- und Leistungssteige-
rung ist naturgemalB eine Vergrofferung der Ein-
zugsgebiete fur Waren- und Personenverkehr, fiir
Berufs- wie Kundenverkehr verbunden. Dies alles
wird ergédnzt durch den ungebrochenen sozio-6ko-
nomischen Trend zur weiteren Steigerung individu-
eller Anspriche.

Die heutige Durchschnittsfamilie erhebt Anspriiche
auf zwei qualifizierte (und ggf. spezialisierte)
Arbeitsplatze fur die Eltern sowie auf die Verfiig-
barkeit von Schulen aller Typen und Ausrichtun-
gen, fiir ihre Kinder. Solche Anspruche kénnen in
der Regel nicht im Wohnumfeld einer Gemeinde
erfullt werden.

Dies 14t keinen Zweifel daran zu, daf3 die daraus
resultierenden Mobilitdtsbedurfnisse (und ggf.
Zwange) nicht nur ein Fall fir BewuBtseins- und
Verhaltenswandel sind.

Zentralisierung von Schulen rechnet sich besonders
dann, wenn die entstehenden Verkehrskosten
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externalisiert werden, d. h. nicht dem Schul- son-
dern dem Verkehrssektor zugeschoben werden.

Ganz dhnlich verhélt es sich bei der Einrichtung von
Messe-, Sport-, Dienstleistungs-, Kultur-, Theater-
oder Produktionszentren.

In Zukunft werden solche Entscheidungen somit
viel stdrker hinsichtlich ihrer gesamtgesellschaftli-
chen Kosten und Nutzen zu priifen sein.

Politisch-instrumentell empfiehlt die Enquete-Kom-
mission, die verkehrserzeugenden Effekte bei rele-
vanten politischen Entscheidungen mit zu beruck-
sichtigen. In diese Entscheidungsprozesse mul} der
gesamtgesellschaftliche Nutzen von Sport-, Kultur-,
Produktions- oder Freizeitzentren genauso Eingang
finden, wie die Vor- und Nachteile des daraus
resultierenden Verkehrs.

Ziel ist dabei nicht, positive Zentralisierungseffekte
zu verhindern (Leistungsfdhigkeitssteigerung bei
geringeren Kosten der Leistungseinheit oder die
Ausnutzung von Standortvorteilen), sondern ex-
terne Kosten- und Nutzen-Effekte mit zu beriick-
sichtigen und eine volkswirtschaftliche Bilanzie-
rung anzustreben.

Die entsprechende Erweiterung der politischen
Entscheidungsprozesse kann daher zu rationaleren
Entscheidungen im Rahmen der verkehrsrelevan-
ten Zentralitdt bzw. Dezentralitdt von Einrichtun-
gen im Bildungs-, Dienstleistungs-, Freizeit-, Kul-
tur- oder Produktionsbereich und zur Uberprifung
verkehrsintensiver raumlicher Arbeitsteiligkeit fih-
ren.

Im Bereich 6ffentlich bestimmter Entscheidungen,
wie Verwaltungsreform, Schulreform, Messestand-
orte, Freizeitzentren, Entscheidungen zur Schaf-
fung von GroBkliniken etc., kdnnen kurzfristig
durch geédnderte Entscheidungsvorgaben Wirkun-
gen erzielt werden.

Ihr Verkehrs- bzw. CO,-mindemer Effekt ist nicht
leicht abzuschétzen:

Trifft die These zu, daB} in der Bevdlkerung die
Bereitschaft zu einem entsprechenden Anspruchs-
verzicht an Gewicht gewinnt, kénnte langerfristig
ein ganz enormer Verkehrsminderungs- bzw. CO,-
Minderungseffekt unterstellt werden.

Bis zum Jahr 2005 wird die Wirkung eines solchen
neuen politischen Instruments auf ca. 3-5% CO,-
Minderung geschétzt.

7.3 Bilanzierung der durch die
Handlungsempfehlungen zu erwartenden
CO,-Minderung

Quantitative Abschatzungen von CO,-Minderungs-
potentialen bestimmter Mafinahmenvorschldge un-
terliegen erheblichen Unsicherheiten.

Ursache dafir sind die komplexen Wirkungszusam-
menhdnge, die sich zum einen nicht in einfach durch-
schaubaren Kausalketten darstellen lassen und die
zum anderen durch Interdependenzen der Mafinah-
men untereinander charakterisiert sind, bei denen

CO,-Minderungseifekt der Handlungsempfehlungen

prozentuale resultierendes
MaBnahme Wirkung CO,-%-Plateau *)
Bandbreite der Schatzung
0 Keine Maflnahmen .......... ... ... .. ... ... . . i - 140-140
1 Weiterentwicklung des Bundesverkehrswegeplans und Beschleu-
nigung der Umsetzung (siehe 7.2.1) .......... ... ... ... ..... 2- 3 137-136
2 Empfehlungen zur Bahnreform in Deutschland (s. 7.2.2) ....... 2- 3 134-132
3 Forderung: Europdische Bahnreform (s. 7.2.3) ................ 1- 2 133-129
4 Empfehlungen fiir eine CO;-optimale Arbeitsteilung zwischen den
Verkehrstragem (s. 7.2.4) .. ... ... 4-12 128-114
5 Bessere Pkw-Auslastung und Bildung von Fahrgemeinschaften
(S. 7.2.8) 3- 6 124-107
6 Leit- und Informationstechniken zur Verkehrsoptimierung
(S 7.2.8) o 2-10 121- 96
7 Verringerung des Treibstoffverbrauchs und der CO,-Emissionen
von Personenkraftwagen (s. 7.2.7) ...... ... ... ... . 12-15 106- 82
8 COj;-bzw. Verbrauchsverbesserungen bei den Schienen-, Schiffs-
und Luftverkehrsmitteln und beim LKW (s. 7.2.8) ............ 3- 5 103- 78
9 Raumordnungs-, Flachennutzungs- und Wohnraumverdichtungs-
politik (s. 7.2.9) ... .. e 1- 3 102- 75
10 Politische Steuerung bei den verkehrsinduzierenden Strukturen
(8. 7.2.10) ..o 3- 5 99- 72

*} Ausgangsniveau 140 %, d. h. CO,-Prognose bei unbeeinfluBter Entwicklung bis 2005
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sich Wirkungen gegenseitig verstarken oder neutrali-
sieren konnen.

So kann vom Grundsatz her keine hohe Prazision der
Aussagen erwartet werden und es kann bei solchen
Abschdtzungen auch nicht um Dezimalstellen hinter
dem Komma gehen oder um eine allzu prazise Festle-
gung auf Bezugs- oder Zieljahre.

Wenn dennoch quantitative Abschatzungen versucht
werden, sind diese unter dem Aspekt zu werten, dal
auch die GroBenordnung méoglicher Minderungser-
folge interessant ist und daB dariiber hinaus auch ein
grober Vergleich verschiedener Mallnahmenpakete
hinsichtlich ihres Zielerreichungsbeitrags von Inter-
esse ist.

Unter diesen Vorbemerkungen sind die nachfolgen-
den Zahlenangaben zu bewerten.

Die Summe der CO,-Minderungen aller unter 7.2
empfohlenen verkehrspolitischen Maflnahmen ergibt
bei pessimistischer Schatzung CO,-Emissionsminde-
rungen, die das Ziel ,Stabilisierung auf dem Niveau
von 1990" geringfligig unterschreiten. Bei eher opti-
mistischer Schdtzung ergeben sich CO,-Minderun-
gen, die das vom Deutschen Bundestag und von der
Bundesregierung gesteckte Ziel erreichbar erschei-
nen lassen.

Vorsicht ist bei der Abschatzung allerdings deshalb
geboten, weil aufgrund nicht auszuschlieBender Inter-
essen- und Zielkonflikte mit anderen Politikfeldern
auch gewichtige Widerstande zu erwarten sind. Dane-
ben ist auch von Interdependenzen einzelner MaB-
nahmen untereinander auszugehen, die dazu fihren,
dafBl das jeweilige Einsparziel nicht ganz erreicht
wird.

Notwendig ist auch ein Blick auf die zeitliche Wirk-
samkeit der vorgeschlagenen Mafinahmen: Bei den
genannten Schdtzungen wurde von bis zum Jahr 2005
erwlnschten Einsparerfolgen ausgegangen. Ange-
sichts der erheblichen Ziel- und Interessenkonflikte ist
ein verzogertes Einsetzen von MafBnahmen nicht
auszuschlieBen.

Die Kommission empfiehlt daher, solche MaBBnahmen
mit Vorrang einzuleiten, die in moéglichst kurzer Zeit
mit geringen Investitionen einen mdoglichst grofien
Einspareffekt erzielen.

Dazu gehoéren vor allem:

— PKW-Auslastung
(7.2.5)

durch  Fahrgemeinschaften

- Verkehrsoptimierung durch Leit- und Informations-
techniken (7.2.6)

~ CO;-Emissionsminderung durch Verbrauchsver-
besserungen bei PKW (7.2.7)

— CO,-optimierte Arbeitsteilung der Verkehrstrager
(7.2.4).

Die Kommission empfiehlt einen Stufenplan in dem
den genannten MaBnahmen die entsprechende Prio-
ritdt eingerdumt wird.

Zusammenfassend stellt die Kommision fest, dall kurz-
fristig die umgehende Realisierung aller Mainahmen
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zur Verminderung von CO,-Emissonen durch Verbes-
serungen der Verkehrstechniken, durch Verlagerung
von Verkehr und durch partielle Verminderung von
Verkehr erreicht werden mu8.

Langfristg jedoch muB jeglicher motorisierter Verkehr
auf StraBe und Schiene, in Luft und Wasser auf
Technologien umgestellt werden, bei denen die Emis-
sionen von direkt klimawirksamen Gasen, vornehm-
lich von CO, durch Verbrennung fossiler Energietra-
ger und auch von indirekt klimawirksamen Gasen
weitestgehend - nach Moglichkeit sogar vollstandig —
vermieden werden. Um dieses schnellstmdglich zu
realisieren, mussen bereits jetzt in der Verkehrspolitik
die Weichen fiir die Einfiihrung dieser neuen Techno-
logien gestellt werden.

7.4. Rahmenkonvention fiir die Errichtung
eines gemeinsamen europaischen
Verkehrsraumes

Im folgenden wird ein Rahmen fir eine europdische
Verkehrskonvention vorgestellt. Ein solcher Rahmen
im europaischen Kontext ist erforderlich damit die
vorgeschlagenen Handlungsempfehlungen nicht nur
in der Bundesrepublik Deutschland, sondern auch in
Europa Wirkung entfalten kénnen.

Die Vertragsparteien,

ausgehend von der allgemeinen Bedeutung der Ver-
kehrsbeziehungen fiir den Ausbau der Wirtschaftsbe-
ziehungen,

in der Erkenntnis, daB die zunehmende internationale
wirtschaftliche Verflechtung, der Aufbau der Markt-
wirtschaft in Osteuropa und das individuelle Streben
nach Mobilitat dem Verkehr in Europa kiinftig noch
zunehmendes Gewicht verleiht,

unter Bertlicksichtigung der ungunstigen Prognosen
fir die weitere Entwicklung des Verkehrs in
Europa.

in Kenntnis der Notwendigkeit einer ausgeglichenen
Entwicklung der Anteile der einzelnen Verkehrstra-
ger am Gesamtverkehr,

in Kenntnis der Gefahren eines weiteren unkontrol-
lierten Wachstums des Verkehrs fiir den Schutz und
die Erhaltung der Umwelt, im Lichte der rechtlichen
Bindungen an die Klimakonvention,

im BewuBtsein, daB der einzelne Mitgliedstaat alleine
die weitere Entwicklung des Verkehrs nicht mehr
kontrollieren kann,

in Kenntnis des Umstands, dafl die Schaffung einer
gemeinsamen Verkehrspolitik langerfristige Vorbe-
reitung erfordert

sind wie folgt ibereingekommen:

Artikel 1
(Zielsetzung)

Die Vertragsparteien bemtuhen sich um die gemein-
same Entwicklung grenziberschreitender Verkehrs-
systeme, welche eine auf Dauer tragbare Entwicklung
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der Verkehrsbeziehungen unter angemessenem Aus-
gleich der lokalen, regionalen und globalen Umwelt-
belange erlauben und férdern.

Gemeinsames Ziel ist hierbei:

— ein HochstmaDB an Effizienz des Verkehrssystems zu
erreichen

- unerwiinschte Auswirkungen des Verkehrs zu
minimieren

— Verkehrsdaten, Prognosen und Forschungsergeb-
nisse vergleichbar zu gestalten und ihren Austausch
zu verbessern.

Artikel 2
(Interoperabilitdt, Harmonisierung)

Die Vertragsparteien entwickeln ihre Verkehrsbezie-
hungen in gegenseitiger Abstimmung, so daB natio-
nale Eigenarten und Traditionen dem reibungslosen
und umweltgerechten Funktionieren des grenziber-
schreitenden Verkehrs nicht im Wege stehen. Sie
stimmen darin Gberein, daB

— zur Erreichung dieses Ziels die Rechts- und Verwal-
tungssysteme der Vertragsparteien aneinander
anzupassen sind, um mittelfristig ein einheitliches
gesamteuropdisches Verkehrssystem zu schaffen.
Hierbei sind gemeinsame européaische Mindestan-
forderungen in der Umweltpolitik auf moglichst
hohem Niveau festzulegen,

— die Kompatibilitat technischer Systeme zu gewdhr-
leisten ist. Insbesondere bei der Einfiihrung neuer
technischer Systeme ist ein Hochstmafl an Kompa-
tibilitdt mit denjenigen Systemen anzustreben, die
andere Staaten eingefiihrt haben oder einzufiihren
beabsichtigen,

— einheitliche technische Normen, insbesondere fiir
multimodale Verkehrssysteme eingefiihrt werden
sollen sowie koordinierte MafBnahmen zu ihrer
Forderung und Entwicklung beschlossen werden
sollen.

Artikel 3
(Verkehr und Umwelt)

(1) Die Vertragsparteien beziehen in allen ihren
verkehrspolitischen Entscheidungen die Belange der
Umwelt ein.

(2) Die Vertragsparteien férdern die weitere Ent-
wicklung des Verkehrs in einer Weise, welche einen
angemessenen Beitrag zu den Zielen der Klimakon-
vention leistet.

Artikel 4
(Integrierte Verkehrspolitik)

(1) Die Vertragsparteien werden sich zur Verwirkli-
chung des in Artikel 3 genannten Ziels um die Ent-
wicklung einer integrierten Betrachtung der Ver-
kehrssysteme bemiihen, welche jedem Verkehrstra-

ger eine Bedeutung zuweist, die einen angemessenen
Ausgleich zwischen Wirtschafts- und Umweltbelan-
gen erlaubt und foérdert.

Die Vertragsparteien stimmen darin tiberein, daf3

- in bezug auf den Schienenverkehr den Techniken
des kombinierten Verkehrs verstarkt Vorrang ein-
gerdumt werden soll,

- in bezug auf den Straenverkehr MafBnahmen zur
Verringerung der Umweltschdden und der koordi-
nierten Einfiihrung von Verkehrsleitsystemen Prio-
ritat eingerdumt werden soll,

- die Entwicklung des energieeffizienten und um-
weltfreundlichen Binnenschiffverkehrs und seine
Integration in multimodale Verkehrssysteme gefor-
dert werden soll.

- im Bereich der Zivilluftfahrt im Einklang mit der
Harmonisierung der europdischen Luftverkehrs-
tUberwachung einheitliche européische technische
Standards bei der Modernisierung der Flugsiche-
rungseinrichtungen angewandt werden sollen,

— im Bereich des Seeverkehrs Maflnahmen zum wei-
teren Ausbau der Kiistenschiffahrt im Hinblick auf
eine dauerhaft umweltvertragliche Mobilitat koor-
diniert werden sollen.

Artikel 5
(Ausarbeitung von Protokollen)

(1) Zur Durchsetzung einer solch integrierten Ver-
kehrspolitik werden die Vertragsparteien innerhalb
der nachsten drei Jahre Protokolle iiber den Ausbau,
die Kontrolle und die Umweltvertraglichkeit des
grenziiberschreitenden Verkehrs auf der Strafle, auf
der Schiene, in der Luft, auf der See und auf Binnen-
wasserstrallen vereinbaren. Bestehende Vereinba-
rungen werden nach Moglichkeit berticksichtigt.

(2) Die Protokolle werden einen sachlichen und
zeitlichen Rahmen fir die weitere Entwicklung der
einzelnen Verkehrstrager enthalten und Instrumente
zur Durchfiihrung der Vorgaben aufzeigen.

(3) Die Protokolle werden auch die finanziellen
Voraussetzungen der kunftigen gemeinsamen Ver-
kehrspolitik regeln.

(4) Diese Protokolle werden die Vertragsparteien
regelmaBig den jeweiligen Umstdnden und Erforder-
nissen anpassen.

Artikel 6
(Austausch von Informationen)

Die Vertragsparteien werden regelméaBig alle Daten
und Informationen austauschen, welche die Belange
der kiunftigen Verkehrspolitik berihren. Dies gilt
auch fiir Forschungsergebnisse, soweit deren Weiter-
gabe nach nationalem Recht zuldssig sind.

- Eine Standardisierung der statistischen Informatio-
nen ist Ziel der Vertragsparteien.
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— Bei der Bewertung der Forschungs- und Versuchs-
ergebnisse im Hinblick auf neue Informations- und
Verkehrsleitsysteme werden die Vertragsstaaten
verstarkt zusammenarbeiten. Koordinierte MaG-
nahmen zu deren Einfiihrung werden angestrebt.

Zur Vermeidung von Umweltschdden werden die
Vertragsstaaten ihre Anstrengungen bei Forschung
und Entwicklung koordinieren und verstarken.

Artikel 7
(Vertragsstaaten)

Der Vertrag steht allen Staaten offen, deren Gebiet
sich auf dem europdischen Kontinent befindet.

Artikel 8
(Inkrafttreten)

Der Vertrag tritt in Kraft, wenn zwolf Staaten die
Urkunde der Ratifikation hinterlegt haben.

Zusatzvotum des Kommissionsmitglieds
Prof. Dr. Alfred VoB

Die von der Kommission mehrheitlich vorgeschlage-
nen Handlungsempfehlungen stellen ein aufeinander
abgestimmtes Biindel von MaBnahmen dar, das aus
der derzeitigen Sicht geeignet ist, die notwendige
Entkopplung von Mobilitdt und mobilitdatsverursach-
ten Klimabelastungen einzuleiten, so dafl auch der
Verkehr seinen Beitrag zur Erreichung der Klima-
schutzziele leistet.

Aus diesem Grund trage ich die Handlungsempfeh-
lungen mit, bin jedoch der Auffassung, daB die vorge-
schlagene Erhohung der Treibstoffpreise durch eine
Anhebung der Mineralélsteuer allenfalls der zweitbe-
ste Weg zur effizienten Erreichung der Treibhausgas-
minderungsziele ist.

Eine Lenkung tiber den Preis unter Nutzung der
Allokationsmechanismen von Markten erfordert ge-
rade im Verkehrsbereich ein umfassendes neues
Gesamtkonzept, dessen Grundsdulen das Verursa-
cherprinzip und das Prinzip der Kostenehrlichkeit sein
miissen und das uiber die Sanktionierung treibhausre-
levanter Emissionen hinausgeht. Es bestehen Zweifel,
ob die Erhohung der Mineraldlsteuer ein sinnvoller
und zielfiihrender Teil eines solchen Gesamtkonzep-
tes ist.

Aber auch in bezug auf die Minderung der energie-
bedingten Treibhausgasemissionen weist die vorge-
schlagene Mineraldlsteuererhohung einige Defizite
auf, da sie

— einige Verkehrsmittel, wie die Binnenschiffahrt und
den Luftverkehr nicht betrifft und auch die vorgela-
gerten Treibhausgasemissionen strombetriebener
Verkehrssysteme nicht erfafit,
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- die Einfilhrung einer allgemeinen und einheitlichen
Steuer auf klimarelevante Emissionen aller Verur-
sachergruppen im Rahmen einer Gesamtkonzep-
tion zum Klimaschutz eher erschwert.

Denn spatestens zum Zeitpunkt der Einfithrung einer
CO,- bzw. Treibhausgassteuer als marktwirtschaftli-
ches Lenkungsinstrument einer Gesamtstrategie zur
Erreichung der Klimaschutzziele wéren die Mineral-
6lsteuererh6hungen anzupassen bzw. wieder riick-
gangig zu machen, will man eine nicht verursa-
chungsgerechte Doppelbelastung des StraBenver-
kehrs vermeiden.

Dariiber hinaus ist darauf hinzuweisen, daBl eine
klimaodkologisch begriindete nationale Erhéhung der
Mineral6lsteuer der in der ,Einheitlichen Européi-
schen Akte" zur Verwirklichung des Binnenmarktes
vorgesehenen Harmonisierung der Mineraldlsteuer
entgegenlauft.

Verstandnis und Zustimmung fiir zusatzliche finan-
zielle Belastungen werden bei den Bilirgern wohl
leichter zu erreichen sein, wenn die Betroffenen
davon uberzeugt werden kénnen, dafl diese Lasten
dem Klimaschutz und nicht der Einnahmenerhéhung
des Staates dienen. Auch in dieser Beziehung hétte
eine CO;- oder Treibhausgassteuer verbunden mit
einer Festlegung, welche anderen fiskalischen Bela-
stungen zuriickgenommen werden, wohl weniger
Akzeptanzprobleme als eine Erhéhung der Mineral6l-
steuer.

Zusatzvotum des Kommissionsmitglieds
Dr.-Ing. Alfred-Herwig Fischer

Mit den vorliegenden Handlungsempfehlungen
schlagt die Enquete-Kommission eine Reihe von
abgestimmten, konsistenten MaBnahmen bzw. von
MaBnahmenbiindeln im Verkehr vor, mit denen es
moglich ist, das angestrebte Minderungsziel bei den
klimarelevanten Emissionen des Verkehrs zu errei-
chen.

Insoweit sind die Handlungsempfehlungen, die aus
den im Verkehrsbericht dargestellten Abwagungen
resultieren, voll zu begriifen.

Hinsichtlich der Forderung nach pretialer Lenkung
(d. h. Preissignalen bei der Mineralélsteuer, bei der
Kfz.-Steuer oder anderen heutigen oder kiinftigen
Abgaben im Verkehr) erscheint folgende Kommentie-
rung bzw. Prédzisierung niitzlich:

Marktwirtschaftliche Instrumente bzw. marktkon-
forme MaBnahmen sind grundsétzlich anderen politi-
schen EinfluBnahmen des Staates vorzuziehen. Den-
noch muf dieses Instrumentarium im Falle des Ver-
kehrs mit Bedacht eingesetzt werden.

Denn nach aller Erfahrung ist die Preiselastizitat im
Verkehr fiir die meisten Verkehrszwecke auBeror-
dentlich gering, daB heilt, wegen faktischer Zwéange,
wie Wohnort- oder Arbeitsplatzwahl, Anspriiche fir
Bedarfsbefriedigung bei Einkauf, Dienstleistung oder
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anderen Belangen, werden sich Preise vielfach nur
wenig auf das Verkehrsgeschehen auswirken.

Hinzu kommt, da aufgrund der Verflechtung des
Verkehrs mit nahezu allen gesellschaftlichen Belan-
gen Preissignale sehr breite wirtschaftliche Ausstrah-
lungen haben, die nicht nur in einer Zeit konjunktur-
eller Schwéache kontraproduktiv zu den Wirtschafts-
zielen sind, sondern daruber hinaus ungleichgewich-
tigt zu Betroffenen und Belasteten fiihrt. Von wirt-
schaftlichen Folgen und von Verteilungsdiskussionen
ist daher auszugehen.

Verstdndnis und Zustimmung fiir die Umverteilung
finanzieller Lasten in der Bevélkerung sind vor allem
dann zu erwarten, wenn die betroffene Bevdlkerung
davon iberzeugt werden kann, daB diese Lasten
wirklich Umweltschutzzielen dienen.

Budgetwirksame MafBinahmen sollten insoweit strikt
mit der Forderung nach Aufkommensneutralitdt fiir
den Staat verbunden werden, indem z. B. umweltent-
lastendes Handeln des einzelnen belohnt, umweltbe-
lastendes hingegen zusétzlich belastet wird, ohne daf3
die Staatsquote sich dabei erhéht.

Zu den Preissignalen ist dariiber hinaus anzumer-
ken:

Kraftige Preissignale gehen bereits von den kiinftigen
noch energiesparsameren bzw. weiter CO,-emis-

sionsreduzierten Kraftfahrzeugen aus, da dies verbes-
serte bzw. zusdtzliche Technologien erfordert, die
kostenwirksam sind.

Experten schitzen, daB diese Fahrzeugmehrkosten
umgerechnet einem Treibstoffsteueraufschlag von 1
bis 2 DM/Liter entsprechen kénnen.

Die Wirkung dieser Preissignale ist ins Kalkul zu
ziehen, bevor weitere Anhebungen, z. B. der Treib-
stoffsteuer diskutiert werden.

Zu fordern ist weiter, daB preiswirksame Mafnahmen
sich nicht auf den nationalen Rahmen beschranken
sondern in die Politik der EU-Fiskalharmonisierung
eingebunden werden, um gravierende Wettbewerbs-
verzerrungen bzw. Umweltdumping zu vermeiden.

Preissignale durfen sich weiterhin nicht einseitig auf
einen CO,-emittierendenVerkehrstrager beziehen.
Sie miissen alle Nutzenenergietrdger umfassen, die
aus fossilen, das hei3t CO,-Emissionen-verursachen-
den Primdrenergietragern gewonnen werden (z. B.
Strom aus Kohle).

Gleichbehandlung aller Energieverbrauchssektoren
bietet den Vorteil intersektoriellen Ausgleichs, d. h.
der Biirger kann selbst entscheiden in welchem Ver-
brauchssektor (Hauswarme, Verkehr, industrieller
Giiter) er seinen CO,-Einsparbeitrag erbringen will.
Dies ware im Sinne volkswirtschaftlicher Optimierung
zu begrifien.
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8 Handlungsempfehlungen?)

Die nachstehend skizzierten Empfehlungen sind eine
Aufforderung zu unverziiglichem Handeln, da der
Verkehrsbereich aufgrund seiner Eigendynamik und
der von ihm induzierten vielféltigen — und teilweise
irreversiblen — Prozesse durch enorme Steigerungs-
tendenzen gekennzeichnet ist.

8.0 Aktionsprogramm (Kurzfassung)
1. Grundsatzliches

Angesichts der bisherigen Versdaumnisse, aus der
Gefahrdung des Klimas verkehrspolitische Konse-
quenzen zu ziehen, und der tatsachlichen Verkehrs-
entwicklung erfordert die Reduktion des Kohlen-
dioxid-AusstoBes um 25-30% bis zum Jahr 2005
ebenso wie die weitergehende Verringerung um 50 %
bis 2020 und sogar um 80 % bis 2050 eine umfassende
Neubewertung des Verkehrssektors.

Fir eine generelle Neuorientierung sprechen neben
den Klimaargumenten auch andere Faktoren. Denn
der Energieaufwand der Verkehrsmittel und die
damit proportional einhergehenden CO,-Emissionen
sind zugleich Indikatoren fiir zahlreiche weitere Bela-
stungen von Mensch und Umwelt (z. B. durch Unfélle,
Larmbelastigung und Flachenverbrauch), die es aus
okologischen und sozialen Grinden zu verringern
gilt.

Eine Verkehrswende im Sinne einer generellen
Umorientierung der wirtschaftlichen und gesell-
schaftlichen Einordnung des Verkehrs erfordert eine
Verminderung des Einsatzes von Verkehr in allen
gesellschaftlichen Bereichen. Hierzu ist die Verande-
rung der Verkehrspolitik genauso erforderlich wie ein
Wandel in vorgelagerten Politikbereichen, die fiir die
Verkehrsentstehung mitverantwortlich sind.

Wir sprechen uns nachdriicklich daftir aus, daB der
Verkehrsbereich in vollem Umfang seinen Minde-
rungsbeitrag im Rahmen der klimapolitischen Ziele
erbringt, also keinen NachlaB in der CO,-Reduktion
zulasten anderer Bereiche erhélt. Volkswirtschaftlich
betrachtet, sind die Einsparungen im Verkehr sogar
mit wesentlich geringerem Aufwand als in anderen
Bereichen moglich. Es kommt hinzu, dal der Ver-
kehrsbereich bisheriger Art eine Eigendynamik hat,
die ihn bei ,intersektoraler Kompensation” seiner
CO,-Reduktionsverpflichtung (statt Eigenminderung)
in kurzer Zeit zu dem alle anderen Bereiche dominie-
renden CO,-Erzeuger machen wiirde, bei dem die

1) Minderheitsvotum der Kommissionsmitglieder Brigitte Ad-
ler, Prof. Monika Ganseforth, Dr. Liesel Hartenstein, Horst
Kubatschka, Dr. Klaus Kibler, Prof. Dr. Wilfrid Bach, Prof.
Dr. Hartmut GraBl, Prof. Dr. Peter Hennicke, Prof. Dr,
Eckhard Kutter, Prof. Dr. Klaus Michael Meyer-Abich,
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Chancen zur Verdnderung immer geringer werden.
Allerdings ist der verkehrsbezogene Klimaschutz in
dem erforderlichen Umfang nur zu verwirklichen,
wenn die politisch erforderlichen Mafinahmen starker
als in anderen Bereichen auch durch freiwillige Kon-
sumeinschrankungen miindiger Birgerinnen und
Biirger flankiert werden, vor allem im Freizeit- und
Urlaubsverkehr.

2. Notwendigkeit einer zusammenhidngenden
Politik

Sowohl fiir die Minderung von Emissionen als auch fiir
die generelle Vermeidung von Verkehr gilt, daB
einzelne Mafinahmen in der Regel nicht allein zum
gewiinschten Erfolg fiihren, sondern nur im Rahmen
einer zusammenhdngenden Politik. Bei der Entwick-
lung geeigneter MaBBnahmenbilindel muf} eine Fille
von Verflechtungen in die Betrachtung einbezogen
werden. Es ist deshalb nicht sinnvoll, fiir einzelne
MaBnahmen im Rahmen der erforderlichen Politik
Einzelpotentiale anzugeben. Besonders kritisch zu
bewerten sind in diesem Zusammenhang alle MaB-
nahmen, welche die Qualitat des besonders expansi-
ven Individualverkehrssystems nur veriibergehend
verbessern, indem Stockungen oder Staus verflissigt
werden. Denn auf diese Weise kann die CO,-Emission
des Verkehrs zwar kurzfristig vermindert werden,
aber es wird zugleich eine vermehrte Nachfrage
erzeugt und vor allem wird die langfristige Steige-
rungsdynamik nicht berthrt, so dal der kurzfristige
Erfolg eine langfristig verantwortliche Klimapolitik im
Verkehr letztlich sogar erschwert.

3. Sofortprogramm zur Energiebedarfsminderung

Eine wichtige Signalwirkung kommt der sofortigen
und verbindlichen Festlegung auf eine Politik zu, die
den Produzenten und Konsumenten die mittelfristigen
Randbedingungen des Verkehrssystems nennt; sie
stoBt technische und organisatorische Verbesserun-
gen an und setzt mit einer Erhéhung des Raumwider-
standes, die aber fiir die Beteiligten vorhersehbar und
kalkulierbar bleibt, die richtigen Akzente fiir die
Entwicklung des Verkehrssystems.

Wir empfehlen deshalb folgendes Sofortprogramm:
Vorgabe eines festen Zeitplans fir die stufenweise
Erhohung der Kraftstoffpreise um ca. 7 % p.a. real auf
mindestens 10 Jshre. Das schafft die notwendige
Planungssicherheit fiir die Wirtschaft und die Bevol-
kerung. Anzustreben sind auBerdem stufenweise
Absenkungen der zuldssigen Flottenverbrauche auf
51im Landesdurchschnitt bis 2000 und auf 3-4 1 bis
2005 fur Neufahrzeuge, um die Mineralédlsteuererhé-
hungen bereits ohne Ausgleichsmafinahmen mog-
lichst sozialvertrdglich zu gestalten. Flankierend
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schlagen wir ein allgemeines Tempolimit auf 80 km/h
(LandstraBen) bzw. 100 km/h (Autobahnen) und die
strikte (technische) Tempobegrenzung fiir den
Schwerverkehr (80 km/h) vor, was sich auch positiv
auf die Verkehrssicherheit auswirken wiirde. Bei der
Gestaltung des Giiterfernverkehrs, speziell zur Verla-
gerung von der Stral3e auf die Schiene bedarf es einer
langerfristig festgelegten Preispolitik mit spiirbar
hoheren Kostenanlastungen pro Jahr und Lkw, einer
strikten Einhaltung der Sozialvorschriften sowie
schneller Kapazitdatserweiterungen der Bahn. Dabei
sollten auch neue betriebliche Moglichkeiten in
Anlehnung an die heutigen Méglichkeiten der Spedi-
teure auf der Strafle geschaffen werden.

Neben diesen Eingriffen in den Landverkehr erfordert
der Luftverkehr wegen seiner extremen Klimaschad-
lichkeit ein besonderes Aktionsprogramm:

— eine Abkehr von der bisherigen luftverkehrseupho-
rischen internationalen Politikorientierung und der
Einstieg in luftverkehrsdampfende politische MaB-
nahmen; und entsprechend

— Beginn von internationalen Verhandlungen und
Vereinbarungen zur Begrenzung des Luftverkehrs
auf einem umwelt- und klimavertraglichen Niveau.
Hierzu gehort als Einstieg die Besteuerung der
Luftkraftstoffe in Hohe der Besteuerung von Diesel-
und Ottokraftstoff;

- Bei den Verlagerungsméglichkeiten spielt der Auf-
bau eines europaischen Hochgeschwindigkeits-
Bahnnetzes eine maf3igebende Rolle: parallel hierzu
ist eine Beschrankung auf 5 bis 7 groB3e Flughéfen in
Deutschland anzustreben.

— Die besonderen Klimawirkungen des Luftverkehrs
sind durch Beschrankungen der Reisegeschwindig-
keit (400-500 km/h) und Begrenzung der Flughohe
(unterhalb der Tropopause) zu vermindern; zur
Flankierung ist die Entwicklung des hierflr optima-
len Fluggerétes zu férdern. Diese Maflnahmen sind
umso dringlicher, als der Luftverkehr innerhalb des
Gesamtverkehrssystems die hochsten Zuwachsra-
ten hat.

4. Schaffung der politischen Voraussetzungen
fir ein Gesamtverkehrskonzept

Unter heutigen Verhdltnissen (Ressortuntergliede-
rung, sektorale Losungen) ist es kaum mdoglich, die
Verkehrsentwicklung von den Ursachen her zu beein-
flussen; die Vorbedingungen fiir die Verkehrsgestal-
tung durch Vermeidung und Verlagerung miissen erst
dadurch geschaffen werden, dal der Handlungsrah-
men der Verkehrspolitik erweitert wird und die Raum-
ordnung sowie die Regional- und Stadtplanung
umfaBt. Dies bedeutet, daB Instrumente wie der BVWP
oder die Infrastrukturprogramme der EU, aber auch
«Generalverkehrspldne” in der bisherigen Form zu
modifizieren sind. An die Stelle der Bundesverkehrs-
wegeplanung muf} zundchst ein Bundesverkehrskon-
zept treten; und es gilt, die Kompetenzen zwischen
den verschiedenen Ressorts im Sinne einer wirksa-
men Verkehrsbewdltigung neu zuzuordnen (Abstim-
mung zwischen Raumordnung, Regionalplanung,

Stddtebau, Wirtschaftsférderung in allen raum- und
verkehrsrelevanten MafBnahmen). Diese Neudefini-
tion der Aufgabe ,Verkehrsbewdltigung” erfordert
auch eine Revision des sonstigen methodischen
Instrumentariums, insbesondere die Neukonzeption
der Finanzierungsinstrumente (Regionalisierung), die
Delegation ordnungsrechtlicher Zustdndigkeiten und
den Ersatz der ,Wirtschaftlichkeitsuntersuchung”
durch eine generelle ,Verkehrsfolgenprifung” fiir
alle raum- und verkehrsrelevanten Entscheidungen.

Haben im privaten Personenverkehr die Regionen
eine dominante Rolle, so erlangen im Giiterverkehr
die Ferntransporte immer mehr Bedeutung und
erzwingen eine Internationalisierung der Bahn- und
Verkehrspolitik. Zum internationalen Teil der Rah-
menbedingungen gehéren deshalb als wichtigste
InfrastrukturmaBnahme die Bereitstellung von Schie-
nenkapazitdten, die Anpassung der logistischen Még-
lichkeiten und die Entwicklung energieoptimierter
Betriebsformen bei der Bahn. Wir fordern deshalb
nachdriicklich entsprechende Aktivitédten auf der EU-
Ebene.

5. Konzepte zur Verkehrsvermeidung
(Beeinflussung der Raumstrukturen)

Verkehrsvermeidung muB durch verkehrssparsame
Raumstrukturen in der Region und durch die Starkung
der regionalen Wirtschaftskreisldufe erreicht werden.
Mit der Gestaltung der verkehrsauslésenden Struktu-
ren ist also mehr gemeint als der bisherige Raumord-
nungsbegriff umfaBt. Angestrebt wird das voraus-
schauende Einwirken auf die verkehrsverursachen-
den Aktivitditen bzw. Nutzungen einerseits und das
Einwirken auf die Verkehrsmoglichkeiten und
-gewohnheiten andererseits. In den regionalen
Lebensraumen bedarf es hierzu einer

- konsequenten Ausrichtung der rdumlichen Planung
auf allen Planungsebenen auf die Verkehrsvermei-
dung in der Region und hierfiir einer Starkung der
Durchsetzungskraft der Planungsinstrumente;

- lenkenden Verkehrswegepolitik als MaBnahme
gegen das Ausufern der besiedelten Flache und
gegen die Auflésung der kleinteiligen Aktions-
rdume, und im gleichen Sinn der Flankierung des
erwinschten Abbaus der Distanzorientierung
durch stetig steigende Transportkosten.

Die dazu im raumordnerischen, planungsbezogenen
Bereich anzuwendenden und durch Preis- und Ord-
nungspolitik zu flankierenden Maflnahmen umfassen
das Baugesetzbuch, die Baunutzungsverordnung (ins-
besondere die Stellplatzvorschriften). die Landesbau-
ordnungen, die institutionellen Regelungen bei der
Abstimmung von Planungen in der Region und die
Verteilung der finanziellen Mittel.

Zur Gestaltung des Wirtschaftsverkehrs missen im
Interesse der Lebensrdume regionale Lgsungen
gefunden werden, welche die betrieblichen Konzepte
der Logistik (heutige Konzepte von Giiterverkehrs-
zentren) einbinden und hierbei flankierend auch mit
Ordnungspolitik, 6konomischen Anreizen und selek-
tiven InfrastrukturmaBnahmen arbeiten. Besondere
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Chancen, aber auch einen besondere Handlungsbe-
darf, sehen wir in den Regionen der Neuen Léander.
Hier gibt es eine kompaktere Siedlungsstruktur, die
erhalten werden sollte. Da inzwischen auch hier eine
Zersiedlung von den Kernstddten in die Umlénder
begonnen hat, muB sofort gehandelt werden. Um die
Zersiedelung aufzuhalten, bedarf es einerseits der
Flachensteuerung durch entsprechende Flachennut-
zungsplanung, Regionalplanung und Raumordnung,
andererseits einer Wirtschaftsentwicklung mit einer
gezielten Standortférderung, bei der die Verkehrser-
fordernisse nicht unnétig anwachsen. Das Ziel ist die
Regionalisierung der Politik, der Wirtschaft und des
Verkehrs. Hierzu ist die schnelle Schaffung prakti-
kabler und mit Kompetenzen ausgestatteter Regional-
planungsinstrumente erforderlich.

Zur Ergdnzung der auf die Regionen und Lebens-
rdume bezogenen Vermeidungspolitik ist langerfri-
stig auf eine Starkung der regionalen Wirtschafts-
kreislaufe gegeniiber der interregionalen und inter-
nationalen Arbeitsteilung hinzuwirken. Dies kann nur
zu einem geringen Anteil durch Kostenanlastungen
erreicht werden. Deshalb gilt es, die direkte EinfluB3-
nahme auf die Standortwahl und die Gestaltung der
Kosten von Standorten in Regionalprogrammen auf
nationaler und internationaler Ebene zu stdarken.

6. Gesamtstrategie und Erfolgsbilanz

Die Entwicklung des CO,-AusstoBes im Verkehr wird
im Folgenden fur den Fall bilanziert, dal im Rahmen
einer Verkehrswende das hier vorgeschlagene Ge-
samtkonzept umgesetzt wird. Ziel dieser Politik ist der
schrittweise Abbau der Verkehrsspirale. Dazu muf}
gezielt auf den Raumwiderstand eingewirkt werden.
Die Verkehrsinfrastruktur darf nicht neuen Verkehr
induzieren, und ein verkehrssparsameres Leben und
Wirtschaften sollte durch eine angemessene Preis-
und Ordnungspolitik geférdert werden.

Basisannahmen

Die Zahlenangaben beriicksichtigen neben der
Unterteilung in Giiterverkehr, regionalen Personen-
verkehr und Personenfernverkehr einige Besonder-
heiten der Verkehrsentwicklung. Der besonders stark
expandierende Personenluftverkehr sowie der Luft-
frachtverkehr werden in Anlehnung an den Ver-
brauch beim Flugbenzin auch mit grenziiberschrei-
tenden Leistungen erfaft; daneben werden zur Abbil-
dung von Verlagerungen Verkehrsleistungen zu FuB}
und mit dem Fahrrad ausgewiesen.

Die ,Anpassung” der neuen Lander mufl anders
bewertet werden als die ,normale” weitere Verkehrs-
entwicklung in den westlichen Bundeslandern. Um
diese beiden Komponenten der Entwicklung getrennt
ausweisen zu konnen, wird zuséatzlich ein rechneri-
scher Basiszustand nach Angleichung der Neuen
Lander definiert. Von diesem Referenzzustand aus
betrdgt die ohne eine klimaorientierte Verkehrspoli-
tik zu erwartende Steigerung der CO,-Emissionen
bis 2005 35%. Zieht man hiervon die Erfolge der
zu erwartenden technischen Weiterentwicklung ab
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(-11 %), liegt der Ausgangszustand der Minderungs-
strategie um 20 % uber dem Referenzzustand.

Gesamtprogramm und Minderungen
auf den Wirkungsebenen

Die Minderungen auf den Wirkungsebenen treten in
der angegebenen Hohe nur dann ein, wenn das
gesamte MaBnahmenprogramm durchgefiihrt wird.
Trotzdem werden die hier zu erwartenden Effekte
unter Beachtung der Verflechtungen herausgearbei-
tet, weil dies zu einer Versachlichung der Minde-
rungsdiskussion beitragen kann.

— Verkehrsvermeidung: 3-4 % unter Einrechnung des
in den Neuen Landern mdglichen héheren Beitrags
(Hauptbeitrag: 7% im regionalen Personenver-
kehr];

- Verkehrsverlagerung: 3-4 % (Hauptbeitrag: 6-7 %
im regionalen Personenverkehr);

— Effizienz der Fahrzeuge: 18-19 % zusatzlich zur
erwarteten technischen Weiterentwicklung (Haupt-
beitrdge: 26 % im regionalen Personenverkehr und
18 % im Personenfernverkehr);

— Européische Giiterverkehrspolitik: 2-3 % (Haupt-
beitrag: 6-7 % im Giiterverkehr);

— Freizeitverhalten: 9-10 % durch Konstanthalten der
Verkehrsleistungen auf dem jetzigen Niveau
(Hauptbeitrag: 23 % im Personenfernverkehr, ins-
besondere in Form des Luftverkehrs).

Insgesamt verbessern die strukturellen und planeri-
schen Mafinahmen die CO,-Bilanz des Verkehrssek-
tors von +35% (erwartete Trendentwicklung) auf
-10 % gegeniiber dem Referenzzustand; durch Ver-
haltensanderung infolge von Aufkldrungskampagnen
koénnte diese Bilanz auf -20% verbessert werden.
Eine Bilanz von -25% ist dagegen heute nur noch
erreichbar, wenn die Fahrleistungen im Freizeitbe-
reich um ein Drittel gegeniiber dem Referenzzustand
'88 verringert wirden.

Eine klimavertragliche Verkehrspolitik kann nicht
nur administrativ verordnet werden, sondern bedarf
der einsichtigen Unterstiitzung durch die miindigen
Biirgerinnen und Biirger. Die Einsicht, daB insbe-
sondere der FreizeitstraBenverkehr - iber die Halfte
des motorisierten Individualverkehrs — nicht weiter
zunehmen darf, wird erfahrungsgemaBl geférdert,
wenn Erfahrungen mit Alternativen gemacht werden.
Wir fordern deshalb alle Autofahrer auf, an je einem
Wochentag eigener Wahl das Auto nicht zu benutzen
und stattdessen mit einem 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel oder mit dem Rad zu fahren bzw. zu FuB} zu gehen.
Etwa 80 % der Bevolkerung hat dazu die Méglichkeit
und kann so mit der Verkehrswende bei sich selbst
beginnen.

Ware - wie von der vorangegangenen Kommission
vorgeschlagen - bereits 1990 mit der 1angst tiberfalli-
gen Minderungspolitik im Verkehr begonnen wor-
den, hétte die Bilanz schon 2005 bei -32 % liegen
kénnen (vgl. hierzu Anhang ,Minderungsmodell”) —
und dies ohne die nunmehr erforderliche Einschran-
kung des Freizeitverkehrs.
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7. Erfolgsaussichten nach 2005

Es stellt sich die Frage, wie die weiteren fiir 2020 und
2050 gesetzten 50 %- bzw. 80 %-Ziele zu erreichen
sind. Die Analyse zeigt, daB derartige Ziele ohne die
Entkoppelung von Wirtschafts- und Verkehrswachs-
tum, d. h. ohne einen Paradigmenwechsel, iiberhaupt
nicht realisiert werden kénnen. Im Bereich bekannter
technologischer Méglichkeiten, besteht eine auch
6konomisch sinnvolle Option in einer weiteren Ver-
ringerung des Flottenverbrauchs beim individuellen
Kraftfahrzeug (2-3 ltr.-Auto). Zusammen mit einer
stringenten Raumstruktur-Politik in den Regionen ist
damit bis 2020 eine —50 % CQO,-Bilanz mdéglich. Dann
entfallen allerdings iiber 50 % des Primarenergieauf-
wands auf den Giiterverkehr, sind also mit den bisher
einbezogenen MafBnahmen kaum beeinflufibar. Die
langerfristige Politik muB fiir diesen Bereich der
groBeren — und kommerziell genutzten — Fahrzeuge
intensiv auf neue Technologien und Treibstoffe hin-
wirken,

Die empfohlenen drastischen Eingriffe in das heutige
Wohlstandsmodell bzw. in den Beitrag des Verkehrs-
sektors zu diesem Wohlstand werden durch einen
vielfaltigen Nutzen der Verkehrswende aufgewogen.
Der hohe gesellschaftliche und individuelle Nutzen
eines im Sinn der Verkehrswende umgestalteten
Gesamtverkehrssystems liegt in der drastischen
Absenkung des Ressourcenverbrauchs, der Vermin-
derung der verkehrsbedingten Schdden und des lau-
fenden Verlustes an Lebensqualitdit durch L&rm,
Schadstoffe und die Auflésung der Stéddte. Die Verlu-
ste an ,Wertschopfung” durch kapitalintensive
Systemkomponenten, die weitgehend — wie das allzu
groBe, zu schwere und zu schnelle Privatauto, die
«Concorde” oder der ,Transrapid” — nur ein Selbst-
zweck sind und keine wirtschaftlichen oder gesell-
schaftlichen Zwecke sinnvoll erfullen, haben demge-
geniiber nur einen scheinbaren und gewohnheitsbe-
dingten Wert; und der auf ihnen basierende ,Wohl-
stand” ist nicht langfristig tragfahig. Nur die schadli-
chen und eigentlich kontraproduktiven Komponenten
des heute praktizierten Wohlstandsmodells missen
zur Disposition gestellt werden, wenn der Verkehrs-
sektor durch eine Verkehrswende umwelt- und sozi-
alvertraglicher und damit letztlich auch wirtschaftlich
verniunftiger werden soll.

8.1 Grundsatze

Die im folgenden vorgeschlagene Minderungspolitik
fur den Verkehr bezieht ihre wesentlichen Orientie-
rungen aus den quantitativen und zeitbezogenen
Zielvorstellungen der Enquete-Kommission ,Vor-
sorge zum Schutz der Erdatmosphéare” des 11. Dt.
Bundestages und der Bundesregierung zur Reduktion
der energiebedingten Kohlendioxid-Emissionen.

Angesichts der bisherigen Untatigkeit und der tat-
sdchlichen Verkehrsentwicklung erfordern die Ziel-
setzungen fir eine Reduktion des Kohlendioxid-Aus-
stoBes um 25-30 % bis zum Jahr 2005 - verglichen mit
1987 — ebenso wie die weitergehenden Perspektiven
einer Verringerung um 50 % bis 2020 und sogar 80 %
bis 2050 tiefgreifende Umorientierungen im Ver-

kehrssektor. Der Pkw-Bestand steigt in Westdeutsch-
land und insbesondere in Ostdeutschland weiter an,
die Jahresfahrleistungen nehmen zu, technische Ver-
besserungen werden durch gegenldufige Typen- und
Verkaufspolitik sowie ein hierzu komplementéres
Kaufverhalten wieder aufgehoben und im internatio-
nalen Verkehr expandiert der StraBenverkehr glei-
chermaBen. Die Luftverkehrsentwicklung hat eine
noch gréflere Dynamik. Zwar sind die entwickelten
Minderungsvorstellungen nach wissenschaftlichen
Kriterien belegt. Erforderlich sind aber praktikable
Handlungskonzepte, die Wege aus den Dilemmata
zwischen Wissen und Handeln sowie zwischen der
Vorstellung vom Verkehr als Wachstumsmotor einer-
seits und der Verkehrsminderung zugunsten von
Lebensqualitdt, Klima- und Umweltschutz anderer-
seits aufzeigen.

Fur diese generelle Neuorientierung sprechen neben
den globalen Klimaargumenten auch andere Fakto-
ren. Der Energieaufwand der Verkehrsmittel und die
damit proportional einhergehenden CO,-Emissionen
sind Indikatoren fiir zahlreiche sonstige Belastungen
von Mensch und Umwelt (z. B. Unfélle, Larmbelé&sti-
gung, Flachenverbrauch), die es aus 6kologischen
und sozialen Griinden zu verringern gilt. Beide Per-
spektiven, die globale Verdnderung des Klimas einer-
seits und die lokal wirkenden Belastungen bzw.
Schddigungen andererseits, unterstireichen die Not-
wendigkeit einer grundsétzlichen Trendwende in der
Verkehrspolitik und auch in den vorgelagerten Poli-
tikbereichen.

Die Verkehrszunahme wird durch die ,Verkehrsspi-
rale” charakterisiert. Diese ergibt sich dadurch, daB
sich durch den hohen Motorisierungsgrad und die
bereitgestellte Infrastruktur raumstrukturelle Veréan-
derungen und Veranderungen der Einstellungen der
privaten und der kommerziellen Akteure entwickeln,
die eine weitere Zunahme des Kraftfahrzeugverkehrs
zur Folge haben. Dies ist auch der Grund dafiir, daB es
nicht ausreicht, die vorhandenen Verkehrssysteme
und ihre Arbeitsteilung technisch und organisatorisch
zu verbessern. Fortschritte im Sinne der Klimaziele
wirden nach kurzer Zeit durch eine anwachsende
Verkehrsnachfrage tiberkompensiert.

Da die ,Verkehrsspirale” tiber mehrere Jahrzehnte
wirken konnte, hat sie bestimmte rdumliche Struktu-
ren hervorgebracht, die wiederum nur mittel- und
langerfristig zu verandern sind. Der verkehrsspar-
same Umbau unserer Siedlungsstruktur in Verbin-
dung mit der Anpassung der Lebens- und Wirtschafts-
weisen ist dennoch die entscheidende langfristig
tragfahige Option; zusdtzlich ist es— wegen derlangen
Fristen und der hohen Ineffizienz des Systems -
erforderlich, die vorhandenen individuellen Ver-
kehrssysteme in ihren technischen Komponenten dra-
stisch zu verbessern. Das in diinn besiedelten Regio-
nen nur langerfristig substituierbare Auto wird
zukunftig wesentlich veranderte Eigenschaften hin-
sichtlich Energiebedarf, Geschwindigkeitsauslegung
und Fahrzeugmasse aufweisen missen.

Wir ziehen aus diesen wissenschaftlich vielfdltig
belegten Fakten den SchluB}, daB es einer Verkehrs-
wende im Sinne einer generellen Umorientierung der
wirtschaftlichen Einordnung des Verkehrs bedarf, mit
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dem Ziel, die Intensitat des Einsatzes von Verkehr in
allen gesellschaftlichen Bereichen abzubauen.

Wir erachten das regionale Gefliige aus Raumstruktur
(Bevolkerung und Wirtschaft im Raum, rdumliche
Arbeitsteilung) und Verkehrsmdoglichkeiten (giinstige
Verfiigbarkeit, Leichtigkeit von Transport) als wich-
tigsten Ansatzpunkt dieser grundsatzlichen Umorien-
tierung. Allerdings wird nicht allein die vieldiskutierte
.Kostenwahrheit” im Verkehr - also die Belastung des
Verkehrs mit allen seinen Infrastrukturkosten, aber
insbesondere den Kosten seiner unerwiinschten Fol-
gen fiir Umwelt und Lebensrdume — die Raumstruktu-
ren herbeifiihren, welche die ,Nahe" wieder attraktiv
machen. Notwendig sind dariiber hinaus gehende
MaBnahmen zur Erhéhung des Raumwiderstandes1).
Diese miussen in langfristig angelegten Programmen
verwirklicht werden. Erforderlichenfalls sind mit ord-
nungspolitischen Programmen die zu erwartenden
sozialen und o6konomischen Ubergangsfriktionen
abzumildern.

Der notwendige Wandel muB auch die interregionale
Arbeitsteilung umfassen, also ein Merkmal der Wirt-
schaft, das in den heute praktizierten Wirtschaftsab-
laufen auch zum Produktivitdtsfortschritt beitragt.
Zwar spricht die Struktur des Energieaufwands im
Verkehr fiir ein deutliches Schwergewicht der Hand-
lungen beim Personenverkehr; dazu gehort aber auch
ein Vorgehen gegen bestimmte Extremformen des
Giiterverkehrs. Ohne diese Maflnahmen kann fiir die
Pkw-Verkehrsminderung nur eingeschréankte Akzep-
tanz erwartet werden.

Dariiber hinaus sprechen wir uns nachdriicklich dafiir
aus, daB der Verkehrsbereich in vollem Umfang
seinen Minderungsbeitrag im Rahmen der allgemein
formulierten Ziele erbringt. Wir widersprechen aus-
driicklich dem weit verbreiteten Vorurteil, daB in den
konkurrierenden Bereichen Energie, Industrie und
Raumheizung entsprechende Minderungen leichter
erreichbar wéren als im Verkehrssektor. Diese Auffas-
sung verkennt, daB hier gleichfalls soziale und wirt-
schaftliche Erwdgungen (Kohlestandort, Regionalpo-
litik) anzustellen sind, und daB die Energieeffizienz im
Verkehrssektor noch erheblich niedriger ist als in den
anderen Bereichen. Anders ausgedriickt: Volkswirt-
schaftlich betrachtet sind vergleichbare Einsparun-
gen im Verkehr mit wesentlich geringerem Mittelein-
satz moglich. Es kommt hinzu, daB der Verkehrsbe-
reich bisher eine systemimmanente Eigendynamik
hat, die ihn bei ,intersektoraler Kompensation” (statt
Eigenminderung) in kurzer Zeit zum alle anderen
Erzeugerbereiche dominierenden CO,-Erzeuger ma-
chen wiirde.

Allerdings ist der verkehrsbezogene Klimaschutz in
dem erforderlichen Umfang nur zu verwirklichen,
wenn die politisch erforderlichen Mafinahmen starker

1) Dieser ,Raumwiderstand” (Widerstand gegen Entfernung)
ist durch das heute verfiigbare Verkehrssystem (engmaschi-
ges Straflennetz, geringe Nutzerkosten, hohe magliche
Geschwindigkeiten) sehr niedrig und in der Folge vergréBern
sich die Entfernungen und entsteht neue Verkehrsnachfrage.
Diese ,Verkehrsspirale” kann nur dann abgebaut werden,
wenn Entfernung wieder mit einem héheren Aufwand (hoé-
here Kosten) in die wirtschaftliche Kalkulation und in die
private Alltagsplanung eingeht.
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als in anderen Bereichen durch freiwillige Konsum-
einschrankungen der Menschen flankiert werden. Da
mehr als die Halfte des motorisierten Individualver-
kehrs Freizeit- und Urlaubsverkehr sind, erscheint
eine solche Einschrdankung eigentlich nicht unzumut-
bar. Jedenfalls ist es unseres Erachtens nicht zu viel
verlangt, zusdtzlich zu den administrativen MaBnah-
men auf weitere etwa 10 % des bisherigen Verkehrs-
konsums aus freiwilliger Einsicht zu verzichten, damit
auch der Verkehrssektor moglichst in vollem Umfang
dazu beitragt, das Klimaschutzziel zu erreichen. Diese
Option erhalt noch mehr Bedeutung, wenn sich bei
einer ersten Uberpriifung der Gesamtstrategie nach 5
Jahren (1999) herausstellen sollte, daB die strukturel-
len und administrativen MafBnahmen nicht im erfor-
derlichen Umfang greifen.

8.2 Zusammenstellung geeigneter
MaBnahmenbiindel

Die folgende Gesamtbeurteilung der MaBnahmen
bzw. MaBinahmenbiindel geht vom ,Vorsorgegedan-
ken" aus. Deshalb geht es einerseits um Minderungen
der nicht mehr fur zumutbar gehaltenen Folgeeffekte,
aber dariiber hinaus und ganz besonders um die
Vermeidung der Entstehung von noch mehr Ver-
kehr.

— Aus globaler Perspektive ist die Verkehrsorientie-
rung Mitteleuropas kein Vorbild fir das Raum-
Verkehrs-System anderer Lander (dies gilt auch fir
die Neuen Lédnder und Osteuropa);

— aus der lokalen, insbesondere grofstadtbezogenen
Perspektive laufen die Entwicklungen in eine Rich-
tung, die unter den Gesichtspunkten Funktionalitét
und Erhaltung der Lebensraume nicht hinnehmbar
und auch nicht mehr bezahlbar ist;

— die fortschreitende Intensivierung der internationa-
len und interregionalen Arbeitsteilung hat im Ver-
gleich zur stérker regionalen Orientierung so viele
negative Begleiterscheinungen, daB} in der Bilanz
haufig die Nachteile liberwiegen.

Sowohl{iir die Minderung von Emissionen als auch fiir
die generelle Vermeidung von Verkehr gilt, daB eine
einzelne Mafinahme in der Regel nicht allein zum
gewlnschten Erfolg fiithrt, sondern nur im Rahmen
eines ganzen Biindels von MaBnahmen. Bei der Ent-
wicklung einer kohdrenten Minderungspolitik muf}
eine Fille von Verflechtungen in die Betrachtung
einbezogen werden: Sind die Wirkungen kurz- oder
langfristig, sind sie direkt oder kommen sie als Sekun-
ddreffekt zustande? Benétigen die MaBnahmen
bestimmte Flankierungen in anderen Bereichen, ist
das oft unterstellte Gleichbleiben der Randbedingun-
gen auch nur anndhernd realistisch? Alle diese Fragen
sind zu beantworten, wenn Empfehlungen zu einzel-
nen MaBnahmen oder zu sinnvollen Bilndeln von
MaBnahmen ausgesprochen werden sollen.

Die angestrebten Minderungsziele erfordern Ein-
griffe, die weit iber die Erfahrungswerte in der
bisherigen Verkehrsrealitat hinausgehen und die ins-
besondere auch jene Effekte aktivieren, die bisher
ausgeklammert blieben. Dies mag eine Erkldrung fiir
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die grofen Bandbreiten der Schédtzungen sein, aber
teilweise auch fiir haufig angetroffene Fehleinschat-
zungen. Genauso ungewohnt wie die Beschéftigung
mit Verkehrs- und Wirtschaftskenngréfen auBerhalb
des empirisch belegbaren Erfahrungshintergrundes
ist die Beschiftigung mit langen Wirkungszeitrau-
men.

Die Einordnung und Bewertung der MaBnahmen in
Tab. 8.2-1 dient dem Ziel, durch das Aufzeigen von
Wirkungen und Wirkungsrichtungen die zueinander
passenden MafBnahmen zusammenzustellen. Dabei
ist es gewissermaBen vorentscheidend, die MaBinah-
men nach den Kategorien

- Abbau der Verkehrsorientierung (vorrangig auf der
Wirkungsebene Indivudialverkehr),

— unverdnderte Verkehrsorientierung (also weiterhin
dynamisches Verkehrswachstum)

zu differenzieren; dies kann einen Teil der MaBnah-
men -~ unabhédngig von ihrem mdoglichen kurzfristigen
Minderungsbeitrag — aus der weiteren Diskussion
ausklammern.

Beurteilt man die MaBnahmen einerseits nach dem
Minderungsbeitrag, andererseits aber auch nach der
Nachhaltigkeit der Minderungswirkung und ihrem
Beitrag zum Abbau der Dynamik, so lassen sich grob
drei Kategorien von Mafinahmen unterscheiden:

- MaBnahmen der drastischen Effizienzsteigerung
am einzelnen Fahrzeug (z. B. durch Flottenver-
brauchsregelung, Verkleinerung der Fahrzeuge),
die den gréBten mittelfristigen CO,-Minderungsef-
fekt auslésen, wenn eine Ausweitung der Fahrlei-
stung verhindert wird.

—~ MaBnahmen, die ihre Wirkung sehr langsam entfal-
ten, da diese erst aufgrund eines gezielten weiteren
Ausbaus der Raumstruktur zustande kommt, der
eine Verminderung der Verkehrserfordernisse mit
sich bringt; gerade diese MaBnahmen ergeben
enorme Minderungspotentiale, wenn sie auf lan-
gere Zeitrdume angelegt werden.

-~ MaBnahmen, die zwar sehr kurzfristig Minderun-
gen bewirken, deren Wirkung aber wegen des
Nichtantastens der Dynamik des Systems spater
wieder aufgezehrt wird, oder die sogar Ursache
erneuter Steigerungen der Verkehrsnachfrage und
der Emissionen sind; hierzu gehdren fast alle MaB-
nahmen, die die , Flissigkeit" des Verkehrs verbes-
sern.

MaBnahmen der letzteren Kategorie — insbesondere
der StraBenausbau zur Forderung des Verkehrsflus-
ses, Lenk- und Leiteinrichtungen, aber auch die
Erweiterung der Nutzerkreise des Individualverkehrs
(IV-Flexibilisierung) — sind prinzipiell nicht empfeh-
lenswert, da sie die langfristigen Lésungen nachhaltig
erschweren und die Problemlage kurzfristig verschlei-
ern. Zu dieser Kategorie kann sogar eine nicht sorg-
faltig geplante ,OV-Investitionsstrategie” gehdren,
wenn sie nicht durch eine entsprechende Gestaltung
der Raumstrukturen und die Erhohung der Raumwi-
derstdnde fiir den motorisierten Individualverkehr
erganzt wird.

Ganz besonders vorteilhaft sind dagegen verkehrs-
sparsame Raumstrukturen. Die hier bestehenden
Potentiale kénnen in den regionalen Strukturen rela-
tiv unabhdngig von internationalen Verflechtungen
und Wirtschaftserfordernissen aktiviert werden. Ne-
ben den planerischen Instrumenten, die tiber das
Baugesetzbuch, die Landesbauordnungen und die
Finanzverteilung zu aktivieren sind, benotigt die
Raumgestaltung allerdings Unterstitzung durch
MaBnahmen, die gleichfalls richtungsweisende
Raumwirkungen haben: Erforderlich und nitzlich
sind Infrastruktur fiir Fufl und Rad, Tempolimit, Park-
raumreduktionen, Verkehrserzeugerabgabe und eine
zweckentsprechende Gestaltung der variablen Ko-
sten des Individualverkehrs.

8.3 Handlungsbereiche zur Minderung
der Verkehrsfolgen

Die bisherige Diskussion einer klimavertraglichen
Verkehrspolitik ist weitgehend bestimmt durch CO,-
Minderungsschdtzungen auf den funktionalen Wir-
kungsebenen ,Vermeidung“, ,Verlagerung”, ,Effi-
zienzsteigerung” und ,technische Weiterentwick-
lung”. Eine derartige Untergliederung nach funktio-
nalen Wirkungsebenen ist nicht gleich gut geeignet,
um die zur Minderung erforderlichen Handlungs-
bzw. MaBnahmenbiindel zu charakterisieren; nur
sehr wenige MaBnahmen erzeugen (wie z.B. ein
Flottenverbrauchslimit) singuldare Wirkungen, die
Mehrzahl dagegen (wie z. B. Preispolitik und Gestal-
tung der Raumstruktur) Wirkungen auf mehreren
oder allen Ebenen. Zwar ist es moglich, ausgehend
von einem umfassenden MaBnahmenbiindel die
Effekte nach einzelnen Wirkungsebenen (vgl.
Kap. 8.4) zu differenzieren, aber die Wirkungen kon-
nen nicht genau bestimmten Handlungsbereichen
zugeordnet werden. Die im folgenden zusammenge-
stellten Handlungsfelder sind deshalb nach zeitbezo-
genen Moglichkeiten, Handlungsebenen sowie der
Dringlichkeit zum Handeln geordnet:

- Eine wichtige Signalwirkung kommt der sofortigen
und verbindlichen Festlegung auf eine Politik zu,
die den Produzenten und Konsumenten die mittel-
fristigen Randbedingungen der Entwicklung des
Verkehrsmarktes nennt; sie stoBt insbesondere
technische und organisatorische Verbesserungen
an und setzt mit der Erh6hung des Raumwiderstan-
des — die aber fiir die Beteiligten vorhersehbar und
kalkulierbar bleibt — die richtigen Akzente fir die
Entwicklung des Raum-Verkehrs-Systems.

— Unter heutigen Rahmenbedingungen (Ressortun-
tergliederung, sektorale Problemldsungen) ist es
kaum moglich, die Verkehrsentwicklung von den
Ursachen her zu beeinflussen; die entsprechenden
Vorbedingungen fiir eine solche Verkehrsgestal-
tung (Vermeidung, Verlagerung) missen erst
dadurch geschaffen werden, da der Handlungs-
rahmen der Verkehrspolitik liber das klassische
Verkehrsressort hinaus erweitert wird und auch
Raumordnung, Regional- und Stadtplanung um-
faft.
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Tabelle 8.2-1

Minderungs- und VermeidungsmaBnahmen sowie ihre

Grobe qualitative Einordnung der Wirkungen

Veranderte Verkehrsorientierung Unverdnderte
(.Verkehrswende") Verkehrsorientierung
Vermeidungs- Bedeutung OV mehr
wirkungen gesteigert Verflechtung Nutzung
motorisier-
inter- regional | generell | VM-Wahl inter- regional ter IV
regional regional
Ausbau
StraBennetz-Ausbau .............. W2) ] [ |
Lenk-, Leiteinrichtungen StraBle . ... 1 1 |
Flexibilisierung mot. IV . ... . ... ... ] |
OPNV-Ausbau, Bahn-Ausbau . . .. .. [ | [ | 1 |
GVZ, Logistikzentren .. ........... 1
Infrastruktur FuB/Rad . ............ ] | ]
Strafenriickbau ................. | | |
Gestaltung
Struktur der Regionen verkehrsspa- ] ] ]
rend einlegen ...................
Arbeitsteilung international mindern, | ] |
mehr regional ...................
Emissionslimits, ,down sizing” ... .. (]
Tempolimit ..................... 1 | | |
Reduktion Stell-/Parkpldtze . ....... | | |
Lokale Fahrverbote .............. | | (0]
Restriktionen Fern-Lkw .. ... ..... [ | | |
Variable Kosten (km-abhangig) . ... | | | ]
Bewirtschaftung Stellpléatze/Strafien . |
Verkehrserzeugungsabgabe ....... |
Hohe Fixkosten (insbesondere Pkw) | ]

1) Zusammenstellung von Potentialen auf der Grundlage der Angaben in den Anhérungen , Verkehr” der EK (1992), Einbeziehung
der komplexen Gesamtwirkungen (z. B. induzierende Wirkungen); Minderungen beziehen sich auf Energieverbrauch des
gesamten Verkehrssektors (vgl. hierzu auch die Tabellen 7.4...).

2) Die Zeichen symbolisieren starke (H), schwache (1) und nur bedingte ([§]) Wirkung.
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Tabelle 8.2-1
differenzierten Wirkungen und beachtende Vernetzungen

direkte Schéitz_ung
Minderung : der quantitativen Bemerkungen:
Minderungs-Potentiale 1) '
z. B. Bedingungen und erforderliche Flankierungen
fir Wirksamkeit, kontraproduktive Wirkungen, Verflechtungen
durch Effi-| durch mittelfristig langere
zienz Technik (bis 2010) Perspektiven

der Verkehrsinfrastruktur

[n 5-0% - Verstarkung der vom MIV (, Verkehrsspirale*}
[n] 5-0% - ausgehenden induzierenden Wirkungen,
| 6-3 % - effizienzmindernd fiir OV-Strategien
2-3% 3-5% andere Raumstruktur erforderlich, Preispolitik (MIV)
nitzlich
] 0-1% 1-2% Bahnausbau, Preis- und Ordnungspolitik nitzlich
2-3% 3-5% Vertraglichkeit MIV erforderlich, attraktive Nahberei-
che erforderlich

| 0-1% 2% alternative Angebote erforderlich

von Raumstruktur und Arbeitsteilung

4% 20-30 % Raumwiderstand generell hoéher, Preis- und Ord-
nungspolitik nitzlich
| i 1-2% 10 % generell héherer Raumwiderstand niitzlich, Verteue-

rung der Transporte unverzichtbar

Ordnungsrecht und -Politik

| | 20-25 %3) 30% flankierende Preispolitik, Tempolimit wegen Sicher-
heit
| 2-3% 5% Hauptbedeutung als Flankierung, Uberwachung er-
forderlich
] 0-1% 2% alternative Angebote (OV) erforderlich, Ausweichre-
0-1% _ aktionen miissen unterbunden werden (z. B. Nahbe-

reiche, Verkehrserzeugungsabgabe)

2-3% 5% alternative Bahnangebote erforderlich, EU-Politik

Preispolitische Instrumente

] | 20-25%3) 30-40 % flankierende Ordnungspolitik, Stufenpldne zwingend,
passende Raumordnung vorteilhaft
] 1-2% 3% alternative Angebote (OV) erforderlich
1-2% 3% flankierende Nahausstattung niutzlich
] 2-3% 5% alternative Angebote (OV) niitzlich

3) Minderungen durch Limits und héhere Kosten entstehen vor allem durch Technik-Weiterentwicklung, dieses Technik-Potential
kann alternativ durch Preis- oder Ordnungspolitik oder durch Kombinationen aus beidem erreicht werden, die Kombination fiihrt
aber nicht zur Erhéhung des Gesamtpotentials.

4) ,Nachgeordnete” preis-und ordnungspolitische MaBnahmen sind mit ihren Wirkungen i. d. R. in der Wirkung der generellen
MaBnahmen enthalten, die ausgewiesenen Potentiale beziehen sich also auf den Fall, daB3 eine solche MaBnahme isoliert
durchgefiihrt wird.
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- Erst wenn diese Voraussetzungen geschaffen sind,
wird die Politik der , Verkehrswende" Erfolg haben,
die die bisher enge Koppelung zwischen Wirt-
schaftsentwicklung und Verkehrszunahme abbaut
und die Verkehrsvermeidung liber weniger ver-
kehrsaufwendige regionale Raumstrukturen und
eine Starkung der regionalen Wirtschaftskreisldaufe
erreicht.

8.3.1 Sofortprogramm zur Minderung
des Energieaufwandes

Ein augenfalliges Merkmal der heute eingesetzten
Verkehrssysteme bzw. der Modalitdten ihrer Nutzung
ist die damit getriebene Verschwendung; weder der
motorisierte Individualverkehr noch die é6ffentlichen
Systeme werden auf dem technisch méglichen Stand
konstruiert und ausgelastet.

Durchsetzung optimaler Technik durch Preis- und
Ordnungspolitik bei Systemen des Landverkehrs

Die wichtigste kurzfristige MaBnahme ist die Durch-
setzung einer angemesseneren Technik im Pkw-
Bereich. Aktiviert werden konnen diese Potentiale
durch ordnungspolitische Eingriffe, die die Minde-
rung - wie z. B. eine Flottenverbrauchsregelung —
entweder direkt vorgeben, oder die indirekt - wie das
Tempolimit — iber Neben- und Folgeeffekte wirken.
Eine in Stufen vorgenommene Erhéhung der varia-
blen Kosten der Pkw-Nutzung - unabhéngig davon,
mit welchem Kostenmodell sie im einzelnen tatsdach-
lich erreicht wird, wirkt ahnlich positiv.

Wir halten deshalb folgendes Sofortprogramm fur
notwendig: Vorgabe eines festen Zeitplans fir die
stufenweise Erhohung der Kraftstoffpreise um ca. 7 %
p-a. real auf mindestens 10 Jahre. Das schafft die
notwendige Planungssicherheit fiir die Wirtschaft und
die Bevoélkerung. Anzustreben sind auBerdem stufen-
weise Absenkungen der zuldssigen Flottenverbrau-
che auf 51 im Landesdurchschnitt bis 2000 und auf
3-41 bis 2005 fiir Neufahrzeuge, um die Mineralol-
steuererhohungen bereits ohne AusgleichsmaBnah-
men moglichst sozialvertraglich zu gestalten. Flankie-
rend wird ein allgemeines Tempolimit auf 80 km/h
(Landstrafien) bzw. 100 km/h (Autobahnen) und die
strikte (technische) Tempobegrenzung fur den
Schwerverkehr auf 80 km/h vorgeschlagen. Das wirkt
sich auch positiv auf die Verkehrssicherheit aus. Bei
der Gestaltung des Giterfernverkehrs, speziell zur
Aktivierung von Verlagerungen zur Schiene sind
folgende Komponenten notwendig: Eine langerfristig
festgelegte Preispolitik mit splirbar héheren Kosten-
anlastungen pro Jahr und Lkw, strikte Einhaltung der
Sozialvorschriften sowie begleitend schnelle Kapazi-
tatserweiterungen der Bahn und Schaffung neuer
betrieblicher Méglichkeiten (in Anlehnung an die
heutigen Moglichkeiten der Spediteure auf der
Strafle).
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Internationale Verkehrspolitik fiir den Luftverkehr

Der Luftverkehr hat einige Besonderheiten, die ihn
vom ubrigen Verkehr maBgeblich unterscheiden und
die einen besonders dringlichen Handlungsbedarf
begrinden:

- Je Verkehrsbewegung liegen die Klimabelastun-
gen ganz erheblich iiber denen der anderen Ver-
kehrstrager. So sind nur etwa 0,1 % aller Reisen
Luftreisen; diese sind aber fiir etwa ein Sechstel der
verkehrsbedingten CO,-Emissionen verantwort-
lich.

— Wie in der Vergangenheit werden auch zukiinftig
fur den Luftverkehr im Trend die hochsten
Zuwachsraten aller Verkehrstrdger erwartet.

— Durch den Ort der luftverkehrsbedingten Emissio-
nen ergibt sich eine erh6hte Klimarelevanz und eine
spezifische Wirkung auf den Ozonhaushalt (vgl.
Kap. 1 und 3).

- Die auf den Verursacherstandort Deutschland bezo-
gene Verkehrsleistung im Luftverkehr erfolgt - je
nach definitorischer Abgrenzung - zu mindestens
70-80 % auBerhalb Deutschlands (insbesondere bei
Urlaubsreisen); deshalb sind wirksame MafBnah-
men weitgehend auf internationale oder zumindest
europaweite Konzeptionen angewiesen.

Zu den Grundsdtzen einer zweckentsprechend inter-
national ausgerichteten Luftverkehrspolitik gehd-
ren:

- die Aufgabe der bisherigen luftverkehrseuphori-
schen internationalen Politikorientierung und der
Einstieg in luftverkehrsdampfende politische MaB-
nahmen; und entsprechend

- derBeginn voninternationalen Verhandlungen und
Vereinbarungen zur Begrenzung des Luftverkehrs
auf einem umwelt- und klimavertrdglichen Niveau.
Hierzu gehort als Einstieg die Besteuerung der
Luftkraftstoffe in Hohe der Besteuerung von Diesel-
und Ottokraftstoff fiir den StraBenverkehr?).

Da sich Passagierkategorien hinsichtlich ihrer Motive
und Wahlkriterien bei den Distanzbereichen mafgeb-
lich unterscheiden und sich auch die Moglichkeiten
zur Substitution des Luftverkehrs sehr unterschiedlich
darstellen, wird die Akzeptanz der Strategie von der
auf Nachfragesegmente angepafiten Spezifitdat ab-
héngen.

1. Entfernungsspezifische Teilmafinahmen

Sowohl die innerdeutschen als auch die grenziber-
schreitenden europdischen Kurz- und Regionalluft-
verkehre bis etwa 600 km Luftlinie dienen hauptsach-
lich dem Geschéftsreiseverkehr, der weiter stark
expandiert, fiir den aber schon jetzt alternative Ver-
kehrsformen angeboten werden. Im Interesse der
Verlagerung ist zugleich mit dem schrittweisen Auf-

2) Die technische Ausgestaltung dieser Besteuerung ist so
vorzunehmen, dafl Ausweichreaktionen (z. B. ,Kerosintou-
rismus”) vermieden werden, ggfs. sind die Steuern in die
Start- und Landegebthren zu integrieren.
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bau des europdischen Hochgeschwindigkeits-Bahn-
netzes der Luftverkehr zwischen zwei Orten einzu-
stellen, wenn die Gesamtreisezeit mit der Bahn ver-
gleichbar ist. Flankierend sollte dabei die Reisege-
schwindigkeit im Luftverkehr auf ein technisch opti-
males MaB (vgl. Punkt ,Flugzeugtechnik") abgesenkt
werden. Diese konzeptionell-planerischen Vorstel-
lungen miissen ergdnzt werden durch Preissignale
(Anhebung des Treibstoffpreises auf das Niveau des
Autoverkehrs.

Im Mittelstreckenbereich (Entfernung zwischen etwa
1000 und 3000 km) werden die meisten Fluggdaste
beférdert, insbesondere im Urlaubs-Charterverkehr.
Flugreisen zu Lasten der Lebensgrundlagen kommen
uns alle teuer zu stehen und sind dem Urlaubsziel
nicht angemessen. Die skizzierte Preispolitik kann die
hier zu erwartende Zunahme ddmpfen, wenn einer-
seits angemessene Alternativen (soziale Akzeptanz
und wirtschaftliche Vertraglichkeit in den Zielgebie-
ten vorausgesetzt) im Land- und Wasserverkehr ange-
boten und andererseits die Fluggeschwindigkeiten
abgesenkt werden. In diesem Bereich sind zwischen-
staatliche Vereinbarungen notwendig.

Unter den gegenwartigen Bedingungen sind auf den
langen Strecken die groBiten Zuwachse sowohl im
geschaftlichen, als auch im privaten Reisebereich und
bei der Luftfracht zu erwarten. MaBigeblich sind hier
der heutige preisliche Rahmen und die Breite und
Qualitat des Luftverkehrsangebots, insbesondere die
hohe Befdérderungsgeschwindigkeit. Neben der skiz-
zierten Preispolitik (s.o.) ist deshalb ein Tempolimit
von etwa 400 bis 500 km/h vorzusehen - dies markiert
etwa auch den verbrauchsgiinstigsten Geschwindig-
keitsbereich fiir Flige unterhalb der Tropopause mit
verandertem Fluggerat.

2. Flughafen

Die skizzierten Maflnahmen wiirden zu einer Redu-
zierung der Flugbewegungen und zu einer Verschie-
bung zum Langstreckenverkehr fiihren. Daraus ergibt
sich ein verringerter Bedarf an Flughafen. Die Redu-
zierung der Zahl der Flughafen ist aber auch als
eigenstdndige MaBnahme zur Mengenreduktion und
zur okologisch optimalen Abwicklung (Konzentration
auf gutbesetztes GroB3gerat) erforderlich. Dabei ware
langerfristig Deutschland durch etwa 5 bis 7 grofie
Flughéfen hinreichend versorgt; auch jetzt beschrankt
sich der internationale Luftverkehr schon weitgehend
auf diese Zahl von Flugplatzen.

3. Flugzeugtechnik

Fir das verdnderte Bild des Luftverkehrs sind andere
als die gegenwadrtig im Einsatz befindlichen Flug-
zeuge optimal; auch die gegenwartig in der Entwick-
lung befindlichen Flugzeugtypen entsprechen dem
skizzierten Anforderungsprofil nur eingeschrankt.
Insbesondere die Ausweitung des Einsatzes von Uber-
schallflugzeugen ist abzulehnen. Als erforderliche
Typen sind demgegentber groe Mittel- und Lang-
streckenflugzeuge mit niedrigsten Treibstoffverbrau-
chen flir Reisegeschwindigkeiten von 400 bis 500
km/h und Fliige unterhalb der Tropopause zu entwik-
keln.

Randbedingungen der optimalen Arbeitsteilung
zwischen bestehenden Verkehrssystemen

In den bestehenden Verkehrssystemen kann eine
gezielte Preis- und Ordnungspolitik die Fortentwick-
lung der Technik und eine bessere Organisation
(Auslastung, Besetzung) anregen. Eine Variante die-
ser Effizienzsteigerung besteht in einer konsequenten
Aufgabenteilung zwischen den Systemen entspre-
chend ihren speziellen Systemeigenschaften: Bei gro-
Benund stark geblindelten Verkehrsstréomen kann der
kollektive Verkehr seine Vorteile entfalten, und bei
der Bedienung der Flache erweist sich der Individual-
verkehr als effizienter. Nutzt man diese Systemunter-
schiede falsch aus, durfte dies allerdings zu noch
groBerer Abhdngigkeit vom Individualverkehr fiih-
ren; auch bliebe die Dynamik der ,Verkehrsspirale"
relativ unberiihrt. Dartiber hinaus kann die extreme
Spezialisierung der Systeme zum Konflikt mit der
allgemeinen Daseinsvorsorge fiihren.

MaBnahmen zur Effizienzsteigerung, die versuchen,
bestimmte organisatorische Mangel des vorhandenen
Einzelsystems zu beseitigen, konnen langfristig kon-
traproduktiv wirken. Wird beispielsweise das Auto
,auf die Schiene gesetzt" (Leittechniken), so machen
die durch besseren FluB frei werdenden Kapazitaten
mehr Verkehr mdglich. Dasselbe gilt fir Schnittstel-
lenverbesserungen, welche die jeweiligen System-
vorteile besser nutzbar machen (z. B. Park-and-Ride
oder Giiterverkehrszentren). Die dabei erzielbare
neue Aufgabenteilung ist hdufig suboptimal, weil sie
die Verkehrsspirale nicht antastet oder sie sogar noch
beschleunigt. Dies kommt auch in der Bewertungsta-
belle (Tab. 8.2-1) fir die Wirkungsbereiche zum
Ausdruck, die fir genau diese Maflnahmen positive
Wirkungen nur bei Kapazitdtsauslastung und Effi-
zienz des jeweiligen Systems und in kurzfristiger
Perspektive ausweist, in allen anderen relevanten
Bereichen und auf langere Sicht aber gar keine oder
negative Wirkungen erwarten laft. Leider gilt dies
auch fir die grundsétzlich sinnvolle Erhéhung der
Pkw-Besetzungsgrade und die flankierenden Infra-
strukturmafBnahmen (besondere Fahrspuren), wenn
sie unter Vernachldssigung der anderen Systeme die
Autoorientierung noch weiter verstarken.

Der theoretisch mogliche Erfolg einer optimierten
Arbeitsteilung zwischen den Verkehrssystemen ver-
deckt das Grundsatzproblem - die unverandert wei-
terlaufende und das Gesamtsystem standig verteu-
ernde Transportorientierung. Die grofie Gefahr, die
Fortentwicklung der Autostrukturen bis hin zur Per-
fektionierung wird hierbei sogar gefordert, da die
zwangsldufige (aus Effizienz-Uberlegungen) weitere
Ausdiinnung des OPNV in der Fldche und bei disper-
sen Beziehungen noch mehr Menschen zum Pkw-
Kauf und damit zum Umstellen 3) der Verkehrsverhal-
tensweisen veranlassen wirde. Wir weisen nach-
dricklich auf die Unvereinbarkeit dieser sehr intensiv

3) Fur die tdgliche Entscheidung zwischen den vorhandenen
Verkehrsmittelalternativen haben die Verfiigbarkeit eines
Pkw und die dadurch gepriagte Wahrnehmung der Umwelt
aus der ,Autoperspektive” eine weitaus groBere Bedeutung
als etwaige Zeitvorteile bei der Wahl des Schienensystems;
mit der Anschaffung des Pkw ,kippt” das Verkehrsverhalten
gewissermaBen um.
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diskutierten Konzepte mit den Prinzipien der Daseins-
vorsorge hin und empfehlen, die Grundprinzipien der
Bundesverkehrspolitik entsprechend auf ihre Ver-
traglichkeit mit anderen Politikfeldern hin zu tber-
prufen.

8.3.2 Schaffung von Rahmenbedingungen fiir die
Beeinflussung der Verkehrsentwickiung und
Arbeitsteilung im Verkehr

Unsere heutige Verkehrspolitik beschrénkt sich in
zweierlei Hinsicht selbst: Sie denkt und handelt fast
ausschliefllich in Verkehrskategorien, und innerhalb
dieses sehr breiten Wirkungsfeldes wiederum vorran-
gig im Feld der Infrastrukturbereitstellung. Preis- und
Ordnungspolitik oder Raumordnung fallen demge-
geniiber oft nicht einmal in die Zustdndigkeit der
jeweiligen Administration. Stellt man nun die infra-
strukturellen MaBnahmen in den Kontext des gesam-
ten Handlungsfeldes (vgl. Kap. 6 und Kap. 8.2), so
rangieren die VerkehrsbaumafBnahmen einerseits im
Bereich hoher Kosten, und andererseits laBt sich
beziiglich der Minderungseffekte schon fast die Regel
aufstellen: keine MaBnahmen ohne Kontraeffekte
(insbesondere in zeitlich ldngerer Sicht). Die Folge-
rung kann nur lauten, daB3 Instrumente wie der BVWP
oder die Infrastrukturprogramme der EU, aber auch
+Generalverkehrspldne” oder sektoral verstandene
» Verkehrsentwicklungsplanungen” nicht weiterzu-
entwickeln, sondern neu zu konzipieren und abzudn-
dern sind.

Am Beispiel der Bahn kann man sehr plausibel
belegen, warum die bloBe Angebotsplanung keine
grundsatzliche Umkehr der seit Jahrzehnten beste-
henden Trends bewirken kann: Zwar sind die vielfal-
tigen Vorziige der Bahn gegentiber dem weiten Stra-
Bentransport unstrittig. Wesentliche Verlagerungen
wadren aber nur bei einer anderen ,Bahnphilosophie”
und totaler Modernisierung des Netzes sowie insbe-
sondere des Betriebes moglich, was sich nur lohnt,
wenn Verlagerungen vom Markt her auch real garan-
tiert werden koénnen. Dies aber erforderte lenkende
MaBnahmen weg vom konkurrierenden System
StraBe wie z. B. wesentlich héhere Transportpreise fiir
den StraBenverkehr, Limitierungen fiir den Anteil der
StraBe, Nachtfahrverbote fiir Lkw, keinen weiteren
Ausbau des Netzes sowie eine Ausweitung der neuen
Verkehrspolitik auf die internationale Ebene.

Will man die heutige, eingespielte Verkehrssituation
aus Okologischen Griinden dndern, muBl einerseits
EinfluB auf die gesamte Verkehrsfunktion - also auch
auf das Preisgefiige, die Geschwindigkeiten, die Fahr-
zeugflotte, die Technik — genommen werden, und
andererseits miissen auch die Strukturen in den ver-
ursachenden Bereichen infragegestellt werden dir-
fen. Jedes blof3 sektorale Vorgehen muB sich dagegen
in Widerspriiche verwickeln, sehr plausibel dokumen-
tiert z. B. in dem untauglichen Versuch der EU (vgl.
Kap. 6), die drei wesentlichen Vorsorgeziele der
Gemeinschaft - Wirtschaftsentwicklung, Umwelt-
schutz, lebensfdhige Ballungsrdume - alle gleicher-
maBen mit Deregulierung und ,mehr Markt” im
Verkehrsbereich — und nur hier - erreichen zu wol-
len.
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Weiterentwicklung des BVWP zum
Gesamtverkehrskonzept

Der Bundesverkehrswegeplan muB3 durch ein neues
Planungsinstrument ersetzt werden: Erwiinschte Wir-
kungen in den wichtigen Minderungsbereichen wer-
den durch konzeptionelle Vorstellungen - wie ,Ge-
staltung der Raumstruktur” oder ,Erhéhung des
Raumwiderstandes” - intendiert, aber die Instru-
mente zur Umsetzung liegen in der Regel auf ganz
anderen Ebenen als der des Verkehrs, z. B. bei den
gesetzlichen Rahmenbedingungen, der Infrastruktur-
bewirtschaftung, fiskalischen Uberlegungen und Ab-
gabensystemen. Die Aufgabe besteht also darin, diese
primédren Instrumente aus anderen Sektoren (Res-
sorts) in das Konzept zur Verkehrsverminderung ein-
zubinden, sowie auch die Kompetenzen zwischen den
verschiedenen Verwaltungsebenen im Sinne einer
schlagkraftigen Lésung der Aufgaben — anders als
bisher - zuzuordnen.

Der Schlissel fiir die Verkehrspolitik (auch in den
vorgelagerten, verursachenden Bereichen) liegt
heute - ebenso wie in den anderen klimarelevanten
Politiken — vor allem auf der Bundesebene, wo alle
wichtigen Gesetzgebungs- und Finanzierungsbefug-
nisse versammelt sind (Luftverkehr, FernstraBenbau,
Finanzierung des kommunalen Straenbaus, Bundes-
bahnpolitik, OPNV-Finanzierung, Verkehrsberuhi-
gung, StraBenverkehrsrecht/Ordnungspolitik). Lan-
der und Gemeinden kénnen im wesentlichen nur
diesen Rahmen ausfiillen und sind weitgehend auf
Planungs- und Vollzugszustandigkeiten verwiesen.

Wollte man bei dieser Kompetenzverteilung die
Klima- und Umweltvertraglichkeit des Verkehrs
gewdhrleisten, miiBte der Bund sich die Aufgabenstel-
lungen bis hinunter zur kommunalen Ebene zu eigen
machen und jeweils auch von der obersten Ebene aus
durchsetzen, also ein Gesamtverkehrskonzept fir
Deutschland verwirklichen. Dies ist weder wiin-
schenswert noch praktikabel. Wenn aber die Zentra-
lisierung der Planung unrealistisch ist, verbleibt nur
die umgekehrte SchluBfolgerung, in Anerkennung
der dezentralen Aufgabenstellungen - Verkehr ist
uberwiegend ein regionales Geschehen - auch die
verkehrspolitischen Instrumente und die Finanzie-
rungsquellen teilweise zu dezentralisieren4), ohne
dabei die beim Baugesetzbuch praktizierte Zersplitte-
rung bis hinunter zur kommunalen Ebene zu wieder-
holen.

Beziiglich der Umsetzung ist die Regionalisierung, die
bei der weiteren Ausformulierung auch Aufgaben-
neuverteilungen in anderen Ressorts (Raumordnung,
Regionalplanung, Wirtschaftsférderung, Strukturhil-

4) Die Modalitaten derartiger Neuregelungen sollten beispiels-
weise folgende Punkte umfassen (vgl. BUND, Anhoérung.
SPD): Der Bund sollte sich auf das Betreiben und Instandhal-
ten eines bundesweiten Autobahnnetzes beschrianken, den
Bau von Bundesstraen gegen einen Transfer der entspre-
chenden Finanzmittel an die Lander (insbes. die neuen
Lénder) abgeben, die diese Mittel fiir Verkehrsinvestitionen
jeder Art verwenden kénnen miiften. Ahnlich kann sich der
Bund auch im Schienenverkehr auf den Fernverkehr zuriick-
ziehen, unter der Voraussetzung eines vollen Mitteltransfers
fir den Regional- und Nahverkehr an die Lander bzw.
Regionen.
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fen etc.) und die Schaffung einer koordinierenden
Ebene fiir die Regionen impliziert, ein Ziel, das nur auf
mittlere Sicht erreicht werden kann. Gleichwohl kann
die Verkehrswende schon sehr schnell auch mit klei-
nen Schritten im bisher begrenzten Aufgabenbereich
(dem Bereich der Verkehrsressorts) eingeleitet wer-
den; hierzu machen wir die folgenden Vorschlége:

— Einer Totalrevision bedarf das fir Infrastrukturpro-
jekte verwendete Bewertungsverfahren (Kosten-
Nutzen-Analyse)?). Transportkostensenkungen der
Lkw und Zeitersparnisse von privaten Pkw-Fahrern
durfen nicht mehr positiv als Nutzenkomponente
eingerechnet werden, da sie zusétzlichen Verkehr
erzeugen.

— An die Stelle der reinen Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chung sollte eine generelle Verkehrsfolgenpriifung,
insbesondere die Umwelt- und Klimavertraglich-
keitsprufung aller raum- und verkehrsrelevanten
Planungsentscheidungen treten und auf die Abmin-
derung der Dynamik des Raum-Verkehrs-Systems
ausgerichtet sein. Ein entsprechender Katalog von
Abpriifkriterien miite u. a. die folgenden Gesichts-
punkte enthalten:

— Starkung der Nahbereiche und der regionalen
Kreislédufe,

— Forderung von Entwicklungskonzepten, die die
Senkung des Entfernungsaufwands und der
Transportorientierung bewirken,

- Steigerung der Effizienz und Auslastung (z. B.
auch Besetzungsgrad der Pkw) der bestehenden
Verkehrssysteme, sofern dies ohne Kontraeffekte
realisierbar ist,

— Forderung einer Entwicklung, in der kleinere,
leichtere, verbrauchsdrmere Fahrzeuge giinsti-
gere Einsatzbedingungen bekommen,

— Forderung der Attraktivitdt und 6konomischen
Effizienz der als vertraglicher eingeordneten
Systeme.

- Bei ordnungspolitischen Regelungen besteht auch
kurzfristig die Méglichkeit, in den Féllen, in denen
vorrangig die Belange der Kommunen und Regio-
nen betroffen sind, die Position der Betroffenen
erheblich zu verbessern. Beispiele -sind die

— Anderung der Zonengeschwindigkeitsverord-
nung, um die flichendeckende Verkehrsberuhi-
gung zu férdern (vgl. Tempo-30-Vorschlag des
Dt. Stédtetags, neuerdings unter EinschluB des
Hauptstraennetzes);

- Einfiihrung einer generellen Geschwindigkeits-
beschrénkung 100/80/30;

- Vorschrift eines OPNV-Mindestversorgungsstan-
dards in einem Gesamtverkehrsplan und im Rah-
men eines gednderten Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetzes;

5) Zur Entstehung und Wirkung vgl. W. Reh, Politikverflech-

tung im FernstraBenbau der Bundesrepublik und im Natio-
nalstraBenbau der Schweiz, Bern u. a. 1988, S. 104 ff., 130ff.
Das gleiche Verfahren liegt auch dem neuesten Bedarfsplan
zugrunde, sogar mit erhohten ,Stundenléhnen” fiir Zeitge-
winne. Folge: Aufbldhung des Bedarfsvolumens.

-

- Novellierung des Raumordnungs- und Stadte-
baurechts, um z.B. die Anbindung von Sied-
lungs- und Gewerbegebieten an den OPNV
sicherzustellen.

Flankierung der Gestaltung des Giiterverkehrs
auf europaischer Ebene

Neben der dominanten Rolle der Regionen und
Lebensraume fiir die Steigerungen des privaten Per-
sonenverkehrs — die entsprechend durch nationale
MaBnahmen angegangen werden kénnen - erlangt
im Giterverkehr die Steigerung der Ferntransporte
immer mehr Bedeutung und macht eine Internationa-
lisierung der Bahn- und Verkehrspolitik notwendig.

Im StraBengiiterverkehr haben isolierte preispoliti-
sche MaBnahmen auf europdischer Ebene keine hin-
reichende Wirkung oder sogar unerwiinschte Folgen:

— Die technischen Minderungspotentiale des Treib-
stoffverbrauchs beim Lkw liegen niedriger als beim
Pkw, da sie bereits aus 6konomischen Grunden in
gréBerem Umfang erschlossen worden sind.

— Da die Anteile der reinen Transportkosten an den
gesamten Logistikleistungen der heutigen Spedi-
teure, je nach dem transportiertem Gut, relativ
niedrig sind, miiten die Transportkosten erheblich
erhoht werden.

- Hohe Kostenanlastungen fiir den eigentlichen
Transport waren aber unvertraglich mit dem heuti-
gen Oberziel ,Verbesserung der wirtschaftlichen
Chancen” der Gemeinschaft, da hier, beim heuti-
gen Einsatz der Transportmoglichkeiten, die peri-
pheren Linder der EG die Hauptlast zu tragen
hétten.

Fir ein europaweites Gesamtverkehrskonzept gilt:
Preiswerte Transportmoglichkeiten sind fiir die peri-
pheren Regionen notwendig, eine Abwicklung der
Giliterstrome via StraBe ist dagegen fiir die zentralen
Lénder unertraglich. Abhilfe schafft hier nur ein
europaweites Netz einer ,Giliterbahn” mit modernster
Technologie. Zu einem solchen Programm gehéren
als dringlichste Infrastrukturmafinahme die Bereit-
stellung von frei verfiigbaren Schienenkapazitaten,
die Anpassung der logistischen Mdglichkeiten sowie
die Entwicklung energieoptimierter Betriebsformen
bei der Bahn (zielreiner Betrieb, ggfs. automatisiert
mit Einzelfahrzeugen etc.). Wir fordern deshalb nach-
driicklich dementsprechende Aktivitaten auf der EU-
Ebene.

8.3.3 Konzepte zur Verkehrsvermeidung durch
Beeinflussung der verkehrsauslésenden
Strukturen

Mit der Gestaltung der verkehrsauslosenden, raumli-
chen Strukturen ist selbstverstdndlich sehr viel mehr
gemeint als der bisherige Raumordnungsbegriff
umfaBt. Eine Grundsatzforderung besteht z. B. darin,
die Verkehrsméglichkeiten den Interessen der Raum-
entwicklung unterzuordnen. Instrumente sind also
das vorausschauende Einwirken auf die verkehrsver-
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ursachenden Aktivitaten, Nutzungen und die Raum-
strukturen einerseits und das Einwirken auf die Ver-
kehrsmoglichkeiten und -gewohnheiten andererseits
(Erhéhung des Raumwiderstandes).

Strategien fiir regionale Lebensraume
(Ballungs- und Verdichtungsraume)

Der Verkehr ist das groBte ungeldste Problem der
regionalen und kommunalen CO,-Minderungspoli-
tik. Seine weitere Zunahme droht alle Erfolge in den
anderen energierelevanten Bereichen zunichtezuma-
chen. Unter den heutigen Rahmenbedingungen sind
die Kommunen auf die Infrastrukturplanung in ihren
Grenzen beschrénkt. Lenkende Eingriffe z. B. im
Sinne der Bewirtschaftung von Infrastruktur mogen
zwar in wenigen, aulerordentlich attraktiven Metro-
polen infragekommen, die normale Stadt kann jedoch
eine solche Lenkung in der Konkurrenz mit anderen
Stddten und Standorten (einschlieBlich der ,Griinen
Wiese") nicht durchstehen und die bisher bevorzugte
Strategie des OV-Ausbaus, der ,Umweltkarten” und
von Verknipfungsmoglichkeiten®) in der Hoffnung
auf verstarkte OV-Nutzung hat bei weitem nicht die
erwiinschten Effekte gehabt.

Auswege aus diesem regionalen Dilemma der Ver-
kehrsbewdltigung durch spezielle Verkehrsmafnah-
men bieten offensichtlich nur Eingriffe bei der Ver-
kehrsentstehung. Ein hierfiir erforderliches Gesamt-
programm hat die folgenden wesentlichen Kompo-
nenten, die nicht auf das heutige Wirkungsfeld der
kommunalen Ebene begrenzt werden diirfen, sondern
den ganzen Lebensraum, die Region umfassen mis-
sen:

- Konsequente Ausrichtung der raumlichen Gesamt-
planung der verschiedenen Planungsebenen auf
die Verkehrsvermeidung in der Region und die
entsprechende Starkung der Durchsetzungskraft
der Planungsinstrumente,

- Lenkende Infrastrukturpolitik als MaBnahme gegen
das Ausufern der besiedelten Flache und gegen die
Auflosung der kleinteiligen Aktionsraume; Flankie-
rung des erwiinschten Abbaus der Distanzorientie-
rung durch stetig steigende Transportkosten.

Die hierfiir erforderlichen MaBnahmen im raumord-
nerischen, planungsbezogenen Bereich (neben der
Flankierung durch Preis- und Ordnungspolitik)
umfassen das Baugesetzbuch, die Baunutzungsver-
ordnung, insbesondere die Stellplatzvorschriften, die
Landesbauordnungen, die institutionellen Regelun-
gen bei der Abstimmung von Planungen in der Region
und die Verteilung der finanziellen Mittel, aber nur zu
einem geringen Teil direkte Eingriffe in die Verkehrs-
infrastruktur. Beispielhaft — ohne Anspruch auf Voll-
standigkeit - ist die folgende Liste zur Modifikation
heutiger Vorgehensweisen im Detail (vgl. Hunger,
1992):

6) Rund ein Drittel der P&R-Kunden haben auch zuvor schon
offentliche Verkehrsmittel benutzt. Die neuen, als innovativ
gepriesenen GroBparkhduser im Randbereich der Stadte
bringen eine Vielzahl neuer Gefahren mit sich (Suburbani-
sierung, Verkehrserzeugung durch neue Dienstleistungen,
Abkehr von flachendeckendem OPNV etc.) und kénnen das
Verkehrsmengenproblem trotzdem nicht nachhaltig l6sen.
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- Sanierung monofunktionaler Gebiete durch Nach-
verdichtung und Funktionsmischung;

- finanzielle Stiitzung wohnungsnaher, kleinteiliger
Versorgungseinrichtungen,  Ergdnzung durch
+ verkehrsabgaben" fiir Aulenstandorte (ggfs. Ver-
bot von ,Griline Wiese-Standorten”);

- Verwendung der Ablosesummen aus der Stellplatz-
pflicht ausschlieBlich fiir OPNV-Investitionen;

— beschrankte Férderung von schlecht erschlossenen
Neubaugebieten, ggfs. Einfihrung einer Land-
schaftsverbrauchssteuer;

— verstarkte Zuwendung der Mittel des Bundes fir
den Verkehrsbereich an die Stadte und Gemeinden,
insbesondere fiir stadt- und umweltvertrdagliche
MaBnahmen, wobei die Entscheidungen tber die
Verteilung den Stadten und Gemeinden zu tberlas-
sen sind. Dabei sollten GVFG-Mittel auch fiir den
Betrieb verwendbar sein.

Auch im Wirtschaftsverkehr verbergen sich - insbe-
sondere beim Neuaufbau der Strukturen (wie in den
Neuen Landern) - beachtliche Potentiale an nicht
unbedingt erforderlichem Verkehr: Was hier benétigt
wiirde, sind regionale Lésungen im Interesse der
Lebensraume, die die privaten Konzepte der Logistik
(heutige Konzepte von Giiterverkehrszentren) einbin-
den und hierbei flankierend auch mit Ordnungspoli-
tik, 6konomischen Anreizen und selektiven Infra-
strukturmaBnahmen arbeiten. Hier ware die Einbe-
ziehung in einen bundesweiten Giiterverkehrswe-
geplan erforderlich. Ein solches ibergreifendes Kon-
zept entspricht in hohem MafBe auch den Interessen
der Wirtschaft an einer langerfristigen Sicherstellung
der Transportmoglichkeiten und an der Erhaltung der
Lebensqualitdt fiir Kunden und Mitarbeiter.

Sofortprogramm fiir die Regionen
der neuen Lander

Einer der wesentlichen Grinde dafiir, daB die Ver-
kehrsvermeidung in den alten Bundesldndern
schwierig ist und langere Zeitrdume bendtigt, ist die
bestehende Siedlungsstruktur in den Randbereichen,
die erst in den letzten Jahrzehnten aufgebaut wurde.
Dies gilt noch nicht in den Neuen Landern. Hier gibt es
eine kompaktere Siedlungsstruktur, die erhalten wer-
den sollte. Allerdings hat inzwischen bereits eine
Raumexpansion von der Kernstadt in die Umldnder
begonnen. Die Gefahren dieser Siedlungsentwick-
lung werden bisher kaum erkannt.

Zwar ist aus sozialen Grinden eine schnelle Anglei-
chung von éstlichen und westlichen Entwicklung-
schancen wiinschenswert, was nicht unbedingt glei-
che Lebens- und Wirtschaftsweisen impliziert; damit
aber konnen in den neuen L&ndern Strukturbriiche
auftreten, wie sie im Westteil niemals bewdltigt wer-
den mubften. Steigerungen auf 3fache, ja 5-6fache
Verkehrsleistungen sind bei unkritischer Anglei-
chung des Ostens an den Westen in weniger als zwei
Jahrzehnten zu befiirchten, finden auf den vorhande-
nen StraBen aber keinen Platz. Wenn also der Neube-
ginn und Aufschwung im Osten nicht an Infrastruktur-
engpassen scheitern soll, wird auch im Interesse der
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Wirtschaft eine Lenkung der Stadt- und Verkehrsent-
wicklung unumganglich sein. Entscheidend ist, wel-
che Ziele dabei handlungsleitend sein werden.

Kernbereiche der méglichen Lésungen sind einerseits
die durch entsprechende Flachennutzungsplanung,
Regionalplanung und Raumordnung sowie anderer-
seits eine Wirtschaftsentwicklung mit gezielter Stand-
ortférderung, bei der die Verkehrserfordernisse nicht
unnétig anwachsen. Rofiberg (1992) nennt als , Stadt-
rezept” fir die neuen Lander die ,Regionalisierung
der Politik, der Wirtschaft und des Verkehrs". Hierzu
wdre die schnelle Schaffung praktikabler und mit
Kompetenzen ausgestatteter Regionalplanungsin-
strumente erforderlich. Hunger und RoBberg (1992)
richten deshalb einen dringenden Appell ,an samtli-
che gesetzgebenden Ebenen”, da die vorhandenen
Instrumentarien - bzw. die Art, wie sie heute gehand-
habt werden — zur Verkehrs- und Raumgestaltung in
den neuen Landern nicht hinreichend geeignet
sind.

Das Verkehrsvermeidungspotential durch die Bewah-
rung oder Erneuerung kompakter Stadtstrukturen
bewegt sich im Osten nicht — wie im Westen - im
2-4 %-Bereich, sondern diirfte fiir Ballungsrdume wie
Berlin, Dresden und Leipzig immerhin etwa 15%
betragen. Dieses Potential kann sehr schnell aktiviert
werden. Wenn das geldnge, konnten die neuen Lan-
der gegenuiber den Regionen der alten Lander einen
Vorsprung bezuglich der Lebensqualitat erlangen,
der mittelfristig sogar andere Standortnachteile kom-
pensieren diirfte.

Starkung regionaler Kreisldufe
gegeniiber der internationalen Arbeitsteilung

Das Grundprinzip einer anderen interregionalen
Raum- und Wirtschaftsstruktur - gleichbedeutend mit
neuer raumlicher Arbeitsteilung und einer geringeren
Transportorientierung des Lebens und Wirtschaftens —
beruht darauf, die Austauschprozesse durch Verkehr
zu verteuern und entsprechend in die Kalkulation und
Logistik eingehen zu lassen. Zum Ausgleich interre-
gional hoherer Raumwiderstdnde sollten selbstver-
stdndlich vermehrte Angebote — Zulieferer, Abneh-
mer, Madrkte, wirtschaftliche Méglichkeiten — in der
Region angestrebt werden. Das Modell setzt auf mehr
Ndhe und mehr regionale statt interregionaler
Ablaufe, also auf eine veranderte Arbeitsteilung.

Bisher beruhen die rdumlichen Strukturen vor allem
auf (zu) billigem Transport. Es sind aber auch grund-
sdtzlich andere Entscheidungen der Wirtschaftssub-
jekte denkbar. MaBgeblich fiir Produktionsunterneh-
men sind:

- Standortentscheidungen (Produktionsstatten) — be-
einfluBbar durch Raumordnungspolitik, kommu-
nale Wirtschaftsférderung, Raumwiderstdnde (Ko-
sten und Méglichkeiten des Transports),

- die Fertigungstiefe — beeinfluibar durch Raumwi-
derstdnde (Kosten und Moglichkeiten des Trans-
ports),

- die Auswahl von Zulieferern - beeinflubar durch
Informationsbérsen, round-tables der regionalen

Unternehmen, Raumwiderstande (Kosten und Mog-
lichkeiten des Transports),

— die Auswahl von Entsorgungseinrichtungen -
beeinfluBbar durch Informationsboérsen, round-tab-
les derregionalen Unternehmen, Raumwiderstdnde
(Kosten und Moglichkeiten des Transports).

In dieser Zusammenstellung spielt der Raumwider-
stand bei fast allen Entscheidungen eine Schliissel-
rolle. Anders als beim Personenverkehr sind fiir den
Guterverkehr die diskutierten Kostenmodelle aller-
dings erheblich weniger wirksam. Entsprechend
bedeutsam sind die direkte EinfluBnahme auf die
Standortwahl und die Ausrichtung der Einzugsberei-
che der Wirtschaftsunternehmen durch kommunale
Wirtschaftsférderung, die Gestaltung der Kosten von
Standorten und Regionalprogramme auf nationaler
und internationaler Ebene, die durch Preis- und Ord-
nungspolitik im Verkehr flankiert werden.

Die heutige Art des Lebensstandards beruht zu einem
erheblichen Teil auf der interregionalen Arbeitstei-
lung und dem Export von Produkten, Trotzdem wadre
der vielbeschworene Verlust an interregionaler bzw.
internationaler Wettbewerbsfdhigkeit ~ bei stdrkerer
Betonung der Regionen - vermutlich nicht einmal
dann zu befilirchten, wenn Deutschland allein den
Versuch eines ,neuen Wohlstandsmodells” unterneh-
men wirde. Da sich der interregionale Leistungsaus-
tausch etwas abschwacht, verringert sich auch der
marktwirtschaftliche Anpassungsdruck fiir die weni-
ger entwickelten Rdume an der Peripherie; dies wie-
derum kann aber zu beschleunigtem lokalem und
qualitativem Wirtschaftswachstum (regionale Kreis-
laufe) fiihren, und nur dann zur Stagnation, wenn die
Rahmenbedingungen die Regionalisierung der Wirt-
schaft nicht entsprechend stiitzen.

Beispiel zur Verkehrsverlagerung und
-vermeidung: Modell Wohnen ohne eigenes Auto

Die Suche nach einem neuen stiadtischen Lebensstil

In einem Forschungsprojekt waren sechs Bremer
Familien bereit, vier Wochen auf die Benutzung ihres
Autos zu verzichten und téglich iiber ihre Erfahrungen
und die verwendeten Verkehrsmittel ein Tagebuch zu
fahren. Von den sechs Familien mit Kindern haben
fiinf nach dem Experiment ihr Auto abgeschafft, weil
sie es nicht mehr zu benétigten. Noch wichtiger war
die Erkenntnis, ohne Auto in der Stadt sogar besser
leben zu koénnen. Dies wurde als Kernbestandteil
eines neuen stddtischen Lebensstils definiert (Kra-
mer-Badoni, 1992).

Die Idee ,Wohnen ohne eigenes Auto*

Aus dem skizzierten Versuch entstand die Idee, eine
Siedlung fiir Menschen zu bauen, die bewult ohne
Auto leben wollen (Krdamer-Badoni, 1993). Dies setzt
eine Selbstverpflichtung der Bewohner voraus, kein
eigenes Auto zu benutzen. Car-Sharing (z. B. , Stadt-
Auto”, ,Teil-Auto”) ist dabei ausdricklich vorgese-
hen, damit notfalls ein zusdtzliches Mobilitdtsangebot

161



Drucksache 12/8300

Deutscher Bundestag — 12. Wahlperiode

zur Verfigung steht. Erfolgreiche Car-Sharing Pro-
jekte zeigen, daB ein Fahrzeug fiir 12-18 Nutzer
ausreichend ist7). In Bremen war es nicht schwierig,
fur ein solches Projekt eine groBere Anzahl von
Interessenten zu gewinnen, so daB jetzt in einem
Neubaugebiet mit 300 Wohnungen die Vorteile der
+Autolosigkeit” stddtebaulich umgesetzt werden
konnen.

Vorteile des Bremer Modells

— Weniger Verkehrsldarm: In autofreien Wohnsiedlun-
gen gibt es den als besonders storend empfundenen
Straenverkehrslarm nicht mehr.

— Bessere Atemluft: Durch den Wegfall des ortlichen
Autoverkehrs wird die Atemluft im Wohnumfeld
betrachtlich sauberer und gestinder.

- Reduzierter Energieaufwand: Schweizer Untersu-
chungen zeigen, daB sich der Energiebedarf durch
Car-Sharing und starkere OV-Nutzung gegeniiber
dem motorisierten Individualverkehr um die Halfte
verringern laSt.

— Mehr Sicherheit im Wohnumfeld: Ohne Stadtver-
kehr ist das Wohnumfeld fir Kinder sowie fur altere
und behinderte Menschen sicherer.

— Flachensparendes Bauen: Da Stellplatze und ent-
sprechend dimensionierte Zufahrten uberfliissig
werden, ergibt sich ein erheblicher Flachengewinn.
Nur noch am Siedlungsrand sind einige Besucher-
und Behindertenparkplatze sowie Stellplatze fir
Car-Sharing-Fahrzeuge erforderlich. Innerhalb der
Siedlung miissen befahrbare Wege nur fur Miillab-
fuhr, Feuerwehr und Krankenwagen angelegt wer-
den.

- Kostensparendes Bauen: Die finanziellen Minder-
aufwendungen (nur wenige Stellplatze erforder-
lich) belaufen sich pro Wohneinheit auf etwa
3-10 %. Wenn diese Einsparungen fiir Energiespar-
investitionen genutzt werden, ergibt sich ein dop-
pelter CO,-Reduktionseffekt.

- Starkung des lokalen Einzelhandels: Aufgrund des
veranderten Mobilitdtsverhaltens wird die Kauf-
kraft stdrker im lokalen Umfeld und in der mit dem
OPNV gut erreichbaren Innenstadt gehalten. Der
Handel ist in der Regel gern bereit, Bring- und
Lieferdienste zu leisten.

~ Hoéheres Gemeinschaftsgefiihl: Der Entschluf}, ohne
Auto zu leben bzw. mit anderen ein Fahrzeug zu
teilen, wirkt nicht nur identitatsstiftend, sondern
fordert auch das Gemeinschaftsgefiihl. Dies konnte
sich insbesondere bei der Kinder-, Alten- und
Behindertenbetreuung, bei Besorgungen, bei Repa-
raturen und bei der Pflege der gemeinsamen Wohn-
anlage etc. positiv auswirken.

7

Die Zielgruppe eines solchen Unternehmens ist keine Rand-
gruppe. In Westdeutschland haben ca. 7,5 Mio. Haushalte
(das sind 27 % aller Haushalte) kein eigenes Auto. In GroB-
stadten tiber 500 000 Einwohnern belduft sich der Anteil von
Haushalten ohne Pkw sogar auf 37 % (Glotz-Richter, 1993).
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Organisatorisch-rechtliche Fragen

Eine autofreie Wohnsiedlung ist nur funktionsféhig,
wenn die Selbstverpflichtung zur Autolosigkeit auch
befolgt wird. Die sich daraus ergebenden offentlich-
rechtlichen und privatrechtlichen Fragen hat Bremen
in einem Rechtsgutachten kldren lassen (Derleder,
1993). Danach kommt die tibliche Verpflichtung zur
Anlage von Stellflachen bei Wohn- und Bauvorhaben,
wie sie in der Stellplatzverpflichtung nach § 68
BremLBO niedergelegt ist, fiir dieses Modellvorhaben
nur beschrankt zur Anwendung, weil sich Anzahl und
GroBe der Pflichtstellpldatze nach Anzahl und Art der
zu erwartenden Pkw zu richten haben. Fiir die 250 bis
300 Wohnungen wird der Bedarf auf ca. 30 Stellpldtze
fur Car-Sharing, Besucher- und Behindertenstell-
platze geschétzt.

Ubertragbarkeit des Bremer Modells
auf andere Stadte

Das Bremer Modell bricht bewulBit mit der aus der
Reichsgaragenordnung von 1939 hervorgegangenen
und in den Landesbauordnungen weiterlebenden
Tradition einer méglichst hohen Stellplatzversorgung
(Glotz-Richter, 1993). Insofern iibernimmt es eine
Vorreiterrolle mit dem Ziel, die Bauordnungen zu
dndern und die darin festgelegte Stellplatzbevorra-
tung abzuschaffen.

Eine Verkehrswende beinhaltet, daB die Menschen,
die freiwillig anstelle des Autos andere Verkehrssy-
steme benutzen wollen, dazu auch die Moglichkeit
erhalten. Die Politik hat deshalb die Aufgabe, ein
Klima zu schaffen, in dem sich umweltvertragliche
Verkehrsformen entwickeln konnen. Daraus konnte
dann ein Lebensstil entstehen, der sich nach und nach
vom Auto als dem dominierenden Verkehrsmittel 16st.
Das Ziel ist, nicht auf das Auto , verzichten" zu sollen,
sondern das Auto nicht mehr zu benétigen.

Das Bremer Modell ,Wohnen ohne eigenes Auto” hat
eine wichtige Vorbildfunktion fir andere Kommunen.
Wir befiirworten ausdriicklich die Nachahmung auch
in anderen Stadten. Etwa 30 Stddte haben bereits ihr
Interesse an diesem Modell bekundet.

Beispiel zur Verkehrsvermeidung: Starkung der
regionalen Orientierung eines Landschaftsraums
im ,Biosphdrenreservat Rhon”

Ursachen des Niedergangs regionaler Strukturen

Regionale Besonderheiten insbesondere der Land-
wirtschaft — auch als Pfleger der Landschaft — stehen
heute unter dem interregionalen Konkurrenzdruck.
EU-Normen, intensive Flachenbewirtschaftung und
zuriickgehende Ertrage aus der Forstwirtschaft flihren
in diesem Konkurrenzkampf in strukturschwachen
Regionen - dies gilt z. B. wegen der Bodenqualitéat fiir
fast ganz Brandenburg und fir den Mittelgebirgsraum
der Rhon - zur vollstandigen Aufgabe tiberkommener
landwirtschaftlicher Strukturen. Fiir eine Ferien- und
Tourismusregion kann dies einschneidende wirt-
schaftliche Konsequenzen haben, da das ,Kapital”
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der Region, die einzigartige Landschaft, verédet oder
verwildert. In der Wirtschaft fiihrt der Niedergang der
regionalen Besonderheiten zum Riickgang der regio-
nalen Wertschépfung und zu langen Fahrwegen
sowohl bei der Erwerbstédtigkeit als auch bei der
Versorgung, letztlich vielleicht sogar zum Verlassen
der Region.

Die Idee: Wirtschaften im Einklang mit Natur
und Landschait

Besonderes Merkmal der Rhon sind die kulturland-
schaftlichen, waldfreien Kuppen, die naturnah bewei-
det werden und die eigentliche Attraktion der Land-
schaft sind. Thre Erhaltung ist nur moglich, wenn die
behutsame Nutzung weitergefithrt wird. Entspre-
chend ganzheitlich miissen auch die Bereiche Land-
und Forstwirtschaft, Naturschutz, Tourismus, Hand-
werk und Kultur relativ zueinander gestaltet wer-
den.

Der in der Rhén entwickelte Lésungsansatz wahlt den
Tourismus als Angelpunkt und vermarktet gewisser-
maBen die natiirlichen Starken: Herausarbeiten der
rhontypischen Besonderheiten, Marketing fir die Pro-
dukte aus der Region, Kooperationen zwischen Land-
wirtschaft und Gastronomie. Daneben umfaBt das
Konzept auch die Warmeversorgung auf der Basis
regionaler, regenerativer Energietrager, was ebenso
zur Steigerung der regionalen Wertschopfung beitra-
gen kann.

Verkehr: Vorteile aus der Starkung regionaler
Kreislaufe

Neben der verkehrsvermeidenden Wirkung im
Erwerbsleben, die sich aus einer Starkung der regio-
nalen Wirtschaftskraft ergibt, sind erhebliche Trans-
porteinsparungen insbesondere bei der Versorgung
der Region moglich. Bei der heute iiblichen interre-
gionalen Arbeitsteilung werden bis zu 95 % z. B. der
Nahrungsmittel tiber Gromaérkte aus dem allgemei-
nen EU-Angebot bezogen; 65 % dieser Waren konn-
ten auch in der Region produziert werden, wenn
geeignete Rahmenbedingungen fir den Absatz der
Qualitétsprodukte geschaffen sind. Dies entsprache
sogar einer Halbierung der erforderlichen Giiterver-
kehrsleistung; bis heute ist im Rhonprojekt durch
entsprechendes Marketing, logistische Dienstleistun-
gen (Bringservice, Abo) bei den beteiligten Landho-
tels in nur drei Jahren bereits eine Reduktion der
Giitertransportleistung um 30 % erreicht.

Organisatorisch-planerische Flankierung

Eine Kernaufgabe im Projektgebiet ist die enge
Kooperation zwischen Landwirtschaft und Fremden-
verkehr; hierzu gehért die landliche Entwicklungsbe-
ratung genauso wie eine entsprechende Werbung fir
die 6kologische Ausrichtung der regionalen Produkte
im Bereich des Tourismus. Zu dieser Ausrichtung auf
gesunde Lebensverhéltnisse pafit die Werbung fiir
einen autofreien Urlaub, die allerdings dringend auch

auf ein angemessenes offentliches Verkehrsangebot
verweisen koénnen sollte (Projekt der Schaffung eines
Bahn-Verbundsystems anstatt der Stillequng der
Nebenstrecke Fulda-Gersfeld).

Ubertragbarkeit

Die Grundidee der Vermarktung der natiirlichen
Gegebenheiten bzw. der landwirtschaftlichen Pro-
dukte aus der regionalen Umgebung kann auf nahezu
jede Region iibertragen werden; Mittel hierfiir sind
Qualitatsprodukte, die die Anspriiche im Rahmen
zunehmend gesundheitsbewuBter Erndhrung erfiil-
len. Zielgruppen koénnen Touristen genauso sein wie
die Bevolkerungen groBer Ballungsraume, die die
Kulturlandschaft in ihrer Umgebung dhnlich nutzen
wollen wie die Touristen die Ferienregion. Hieraus
koénnten sich im Zeitverlauf Modifikationen der
Lebensstile ergeben, in denen das Versorgungsver-
halten bewuft die regionale Produktpalette in Kauf-
entscheidungen einbezieht.

8.4 Aufbau einer Politik der umfassenden
Verkehrswende

Die folgende Bilanzierung der Entwicklung des Ener-
gieaufwands bzw. der Entwicklung des CO,-Aussto-
Bes im Verkehr gilt fiir den Fall, dal im Rahmen der
angestrebten Verkehrswende das Gesamtkonzept
(vgl. die Zusammenstellung in Kap. 8.4.2) umgesetzt
wird. Kernbereich dieser Politik ist der schrittweise
Abbau der Verkehrsspirale. In den Empfehlungen
sind hierzu Handlungsfelder beschrieben, wie sie sich
aus institutionellen Regelungen und Ressortzustan-
digkeiten ergeben, sei es in den Regionen, in den
internationalen Verflechtungen und fiir die Neuen
Lander. Dabei wird vorausgesetzt, daBl kontraproduk-
tiv wirkende MaBnahmen - wie z. B. der weitere
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur mit verkehrsindu-
zierenden Wirkungen - vermieden werden. Hierzu

gehort die Vorgabe der Bedingungen fir ein ver-

kehrssparsameres Leben und Wirtschaften iiber eine
angemessene Preis- und Ordnungspolitik.

8.4.1 Basisannahmen fiir die Minderungspolitik

Die folgende Betrachtung der Kennziffern des deut-
schen Verkehrssektors bezieht neben der Untertei-
lung in Giuterverkehr, regionalen Personenverkehr
und Personenfernverkehr einige Besonderheiten der
Verkehrsentwicklung ein: Beim Giiterverkehr wird
die Luftfracht einbezogen (mit den von Deutschland
ausgehenden Leistungskennziffern), die einerseits
enorme Steigerungen erwarten laBt und bei der ande-
rerseits sehr hohe spezifische Energieumsatze (vgl.
Anhang ,Minderungsmodell”) zur Wirkung kommen;
im Personenfernverkehr wird der Luftverkehr gleich-
falls nicht — wie sonst tiblich — nach dem , Territorial-
prinzip” (Uber der Flache Deutschlands), sondern als
.von Deutschland ausgehend” (ohne Bertlcksichti-
gung des Riickfluges) — also in grober Ubereinstim-
mung mit den Flugbenzin-Verbrauchskennziffern —
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definiert, wobei die so entstehenden Leistungskenn-
groBen 4,5mal so hoch liegen wie in der ublichen
Erfassung?8). Beim regionalen Personenverkehr wird
die Kategorie ,zu FuB/mit dem Rad" zusatzlich einge-
fihrt, da das tatsdchliche Verkehrsgeschehen im
Rahmen von Vermeidungs- und Verlagerungswir-
kungen nur auf diese Weise umfassend beschrieben
werden kann.

Wegen der Dynamik der Verkehrsentwicklung mis-
sen sich Minderungsschatzungen auf ein prognosti-
ziertes Verkehrsbild (Zeithorizont 2005) beziehen.
Gleichwohl sind dabei auch die Energiebilanzen
der Verkehrsausprdgungen im Basisjahr (bei der
BVWP:1988)9) mitzubetrachten (Basis der Definition
der Minderungsziele).

Durch die deutsche Vereinigung ergeben sich Unsi-
cherheiten iiber den korrekten Basiszustand, da ein
gewisser Anteil an der weiteren Verkehrsentwicklung
(»Anpassung” der neuen Ladnder) anders bewertet
werden muB als die ,normale” weitere Verkehrsent-
wicklung in den westlichen Bundesldandern. Um diese
beiden Komponenten der Entwicklung getrennt aus-
weisen zu kénnen, wird zusatzlich ein ,rechnerischer
Basiszustand nach Angleichung der neuen Lander”
definiert, der im Jahre 1994 in vielen Verkehrsberei-
chen schon weitgehend angendahert ist.

Ausgehend von diesen Annahmen ergeben sich fiir
den Verkehrssektor der Bundesrepublik Deutschland
folgende Entwicklungen (vgl. Tab. 8.4-2). Die trend-
geprdgte Steigerung der Verkehrsleistungen flhrt
bezogen auf die Basis ,Verkehrssektoren von West-
und Ostdeutschland 1988" zu einer Zunahme der
CO,-Emissionen um 55 % bis 2005; dabei gehen die
Zuwadchse einerseits im Personenfernverkehr und
andererseits im Giiterfernverkehr mafBgeblich auch
auf die Anpassung der Verkehrsstrukturen in den
neuen Landern zuriick. Weist man diesen Nachholbe-
darf gesondert aus — neue Basis: Zustand nach Anglei-
chung der neuen Lander mit rund 15 % Mehremissio-
nen von CO,im Verkehr - so betragt die dann noch zu
erwartende Steigerung 35 % bis 2005.

Es ist anzunehmen, daB CO,-Einsparungen im Ver-
kehr in begrenztem Umfang durch die normale tech-
nische Weiterentwicklung z. B. in der Fahrzeugindu-
strie zustandekommen. In der Entwicklung des Ver-
kehrswesens hat es auch in der Vergangenheit per-
manent technische Verbesserungen gegeben; insbe-
sondere fur die Kraftfahrzeuge und den Luftverkehr
ist die Ausschopfung der entsprechenden Potentiale
fir die ndchsten Jahre zu erwarten (vgl. Anhérung
«Verkehr II" der Enquete-Kommission 1992). Bei der
Nennung solcher Potentiale ist allerdings darauf hin-
zuweisen, daBl die — von der Industrie selbst genannten
- Werte vermutlich nicht ohne geeignete verkehrspo-
litische Randbedingungen realisiert werden. So wur-
den beispielsweise die sehr beachtlichen Effizienz-

8) MaBgebend an diesen hohen Werten beteiligt ist der
Urlaubsreiseverkehr mit Chartergesellschaften, der aller-
dings schon wegen der auch hier enormen Expansionsraten
nicht aus einer Betrachtung im Zusammenhang mit der
Klimaproblematik ausgeklammert werden kann.

9) Das aufgearbeitete Datenmaterial fiir Gesamtdeutschland
bezieht sich auf das Jahr 1988 und wird deshalb hier
weiterverwendet.
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steigerungen bei den Kfz-Antrieben in den letzten 20
Jahren maBgebend initiiert durch die  Energiekrisen
der 70er Jahre. Bezogen auf die Fahrzeugflotte wur-
den diese Fortschritte durch die Entwicklung und den
Kauf immer leistungsstiarkerer und schwererer Wagen
konterkariert.

Die Schétzung in der Spalte ,Technische Entwick-
lung” (Tab. 8.4-2) beriicksichtigt die industrieseitig
angegebenen Potentiale fiir technische Weiterent-
wicklungen und fiihrt entsprechend zu Gesamtminde-
rungen von etwa 11%. Bildlich ausgedriickt wird
dieses Szenario durch das ,8-Liter-Auto” charakteri-
siert; dieser hohe Verbrauch verdeutlicht, da hier
noch weitere groBe Einsparpotentiale existieren.
Bezogen auf die Referenzzustédnde sind die Emissions-
zuwdchse in diesem Szenario auf +38 % bzw. +20 %
{(mit ,Anpassungsbonus NBL") verringert. An diesem
Ausgangszustand setzt die eigentliche Minderungs-
strategie ein.

8.4.2 MaBnahmenbiindel des Gesamtkonzeptes
und Minderungen auf Wirkungsebenen

Die in Tab 8.4-1 von uns vorgeschlagenen MafBnah-
men gliedern sich in drei groBe Komplexe:

- Das Sofortprogramm fiir ein Handeln im bestehen-
den Verkehrssystem, dessen wesentliche Kompo-
nenten die verkehrspolitischen Rahmensetzungen
in den Bereichen Preis- und Ordnungspolitik sind;

- die Erweiterung der Handlungsfelder der Verkehrs-
gestaltung, die sowohl eine erweiterte Definition
der raum- und verkehrsrelevanten Verwaltungs-
ebenen umfaBit wie auch die bessere Abstimmung
der institutionellen Regelungen (Kompetenzen,
Finanzen) mit den Erfordernissen einer Beeinflus-
sung der Verkehrsentwicklung;

— und schlieBlich die vielfaltig moéglichen Einzelrege-
lungen, die erforderlich sind, um die mégliche und
sinnvolle Verkehrsvermeidung durch Beeinflus-
sung der verkehrsauslésenden Strukturen auch tat-
sachlich zu erreichen.

Die eigentlichen Minderungen auf den im folgenden
beschriebenen Wirkungsebenen treten in der ange-
gebenen Hoéhe nur dann ein, wenn das gesamte
MaBnahmenprogramm durchgefiihrt wird. Die auf
den Wirkungsebenen zu erwartenden Effekte werden
hier insbesondere deshalb herausgearbeitet, weil dies
auch zu einer Versachlichung der Minderungsdiskus-
sion beitragen kann (vgl. hierzu den Anhang ,Minde-
rungsmodell”).

Ebene Verkehrsvermeidung

Die Vermeidungspotentiale miissen zunachst plane-
risch — liber das Baugesetzbuch, die Landesbauord-
nungen, den Finanzausgleich, die Wirtschaftsférde-
rung - angestrebt und vorbereitet werden. Zur Reali-
sierung bedarf es einerseits der Flankierung durch
gleichgerichtet wirkende MaBnahmen: Preispolitik,
Verkehrerzeugerabgabe, Parkplatzreduktion, Tem-
polimit, Infrastruktur fir FuB und Rad. Andererseits
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Tabelle 8.4-1

Gesamtstrategie fiir eine Verkehrswende

Kategorien Handlungsebenen MaBnahmen, Instrumente -
von MaBnahmen Handelnde und Handlungen (Erlauterungen, Bemerkungen)
Sofortprogramm Ordnungspolitik Limit fiir Verbrauch, ggfs. Fahrzeug- Zeitplan fiir Reduktion d. Werte
flir ein vertrag- (Bund ggfs. EU) volumen bzw. Fahrzeuggewicht, (5 1tr. Auto 2000, 3—4 1tr. Auto 2005)
liches Verkehrs- herstellerspezifische Verbrauchs-
system vorschriften
(heutige allg. Tempolimit 100/80/30 [km/h]
Strukturen) technische Tempobegrenzer fiir Geschwindigkeitsabsenkung
Schwerverkehr Luftverkehr (Entwicklung anderer
Flugzeuge)
Durchsetzung von Sozialvorschriften Lenk-, Ruhezeiten
Preispolitik Stufenweise Anhebung der variablen Mineral6lsteuer z. B. 25 Pfg./Jahr
(Bund, ggfs. EU) Kosten der Verkehrsleistung (ggfs. Gebiihren fiir Wegenutzung)
Planungsprinzipien | Langzeitwirkung héher bewerten als z. B. langfristige Folgenschéatzung fiir
(Bund, ggfs. auch | Kurzfristerfolge effizienzsteigernde Mafinahmen
andere)
Koordiniertes Vorgehen fiir Verlage- (z. B. Erfordernis von Bahnkapazitaten)
rungsimpulse (Preise) und Bereitstellung | (Voraussetzungen Substitution
alternativer Angebote Luftverkehr)
Aufklarung, Verdeutlichung der Verkehrsfolgen Rickfihrung auf die heutigen Verkehrs-
Verhaltens- Vorschlage fiir Freizeitverhalten leistungen im Freizeit- und Urlaubs-
beeinflussung verkehr
(alle Ebenen)
Umgestaltung Ebene Verkehr Erweiterung der Wegeplanungs- Integration der Verkehrsplanung
der gesetzlichen, (Verkehrspolitik, instrumente iiber die Wegebereitstellung | Zugriff auf Fz-Gestaltung, Modalitdaten
finanziellen und Verkehrsplanung; | hinaus der Nutzung (Preise, Regeln)

verwaltungs- alle Ebenen)
maBigen Rahmen- Aussetzen der Kosten-Nutzen-Unter- (MefBgroBe ,Zeit im Verkehr” untauglich
bedingungen suchung, statt dessen Verkehrsfolgen- fir Optimierung)
abschdtzung fiir raum- und verkehrs-
relevante Planungsentscheidungen
Verkehrspolitische Instrumente Beriicksichtigung der regionalen
teilweise an Problemebenen delegieren | Probleme
Sonstige Ressorts Instrumente anderer Ressorts in Raumordnung, Finanzausgleich,
(Raumordnung, Verkehrsbewdltigung einbinden Wirtschafts-, Regionalférderung
Finanzen, Bund, (Bundesverkehrskonzept)
Lénder, Regionen, )
Kommunen) Regionalisierung der Zustandigkeiten Starkung der regionalen Ebene
und der Finanzierungsinstrumente
Europaische Ebene | Zielkonflikte Vorsorge « > Verkehrspolitik
einbringen (auf EU-Ebene)
Voraussetzungen fir Giitertransport internationales Netz, Zugdnglichkeit,
Bahn schaffen europaweite Tarifgestaltung
Verkehrs- Regionale Rdume | Ausrichtung der raumlichen Planung Integration aller relevanten Teilpolitiken

vermeidung durch
Gestaltung der
rdumlichen
Strukturen

(Lander, Kommu-
nen, neue regio-
nale Ebene)

Rdume der Neuen
Lander (Regionen)

Interregionale
und internationale
Arbeitsteilung
(Bund, EU)

auf Verkehrsvermeidung

Starkung der Instrumente
der rdaumlichen Planung in der Region

Modifikation bestehender
Instrumente und Regelungen
(z. B. Wohnungsbauférderung dndern)

Pilot-Untersuchungen zur Optimierung
regionaler Gesamtverkehrsbilanzen

Schaffung spezieller Instrumente
fiir die regionale Planung

Ausrichtung der Raumordnung,
Wirtschaftsférderung, Infrastruktur-
politik auf regionale Kreislaufe

Erhohung der ,Raumwiderstande*
far interregionale Verflechtung

in verkehrsvermeidende Konzepte

Einfiihrung der Region als Ebene,
Nutzbarmachung finanzieller
Ausgleichsregelungen
Nachverdichtung und ,Nachmischung”
Stiitzung der Nahversorgung Anlastung
der ,Verkehrsintensitat" (z. B. Erzeuger-
abgabe , Griine Wiese") OPNV-Vorsor-
gungsstandards einfiihren Regions-
Logistik fiir Wirtschaftsverkehr

(Forschungsdefizite)

Programme zur Beriicksichtigung
der besonderen Situation, Moratorien

(Forschungsdefizite)

Komplementar:
Angebote in Regionen
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miissen kontraproduktiv wirkende Mafinahmen ver-
mieden werden; hierzu gehoéren der weitere Straflen-
ausbau, die verstarkte Flexibilisierung des Autover-
kehrs und die Optimierung des Verkehrsflusses im
Individualverkehrssystem.

Die durch MaBnahmen zur Verkehrsvermeidung ins-
gesamt bis zum Jahr 2005 erreichbaren Minderungen
von 3-4 % sind zundchst wenig spektakuldar (Tab.
8.4-2); da sie aber der Einstieg in eine Entkopplung
von Verkehrszunahme und Wirtschaftswachstum wa-
ren, muf} ihre Bedeutung vor dem Hintergrund der
langerfristigen Wirkung beurteilt werden: Angesichts
einer knappen Verdreifachung der ,Lebenszeit-Fahr-
leistung” des Mitteleuropders von 1960 bis 1990 und
angesichts derin den Vereinigten Staaten heute schon
doppelt so hohen Fahrleistungen wdaren bis 2050
weitere Steigerungen der regionalen Personenver-
kehrsnachfrage um ca. 50 % ab 2005 sehr realistisch.
Und gegeniiber dieser Trendfortschreibung betragt
das CO,-Minderungspotential der verkehrsvermei-
denden Standortstruktur schon beachtliche 20 %!
Ohne einen sofortigen Paradigmenwechsel wird die-
ses Potential verschenkt, denn mit jeder weiteren
Expansion der Raumstrukturen wird die standortlen-
kende Umkehr erschwert.

Ebene Verlagerungen zwischen Verkehrssystemen

Im Bereich des Personennahverkehrs in den Regionen
spielt die Verlagerung von Autofahrten kurzer
Distanz auf Wege zu FuB3 und mit dem Rad eine in
Wegezahlen beachtliche Rolle; 20 % der Wege kom-
men dafiir infrage, fiihren allerdings in den Leistungs-
kenngréBen wegen der relativ kurzen Entfernungen
zu einer geringeren Gesamtreduktion (vgl. Anhang
~Minderungsmodell"”).

Im verbleibenden Personenverkehr mit motorisierten
Verkehrsmitteln ergibt sich eine gewisse Begrenzung
der Verlagerungsmoglichkeiten einerseits aus den
Kapazitdtsproblemen der erwiinschten Systeme (z. B.
der Eisenbahn) und andererseits aus der mittlerweile
entstandenen - im Prinzip individualverkehrsgerech-
ten — Raumstruktur. Auch im Giterbereich ist der
Umfang méglicher Verlagerungen von der Strale zur
Schiene oder zum Binnenschiff begrenzt. Dies liegt an
der Ausrichtung von Produktion und Vertrieb auf die
spezifischen Eigenschaften des Transportmittels Lkw.
Es ware 6konomisch und 6kologisch wenig sinnvoll,
zu versuchen, die durch den Lkw ermdglichte Fl4-
chenerschlieBung in derselben Form per Schiene
ubernehmen zu wollen. Die in Tab. 8.4-2 skizzierten
Verlagerungen beriicksichtigen diese nicht kurzfri-
stig zu verdndernden Gegebenheiten; gleichwohl
erfordern bereits die hier genannten Verlagerungen
mit einer Minderungsbilanz von insgesamt 3-4 % das
gesamte Spektrum insbesondere der preis- und ord-
nungspolitischen MaBnahmen sowie den Ausbau der
alternativen Systeme.

Ebene der Energieeffizienz der Fahrzeuge

Entsprechend der unékonomischen Nutzung der heu-
tigen Pkw lassen sich iiber die Technik relativ leicht
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(und preiswert) groBe Minderungspotentiale aktivie-
ren. Diese Minderungen reichen uber die normalen
Weiterentwicklungen der Industrie weit hinaus. Sie
sollten angemessen angeregt und flankiert werden,
wobei die 6ffentliche Akzeptanz von der Verbindlich-
keit der Vorgaben und der Sozialvertrdaglichkeit der
Verbindung verschiedener Mafinahmen abhéngt.

Minderungen der in Tab. 8.4-2 skizzierten Gréfen-
ordnungen (d. h. um 18-19 %) entsprechen etwa der
Durchsetzung des 3- bis 4-ltr.-Autos bei den Neuzu-
lassungen und einem dann erreichten Flottenver-
brauch von 5 1tr. pro 100 km, sie sind ohne wesentliche
Anderung der heutigen Konzeption des ,Allzweck-
Autos” méglich. Dariiber hinaus sind weitere wesent-
liche Minderungen durch konsequente Verkleine-
rung der Fahrzeuge moglich. Weniger aufwendige
Fahrzeuge sind auch fiir den Zeitraum nach 2005 eine
wesentlich Option.

Ebene europdischer Giitertransport

Die Diskussion uber die Bedeutung der regionalen
Wirtschaftskreislaufe muBl auf der europaischen
Ebene gefiihrt werden. Auch vor dem Hintergrund
des obersten EU-Ziels der Gleichheit der wirtschaftli-
chen Chancen fiir alle Regionen scheinen im interre-
gionalen Verkehrssystem durchaus Verlagerungslo-
sungen - flankiert durch eine zweckentsprechende
Preis- und Ordnungspolitik — méglich, welche die
berechtigten Interessen der Randstaaten Europas
befriedigen und zugleich die besonderen Belastungen
Mitteleuropas mindern.

Zu dieser europdischen Lésung gehort die Wegeko-
stenanlastung fiir Lkw genauso wie weitergehende
Mafnahmen, z.B. Nachtfahrverbote. Das Verlage-
rungsprogramm erfordert als dringlichste Infrastruk-
turmafnahme die Bereitstellung von frei verfiigbaren
Schienenkapazititen europaweit, die Anpassung der
logistischen Moglichkeiten und die Entwicklung
energieoptimierter Betriebsformen bei der Bahn.

Ebene Minderung der Entfernungen
(Verkehrsleistungen) im Freizeit- und
Urlaubsverkehr

Die MaBnahmen zur Technik-Optimierung, aber auch
die Vermeidungs- und Verlagerungskonzepte richten
sich in erster Linie auf die ,Pflicht-Aktivitaten” (Ar-
beit, Ausbildung, Versorgung) sowie auf den Verkehr
und den Transport der Wirtschaft. Relativ geringe
Wirkungen sind durch sie im Bereich des Freizeit- und
Urlaubsverkehrs zu erwarten, der aber beim Perso-
nenverkehr iiber die Hélfte der Verkehrsleistungen
ausmacht und die héchsten Zuwachsraten - ganz
extrem im Luftverkehr — aufweist. Die in Tabelle 8.4-2
fur diesen Problembereich skizzierten Minderungen
gehen davon aus, daB es durch die Kombination der
unterstellten Preis- und Ordnungspolitik mit Aufkla-
rungskampagnen zur Beschleunigung der Wertewan-
dels bei den Lebensgewohnheiten gelingt, die Fahr-
leistungen mit dem Pkw im Freizeitbereich auf das
Niveau des Basisjahres 1988 zuriickzuftihren und im
Luftverkehr das Niveau von 1994 zu halten. Hiermit



Deutscher Bundestag — 12. Wahlperiode

Drucksache 12/8300

waren bis 2005 Minderungen der Verkehrsemissio-
nen um weitere 9-10 % moglich, wenn die Einsicht in
die Umweltschadlichkeit des Luft- und StraBienver-
kehrs in der Offentlichkeit dazu fithrt, daB die Ansprii-
che im Freizeit-, UrlaubsstraBen- und Luftverkehr
nicht weiter zunehmen. Die Einsicht, daf insbeson-
dere der FreizeitstraBenverkehr nicht weiter zuneh-
men darf, wird erfahrungsgemdB geférdert, wenn
eigene Erfahrungen mit Alternativen gesammelt wer-
den. Wir fordern deshalb alle Biirgerinnen und Biirger
auf, an jeweils einem Wochentag eigener Wahl das
Auto nicht zu benutzen und statt dessen mit einem
offentlichen Verkehrsmittel oder mit dem Fahrrad zu
fahren oder zu FuB zu gehen. Diese Aufforderung
richtet sich nur an diejenigen, welche eine solche
Wahl iiberhaupt haben, das aber sind etwa 80 % der
Bevolkerung. Mit dem wochentlich autofreien Tag
kann jede Biirgerin und jeder Burger von sich aus ein
Zeichen setzen, daB3 wir alle die Klimaschutzpolitik,
die auch die Dritte Welt vor den Folgen unserer
Lebensweisen schiitzt, aktiv unterstiitzen.

- 8.4.3 Bilanz der Minderungspolitik

Die Tabelle 8.4-2 zeigt im Gesamtiiberblick die auf
den einzelnen Minderungsebenen moglichen Reduk-
tionen des Energiebedarfs (entsprechend der CO,-
Emission). Fir eine bessere Einordnung der Minde-
rungen werden die Potentiale dabei sowohl auf die
beiden méglichen Ausgangszustdnde 1988 —ungefah-
rer Zeitpunkt der Definition der Minderungsziele -
sowie auf den klimaschéadlichsten Fall mit unbeein-
fluBter Trendfortschreibung bezogen. Wahrend die
Basiszustdnde zum Abpriifen der Minderungsziele
benutzt werden, ergibt sich die eigentliche Minde-
rungsaufgabe ausgehend von der erwarteten Zukunft
mit ungleich hoéheren Zahlenwerten. Die Minde-
rungspolitik setzt bei einem Verkehrsbild an, das sich
einstellt, wenn die unbeeinflufite Trendentwicklung
um Effekte des zu erwartenden technischen Fort-
schritts abgemindert wird.

Die Wirkungsebenen Vermeidung und Verlagerung
sind uber die Effekte bei der Entfernungsreduktion
und der dann mdéglichen Eigenfortbewegung zu FuB}
oder per Rad eng miteinander verflochten; sie bewir-
ken insgesamt eine Reduktion der Emissionszu-
wachse auf +27% bzw. +11% (Anpassungsbonus
NBL) bis zum Zieljahr 2005.

Die im Vergleich zu den bloB technischen Mdglichkei-
ten zundchst nur geringe Verbesserung darf nicht den
Blick darauf verstellen, da3 gerade diese Neuorientie-
rung - in Ergdnzung und Verstarkung einer energie-
effinzienten Technik — der eigentliche Einstieg in die
auf langere Sicht notwendige ,Verkehrswende" ist.
Sowohl Verlagerungen zwischen den Verkehrssyste-
men als auch die regionalen Raumordnungsmafnah-
men bereiten das weniger verkehrsgepragte Leben
und Wirtschaften vor; ihre volle Wirksamkeit kénnen
sie deshalb erst nach 2005 entfalten. Entscheidend
sind diese Verdnderungen jedoch von Anfang an, weil
ohne sie die weiterhin zu erwartende Verkehrszu-
nahme die Fortschritte aus der Technik-Optimierung
aufzehren wiirde.

Angesichts der 6konomischen Absurditét selbst noch
des — nach dem normalen technischen Fortschritt zu
erwartenden - , 8-Liter-Autos" liegt der Schliissel zur
Effizienzsteigerung im Verkehr auf der Hand: Die
leichtesten Minderungspotentiale ergeben sich bis ca.
2005 fur Pkw mit dem Zwischenergebnis des ,3-
4-Liter-Autos” bei den Neuzulassungen. Diese Tech-
nik-Fortentwicklung ist ohne jede Verdnderung von
Wirtschafts- und Lebensweisen mdéglich, vorausge-
setzt, die Verringerung des Flottenverbrauchs wird
durch ein verbindliches Kostenprogramm und flan-
kierende ordnungspolitische Vorgaben in Angriff
genommen. Der Zeitbedarf fiir die volle Durchsetzung
im Pkw-Bestand diirfte selbst bei einem sofortigen
Start tiber 2005 hinausreichen, da die Lebensdauer
der Fahrzeuge zu beriicksichtigen ist. Das Minde-
rungspotential ist trotzdem mit knapp 19 % enorm,
seine Aktivierung verdndert die Energiebedarfsent-
wicklung auf +4 % und -10% (,Anpassungsbonus
NBL") bis zum Jahr 2005 gegeniiber dem Basisjahr
1988.

In gewissem Sinn kann auch die empfohlene europai-
sche Bahnpolitik dem , Technik-Potential” zugeord-
net werden, da hierzu enorme Infrastrukturvorleistun-
gen und Regelvorgaben gehdren. Mit einem spezifi-
schen Potential von 2-3 % verbessert diese Wirkungs-
ebene die Gesamtbilanz auf +2 % und -11 % (Anpas-
sungsbonus NL). Die der Verhaltensanderung zuzu-
rechnende Reduktion der Fahr- und Flugleistungen
im Freizeit- und Urlaubsverkehr brachte wegen der
grofen zur Disposition stehenden Verkehrsleistungs-
anteile schon bis 2005 einen Minderungsbetrag von
9-10 %. Diese Wirkungsebene verbessert die Gesamt-
bilanz damit noch einmal auf -8 % bzw. —20 % fir die
CO,-Emissionen des Verkehrssektors.

Nach Durchfithrung aller strukturellen MaBnahmen -
auf weniger Erfordernis von Verkehr, bessere Aufga-
benteilung, mehr Effizienz und optimale Technik
zielend - und erster Verhaltensanderungen scheinen
auch weitergehende MalBlnahmen am ehesten im
Freizeitbereich méglich. Etwa 38 Mill. t CO, - das sind
knappe 24 % der Emissionen des gesamten Verkehrs-
sektors — werden hier auch nach allen bisher erorter-
ten Minderungen immer noch emittiert, davon gut 31
Mill. t durch den Pkw-Verkehr. Wiirde es gelingen,
die Verkehrsleistungen bzw. die bei den jeweiligen
Aktivitdten zuriickgelegten Entfernungen in diesem
Segment um ein Drittel zu verringern, wiirden die
erreichten Minderungen eine Bilanz von -25%
gegeniber dem Angleichungsmodell ergeben (das
sind ~14 % gegeniiber dem Basiszustand , Summe der
Teilstaaten 1988").

Die vorstehende Bilanz verdeutlicht, daB sich eine
CO,-Minderung um 25% gegeniber dem Anglei-
chungszustand nur unter &uBersten Anstrengungen
und bei sofortigen Grundsatzentscheidungen (d. h.
Planungssicherheit fiir die Fahrzeugindustrie) reali-
sieren lassen wird. Das skizzierte Ergebnis kame mit
einem MaBnahmenbiindel zustande, das vor dem
Hintergrund des heutigen Kenntnisstandes bereits
weitgehende Verdanderungen impliziert. Die gréfiere
Tiefe der Eingriffe gegentiber den in der 11. Legisla-
turperiode vereinbarten Margen begriindet sich aus
der verkehrspolitischen Untéatigkeit in der vergange-
nen Legislaturperiode. Die meisten MaBnahmen kén-
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nen ihre volle Wirkung jetzt erst nach dem Jahre 2000
entfalten (Planungsvorldaufe, bauliche Realisierungs-
zeiten bei der Infrastruktur, Durchsetzung von Fahr-
zeugtypen im Markt). Ware — wie von der vorange-
gangenen Kommission vorgeschlagen - bereits 1990
mit der langst iiberfdlligen Minderungsstrategie im
Verkehr begonnen worden, konnte die Bilanz schon
2005 bei -22% bzw. -32% (.Anpassungsbonus
NBL") liegen (vgl. hierzu Anhang ,Minderungsmo-
dell”) — und dies ohne die nunmehr erforderliche
Einschrankung des Freizeitverkehrs!

Um so mehr stellt sich die Frage, wie die weiteren fir
2020 und 2050 gesetzten 50 %- bzw. 80 %-Ziele zu
erreichen sind. Relativ leicht fallt die Antwort, da}
derartige Ziele ohne einen Paradigmenwechsel, nam-
lich ohne die Entkoppelung zwischen Wirtschafts-
und Verkehrswachstum, tiberhaupt nicht realisiert
werden konnen. Verbleibt man im Bereich bekannter
technologischer Méglichkeiten — zumal sich die in die
Diskussion eingebrachten neuen technologischen
Moéglichkeiten bisher als wenig wirkungsvoll erwie-
sen haben -, so besteht eine auch 6konomisch sinn-
volle Option in einer weiteren Verringerung des
Flottenverbrauchs beim individuellen Kraftfahrzeug.
Unterstellt man die Durchsetzbarkeit des ,2-3-Liter-
Autos” fiir den Zeitbereich nach 2005 — die technische
Machbarkeit etwa in 15 Jahren steht tiberhaupt nicht
in Frage — so scheint hiermit eine Abminderung des
Energieaufwands auf rund -48% gegeniiber dem
Referenzfall realisierbar.

Tabelle 8.4-2

Auf etwas langere Sicht liegt es dariber hinaus nahe,
in den regionalen Lebensrdumen bei samtlichen Bau-
mafnahmen konsequent die dichte, gemischte
Bebauung mit hohem Standard der lokalen Versor-
gung und der OPNV-Anbindung anzustreben; dies
kénnte eine Senkung des Energieaufwands im Perso-
nenverkehr der Regionen um etwa 30 % bewirken,
und die Verbrauchsentwicklung wiirde dann eine
Bilanz von -45 % bzw. -52 % gegeniiber den Basiszu-
standen aufweisen. In diesem fiir 2020/2030 denkba-
ren Szenario entfallen allerdings Uber 50% des
Primdrenergieaufwands auf den Guterverkehr, sind
also mit den bisher einbezogenen Mafinahmen kaum
zu beeinflussen. Die langerfristige Politik (2050,
«—80%") wird also nicht umhin koénnen, fir diesen
Bereich der groeren — und kommerziell genutzten -~
Fahrzeuge intensiv auf neue Technologien und Treib-
stoffe hinzuwirken.

Die skizzierte Folge von nationalen MaBBnahmen zur
Minderung der CO,-Emissionen und zur Sicherung
einer langfristig tragfdhigen Entwicklung wird bei
konsequenter Umsetzung ein starker Antrieb fir tech-
nologische Weiter- und Neuentwicklungen sein. Dies
ist zweifellos ein positiver Impuls fiir den Wirtschafts-
standort Deutschland. Andererseits kommen wir
damit unseren Verpflichtungen gegeniiber den
Schwellen- und Entwicklungsldndern nach, Dauer-
haftigkeit oder ,sustainability” auch selbst vorzule-
ben. Die in den Industrieldndern erarbeiteten Ver-
kehrs- und Fahrzeugkonzepte haben eine Vorbild-

Maoégliche Reduktionen des Energiebedarfs und der

Basiszustdnde 1988
Verkehrsbereiche . .
Teilstaaten Angleichungs-
BRD + DDR szenario Trend
Guterverkehr [Mrd. tkm] 361 Y% 390 Yo 574
[PJ] 610 + 10,5 674 + 56,2 1053
Regionaler [Mrd. Pkm)] 510 556 629
Personenverkehr [PJ] 1181 +15,9 1369 + 15,6 1583
Personenfern- [Mrd. Pkm)] 399 447 671
verkehr [PJ] 628 + 18,0 741 +52,6 1131
Gesamtverkehr [PJ] 2419 + 15,1 2784 + 35,3 3 767
CO;,-Emissionen [Mio. t] 175 201 271
Entwicklung der
Bezogen auf Teilstaaten 88 Bezugsbasis + 14,9 % +54,9 %
Bezogen auf Angleichungsszenario Bezugsbasis +34,8%
Bezogen auf das Trendszenario fiir 2005 Bezugsbasis

Quellen: Vgl hierzu ausfiihrliche Beschreibung des Minderungsmodells im Anhang.
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funktion fir die heute noch wenig motorisierten
Lander Osteuropas sowie fiir die sog. Schwellen- und
die Entwicklungsldnder. Die Ubertragung unserer
gegenwartig praktizierten Mobilitatsstrukturen auf
diese Lander ist technisch-6konomisch unrealistisch
und hdtte katastrophale Auswirkungen fiir das Klima
und die Natur insgesamt.

In der Diskussion um den ,richtigen” verkehrspoliti-
schen Entwicklungspfad spielen die Kosten des Ver-
kehrssektors - insbesondere unter 6konomischen
Aspekten - eine entscheidende Rolle. Leider haben in
diesem Zusammenhang die breiten Diskussionen zur
.Kostenwahrheit im Verkehr” eine Verunsicherung
hervorgerufen: Die Gesamtkosten des Verkehrs set-
zen sich zusammen aus den Vorleistungen des Staates
(Infrastruktur, Betrieb der Systeme), den Kosten der
Unternehmen und der privaten Haushalte und den
Folgekosten (insbesondere den Schdden an Gesund-
heit, Lebensqualitdt und Umweltgiitern). Die soge-
nannten Schadenskosten sind nur schwer zu quantifi-
zieren; trotzdem hat es zahlreiche Versuche gegeben,
die Schdden zu monetarisieren, um diese externen
Kosten zu internalisieren, d. h. den Verursachern
anlasten zu koénnen. Dahinter steht die Hypothese,
daB sich bei einer neuen Kostenstruktur des Verkehrs,
in der umweltbelastende Systeme erheblich teurer
werden, die Schdden durch verdnderte Transportent-
scheidungen der Nutzer verringern werden. Bisher
aber haben Wissenschaft und Politik es nicht
geschafft, die Notwendigkeit der verursacherbezoge-

nen Anlastung dieser Kosten plausibel darzustellen.
Deshalb lassen die entsprechenden Kostenmodelle im
Verkehr den Eindruck von Bestrafung aufkommen,
ohne gleichzeitig die Lenkungsabsicht und den
gesellschaftlichen sowie den individuellen Nutzen
einer 6kologisch orientierten Verkehrspolitik zu ver-
deutlichen.

Wir vertreten deshalb die Auffassung, daBl zur Minde-
rung der verkehrsbedingten Schdaden und Folgewir-
kungen politisch véllig anders vorgegangen werden
muB. Die anzustrebende Umweltqualitdt — bzw. die
tragbaren Folgewirkungen - sollten vorgegeben wer-
den, und die Handlungsstrategie davon ausgehend
die MaBnahmen definieren, die gewdhrleisten, daB
dieses Ziel erreicht wird. Dabei héatten die in einem
zweckentsprechenden Biindel zusammengefafiten
EinzelmaBnahmen sehr unterschiedliche Kostenef-
fekte: Verkehrsvermeidung spart generell Kosten ein,
Ordnungspolitik ist in vielen Féllen kostenneutral,
Verlagerungen erfordern Investitionen in die er-
winschten Systeme, entlasten aber gleichzeitig von
Investitionen in das System, von dem aus verlagert
wird; Preispolitik bewirkt temporare Kostenerhéhun-
gen fur die Nutzer, die aber nach Eintreten der
gewiinschten Anpassungsreaktionen wieder zuriick-
gehen. In dem Beispiel des Kap. 5.3 verbucht der Staat
noch Mehreinnahmen, wenn das Minderungsziel im
Verkehr erreicht ist. Deshalb konnten die Verkehrs-
ausgaben dann sogar wieder auf den Anfangswert
abgesenkt werden. Insgesamt werden die Kosten des

Tabelle 8.4-2

CO,-Emissionen als Folge der Minderungsmafinahmen

Prognosen und Minderungsszenarien bis 2005

Technische . Verbrauchs- Giiterverkehrspolitik Freizeit-
Entwicklung Vermeidung Verlagerung minderungen fiir Europa verhalten
Y% 574 Y% 559 Yo 562 Yo 562 Y% 565 % 565
- 11,7 930 - 1,6 915 — 94 898 | — 9,4 814 — 6,4 762 0 762
629 607 607 607 607 583
- 10,5 1417 - 70 1318 - 6,6 1231 | — 25,9 912 0 912 | — 5,9 858
671 671 671 671 671 522
- 10,3 1015 0 1015 - 1,3 1002 | — 17,8 824 - 0,7 818 | — 23,0 630
- 10,8 3362 -~ 3,4 3248 - 3,6 3131 | — 18,6 2550 -2,3 2492 [ — 9,7 2250
242 233 223 182 178 161
CO,-Emissionen des Verkehrs
+38,3 % +33,1% +27,4 % + 4,0% + 1,7% - 80%
+20,4 % + 15,9 % + 10,9 % - 95% -11,4% - 19,9 %
- 10,7 % —~ 14,0 % - 17,7 % - 32,8% -34,3% — 40,6 %
Kutter '94
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Verkehrssektors durch die Verkehrswende also nied-
riger ausfallen als bei der derzeitigen Entwicklung.

Der hohe gesellschaftliche und individuelle Nutzen
eines im Sinn der Verkehrswende umgestalteten
Gesamtverkehrssystems liegt in der drastischen
Absenkung des Ressourcenverbrauchs, der Vermin-
derung der verkehrsbedingten Schdaden und des lau-
fenden Verlusts an Lebensqualitat durch Ldarm,
Schadstoffe und die Auflosung der Stadte. Dem stehen
lediglich Verluste an ,Wertschopfung” durch die
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kapitalintensiven Systemkomponenten, die weitge-
hend - wie das allzu groBe, zu schwere und zu schnelle
Privatauto, das Uberschallflugzeug und der , Transra-
pid"” — nur ein Selbstzweck sind und keine wirtschaft-
lichen oder gesellschaftlichen Zwecke sinnvoll erfiil-
len. Nur diese letzteren Komponenten des heute
praktizierten Wohlstandsmodells miissen zur Disposi-
tion gestellt werden, wenn der Verkehrssektor durch
eine Verkehrswende umwelt- und sozialvertrdglicher
und damit letztlich auch preiswerter werden soll.



Deutscher Bundestag — 12. Wahlperiode

Drucksache 12/8300

Anhang ,,Minderungsmodell*

VeranlaBt durch die in Ansatzen skizzierten CO,-
Minderungsvorstellungen in den Berichten der
Enquete-Kommission ,Vorsorge zum Schutz der
Erdatmosphédhre” der 11. Legislaturperiode hat die
Enquete-Kommission , Schutz der Erdatmosphédre” im
Jahre 1992 drei Verkehrsanhérungen durchgefiihrt.
In diesen Anhérungen konnten genauere und aktuali-
sierte Erkenntnisse zu den Verkehrsentwicklungen
und den Minderungspotentialen auf den Wirkungs-
ebenen Vermeidung, Verlagerung und Effizienzstei-
gerung (durch Organisation und Technik) zusammen-
getragen werden. Teile der verbleibenden Kenntnis-
licken wurden in speziellen Studien fiir die Kommis-
sion aufgearbeitet. Alle diese Informationen gewdhr-
leisten zusammengenommen ein fundiertes Wissen
liber Entwicklungstrends des Verkehrs, die technolo-
gischen und planerisch-konzeptionellen Méglichkei-
ten zur Minderung, die Wirkungsweisen spezieller
MaBnahmen und die prozeBhaften Ablaufe - Wir-
kungszeitrdume 10-15 Jahre und mehr - bei einer
Trendwende beziiglich der Einbindung des Verkehrs
in die Bedurfnisse der Gesellschaft. Dieser Kenntnis-
stand bezieht sich derzeit auf den Zeitraum bis 2010,
da die Fachplanungen in ihrer Mehrheit inzwischen
das Jahr 2010 als planerischen Zielhorizont betrach-
ten.

Die zahlenmaéBige Bilanzierung differenziert das Min-
derungsergebnis des skizzierten Gesamtprogrammes
(Tab. 8.4-1) nach den bekannten Wirkungsebenen.
Dies ist eine auf Interpretation und Ermessen beru-
hende Differenzierung, die gleichwohl nur bei Ver-
wirklichung des Gesamtprogramms eintritt: So beno-
tigt z.B. das regionale Entwicklungsprogramm
Impulse aus einem Abbau der extremen internationa-
len Arbeitsteilung (Ausnahme: Kurzfristentwicklung
der Regionen in den Neuen Léndern), sowie die
Flankierung durch angemessene Preis- und Ord-
nungspolitik. Genauso gilt, daB es keine reine Verla-
gerungsstrategie geben kann, sondern Verlagerun-
gen immer erst im Kontext mit MaBnahmen, die auch

auf anderen Ebenen wirken, zustandekommen. Die
Minderungsschatzungen miissen deshalb davon aus-

gehen, daB geniigend Zeit zur Verfugung steht, um
die verkehrspolitische Umorientierung und die hierfiir
entwickelten Eingriffe voll in der Realitdt umzuset-
zen.

Tabelle A-1 skizziert die Ausgangssituation des
Zustands und der Entwicklung des deutschen Ver-
kehrssektors, Tabelle A-2 die Erhéhung der Effizienz
des Energieeinsatzes durch die technologische Wei-
terentwicklung im Selbstlauf. Die Tabellen A-3/4
dokumentieren die fiir die Wirkungsebenen , Vermei-
dung durch Gestaltung der Siedlungsstruktur” sowie
»Verlagerungen zwischen Verkehrssystemen” ge-
troffenen Hypothesen, wiahrend Tabelle A-5 die heute
als gesichert anzunehmenden Technik-Minderungs-
potentiale zusammenstellt. Tabelle A-6 schlieBlich
enthalt Wirkungshypothesen fur den Giiterfernver-

kehr mit europaweiter Orientierung, flir deren Reali-
sierung die Schaffung eines europaweiten, frei
zuganglichen Bahnsystems und eine zweckdienliche
Ordnungs- und Preispolitik unterstellt werden.
Tabelle A-7 skizziert die im Bereich Freizeit- und
Urlaubsverkehr vorstellbaren Reduktionen an Ver-
kehrsleistung beim Pkw-Verkehr und im Personen-
luftverkehr.

Tabelle A-8 bilanziert den Primdrenergieaufwand fir
die erwartete Entwicklung des Verkehrssektors bis
2010 sowie die auf den beschriebenen Wirkungsebe-
nen und insgesamt erreichbaren Minderungen des
Energiebedarfs und der CO,-Emissionen:

- Bezogen auf das Angleichungsszenario nimmt der
Primédrenergieaufwand bis 2010 um 46 % zu; maB-
gebend hierfiir sind die Steigerungen im Guterver-
kehr und im Personenfernverkehr - stark beeinfluf}t
durch die Zunahme des Luftverkehrs.

- Die technische Weiterentwicklung - richtige ver-
kehrspolitische Signale vorausgesetzt — bringt in
allen Bereichen 15 bis 17 % Verbrauchsminderung
durch Senkung des spezifischen Primédrenergieauf-
wands.

- Die Verkehrsvermeidung durch Gestaltung der
regionalen Entfernungsstruktur hat ihren Schwer-
punkt definitionsgemdB beim regionalen Personen-
verkehr (knapp -9 %).

— Uberraschend ist der Befund, daB auch die Verlage-
rungseffekte im regionalen Personenverkehr mit
-10% erheblich stédrker sind als im Giiterbereich
(-3 %); bei genauerer Betrachtung zeigt sich hier,
daB Verlagerungen auf den Bahnfernverkehr die
Vor- und Nachlaufe im Giiternahverkehr — die sehr
viel ineffizienter in der Energiebilanz sind - stei-
gern, und auf diese Weise die Gesamtbilanz (spe-
ziell CO,) nur marginal zu verbessern ist (diese
Einschrankung gilt nicht fiir sonstige Verbesserun-
gen aufgrund verstdrkter Biindelung auf der
Schiene).

- MaBnahmen zur forcierten Aktivierung der optima-
len Technik und zur Riickfilhrung der Pkw-Kon-
zepte auf angemessene ,Zweck-Verkehrsmittel”
reduzieren den Verbrauch beim privaten motori-
sierten Verkehr um 25 bis 35 %; zusammen mit der
normalen Technik-Entwicklung bedeutet dies eine
Reduktion der Emissionen in diesem Segment in
15 Jahren auf die Halfte!

— Mit der notwendigen Erganzung durch Ordnungs-
politik auf europdischer Ebene erhdlt die Ebene
«Verlagerung im Glterfernverkehr” eine ungleich
hohere Wirksamkeit; Pramisse ist dabei allerdings,
daB die internationale Verfiigbarkeit und Organisa-
tion der , Giiterbahn” die héhere Effizienz ermdég-
licht.
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- Wegen der hohen Wachstumsraten bei den
Urlaubs- und Fernreiseaktivitaten wirde eine
Reduktion auf das gegenwartige bzw. das Basis-
jahr-Niveau fast 30 % CO,-Reduktion beim Perso-
nenfernverkehr ermoglichen.

Uber einen Minderungszeitraum von 15 Jahren sind
mit den ,strukturellen” Strategien — Maflnahmen die
auf die effizientere Durchfiihrung einer gleichen
Anzahl von privaten und wirtschaftlichen Aktivitaten
abzielen — etwa 11 % (mit dem Bonus fiir die Anglei-
chung der NBL 22 %} CO,-Reduktion zu erreichen;
wird dies erganzt durch die Vermeidung von umwelt-
und klimaschéddlichen Freizeit- und Urlaubs-Ver-
kehrsleistungen, 148t sich diese Reduktion auf 22 %
(32 %) erhohen.

Aus dem skizzjerten Minderungsmodell koénnen
SchluBfolgerungen fir die voraussichtliche Entwick-
lung und tber die Minderungschancen bis zum Ziel-
jahr 2005 abgeleitet werden. Dabei muf3 bei den
Minderungen auf den strukturellen Wirkungsebenen
beachtet werden, dal Verkehrsverlagerungen einen
Vorlauf zur Kapazitdtsausweitung auf den alternativ
angebotenen Systemen benotigen, hier also die Min-
derung bis 2005 noch nicht mit dem vollen - rechne-
risch moglichen — Betrag in Ansatz gebracht werden
kann. Uberproportionale Minderungen wurden dage-
gen (vgl. die Ergebnisse in Tabelle 8.4-2) fir die
Ebenen ,Vermeidung” und , Verminderung Freizeit”
in Ansatz gebracht, da hier einerseits die Erhaltung
der vorhandenen kompakten Siedlungsstruktur in
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den Neuen Landern das Ergebnis positiv beeinflussen
kann und andererseits fiir eine direkt wirkende Ver-
meidungsstrategie prinzipiell andere zeitliche Rah-
menbedingungen gelten, da auBer Einsicht und
gutem Willen keine weiteren Vorleistungen erforder-
lich wéren.
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Tabelle A-1

Basisdaten und Trendentwicklung des Verkehrssektors Deutschland

Verkehrsbild Primi .
des Basisjahres aktueller rlmalr)ener(i;lle- Verkehrsbild Trend (2010)
1988 spezi- verbrauct
fischer und Coﬁ-ggglssmnen
West 88 + A;lnglei- b Ver}-]s (Angleichungs- Verkehrs-| Verbrauchs- und
Ost 881) sfe;l:gz;) rauch’) szenario) leistung4) |Emissions-KenngrofSen
(Mrd. Mrd. | MU/tkny | PAmar | oo, (Mrd. | Pomar | o
tkm/Pkm) | tkm/Pkm) | Pkm) energle | Mio. t) |tkm/Pkm)| EP€T9® | Moy
(PJ) (PJ)
Giiter- Nah (Strafe) (52) 54 5,00 270 70 350
verkehr
Fern Stralle 122 169 1,50 254 283 425
Bahn 123 96 0,70 67 147 103
Schiff 62 68 0,55 37 114 63
Luftfracht (2,3) 2,9 16,00 46 14 224
Giliterverkehr insgesamt . . 674 48-50 1165 82-85
Regionaler zu Fufi/Rad>5) (53) 54 0 0 55 0
Personen-
verkehr Auto 379 420 3,10 1302 508 1575
Bahn (S-Bahn) 18 20 1,00 20 21 21
OPNV 60 62 0,75 47 66 50
Regionaler Personenverkehr
insgesamt .............. 1369 98-99 1646 |118-120
Personen- Auto 268 309 1,80 556 393 707
fermverkehr l§ahn 44 36 1,10 40 47 52
OSPV 27 30 0,50 15 37 19
Luftverkehr$) (60) 72 1,80 130 260 7) 468
Personenverkehr
insgesamt .............. 741 53-54 1246 89-91
Gesamter Verkehr ....... 2784 | 199-2039) 4 057 |289-296

1) In den Grundlagenprognosen zur BVWP '92 (vgl. Kap. 2) wurde der Basiszustand 1988 aus der Summe der Teilverkehre der
beiden Teilstaaten gebildet; erganzt sind hier der Giiternahverkehr, die Luftfracht (ausgehend v. D), der Verkehr zu Fufi/mit Rad
sowie der gesamte von Deutschland ausgehende (,betankte”) Personen-Luftverkehr.

2) Annahme einer von den NBL ausgehenden Verkehrsleistung in Héhe des Westniveaus 1988, einschliefilich eines Zuschlags fir
die gréferen Verflechtungsdistanzen im Giiterverkehr.

3) Werte nach den Anhérungen der Enquete-Kommission '92 in Abstimmung mit Griinbuch der EU-Kommission sowie unter
Abstimmung mit Gesamtverbrauchsbilanzen (vgl. z. B. IFEU, ,Motorisierter Verkehr in Deutschland 1988 und 2005).

1) Seit den Grundlagenprognosen zur BVWP ‘92 haben sich einerseits Grundlagendaten (z. B. Bevdlkerungsentwicklung) und
andererseits Einschatzungen der weiteren Verkehrsentwicklung verandert; die Leistungskenngréfien gehen hier vom groben
Rahmen der BVWP aus (Fall ,H"), beriicksichtigen dariiber hinaus aber die neuesten Erkenntnisse (vgl. hierzu Hopf/Kuhfeld,
.Preiserh6hungen im Giiterverkehr sind notwendig und méglich”, Wochenbericht des DIW, Nr. 3/94, sowie Kloas/Kuhfeld,
+Entwicklung des Personenverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland bis 2010”, Wochenbericht des DIW, Nr. 22/94).

5) Die KenngroBen der Verkehrsleistung dieser ,Eigenfortbewegung” diirften wegen der bekannten Unterfassung kurzer Wege
eher an der unteren Grenze liegen.

6) Die Definition dieses von Deutschland ausgehenden Luftverkehrs stellt gewissermaBen eine Analogie zum Flugbenzin-
Verbrauch dar, ,Uberfliige” des Territoriums sind also nicht enthalten.

7) Diese Schatzung fiir 2010 unterstellt 6 % jahrliches Wachstum. Sie liegt angesichts jiingster Wachstumsraten von nahezu 8 % eher
an einer unteren Grenze.

8) Schatzung der CO,-Emissionen ausgehend von den Studien der EK der 11. Legislaturperiode sowie ifeu, 1992; bzgl. der
Zurechnung von Effizienzsteigerungen im Produktionsbereich und im Nutzbereich bestehen erhebliche Unsicherheiten.

Quelle: Kutter, 1994
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Tabelle A-2

Auswirkungen der technischen Entwicklung auf die Verbrauchs- und Emissionskenngréfen

Verkehrsbild (2010)
nach Trendentwicklung

Veranderung durch Strategie

Verkehrsbild Ergebnis

. Verbrauchsminderung neuer
Vleir:tellllrs— S\nggrlsc}lir durch technische spezifischer E \_/e_rbrau}((:hs- un%
e u. g auc Entwicklung‘) Verbrauch ITI1SS10NS- enngro en
technische Prima
(Tab. A-1) | (Tab. A-1) | Weiter- | Auslastung rimar- Cco,
(Mrd. (MJ/tkm/ | entwick- | Logistik3) | MJ/tkm/ | Smerdie
tkm/Pkm) Pkm) lung?) Pkm) (PJ) (Mio. t)
¥
Wirkungsebene der Strategie
Giiter- Nah (StraBe) 70 5,00 -10% -11% 4,00 280
verkehr
Fern StraBle 283 1,50 -10% - 6% 1,27 359
Bahn 147 0,70 -10% 0,63 93 93
Schiff 114 0,55 - 5% 0,52 59
Luftfracht 14 16,00 -20% 12,80 179
Giterverkehr insgesamt . . . 970 68-71
Regionaler zu Fufi/Rad 55 0 0 0
Personen-
verkehr Auto 508 3,10 -18% + 4% 2,64 1341
Bahn (S-Bahn) 21 1,00 -20% 0,80 17
OPNV 66 0,75 -20% 0,60 40
Regionaler Personenverkehr
insgesamt ............... 1398 100-102
Personen- Auto 393 1,80 -18% + 7% 1,58 621
fernverkehr ]%ahn 47 1,10 -20% +20% 1,06 50
OSPV 37 0,50 -10% 0,45 17
Luftverkehr 260 1,80 -20% 1,44 374
Personenfernverkehr
insgesamt ............... 1062 76-77
Gesamter Verkehr........ 3430 244-250

) Werte aus den Anhérungen der Enquete-Kommission ‘92 in Abstimmung mit Angaben und Untersuchungen des UBA; vgl. z. B.

Hopf/Kuhfeld, ,Preiserhéhungen im Giiterverkehr sind notwendig und méglich”, Wochenbericht des DIW, Nr. 3/94.
2) Insbesondere Motorenentwicklung, Aerodynamik, Leichtbauweise, Energieeffizienz.
3) Wirkung von Auslastungs- und Besetzungsgraden, Verbrauchssteigerungen aufgrund der héheren Geschwindigkeiten.

Quelle: Kutter, 1994
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Tabelle A-3

Auswirkungen der Minderungsstrategie auf der Ebene Vermeidung

Verkehrsbild (2010)
nach Verdnderung durch Strategie Verkehrsbild Ergebnis
technischer Entwicklung
ces . neue
Verkehrs- |spezifischer Vermeidung von Verkehrs- Verbrauchs- und
leistung | Verbrauch Verkehrsleistung 1) leistung Emissions-KenngréBen
spezifische Sekundér-
Vermei- effekted Primar- co
(Tab. A-2) | (Tab. A-2) | dung?) ) energie 2
(Mrd. (MJ/tkm/ (Mrd. (Mrd. MJ/tkm/
tkm/Pkm) Pkm) tkm/Pkm) | tkm/Pkm) Pkm) (PJ) (Mio. t)
)
Wirkungsebene der Strategie
Giiter- Nah (StraBe) 70 4,00 + 2 72 288
verkehr
Fern Strale 283 1,27 -11 272 345
Bahn 147 0,63 -60 141 89
Schiff 144 0,52 -5 109 57
Luftfracht 14 12,80 - 06 13,4 172
Giiterverkehr insgesamt . . . 951 66-69
Regionaler zu Fuf/Rad 55 0 + 8 63 0
Personen-
verkehr Auto 508 2,64 -37 -14 457 1206
Bahn (S-Bahn) 21 0,80 -4 25 20
OPNV 66 0,60 +10 76 46
Regionaler Personenverkehr
insgesamt ............... 1275 91-93
Personen- Auto 393 1,58 393 621
fernverkehr Bahn 47 1,06 47 50
OSPV 37 0,45 37 17
Luftverkehr 260 1,44 260 374
Personenfernverkehr
insgesamt ............... 1 062 76-77
Gesamter Verkehr........ 3 288 233-239

') Auf einer ersten Stufe der Vermeidungsstrategie werden insbesondere siedlungsstrukturelle ,Bestandserhaltungen” in den
Regionen in Ansatz gebracht, dabei wird in den neuen Lédndern ein Anteil von 15 % (an der erwarteten Verkehrsexpansion) fiir
vermeidbar gehalten (demgegeniiber in den ABL nur ca. 4 %); Freizeit- und Urlaubsreisestrategien (Fernverkehr) sind hier nicht

enthalten.

2y Im Giterverkehr werden 4 % der Fernverkehrsleistung, im Personenverkehr 7% der regionalen Autoverkehrsleistung als
vermeidbar angesehen; in beiden Fallen kommt es zu Ersatzverkehren im Nahbereich/Giiternahverkehr sowie /5 der
entfallenden Autoverkehrsleistung als FuBwege und Radfahrten.
3) Vermeidung bedarf der Konzentration z. B. an Haltepunkten des OPNV; dies férdert auch die Nutzung des OPNV.

Quelle: Kutter, 1994
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Tabelle A-4

Auswirkungen der Minderungsstrategie auf der Ebene Verlagerung

Verkehrsbild (2010)

nach Veranderung durch Strategie Verkehrsbild Ergebnis
Vermeidungsstrategien
Verkehrs- |spezifischer Verlagerung von v nltzulel Verbrauchs- und
leistung | Verbrauch Verkehrsleistung!) le.r enrs- Emissions-Kenngroéfen
. eistung
(Tab. A-3) | (Tab. A-3) Primér- co
(Mrd. (MJ/tkm/ (Mrd. (Mrd. energie 2
tkm/Pkm) Pkm) tkm/Pkm) tkm/Pkm) (PJ) (Mio. t)
?
Wirkungsebene der Strategie
Giter- Nah (StraBe) 72 4,00 + 4 76 304
verkehr
Fern StraBe 272 1,27 -65 207 263
Bahn 141 0,63 +60 201 127
Schiff 109 0,52 + 5 114 59
Luftfracht 13,4 12,80 13,4 172
Giiterverkehr insgesamt . . . 925 65-67
Regionaler zu FuB/Rad 63 0 +6 69 0
Personen-
verkehr Auto 457 2,64 =55 -6 396 1045
Bahn (S-Bahn) 25 0,80 +20 45 36
OPNV 76 0,60 +35 111 67
Regionaler Personenverkehr
insgesamt ............... 1148 81-83
Personen- Auto 393 1,58 -34 359 567
fernverkehr Bahn 47 1,06 +44 91 96
OSPV 37 0,45 37 17
Luftverkehr 260 1,44 -10 250 360
Personenfernverkehr
insgesamt . .............. 1040 74-75
Gesamter Verkehr........ 3113 220-225

1) Das Verlagerungspotential im Giiterverkehr entspricht den Schatzungen des DIW , Giiterfernverkehr 2010" im Auftrag des UBA
(etwa /4 des StraBengiiterfernverkehrs verlagerbar); beim Personenfernverkehr werden gut 10 % des Auto-Nahverkehrs fiir
leichter verlagerbar gehalten. Verlagerungen im Fernverkehr werden zunéchst bis zu einer knappen Verdoppelung der
Bahnverkehrsleistung angesetzt (diese Ansatze entsprechen etwa den in den Anhérungen der EK (1992) diskutierten
Verlagerungspotentialen; ein Zehntel der Nahverkehrsverlagerungen im motorisierten Verkehr wird zusatzlich fiir Umschich-
tungen vom Pkw auf die Eigenfortbewegung in Ansatz gebracht.

Quelle: Kutter, 1994
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Auswirkungen der Minderungsstrategien auf der Ebene der Technikaktivierung

Tabelle A-5

Verkehrsbild (2010)
nach Verdnderung durch Strategie Verkehrsbild Ergebnis
Verlagerungsstrategie
Verkehrs- |spezifischer Verbrau;:ls)llnirll(deiungenl) r;_efl_lerh Verbrauchs- und
leistung Verbrauch (\\//a € jtosten, spezilischer Emissions-KenngroéBen
erbrauchslimit) Verbrauch
{Tab. A-4) | (Tab. A-4) Primér- co
(Mrd. (MJ/tkm/ MJ/tkm/ energie 2
tkm/Pkm) Pkm) {Minderung in %) Pkm) (PJ) (Mio. t)
)
Wirkungsebene der Strategie
Giiter- Nah (Strafle) 76 4,00 -15% 3,40 258
verkehr
Fern StraBe 207 1,27 -10% 1,14 236
Bahn 201 0,63 0,63 127
Schiff 114 0,52 0,52 - 59
Luftfracht 13,4 12,80 -30%2) 9,00 121
Giiterverkehr insgesamt . . . 801 56-58
Regionaler zu Full/Rad 69 0 0 0
Personen-
verkehr Auto 396 2,64 -40%2) 1,58 626
Bahn (S-Bahn) 45 0,80 - 5% 0,76 34
OPNV 111 0,60 - 5% 0,57 63
Regionaler Personenverkehr
insgesamt ............... 723 51-52
Personen- Auto 359 1,58 -25% 1,19 427
fernverkehr Bahn 91 1,06 -25% +10 % 3) 0,87 79
OSPV 37 0,45 - 5% 0,43 16
Luftverkehr 250 1,44 -30% 1,01 253
Personenfernverkehr
insgesamt ............... 775 55-56
Gesamter Verkehr .. ... ... 2299 162-166

1) Es wird unterstellt, daBl eine frei zugédngliche, internationalisierte Bahn moderne logistische Leistungen erlaubt; flankierend
kommt Preis- und Ordnungspolitik auf européaischer Ebene zur Anwendung.

2) ,Nachlauf"” firr die auf die Bahn verlagerten Transporte in den Regionen.

3) Uber die Halfte der StraBentransporte gehen {iber mehr als 300 km Distanz; bei Verfiigbarkeit alternativer Angebote bei der Bahn
wird der grofite Teil hiervon gezielt (Verbote, Slots) auf die Schiene verlagert.
4) Es wird unterstellt, daB die internationalisierte Bahn bis zu diesem Zeitpunkt mit neuen Betriebsweisen noch weitere 40 % des

speziellen Energiebedarfs einsparen kann (vgl. Helling, 1992); beim Personenverkehr weitere 10 %.

Quelle: Kutter, 1994

177



Drucksache 12/8300

Deutscher Bundestag — 12. Wahlperiode

Tabelle A-6

Auswirkungen der Minderungsstrategie fiir den europdischen Giiterfernverkehr

Verkehrsbild (2010)
nach
Vermeidungsstrategien

Veranderung durch Strategie

Verkehrsbild Ergebnis

Giliterverkehrspolitik
Verkehrs- |spezifischer fiir Europal) V. niuﬁ Verbrauchs- und
leistung | Verbrauch (europaischer Fern- le.r te T8 Emissions-Kenngrofen
glterverkehr) estung
(Tab. A-5) | (Tab. A-5) Primar- co
(Mrd (MJ/tkm/ (Mrd. (MJ/tkm/ energie 2
tkm/Pkm) Pkm) tkm/Pkm) Pkm) (PJ) (Mio. 1)
‘A
Wirkungsebene der Strategie
Giliter- Nah (StraBe) 76 3,40 + 59) 81 275
verkehr
Fern StraBBe 207 1,14 -8039) 127 145
Bahn 201 0,384) +763) 277 105
Schiff 114 0,52 + 5 119 62
Luftfracht 13,4 9,00 -1 12,4 112
Giterverkehr insgesamt . . . 699 49-51
Regionaler zu FuB/Rad 69 0 69 0
Personen-
verkehr Auto 396 1,58 396 626
Bahn (S-Bahn) 45 0,76 45 34
OPNV 111 0,57 111 63
Regionaler Personenverkehr
insgesamt . .............. 723 51-52
Personen- Auto 359 1,19 359 427
fernverkehr Bahn 91 0,784) +10 101 79
OSPV 37 0,43 37 16
Luftverkehr 250 1,01 -10 240 242
Personenfernverkehr
insgesamt ............... 764 54-55
Gesamter Verkehr........ 2186 154-158

1) Es wird unterstellt, daB eine frei zugangliche, internationalisierte Bahn moderne logistische Leistungen erlaubt; flankierend
kommt Preis- und Ordnungspolitik auf europaischer Ebene zur Anwendung.

2) ,Nachlauf” fiir die auf die Bahn verlagerten Transporte in den Regionen.

3) Uber die Halfte der StraBentransporte gehen iiber mehr als 300 km Distanz; bei Verfiigbarkeit alternativer Angebote bei der Bahn
wird der gréfte Teil hiervon gezielt (Verbote, Slots) auf die Schiene verlagert.

4) Es wird unterstellt, daB die internationalisierte Bahn bis zu diesem Zeitpunkt mit neuen Betriebsweisen noch weitere 40 % des

speziellen Energiebedarfs einsparen kann (vgl. Helling, 1992); beim Personenverkehr weitere 10 %.

Quelle: Kutter, 1994
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Tabelle A-7

Auswirkungen von Minderungsprogrammen fiir den Freizeit- und Urlaubsverkehr

Verkehrsbild (2010)
nach allen Verdnderung durch Strategie Verkehrsbild Ergebnis
strukturellen MaBnahmen
Vermeidung von 0
Verkehrs- | spezifischer Verkehrsleistung ') v Eu}? Verbrauchs- und
leistung Verbrauch im Freizeit- und leirste nrs- Emissions-Kenngréfen
Urlaubsverkehr elstung
(Tab. A-6) | (Tab. A-6) Primaér- co
(Mrd. (MJ/tkm/ (Mrd. (MJ/tkm/ energie 2
tkm/Pkm) Pkm) tkm/Pkm) Pkm) (PJ) (Mio. 1)
t
Wirkungsebene der Strategie
Glter- Nah (StraBe) 81 3,40 81 275
verkehr
Fern Stralle 127 1,14 127 145
Bahn 277 0,38 277 105
Schiff 119 0,52 119 62
Luftfracht 12,4 9,00 12,4 112
Giiterverkehr insgesamt . . . 699 49-51
Regionaler zu FuB/Rad 69 0 0 0
Personen-
verkehr Auto 396 1,58 - 317 395 577
Bahn (S-Bahn) 45 0,76 45 34
OPNV 111 0,57 111 63
Regionaler Personenverkehr
insgesamt ............... 674 47-48
Personen- Auto 359 1,19 - 5972 300 35%
fernverkehr l?ahn 101 0,78 101 79
OSPV 37 0,43 37 16
Luftverkehr 240 1,01 -1503) 90 91
Personenfernverkehr
insgesamt ............... 543 38-39
Gesamter Verkehr ... ... .. 1916 134-138

1) Parallel zur Erhéhung der Verkehrskosten werden Aufklarungskampagnen zu Klimaproblematik und dem ,Hauptproblem”
~ Freizeit- und Urlaubsverkehr durchgefiihrt, die einen Verzicht auf Reisen sowie die Wahl n&herer Ziele anregen sollen.
2) Riuckfiihrung der Verkehrsleistung auf das Niveau von 1988 (,Angleichungsszenario"). )
3) Konstanthalten der Luftverkehrsleistung auf dem Niveau von 1994, von dem schon 20 Mrd. Pkm durch strukturelle Strategien
wegverlagert sind. '

Quelle: Kutter, 1994
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Tabelle A-8
Reihung der Teilstrategien und Auswirkungen auf
Basiszustande 1988
Verkehrsbereiche Teilstaaten Angleichungs- Trend
BRD + DDR szenario ren
Gliterverkehr [Mrd. tkm] 361 % 390 % 628
[PJ] 610 +10,5 674 + 73,1 1165
Regionaler [Mrd. Pkm] 510 556 650
Personenverkehr [PJ] 1181 + 15,9 1369 + 20,2 1646
Personenfern- [Mrd. Pkm] 399 447 737
verkehr [PJ] 628 + 18,0 741 + 68,2 1246
Gesamtverkehr [PJ] 2419 + 15,1 2784 + 45,7 4 057
CO,-Emissionen [Mio. t] 175 201 292
Entwicklung der
Bezogen auf Teilstaaten 88 Bezugsbasis + 14,9 % + 66,9 %
Bezogen auf Angleichungsszenario Bezugsbasis + 45,3 %
Bezogen auf das Trendszenario fur 2005 Bezugsbasis

Quellen:Vgl. hierzu die Beschreibung der fiir die Minderungsebenen verarbeiteten Hypothesen und An-
nahmen in den Tabellen A-1 bis A-7.

Zusatzvotum
des beratenden Kommissionsmitglieds
Dr. Dagmar Enkelmann

politik ist damit allerdings kaum zu realisieren. Das
wirde die Sicherung bzw. Schaffung eines fldchen-
deckenden Schienennetzes, den Einsatz moderner
Technik im Nah- und Fernbereich, Férderung
kombinierter Verkehre sowie den Einsatz von
Telematik nicht nur in o6konomisch rentablen
Bereichen erfordern. Der geplante Bau des Trans-
rapid wirkt in dieser Hinsicht kontraproduktiv. Er
verschlingt Milliarden Mittel, die effizienter zum
Ausbau des Schienensystems eingesetzt werden
koénnten.

Nach grindlicher Auseinandersetzung mit den vorge-
legten Handlungsempfehlungen mochte ich mich
dem Minderheitsvotum anschlieBen. Die Aufforde-
rung zum unverziglichen Handeln teile ich voll und
ganz. Aber meines Erachtens gibt es einige Zusatze:

1. Eine dringend notwendige deutliche Reduzierung

Luf keh hli ie Ableh B
des Luftverkehrs schlielit die Ablehnung des Baus 3. Meines Erachtens wird den raumordnerischen

eines neuen Grofflughafens im Raum Berlin/Bran-
denburg mit ein. Dieser ist weder aus verkehrspo-
litischer noch umweltpolitischer Sicht zu begrin-
den.

Es gilt, der Bahn im System der Verkehrstrager
reale Wettbewerbschancen einzurdumen. Die Pri-
vatisierung schafft die Voraussetzungen fur 6kono-
misches Wirtschaften. Umweltvertragliche Bahn-
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MaBnahmen nach wie vor zu wenig Bedeutung
beigemessen. Hier liegt ein bedeutendes Potential
zur Vermeidung verkehrserzeugender Strukturen.
Zusatzlich zu den im Minderheitsvotum genannten
Forderungen ergeben sich:

— die Aufhebung der strikten Trennung von Wohn-
und Gewerbegebieten (Verdnderung der Bauge-
setzgebung),
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~ Schaffung der politischen Voraussetzungen, um
jegliche Spekulationen mit ausgewiesenem
Wohnland, vor allem im innerstddtischen Be-
reich, zu verhindern,

— die Férderung von Bedingungen, die Erholung
auch in Wohnortndhe erméglicht (Griinziige in
Stdadten, grofiziigige Griinanlagen, soziokultu-
relle Zentren in Wohngebieten).

. Kritisch hinterfragen mochte ich in dem Minder-
heitsvotum die AuBerung, daB eine ,schnelle
Angleichung von 6stlichen und westlichen Lebens-
und Wirtschaftsweisen winschenswert” sei. In

Tabelle A-8
die Verbrauchs- und Emissionswerte bis 2010
Prognosen und Minderungsszenarien bis 2005
Technische Vi id Verl u Verbrauchs- Giiterverkehrspolitik Freizeit-
Entwicklung ermeiqung erlagerung minderungen fiir Europa verhalten
Y% 628 % 607 Yo 611 % 611 % 616 % 616
— 16,7 970 -2,0 951 | - 2,7 925 | — 13,4 801 | — 12,7 699 0 699
650 621 621 621 621 591
- 15,1 1398 - 8,8 1275 | — 10,0 1148 | — 37,0 723 0 723 | — 6,8 674
737 737 737 737 737 527
— 14,8 1062 0 1062 | — 2,1 1040 | — 25,5 775 | - 1,4 764 | — 28,9 543
— 15,5 3430 — 4,1 3288 | — 5,3 3113 | — 26,2 2299 | - 49 2186 | — 12,4 1916
247 236 222 164 156 136
CO,-Emissionen des Verkehrs
+41,1 % +34,.9 % + 26,9 % - 6,3% - 10,9 % -22,3%
+22,9 % + 17,4 % +10,4 % - 184 % - 22,4 % -32,3%
—- 154 % - 19,2 % - 24,0 % - 43,8 % — 46,6 % - 53,4 %
Kutter '94

Anbetracht der Tatsache, daB die bestehende Wirt-
schaftsstruktur eine wesentliche Ursache fiir Ver-
kehrserzeugung darstellt, sollte die Chance ge-
nutzt werden, die weitgehend kompakten Sied-
lungsstrukturen sowie noch vorhandene Wirt-
schaftskreisldufe z. B. in Bereichen der Verarbei-
tung landwirtschaftlicher Produkte zu erhalten
bzw. auszubauen. Letztere bietet zugleich eine
nicht unwesentliche soziale Konsequenz im Hin-
blick auf die Sicherung bzw. Schaffung von
Arbeitsplatzen in der Region. Die neuen Bundes-
lander konnen durchaus MaBstab fiir die Glaub-
wirdigkeit des politischen Willens zu einer grund-
legenden Neuorientierung in der Verkehrspolitik
sein.
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Anhang:

Sondervoten

1. Sondervotum der Kommissionsmitglieder Prof. Dr.
Peter Hennicke, Prof. Dr. Wilfrid Bach, Prof.
Monika Ganseforth, Prof. Dr. Eckhard Kutter, Prof.
Dr. Klaus Michael Meyer-Abich, Dr. Liesel Harten-
stein, Horst Kubatschka, Dr. Klaus Kiibler, Brigitte
Adler

Dem Verkehrsbericht (Kap. 1-6) haben wir nur mit
groBen Vorbehalten zustimmen kénnen. Positiv zu
wirdigen ist, daB der Bericht einige klimarelevante
Handlungsmoglichkeiten, die Trendentwicklung
im Verkehr sowie die Folgen einer unverdnderten
Verkehrspolitik deutlicher als in offiziellen Ver-
kehrsanalysen aufzeigt. Alle bisher schon gravie-
renden negativen Folgen des derzeitigen Ver-
kehrssystems fir die menschliche Gesundheit, fir
das Klima, fiir die Natur und fiir die Landschaft
werden dem Bericht zu Folge in den ndchsten zwei
Jahrzehnten geradezu dramatisch potenziert; die
CO,-Emissionen steigen z. B. bei unverdnderter
Verkehrspolitik bis zum Jahr 2005 um 35 bis
55%.

Wir haben den Auftrag der Enquete-Kommission
fiir den Verkehrsbereich jedoch so verstanden, daB
in erster Linie der Beitrag des Verkehrssektors zum
CO,-Reduktionsziel der Bundesregierung (25—
30% CO,-Minderung bis zum Jahr 2005 im Ver-
gleich zu 1987) sowie die Mdglichkeiten und die
Konsequenzen einer klimavertraglichen Verkehrs-
politik detailliert untersucht werden sollten. Hier-
aus hétte ein Aktionsplan entwickelt werden miis-
sen, mit welchen konkreten MaBnahmenbiindeln
und mit welchen volkswirtschaftlichen Nettoeffek-
ten der Verkehrsbereich einen Beitrag zum durch-
schnittlichen CO,-Reduktionsziel leisten kann.

Die Erfiillung dieses umsetzungsorientierten Auf-
trags wurde von der Mehrheit der Kommission
jedoch trotz aller Bemiihungen unsererseits verhin-
dert. Der Bericht liefert daher auch keine zielorien-
tierte CO,-Reduktionsstrategie, wie das Klima-
schutzziel der Bundesregierung im Verkehrssektor
erreichbar ist. Insbesondere wurden die klimaun-
vertraglichen verkehrspolitischen Weichenstellun-
gen der Bundesregierung in den letzten Jahren
(z. B. Bundesverkehrswegeplan) von der Kommis-
sionsmehrheit nicht deutlich gemacht.

Der Bericht ist ein Dokument unzghliger Kompro-
misse und von Halbherzigkeiten. Diese Grundten-
denz spiegelt sich an den entscheidenden Stellen
wider, wo statt dezidierter Zielorientierung auf
Klimavertrdglichkeit eine verkehrspolitisch fol-
genlose Anhdufung von abstrakten Fir- und
Wider-Argumenten aneinandergereiht wird (z. B.
Kap. 3 und 6). Statt die unbestrittene Komplexitat
des Verkehrssystems auf die notwendige und wis-
senschaftlich mégliche konzeptionelle Begriin-
dung von detaillierten Handlungsempfehlungen
zur CO,-Minderung und auf die konkrete Analyse
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des gesellschaftlichen Nutzens und der Kosten
einer 6kologischen Verkehrspolitik zu konzentrie-
ren, liefert der Bericht an einigen Stellen (z. B. Kap.
3.4.6 zur Mobilitat) sogar Immunisierungs- und
Blockadeargumente gegen eine klimavertrdgliche
Verkehrspolitik. Andererseits wurde auf die syste-
matische Herausarbeitung der wissenschaftlichen
Argumente fiir die Realisierbarkeit einer klimaver-
traglichen Verkehrspolitik und auf die Darstellung
erfolgreicher Praxisbeispiele weitgehend verzich-
tet. Der Bericht liefert daher nur in bescheidenem
MaBe die dringend erwiinschte wissenschaftliche
Fundierung fiir eine offensive Uberzeugungs- und
Offentlichkeitsarbeit sowie fiir UmsetzungsmaB-
nahmen fir eine neue Verkehrspolitik. Die Not-
wendigkeit, die Chancen sowie der gesellschaftli-
che und individualle Nutzen einer klimavertragli-
chen Verkehrspolitik wurden nicht schlissig
begriindet, dafiir aber die angeblich hohen Kosten
einer Verkehrswende — ohne wissenschaftlich ein-
deutige Beweise — immer wieder suggeriert.

Dieser Bericht ist eine verpaBte Chance, die not-
wendige ,Verkehrswende”, die ldngst féllige
Trendumkehr bei den Verkehrszuwdchsen und
den Stopp der ,Verkehrsspirale” konzeptionell zu
begriinden. Die wissenschaftliche Arbeit der
Enquete-Kommission hdtte ein Wegbereiter fir
einen 6kologischen Verkehrskonsens und fir eine
neue Verkehrspolitik sein kénnen.

. Sondervotum der Kommissionsmitglieder Prof. Dr.

Klaus Michael Meyer-Abich, Prof. Dr. Wilfrid Bach,
Prof. Monika Ganseforth, Prof. Dr. Hartmut GraBl,
Prof. Dr. Peter Hennicke, Prof. Dr. Eckard Kutter,
Dr. Liesel Hartenstein, Horst Kubatschka, Dr. Klaus
Kibler

Eine Enquete-Kommission ist erfolgreich, wenn
sich in ihr Positionen bewegt haben und sie nicht
nur so abstimmt, wie sie zusammengesetzt ist.
Viele Enquete-Kommissionen sind in dieser Hin-
sicht erfolgreich gewesen. Die Kommission
+Schutz der Erdatmosphdre” war es nicht. Wir
wollen nicht verkennen, dal sowoh! auf der Koali-
tions- wie auf der Oppositionsseite Verstdndi-
gungs- und Lernprozesse stattgefunden haben, die
den beiderseitigen Empfehlungen zugute gekom-
men sind. Gleichwohl hat es im Verkehrsbereich
kein Votum der Kommission gegeben, sondern
lediglich zwei verschiedene Voten, deren Unter-
stiitzung den derzeitigen Mehrheitsverhédltnissen
entspricht. Unter diesen Umstédnden verdient das
Votum der Mehrheit nicht, wie es in dem Bericht
geschieht, als das Votum ,, der Kommission" ausge-
geben zu werden. Es gibt kein Votum der Kommis-
sion, sondern lediglich zwei entgegengesetzte
Voten, an deren Vermittlung diese Kommission
gescheitert ist. Zu hoffen bleibt, daB die Auseinan-
dersetzung, welche hier miBigliickt ist, in der
Offentlichkeit fortgesetzt wird und dort zu Ergeb-
nissen fiihrt, mit denen wir unserer Verantwortung
fir die Dritte Welt, die Nachwelt und die natiirliche
Mitwelt gerecht werden.
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3. Sondervotum der Kommissionsmitglieder Dr. Klaus
W. Lippold, Klaus Harries, Dr. Peter Paziorek,
Dr. Christian Ruck, Trudi Schmidt (Spiesen), Bér-
bel Sothmann, Martin Griiner, Marita Sehn, Prof.
Dr. Dr. Rudolf Dolzer, Dr. Alfred-Herwig Fischer,
Prof. Dr. Klaus Heinloth, Prof. Dr. Hans-Jiirgen
Jager, Prof. Dr. Hans Michaelis, Prof. Dr. Wolfgang
Seiler, Prof. Dr. Alfred VoB, Prof. Dr. Carl-Jochen
Winter

1. Wir verstehen den Auftrag der Enquete-Kom-
mission fiir den Verkehrsbereich in erster Linie
als Aufforderung, Vorschldage zur Minderung
der Emissionen von klimarelevanten Spurenga-
sen durch den motorisierten StraBenverkehr zu
erarbeiten und damit das von der Bundesregie-
rung vorgegebene CO,-Reduktionsziel fiir die
Bundesrepublik Deutschland zu erreichen.

2. In der Enquete-Kommission ,Schutz der Erd-
atmosphére” bestand von Anfang an Einigkeit
dariber, daB der Verkehrsbericht nicht allein
Vorschlage und Forderungen zur Reduktion der
klimawirksamen Spurengase im Verkehr auf-
greifen sollte, sondern daB auch die Folgen
solcher Vorschlage fiir den gesamtwirtschaftli-
chen Rahmen und die Arbeitsplétze in die Dar-
stellung einbezogen werden miissen, wenn ein
solcher Bericht Aussicht haben soll, in seriéser
Weise auf die Willens- und Meinungsbildung im
politischen und o6ffentlichen Bereich einzuwir-
ken.

3. Wir halten wenig von Handlungsempfehlun-
gen, die nur ein Wunschbild ohne Verwirkli-
chungschance wiedergeben. Derartige Empfeh-
lungen sind wohlfeil.

4. In dieser Grundfrage zeigten sich bald grund-
sétzlich unterschiedliche Auffassungen und es
wurde klar, daBl die Vorstellungen der Vertreter
des Minderheitsvotums einen Abschied von der
automobilen Gesellschaft zum Ziel hatten, wah-
rend die Vertreter des Mehrheitsvotums die
mobile Gesellschaft fortentwickeln wollen und
deshalb fiir den Verkehrsbereich rigorose MaB-
nahmen zur Reduktion der Emissionen klima-
wirksamer Spurengase fordern. Wegen dieses
Zwiespalts hat sich die Enquete-Kommission
darauf verstdndigt, bei den Handlungsempfeh-
lungen ein Mehrheits- und ein Minderheitsvo-
tum abzugeben. Dagegen wurde der gesamte
analytische Teil des Berichtes {Kap. 1 bis 6) von
allen Kommissionmitgliedern gemeinsam er-
stellt und im Konsens verabschiedet.

5. Die Mehrheit der Mitglieder der Enquete-Kom-

mission weist mit aller Entschiedenheit den
Vorwurf der Vertreter des Minderheitsvotum
zuriick, die gemeinsame Erfiillung eines umset-
zungsorientierten Auftrags verhindert zu haben.
Eher ist das Gegenteil der Fall: die Realitdts-
ferne des Votums der Minderheit steht einer
Umsetzung in verkehrspolitisches Handeln ent-
gegen. Wer jedoch eine Einigung verhindert
und sich anschlieBend dariiber beklagt, handelt
weder logisch noch wissenschaftlich noch kon-
sensdienlich.

. Die Handlungsempfehlungen der Kommis-

sionsminderheit tragen auch dem in deren Son-
dervoten dargestellten hohen Anspruch nicht
Rechnung obwohl gerade getrennte Hand-
lungsempfehlungen die Gelegenheit geboten
hétten, das fiir notwenig und richtig Gehaltene
zu formulieren. Wer seiner ,Verantwortung fiir
die Dritte Welt, die Nachwelt und die nattrliche
Mitwelt gerecht werden" will, war nicht gehin-
dert in den eigenen Handlungsempfehlungen
Forderungen aufzustellen, die diesen Ansprii-
chen gentigen.

. Die Handlungsempfehlungen der Kommis-

sionsminderheit enthalten in der Konsequenz
nur den eigentlich beabsichtigten Ausstieg aus
der automobilen Gesellschaft, der allerdings
nicht offen ausgesprochen sondemn lediglich
angedeutet und verschleiert dargestellt wird.

. Dem selbst gestellten hohen moralischen

Anspruch mit der Forderung, ein Wegbereiter
fir einen 6kologischen Verkehrskonsens und
fir eine neue Verkehrspolitik zu sein — und dies
auch noch auf wissenschaftlicher Grundlage —,
werden die Handlungsempfehlungen der Min-
derheit damit nicht gerecht.

. AbschlieBend weisen wir darauf hin, daB nach

der Geschéftsordnung des Deutschen Bundesta-
ges die Handlungsempfehlungen der Kommis-
sion durch den BeschluBl der Mehrheit représen-
tiert werden. Insbesondere in Zeiten, in welchen
die jetzige Opposition die Mehrheit stellte,
wurde diese Regel in Berichten von Enquete-
Kommissionen strikt gehandhabt. Selbstver-
stdndlich werden abweichende Meinungen
nicht unterdriickt. Diese erhalten im Bericht
ihren angemessenen Platz. Dies ist auch in
diesem Bericht geschehen. Die Sondervoten
zu 1 und zu 2 der Vertreter des Minderheitsvo-
tums sind daher irrefithrend und entbehrlich.
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Glossar

ABL
Alte Bundesldnder

ABS
Antiblockiersystem

Absorption von Strahlung

Aufnahme von Strahlungsenergie durch einen festen Koérper,
eine Flissigkeit oder ein Gas; hierbei wird die Energie aufge-
nommen und in eine andere Energieform, meist in Warme,
umgewandelt.

ADAC
Allgemeiner Deutscher Automobil-Club

Aerosol
Feste oder fliissige Teilchen in der Luft, auer Wasser- und
Eispartikeln, im GréBenbereich zwischen 0,1 und 100 pm.

Anaerob
Unter Luftabschlu8, z. B. im Wasser.

Anthropogen [griech. anthropos = Mensch
und griech. genes = hervorbringend, hervorgebracht]
Durch menschliche Einwirkungen verursacht oder ausgelést.

BAB
Bundesautobahn

BDF
Bundesverband des Deutschen Giiterfernverkehrs

Biosphire

Die vom Leben erfiillte und diesem einem Lebensraum bietende
Hiille der Geosphdre (Erde) und die untere Atmosphére (Luft)
mit allen Lebewesen.

BMU
Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsi-
cherheit

BMV
Bundesministerium fir Verkehr

BMWi
Bundesministerium fir Wirtschaft

Ceteris Paribus

Unter sonst gleichen Bedingungen, Analyse eines Ursache-
Wirkungs-Zusammenhangs bestimmter exogener und endoge-
ner Variablen bei Konstanz aller anderen exogenen Varia-
blen.

Dezibel

MeBgréBe fir den Schallpegel mit Schwerpunkt auf den mittle-
ren und hohen Frequenzen, auf die das menschliche Ohr
besonders empfindlich reagiert

Disparitdten
Ungleichheiten

DIW
Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung

Down Sizing
Gewichts- und Leistungsreduktion bei Fahrzeugen

EBO
Eisenbahnbetriebsordnung

EFTA
European Free Trade Association
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Endenergie

Endenergie ist die Energie, die vom Endverbraucher eingesetzt
wird. Dazu gehért in der Regel die meiste -»Sekundérenergie,
z. B. Kohle-, Mineral6l- und Gasprodukte, Strom und Fern-
wédrme, doch auch direkt nutzbare —Primdrenergie, wie z. B.
Erdgas. Die Verluste bei der Umwandlung von Primédrenergie in
die Endenergie, vor allem bei der Stromerzeugung, sowie der
nichtenergetisch genutzte Anteil der Primarenergie machen in
der Bundesrepublik Deutschland zusammen z. Z. etwa V3 der
eingesetzten Primdrenergie aus, so daB nur etwa %3 der Primé&r-
energiemenge als Endenergie zur Verfligung stehen.

Energiebedingte klimarelevante Spurengase

—Spurengase, die bei der Bereitstellung, Umwandlung und
Nutzung von Energie freigesetzt werden und direkt oder
indirekt zu Klimadnderung fiihren. Dazu z&hlen:

- Kohlendioxid (CO,)
- Methan (CHy)
- Distickstoffoxid (Lachgas, N,O)

— Spurengase, die zur Bildung des Ozons (O3) in der Tropo-
sphére beitragen bzw. luftchemische Veranderungen bewir-
ken, d. h. in erster Linie Stickoxide (NO,), Kohlenmonoxid
(CO), Kohlenwasserstoffe (CyH,) und Schwefeldioxid (SO,)

— weitere auf ihre Klimrelevanz noch im einzelnen zu {iberpri-
fende Spurengase.

EU
Européische Union

Externe Effekte

Auswirkungen des Handelns eines Wirtschaftssubjekts (Unter-
nehmen, Haushalte usw.) auf ein anderes, die nicht durch eine
Entschadigung/Vergiitung tiber den Markt ausgeglichen sind.

FCKW - Fluorchlorkohlenwasserstoff

Industriell hergestellte organische Halogenverbindungen. Der
groBte Anwendungsbereich war bis vor wenigen Jahren der
Einsatz als Treibmittel in Spraydosen. Mittlerweile werden die
FCKW vorwiegend bei der Kunststoffverschaumung, als Lose-
und Reinigungsmittel sowie als Kiihlmittel verwendet. FCKW
sind bei direktem Kontakt unschédlich, in der —»Stratosphare
werden sie jedoch durch Sonnenlicht gespalten und verursa-
chen das —Ozonloch liber der Antarktis. Des weiteren fiihren
FCKW zu einer Verstarkung des —Treibhauseffekts.
Unterschieden wird zwischen vollhalogenierten und teilhaloge-
nierten FCKW. Vollhalogenierte FCKW bestehen ausschlieBlich
aus Kohlenstoff und —-Halogenen und haben sehr hohe —-Ozon-
zerstérungspotentiale. Nicht im —Montrealer Protokoll geregelt
ist beispielsweise die vollhalogenierte Verbindung Tetrachlor-
kohlenstoff (CCly). Teilhalogenierte FCKW enthalten zuséatzlich
Wasserstoffatome und sind daher chemisch weniger stabil.
Teilhalogenierte FCKW wie H-FCKW 22 werden als Ersatzstoffe
fur vollhalogenierte FCKW diskutiert. Verschiedene teilhaloge-
nierte FCKW sind jedoch treibhausrelevant und tragen — wenn
auch in geringerem Umfang - zur Zerstérung der Ozonschicht
bei.

Die Benennung der FCKW erfolgt nach einem internationalen
dreistelligen Code (XYZ) durch X = Zahl der C-Atome -1; Y =
Zahl der H-Atome + 1; Z = Zahl der F-Atome; Cl-Atome werden
nicht gezahit.

Fernerkundung

Die Fernerkundung der Erdoberflache und ihrer Atmosphare ist
die indirekte Herleitung der interessierenden Gré8en, wie etwa
der Meeresoberflachentemperatur oder auch des Bestandes der
tropischen Waélder aus Bildern riickgestreuter oder emittierter
elektro-magnetischer Strahlung. Fernerkundung wird vor allem
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betrieben mit —»Radiometern auf Satelliten, aber auch mit
Kameras und Radargeréten in Flugzeugen.

Fossile Energietriger

In der erdgeschichtlichen Vergangenheit aus abgestorbenen
Pflanzen entstandene feste, flissige und gasfé6rmige Brennstoffe
wie Kohle, Erddl und Erdgas.

GATT (General Agreement on Tarifs and Trade) -
Allgemeines Zoll- und Handelsabkommen

Das Allgemeine Zoll- und Handelsabkommen ist ein im Rahmen
der Vereinten Nationen vereinbarter multinationaler Vertrag,
mit dem Ziel, die Hemnisse im internationalen Handel abzu-
bauen. Das GATT wird seit dem 1. Januar 1948 angewendet.
Gegenwartig gehéren dem GATT 96 Lander als Vollmitglieder
an (die Bundesrepublik Deutschland seit 1951), ein Land
(Tunesien) ist vorlaufig beigetreten, und 28 Lander wenden das
GATT de facto an.

Das Allgemeine Zoll- und Handelsabkommen enthdlt folgende
Hauptgrundséatze: Der zwischenstaatliche Handel soll auf der
Basis der Nichtdiskriminierung erfolgen. Insbesondere sind alle
Vertragsparteien bei der Erhebung von Einfuhr- und Ausfuhr-
zb6llen und entsprechenden Abgaben an das Prinzip der Meist-
beglinstigung gebunden. Der Schutz der einheimischen Indu-
strie ist ausschlieBlich durch Zélle zu gewahrleisten. Mengen-
méBige Beschrankungen und sonstige nichttarifare Handels-
hemnisse sind grundsétzlich untersagt. Sie sind nur in bestimm-
ten Ausnahmefallen zuldssig, unter anderem zum Schutz der
Zahlungsbilanz. Streitigkeiten sind nach den im GATT vorher-
gesehenen Verfahren beizulegen.

Das GATT ist vor allem als Forum fiir internationale Verhand-
lungen iiber den Abbau von Handelsschranken hervorgetreten.
In den ersten sechs Verhandlungsrunden stand die Senkung der
Zo6lle im Vordergrund.

GUS
Gemeinschaft unabhdngiger Staaten (ehemalige Sowjet-
union)

H-FCKW
teilhalogenierte Fluorchlorkohlenwasserstoffe

Halogene

(griech. Salzbildner); Gruppe von Nichtmetallen, die aus den
Elementen Fluor (F), Chlor (Cl), Brom (Br), Jod (J) und Astat (At)
besteht.

Halone .

Halone sind bromierte —Fluorchlorkohlenwasserstoffe und
haben ein sehr hohes —-Ozonzerstorungspotential. Halone wer-
den vorwiegend zu Feuerloschzwecken eingesetzt. Nur etwa
6% der Halone werden jedoch zum loschen eines Feuers
verwendet, der iberwiegende Anteil verbleibt in den Léschge-
raten und -anlagen, der Rest gelangt durch Léschtraining durch
Abfiillverluste und durch Fehlauslosung in die Atmosphére
(—Montrealer Protokoll).

Hemisphiére
Halbkugel, Erdhélfte

IC
InterCity

ICE
InterCityExpress

Internalisierung externer Effekte

Einbeziehen der externen Effekte in den Preismechanismus,
damit ist gewahrleistet, da das Wirtschaftssubjekt, das die
externen Effekte verursacht, die vollen Konsequenzen seines
Handels tragt.

IPCC
Intergovernmental Panel on Climate Change

v
Individualverkehr

Kabotage
Beférderung von Personen und Giitern innerhalb eines Lan-
des

Karzinogene Wirkung
Krebs ausldsende Wirkung

Katalysator

Substanz, die eine chemische Reaktion beeinfluit, ohne selbst
dabei verdandert zu werden. Chloratome und Chloroxid-Radi-
kale wirken bei der Ozonzerstorung in der Stratosphére als
Katalysatoren, d. h. sie sind in der Lage, eine grofie Anzahl von
Ozonmolekiilen zu spalten, bevor sie selbst durch eine andere
Reaktion verbraucht werden.

KD
Kommissionsdrucksache

Klima

Zustand der Atmosphére liber einem bestimmten Ort, charak-
teristisch fiir ein grofles Zeitintervall von meist mehr als 30
Jahren.

Klimamodell
Beschreibung des —Klimas in einem mathematischen-physika-
lischen Computermodell.

Klimaparameter

(Inteme) Klimaparameter sind die das Klima direkt charakteri-
sierenden, physikalischen Gréfien, wie z. B. Strahlung, Tempe-
ratur, Niederschlag. Als externe Klimaparameter bezeichnet
man die EinfluBfaktoren, die zwar das Klimasystem beeinflus-
sen aber nicht mit dem Klimasystem wechselwirken (z.B.
Einstrahlung der Sonne, Vulkane, anthropogen bedingte Emis-
sion von Treibhausgasen).

Klimarelevante Spurengase
—Treibhausgase.

Klimavariation
Kurzzeitige Anderung des Klimas.

Kohlendioxid (CO,)

Farbloses, nicht brennbares schwachséduerliches Gas. CO, wird
von Pflanzen unter Zurhilfenahme von Wasser und Sonnenener-
gie zu Kohlehydraten umgewandelt. Bei der Verbrennung von
Pflanzen oder der aus ihnen entstandenen —fossilen Energie-
trager wird der enthaltene Kohlenstoff wieder als CO, freige-
setzt. CO, ist ein wichtiges —Treibhausgas, seine gegenwartige
Konzentration in der Atmosphdére betrdgt 355 ppm.

Kohlenwasserstoffe

Organische Verbindungen, die aus Kohlenstoff und Wasserstoff
bestehen. Kohlenwasserstoffe konnen durch den Zusatz weite-
rer Elemente wie z. B. —»Halogene in halogenierte Kohlenwas-
serstoffe verandert werden.

Konzentration von Spurengasen

In diesem Bericht wird stets das Volumen —»Mischungsverhalt-
nis von Spurengasen — wie liblich in der Physik der Atmosphére
- als Konzentration bezeichnet.

Kurzwelliger Spektralbereich
Bereich elektromagnetischer Strahlung zwischen 0.2 und
4 pm.

Langwelliger Spektralbereich
Bereich elektromagnetischer Strahlung zwischen 4 und 100 pm.

Leichtigkeit des Transports

Aufgrund der Rahmenbedingungen (vorhandene Infrastruktur,
Kraftstoffpreise, etc.) kostengiinstige und schnelle Beférderung
von Personen und Giitern

LPG
(Liquified Petroleum Gas) Flissiggas

Luftschadstoffe

In der Luft befindliche Stoffe, die sich direkt oder indirekt
schadigend auf die Biosphdre auswirken, z.B. Stickoxide,
Schwefeldioxid, leichtfliichtige organische Verbindungen und
Ozon.
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Mischungsverhiltnis

In der Atmosphérenforschung hat sich eingebiirgert, den Spu-
renstoffgehalt als Mischungsverhaltnis (Molenbruch) anzuge-
ben. Hierbei wird das Volumen-Mischungsverhéltnis definiert
als das Verhaéltnis der Molekiile eines Gases zu der Gesamtzahl
aller Molekiile. Folgende Abkiirzungen sind gebrauchlich:

1 ppmv (1 part per million volume):

106 (ein Teil auf eine Million)

1 ppbv (1 part per billion volume):

109 (ein Teil auf eine Milliarde)

1 pptv (1 part per trillion volume):

10-3 (ein Teil auf eine Billion).

MIV
Motorisierter Individualverkehr

Modal split
Verteilung des Transportes von Personen und Giutern auf die
einzelnen Verkehrstréger (Schiene, Luft, Wasserstra3e).

Modelle

Eindimensionales (1-D) Modell - mit diesem Modell 148t sich die
Gesamtsdulendichte und die Vertikalverteilung eines Spuren-
stoffes berechnen.

Zweidimensionales (2-D) Modell — neben der vertikalen Hohe
wird hier die geographische Breite als weitere Dimension
benutzt, um der breitenabhéngigen Solarstrahlung Rechnung
zu tragen.

Dreidimensionales (3-D) Modell — hier wird zusétzlich die
geographische Lange einbezogen; 3-D-Modelle befinden sich
im Hinblick auf chemische Fragestellungen erst im Entwick-
lungsstadium.

Montrealer Protokoll:

Das Montrealer Protokoll vom 16. September 1987 iiber Stoffe,
die zu einem Abbau der —Ozonschicht fithren, ist am 1. Januar
1989 in Kraft getreten. Das Montrealer Protokoll ist die erste
Folgevereinbarung zum —Wiener Ubereinkommen und bildet
einen wichtigen Grundstein in der Umweltpolitik. In dem
Protokoll werden die Produktion und der Verbrauch der wich-
tigsten vollhalogenierten -»FCKW und bestimmter —Halone
geregelt.

In der zweiten Vertragsstaatenkonferenz zum Montrealer Pro-
tokoll im Juni 1990 in London wurde eine Verscharfung der
Protokollregelung beschlossen.

Mutagene Wirkung
Das Erbgut verdndernde, aber ungerichtete Wirkung.

Nachhaltigkeit

Begriff aus der Land- und Forstwirtschaft, der eine Wirtschafts-
weise bezeichnet, die sicherstellt, daB die Produktionsleistung
des Okosystems fiir kommende Generationen unvermindert
erhalten bleibt. Der Begriff wird nicht einheitlich verwendet und
teilweise im Sinn der Erhaltung der Waldflache, des Holzertra-
ges, der betrieblichen Wertschépfung oder des 6kologischen
Gleichgewichts verstanden.

NASA
National Aeronautics and Space Administration

NBL
Neue Bundeslander

Nord-Siid-Dialog

Begriff fir alle Bemithungen, um zwischen der Nord- und der
Siidhalbkugel, d. h. zwischen Industrie- und Entwicklungslan-
dern, zu einem Interessenausgleich zu kommen.

Nutzen-Kosten-Analyse (NKA)

Instrument zur Beurteilung von staatlichen Entscheidungen;
durch eine systematische, méglichst vollstandige Aufarbeitung
der Nutzen und Kosten der einzelnen MaBinahmen und eine
Gesamtbeurteilung werden Entscheidungssituationen transpa-
renter.

Nutzenergie

Unter Nutzenergie versteht man die Energie, die vom Verbrau-
cher tatsdchlich genutzt wird, d. h. nach Abzug der Umwand-
lungsverluste beim Einsatz der -»Endenergie. Nutzenergie ist
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z. B. Warme, Licht, Kraft, Nutzelektrizitit. Die tatsachlich
genutzte Energie (Nutzenergie) liegt z. Zt. in der Bundesrepu-
blik Deutschland bei 45 % der Endenergie und bei rund ¥4 der
eingesetzten —Primérenergiemenge.

OECD

Organization for Economic Cooperation and Development (Or-
ganisation fir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwick-
lung der westlichen Industrieldnder u. Japan)

Okosystem
Die Einheit von Lebensgemeinschaft (Biozonose) und ihrem
Lebensraum (Biotop).

OPNV
Offentlicher Personennahverkehr

ov
Offentlicher Verkehr

Ozon

(griech. das Riechende). Aus drei Sauerstoffatomen bestehen-
des Molekiil; chemisches Zeichen Oj;. Die Hauptmenge des
atmosphaérischen Ozons befindet sich in der Stratosphére zwi-
schen zwdlf und vierzig Kilometer und wird hier durch photo-
lytische Spaltung von Sauerstoff (O;) gebildet. Die Ozonmenge
in der Troposphére reprasentiert etwa ein Zehntel der Ozonge-
samtsdule. Die Hauptquelle ist hier die photochemische Bildung
durch —Kohlenwasserstoffe und —Stickoxide auf Grund der
Smog-Mechanismen.

Wahrend Ozon in der Troposphaére stark negative Auswirkun-
gen hat (giftig fir Tiere, Menschen und Pflanzen; Verstarkung
des Treibhauseffektes), wirkt das Ozon in der Stratosphére als
lebensnotwendiger UV-B-Filter.

Ozonloch

1985 wurde entdeckt, daB seit 1977 iber der Antarktis wahrend
der Monate September und Oktober drastische Abnahmen der
Ozonkonzentration stattfinden. Mittlerweile steht fest, daB das
jéhrlich wiederkehrende Ozonloch durch industriell herge-
stellte »Fluorchlorkohlenwasserstoffe verursacht wird.

Ozonschicht

Schicht in der —Stratosphére in der der gréSte Teil des atmo-
sphérischen Ozons enthalten ist. Sie liegt etwa zwischen 15 und
30 Kilometer Hohe.

In der Ozonschicht wird die energiereiche UV-B-Strahlung
absorbiert und in Wéarme umgewandelt. Verringerung der
Ozongesamtsdulendichte haben Intensitdtszunahmen der zell-
schadigenden UV-B-Strahlung am Erdboden zur Folge. Des
weiteren kann die Anderung der Ozonschicht zu einer Beein-
flussung des —Klimas fiithren. Durch industriell hergestellte
—FCKW wird die Ozonschicht in zunehmendem MaBe zer-
stort.

Ozonzerstorungspotential

MaB fiir die relative Ozonwirksamkeit chlor- und bromhaltiger
Verbindungen. FCKW 11 ist dabei als Bezugsgrée gewéahlt und
mit dem Wert 1 festgesetzt.

Photochemisch
Unter Einwirkung von UV-Strahlung ablaufende chemische
Reaktion.

Photolyse
Zersetzung von Molekiilen durch Absorption von elektroma-
gnetischer Strahlung.

Photosphire
gasférmige Schicht der Sonne, aus der das sichtbare Licht der
Sonne stammt.

Photosynthese
Der Aufbau von Kohlehydraten durch grine Pflanzen aus
Kohlendioxid und Wasser mit Hilfe des Sonnenlichts.

Phytotoxische Stoffe
Stoffe, die giftig bzw. schadigend fiir Pflanzen sind.
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Postfordistisch
Die Zeit nach der Automatisierung der Fahrzeugproduktion
durch Ford

ppmv, ppbv, pptv
—Mischungsverhéltnis

Primédrenergie

Unter Primérenergie versteht man die Rohstoffe zur Energiege-
winnung, d. h. Primérenergietréager sind alle Energietrager, die
natirlich vorkommen, z. B. die —fossilen Brennstoffe Stein-
kohle, Braunkohle, Erddl, Erdgas, Olschiefer, Teersande oder
die Kernbrennstoffe Uran, Torium oder die —Emeuerbaren
Energiequellen, z. B. Wasserkraft, Windkraft, Sonne, Erd-
wdrme, Biomasse.

Radikal

Atom oder Molekiil mit ungepaarten Elektronen. Diese entste-
hen meist unter Einwirkung von UV-Licht oder Warme und sind
sehr reaktiv.

Referenzmodell
als VergleichsmaBstab herangezogenes Modell.

Ressourcen

Ressourcen sind einer weiten Begriffsdefinition folgend alle
Bestdande der Produktionsfaktoren Arbeit, Boden und Kapital,
die bei der Produktion von Giitern eingesetzt werden kénnen.
Im engeren Sinn werden unter Ressourcen Rohstoffe und
Energietrdger verstanden, wobei zwischen regenerierbaren
und nichtregenerierbaren Ressourcen unterschieden wird. Dem
Bericht liegt die engere Begriffsbildung zugrunde.

RME
Rapsélmethylester

Schwefeldioxid (SO;)

Farbloses, stechend riechendes Schadgas, das liberwiegend bei
der Verbrennung schwefelhaltiger Energietrager (Kohle, Erdol)
und in geringerem Umfang bei industriellen Prozessen entsteht
(—Saurer Niederschlag).

Schwefelsdure-Aerosol

Hauptbestandteil der stratosphdrischen Aerosolschicht (in
Hohen zwischen 15 und 25 km). Das Verhéltnis zwischen
Schwefelsdure und Wasser liegt bei 3:1.

Sekundirenergie

Sekundérenergietrager sind alle Energietrager, die als Ergebnis
eines Umwandlungsprozesses (z. B. in Raffinerien oder Kraft-
werken) aus —»Primérenergietragern entstehen, z. B.: die Koh-
leprodukte Koks und Briketts, die Mineralélprodukte Benzin
und Heizdl, die Gasprodukte Stadtgas und Raffineriegas sowie
elektrischer Strom und Fernwarme.

Semi-arid
Halbtrockenes Klima mit drei bis sechs feuchten Monaten.

Sensitivititsabschiatzung
Hier: Abschdtzung der Wirkungsweise verschiedener, das
Klima beeinflussender Faktoren.

Solarkonstante

1373 Watt pro m2, Dies ist die Strahlungsfludichte (Strahlungs-
energie pro Zeit- und Fldcheneinheit) der Sonne, die im
mittleren Abstand zwischen Sonne und Erde (150 Mio. km) auf
einer Einheitsflache senkrecht zur Strahlrichtung der Sonne
vom AuBenrand der Atmosphdre empfangen wird.

Sommersmog

Starke Luftverschmutzung, die bei austauscharmer Witterung
(z. B. bei Inversionen) iiber Ballungsgebieten auftritt. Beim
Sommersmog entstehen unter Einwirkung von Sonnenstrah-
lung giftige Stickstoffverbindungen aber auch Ozon. Dies ftihrt
bei Menschen insbesondere zu Reizungen der Atemwege und
der Augen.

Spurengase
Gase, die nur in Spuren in der Atmosphére vorkommen, z. B.
COgy, Npo, CH,, FCKW.

Stickoxide

NO, wird fast ausschlieBlich in Form von NO an die Atmosphére
abgegeben. Da sich sehr schnell ein photochemisches Gleich-
gewicht zwischen NO und NO; einstellt, spricht man im
allgemeinen von NOy als der Summe von NO und NO,. NOy
entsteht bei Verbrennungsprozessen mit hohen Temperaturen -
vor allem durch Kraftfahrzeuge und Kraftwerke (—Saurer
Niederschlag, —Ozon).

Strahlungshaushalt
Differenz zwischen aufgenommener und abgegebener Strah-
lung (z. B. Licht, Warme).

Stratosphdre
—Atmosphére

Subsidiaritatsprinzip

Gesellschafts- und sozialpolitisches Prinzip, nach dem tberge-
ordnete Einheiten (z.B. Lénder) nur die Aufgaben erfiillen
sollen, die auf untergeordneter Ebene (z. B. Gemeinden) nicht
ibernommen werden kénnen.

Sukzession
Durch duBere Einfliisse verursachtes Ubergehen einer Pflan-
zengesellschaft in eine andere am gleichen Standort.

Synergie
Zusammenwirken; ,Das Gesamte hat eine andere Qualitat als
die Summe der Einzelteile".

Synergistisch
Das Zusammenwirken verschiedener EinfluBgroBen betrach-
tend.

Szenario

Ermittlung eines méglichen Zustandes unter der Annahme
bestimmter Bedingungen. Die Ergebnisse sind unabhéngig von
den Randbedingungen der Szenarien und unterscheiden sich
daher von Prognosen.

Teilhalogenierte FCKW
—Fluorchlorkohlenwasserstoff

Thermosphére
—Atmosphére

Treibhausefiekt

Der Treibhauseffekt wird von Gasen in der Atmosphére hervor-
gerufen, die die kurzwellige Sonnenstrahiung nahezu ungehin-
dert durch die Atmosphére zur Erdoberflache passieren lassen,
die langweilige Wéarmestrahlung der Erdoberflache und der
Atmosphdre hingegen stark absorbieren. Aufgrund der
warmeisolierenden Wirkung dieser Spurengase ist die Tempe-
ratur in Bodennédhe um etwa 30 °C hoher als die Strahlungstem-
peratur des Systems Erde- Atmosphére ohne diese Gase (natiir-
licher Treibhauseffekt). Wegen des Anstiegs menschlich
bedingter Spurengase wird mit einer Verstdrkung des Treib-
hauseffektes, die mit —zusétzlicher Treibhauseffekt bezeichnet
wird, und einer Temperaturerhhung gerechnet.

Treibhausgas
Gas in der Atmosphdre, das am Treibhauseffekt beteiligt ist
(Wasserdampf, CO,, N,O, CH,, O3, FCKW).

Tropen

Gebiete, die sich durch ein Tageszeitenklima auszeichnen. Hier
sind die Temperaturschwankungen zwischen Tag und Nacht
groBer als die zwischen Sommer und Winter bzw. zwischen
Regen- und Trockenzeit.

Tropopause
—Atmosphaére

Troposphare
—Atmosphére

Truckingkosten

Reine Fahrtkosten ohne die sonst ibliche Einbeziehung anderer
Nebenkosten des Transportgewerbes

DN--.25

UBA
Umweltbundesamt
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Ultraviolette Strahlung

Abkiirzung ,UV*; Elektromagnetische Energie mit hohe-
ren Frequenzen bzw. kiirzeren Wellenldngen (unter 400 pm)
als sichtbares Licht; die UV-Strahlung unterteilt sich in drei
Bereiche: UV-A (320400 nm), UV-B (280-320 nm) und UV-C
(40-280 nm).

Umweltverbund
Verbund vom umweltfreundlichen FuB-, Rad- und Offentlichen
Verkehr

UN
Vereinte Nationen

UNCED
United Nations Conference on the Environment and Develop-
ment

UNEP
United Nations Environmental Program

uv
—Ultraviolette Strahlung

VDA
Verband der Automobilindustrie

Verkehrsleistung

Die in Tonnenkilometer gemessene Verkehrsleistung ist das
Produkt von Verkehrsaufkommen (t) und zuriickgelegter Trans-
portentfernung (km)

Verwellzeit
Mittlere Lebenszeit eines Gases in der Atinosphaére.

vocC
Fliichtige organische Verbindungen

Warmzelit
Zeitspannen der Klimageschichte der Erde, in deren die mittlere
Temperatur auf der Erde relativ hoch war.

Weltorganisation fiir Meteorologie

(World Meteorological Organization, WMO)

Die Konvention zur Grilndung der WMO wurde 1947 auf der
Zwdlften Konferenz der Direktoren der Internationalen Organi-
sation fiir Meteorologie in Washington angenommen und trat
am 23. Mérz 1950 in Kraft. Die WMO soll
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- die internationale Zusammenarbeit bei der Schaffung eines
Netzes von meteorologischen Beobachtungsstationen und
Wetterdienstzentren erleichtern;

— die Entwicklung von Systemen férdern, die einen raschen
Austausch von Wettermeldungen erméglichen;

- die Standardisierung meteorologischer Beobachtungsmetho-
den férdern und die Vereinheitlichung der Veréffentlichun-
gen von Beobachtungen und Statistiken sicherstellen;

- fur die vermehrte Anwendung der meteorologischen Kennt-
nisse bei der Luftfahrt, Schiffahrt, in der Landwirtschaft und
auf anderen Gebieten sorgen;

— Anregungen zur Forschung und Ausbildung auf dem Gebiet
der Meteorologie geben und Hilfe bei der Koordinierung der
internationalen Aspekte solcher Programme leisten.

WMO
World Meteorological Organization

Wolkenbedeckungsgrad

Anteil des Himmels, der aus der Sicht eines Beobachters auf der
Erdoberflache mit Wolken bedeckt ist. Dabei wird vorausge-
setzt, daBl die Sicht nicht durch Héauser, Baume oder Berge
eingeschrankt ist.

Zentrale-Orte-System

Auf W. Christaller basierende nach Zentralitétsstufen systema-
tisierte Gemeindegrofenklassen (Ober-, Mittel-, Unter-, Klein-
zentrum). Zur ordnungsgemaéBen Versorgung eines Gebietes
muB das Netz der Zentralen Orte flichendeckend sein, wobei
sinngemaéB der Zentrale Ort héherer Ordnung fiir seinen Nah-
bereich auch die Funktion des Ortes niederer Zentralitat mit
Ubernimmt.

Zirkulationsmodell
Klimamodell

zonal
Parallel zu den Breitenkreisen verlaufend.

Zyklone
Tiefdruckgebiet
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