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4.3.3 Mafinahmen umweltfreundlicher Verkehrspolitik

G. WoLrcanG HEINZE

Zur Problemstellung

Emissionen (Abgase, Lirm, Kraftstoffe, Abrieb, Streusalze, Verkehrsmiill, Baumaterialien
u.a.) und Entzugseffekte (z. B. Inanspruchnahme von Fliche) haben den Verkehr zu
einem der wesentlichsten Direktverursacher von Umweltproblemen werden lassen. Die
indirekten Wirkungen durch seine raumiiberbriickende Funktion diirften aber noch erheb-
licher sein. Jede Mafinahme im Verkehrsbereich verindert — je nach ihrem Gewicht — die
Erreichbarkeitsverbdltnisse im Raum, d. h. die Summe erreichbarer Ziele. Damit werden
tkonomische Entwicklungschancen von Standorten verindert, Wanderungen von Betrie-
ben und Haushalten ermdglicht oder 8konomisch erzwungen und die Schutzfunktion ge-
ringerer Zuginglichkeit von Naturrdumen beeinfluflt. Diese Bedeutung des Verkehrs fiir
die wirtschaftliche Entwicklung indert sich nur scheinbar, wenn die Verkehrsentwicklung
schliefilich von der konomischen Entwicklung vor sich her geschoben wird. Jede Verinde-
rung der Siedlungsstruktur bleibt an die Maglichkeit ihrer Erreichbarkeit gebunden. Als
Gegenstiick zur ,Anpassungsplanung® wire danach auch eine Planung des vorsitzlichen
Entstehenlassens von Engpissen in der Raumiiberwindung denkbar.

Uber diese Engpafifunktion hinaus hat der mit einem privaten Pkw verbundene Er-
werb nahezu unbegrenzten potentiellen Erreichenkdnnens zu einer Wiederbelebung und
Dynamisierung der Schritimacher-Funktion von Verkebrsinvestitionen fiir sozio-Gkono-
mische Entwicklungsprozesse gefiihrt, die stets eine rdumliche, siedlungsstrukturelle Di-
mension haben. Insofern handelt es sich einerseits um einen circulus vitiosus, der auf alle
Verursacher von Umweltbelastungen direkt oder indirekt ausstrahlt. Andererseits stellt
sich damit die Frage nach der optimalen Ranmstruktur (Stadt- und Landschaftsstruktur)

1 Dije Bedeutung der Verkehrspolitik fiir den Umweltschutz ist an maflgeblicher Stelle durchaus erkannt
worden. Vgl. etwa Bundesminister fiir Verkehr, Verkehrsbericht 1970, Bonn 1970, S. 79 ff.; Laurrtz Lau-
RITZEN, Der Mensch hat Vorfahrt — Kursbuch fiir die Verkehrspolitik, Bonn o. J., 5. 44 f.; Kommission der
Europiischen Gemeinschaften, Gemeinsame Verkehrspolitik: Ziele und Programme, Bulletin der Europiischen
Gemeinschaften Beilage 16/73, S. 8 und S. 14 f. Dessenungeachtet fehlt es an der verkehrspolitischen Beriick-
sichtigung vorhandener Einsichten. Wenn von dffentlichen Verkehrsunternehmungen verlangt wird, sich wie
private kaufminnische Unternehmungen zu verhalten, ohne daf vorher schutzpolitische Korrekturen an den
verkehrlichen Wettbewerbsbedingungen vorgenommen worden sind, so wird sogar gegen diese Einsichten
gehandelt.

5 Siche hierzu beispielsweise die Bemiihungen um eine um sozialskonomische Nutzen und Kosten erweiterte
Rechnungslegung ofentlicher Verkehrsbetricbe von PeTER JhcER, Soziale Nutzen — Soziale Kosten im tffent-
lichen Personenverkehr. Konzept einer gemeinwirtschaftlichen Erfolgswiirdigung, Diisseldorf 1976.
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Mafnabmen umweltfreundlicher Verkebrspolitik

oder mit anderen Worten: Welche Umweltbelastung durch den Gesamt- und Spitzenver-
kehr bringen alternative Raumstrukturen (Entwicklungsachsen u.a.) mit sich? Daraus
sollte man weniger ableiten, Regional- und Stadtentwidklungspolitik seien damit Instru-
mente einer iibergeordneten Verkehrspolitik, sondern diese Zusammenhiinge vielmehr als
Indiz fiir die Notwendigkeit eines geschlossenen Gesamtkonzepts werten.

Stufen des Problemlosungsprozesses

Wegen der fiir diese Ausfithrungen geltenden Rahmenbedingungen kann hier nur die kom-
mentierende Darstellung eines Mafinahmenkataloges gebracht werden. Dabei wird das
Schwergewicht auf eine systematisierende Aufziblung von Mafinabmen relativer Reali-
tatsnihe gelegt. Der wesentliche andere Teil jeder Instrumentanalyse — die Wirkungs-
analyse — ist an den konkreten Einzelfall gebunden (vgl. Abschnitr 4.2 ,Umweltvertrig-
lichkeit — Wirkungsanalyse®).

Die Wahl einer Mafinahme der Verkehrsplanung zur Verringerung einer gegenwirti-
gen oder zukiinftig erwarteten Umweltbelastung ist als Teil eines umfassenden Problem-
16sungsprozesses zu verstehen, der aus folgenden Phasen besteht:

1. Analyse der konkreten Umweltbelastung

— Art der Belastung

— Hohe der Belastung
Bewertung der Belastung

— Zuordnung der bewerteten Belastung zu Verursachern
. Prognose der weiteren Entwicklung ohne neue staatliche Eingriffe (Status-quo-Pro-
nose)
3, Ilc{’:estl'::gung von Grenzwerten (Zielprognose) und Nebenbedingungen (Restriktionen)
4. Instrumentenwahl
5. Durchsetzung der Mafinahme
6. Erfolgskontrolle
7.
D

(]

Entscheidung iiber Notwendigkeit und Art des weiteren Vorgehens.
avon kann im folgenden nur auf verschiedene Aspekte der Phase 4 hingewiesen werden.

Kausalketten des Prozefverlaufes

Der direkte wie indirekte Beitrag des Verkehrssektors zur Umweltbelastung ergibt sich aus
der Hohe der Verkehrsleistung (zuriickgelegte Personenkilometer und Tonnenkilometer),
aus ihrer riumlichen und zeitlichen Konzentration und aus der Art und Weise ihrer Durch-
fithrung.

Verkehr ist die Folge der riumlichen Trennung von sozialen Aktivititen, wie Wohnen,
Arbeiten, Versorgen, Bilden, Erholen und Pflege zwischenmenschlicher Kontakte, und da-
mit der Notwendigkeit, die entsprechenden Orte aufzusuchen. Wenn fiir die Vergangen-
heit auch nicht restlos beweisbar, deuten verschiedene Untersuchungen auf eine relative
Konstanz verkebrsrelevanter menschlicher Verbaltensschemata hin. Hierfiir diirften phy-
siologische Restriktionen und gesellschaftliche Rahmenbedingungen ebenso wesentlich sein
wie so einfache Grundtatbestinde, dal jeder Korper nur jeweils an einem einzigen Ort
sein kann und jeder Tag nur 24 Stunden hat. Daraus leitet sich die Schlufifolgerung ab,
daf mit steigender wirtschaftlicher Entwicklung nicht die Zahl der Ortsverinderungen
zugenommen hat, sondern lediglich die Zah! der Fahrten im motorisierten Verkehr zu La-
sten von Fuflwegen sowie des Fahrrad- und Tierverkehrs. Als Ursache wie. Folge dieses
Substitutionsprozesses zugleich ist eine stindige Erhébung der durchschnittlichen Trans-
portweite zu beobachten. Diese Grundstruktur 1ifit sich sowohl in der Phase dominieren-
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den 6ffentlichen Massenverkehrs nach Einfithrung der Eisenbahn als auch in der Zeit pri-

vater Massenmotorisierung erkennen. Der entscheidende Unterschied aber besteht in der

riumlichen Reichweite dieses Prozesses: Fiihrte der dffentliche Massenverkehr (Eisenbahn,

Strafenbahnen, U- und S-Bahnen) zu einer erheblichen Verbesserung der Erreichbarkeirs-

verhiltnisse im inter- und innerstadtischen Knotenpunktverkebr, so erhohte sich durch die

private Massenmotorisierung die Nah- und Fernerreichbarkeit sowohl im Knotenpunkt-
verkebr als wuch im Flichenverkebr fiir breiteste Bevélkerungsschichten. Die Wirkungen
wurden durch den Riickkopplungseffekt der Stadt- und Landesplanung potenziert, die bei
ihren langfristig orientierten siedlungsstrukturellen Mafinahmen von der kiinftigen Ver-
fiigbarkeit iiber einen eigenen Pkw ausging. In der Ara des 6ffentlichen Massenverkehrs

(bis etwa zum 2. Weltkrieg in Europa) hingegen hatte stidtebauliches Wachstum nur im

Rahmen der Erreichbarkeitsverhiltnisse stattfinden kdnnen, die diese knotenpunkrorien-

tierten und schwerfilligen Verkehrssysteme gestatteten.,

Im Hinblick auf die Belastung der Umwelt durch den Verkehr haben sich daraus im
wesentlichen folgende Problemkreise entwidkelt:

— Ein fortlaufender Verdichtungsprozef der riumlichen Siedlungsstruktur iiber den
Marke, der sich auf stadt- wie landesplanerischem Niveau einer gesamtgesellschaft-
lichen Beeinflussung weitgehend entzog. Dieser riumliche Differenzierungsprozef baut
auf der weiteren raumlichen Trennung sozialer Funktionen zugunsten monofunktiona-
ler Gebiete auf. Damit erhchen sich zwangsliufig die rdumlichen und zeitlichen Spit-
zenbelastungen der Umwelt durch Konzentration.

— Eine steigende Umweltbelastung von Grundfliche durch Verkebrsbauten und rubende
Fahbrzeuge. Mit Verkehrsbauten ist stets ein Entzugseffekt verbunden, wenn diese Fla-
chen vorher einer weniger umweltbelastenden Nutzung unterlagen. Die ,Verkehrs-
fliche® umfaflt dabei nicht nur die Fahrbahn, sondern die gesamte Reichweite von
Emission und Verlirmung, da diese Flichen hierdurch vom Verkehr mitgenutzt
werden.

— Simtliche Belastungen durch den Betrieb von Fabrzeugen. Sie reichen vom StreR und
von den Verkehrsunfillen iiber stoffliche Emissionen, Abrieb und Streusalze bis zum
Verkehrsmiill (Schrottfahrzeuge, Altreifen, Altdl).

— Die Gefibrdung von Ausgleichsraumen infolge steigender Erreichbarkeit von land-
schaftlich reizvollen Flichenzielen im Fernbereich von Verdichtungsraumen. Hier steht
der Freizeitverkehr mit Massencharakter und der Bau von naturnahen Zweitwohnun-
gen im Vordergrund.

Riumliche Differenzierungen

Im Hinblik auf Umfang und Ursachen der konkreten Umweltbelastung durch den Stra-

Renverkehr, die im Vordergrund der vorliegenden Ausfithrungen stehen, erscheint die Aus-

wahl der wichtigsten Hauptverkebrsbeziehungen zwischen Verdichtungsgebieten, verstad-

tertem Umland, Unterzentren im lindlichen Raum und lindlichen Gebieten in Randlage

(ohne und mit besonderen Standortvorteilen) sinnvoll:

— Verkehr innerbalb der Verdichtungsriume als Ergebnis der hohen Bevdlkerungszahl,
der starken stidtebaulichen Verdichtung und der innerstidtischen Funktionstrennung,
vor allem zwischen Arbeiten und Wohnen;

— Verkebr zwischen den Verdichtungsriumen und ihrem engeren lindlichen Einzugsge-
biet als Ergebnis der regionalen Trennung nahezu simtlicher Grundfunktionen und der
Fludht grofistiadtischer Wohnbevdlkerungsteile in die weitere Umgebung;

— Verkebr zwischen den Verdichtungsriumen als Ergebnis wechselseitiger Anziehungs-
kraft und Stimulation von Entwidklungsschwerpunkten;

— Verkebr in den Klein- und Mittelstidten auflerhalb des engeren Einzugsbereiches der
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Mafinabmen umweltfreundlicher Verkebrspolitik

Verdichtungsriume als Ergebnis einer starken Motorisierungszunahme bei fuflliufig
und fuhrwerk- wie fahrradorientierter Stadtstruktur sowie eines zum Teil erheblichen
Durchgangsverkehrs auf Entwidslungsachsen;

— Verkebr der lindlichen Entleerungsgebiete als Ergebnis der iiberregionalen Trennung
sozialer Grundfunktionen, d. h. vor allem von Wohnen und Arbeiten (Fehlen wachs-
tumsorientierter qualifizierter Arbeitsplitze). Wegen der geringen Besiedlungsdichte
dominiert hier der Individualverkehr;

~ Verkebr in die lindlichen Erbolungsgebiete und in ibnen, vorwiegend als Individual-
verkehr aus den Verdichtungsriumen, denen diese Gebiete als Erholungsgebiere (Na-
wurziele) dienen.

Zusammenfassend 1dfit sich sagen, dafl sich die verkehrsmiflige Problematik innerstidri-

scher, regionaler und iiberregionaler Verdichtungsprozesse ergibt aus der Multiplikation

der Fahrten pro Tag mit der mittleren Fahrtweite, dividiert durch die belastete Fliche.

Dic besondere Schwierigkeit grofiriumiger Verdichtungsprozesse besteht aber darin, daf

mit steigender Bevolkerungszahl und damit steigender Flichenausdehnung eines Sied-

lungsbereiches die Leistung im motorisierten Verkehr (Pkm, tkm) pro Einwohner steigt.

Mit jeder Strafienerweiterung und Hochbaumafinahme aber vergrofiert sich das Verkehrs-

angebot zu Lasten der noch vorhandenen Freiriume und induziert neuen Verkeby mit

erneuten Forderungen nach Baumafinahmen.

Strategien und Einzelmafnahmen

Die Kausalitit des bisherigen Prozefverlaufs lifit verschiedene mdgliche Stofirichtungen

fiir eine umweltfreundlichere Verkehrspolitik erkennen:

~ Die Flichennutzung stirker an die gegebenen Erreichbarkeitsverhiltnisse anpassen
und verkebrserzengende Folgeprozesse von Flichennutzungsinderungen in Planungen
einbeziehen;

~ motorisierten in nidhtmotorisierten Verkehr (Fuflgéinger- und Fahrradverkehr) um-
wandeln;

— Transportweiten verkiirzen;

~ Benutzer des individualisierten Personen- und Giiterverkehrs auf Gffentliche Ver-
kebrsmittel umsteigen lassen;

— vorhandenen individualisierten Personen- und Giiterverkehr umweltfreundlicher ge-
stalten;

~ neue verkehrsrelevante Planungen an vorherige Umweltvertriglichkeitspriifungen
koppeln;

— Verkehrsflichen (wieder) von anderen Funktionen mitnutzen lassen.

Diesen verkehrsorientierten Strategien dienen zahlreiche Einzelmafinahmen. Spezifische

Mafinahmen lassen sich jedoch nur selten einer einzigen Strategie vollig zuordnen, sondern

zielen meist auf mehrere ab. Der nachfolgende Katalog bildet kein in sich geschlossenes

widerspruchsfreies System, sondern lediglich eine Aufzihlung von Mafinahmen, die im

Rahmen einer vorherigen Wirkungsanalyse vor allem auf ihre Zweckmifligkeit im Hin-

blidk auf die jeweiligen Ziele zu priifen sind. Diese Mafinahmen sind deshalb weder auf

ihre Zielbeitrige hin gewichtet und nach Zustindigkeiten geordnet, noch erheben sie den

Anspruch auf Vollstindigkeit.

Versuch eines Mafnahmenkataloges

Anpassung der Flichennutzung an die gegebenen Erreichbarkeitsverhiltnisse und die vor-
bandenen Verkebrskapazititen:
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Beriicksichtigung verkehrserzeugender und -verlagernder Folgen von Planungs- und
Baumafinahmen; 2

Beriicksichtigung verkehrserzeugender Folgen von Rationalisierungsmafinahmen of-
fentlicher Groflunternehmen, wie z. B. der mogliche Ubergang zur Selbstabholung bei
der Post statt zentraler Zustellung durch Postbeamte;

Einbeziehung des Fuflginger- und Fahrradverkehrs in Verkehrsuntersuchungen (,Ge-
neralverkehrspline®);

Festlegung von maximalen Dichtewerten in Abhingigkeit von der Tragfihigkeit der
vorhandenen Infrastruktur und ihrer Umweltbelastung;

stirkere Benutzung von Verkehrslirm- und Emissionsmeflergebnissen und -prognosen
bei Planungsmafinahmen;

Integrierte Planung fiir alle Verkehrsmittel und ihre Einbettung in ein iibergeordne-
tes verbindliches Zielsystem kiinftiger Raum- und Stadtentwicklung;
verkehrsorientierte Flichennutzungsplanung im Hinblick auf die Auslastung von Un-
terkapazititen im regionalen wie innerstidtischen Verkehrssystem;

grofirdumige Umgehung von Verdichtungsriumen mit gleichzeiriger Erschliefung
strukturschwacher Gebiete;

Substitution von Verkehrsleistungen im Wirtschaftsverkehr durch Nachrichten- und
Dateniibertragung (Telefon, Fernschreiber, Fernsehen usw.);

Abschaffung von Zwecdkbindungen &ffentlicher Einnahmen an die Vornahme von Ver-
kehrsinvestitionen, vor allem im Straflenbereich (Mineraldlsteuer), was in der Bun-
desrepublik Deutschland bereits geschehen ist;

Einbeziehung von sozialen (externen) Kosten und Nutzen in gesamtwirtschaftliche In-
vestitionsrechnungen (mehrdimensionale oder Punkte-Verfahren statt monetarisieren-
der Verfahren);

Verstirkung des Forschungsaufwandes iiber Themen wirkungsvoller Bedarfslenkung
im Verkehr, statt nur die Mafinahmen zur Bedarfsdeckung zu verfeinern.

Umwandlung von motorisiertem Verkebr in nichtmotorisierten Verkebr:

rdumlich stirkere Durchmischung sozialer Funktionen bei kiinftigen Planungen und
Abbau bestehender riumlicher Funktionstrennungen;

Reduzierung der wachsenden Fahrtweiten aller Verkehrsmittel und ihrer Folgen im
Bereich der Flichennutzung durch deutliche Staffelung der Tarife nach Entfernung und
Zeitaufwand;

Reduzierung der Fahrtweiten durch die Férderung von technisch-organisatorischen
Entwicklungen zugunsten kleinerer Betriebsgroflen im Sachgiiterproduktions-, Dienst-
leistungs- und Infrastrukturbereich sowie ihre riumliche Verteilung an grofiriumige
Achsen-Schwerpunkt-Konzepte der Raum- und Siedlungsplanung;

Einrichtung von kfz-freien Zonen fiir fuflliufigen Geschifts- und Naherholungsver-
kehr in Kerngebieten und Nebenzentren;

Schaffung von Nebenzentren zur Entlastung von Kernstadtbereichen;

Mafinahmen zur Begiinstigung der Fahrradbenutzung, vor allem durch die Errichtung
von Radfahrwegen;

Sperrung von Ausflugsgebieten fiir den gesamten motorisierten Verkehr;

Bestehenlassen von Erreichbarkeitsengpissen, wie z. B. Fihren statt Briicken.

Umsteigen von Benutzern des Individualverkebrs auf Massenverkebrsmittel:

Lenkung von Wanderungsbewegungen aus lindlichen Gebieten auf Achsen-Schwer-
punkt-Strukturen auflerhalb von Verdichtungsgebieten (Entwidklungsbinder oder
-achsen, Oberzentren);

Erhhung der Erreichbarkeit dieser Achsen-Schwerpunkt-Strukturen;

Schaffung flichendeckender regionaler Verkehrs- und Tarifverbund-Organisationen
im 6ffentlichen Verkehr in Verdichtungsgebieten wie lindlichen Gebieten;
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Beschleunigung des 6ffentlichen Verkehrs durch Sonderfahrspuren und Vorfahresrecht
mit automatischer Ampelsteuerung; )
Begiinstigung des Taxiverkehrs durch seine preispolitische Integration in den Uffent-
lichen Personennahverkehr (OPNV) in verkehrsschwacher Zeit und generelle Exlaub-
nis zur Benutzung der Sonderfahrspuren;

Ausbau des &ffentlichen Massenverkehrs bei gleichzeitiger Suche nach neuen Angebots-
formen, die stirker auf die Heterogenitit der Nachfrage Riicksicht nehmen (z. B. An-
rufbus und Kleinbus in lindlichen Gegenden; Regional- start Linienkonzessionen in
lindlichen Gebieten; stark ermifligte Familien-Urlaubskarten bei der Deutschen Bun-
desbahn);

. Forderung der Fahrradbenutzung als Zubringerverkehrsmittel zu den Haltestellen des

OPNV, kostenlose Mitnahme von Fahrridern in Ziigen und erleichterte Ausleihe von
Fahrridern an Bahnhéfen in Erholungsgebieten;

steuerpolitische Gleichstellung des OPNV-Benutzers mit dem Autofahrer durch Ein-
fithrung eines allgemeinen Grundfreibetrages fiir Verkehrsaufwendungen aller Art;
Verzicht auf preissenkende oder -stabilisierende Mafinahmen des Staates bei steigen-
den Mineraldlpreisen;

Einfihrung einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf Autobahnen (etwa 120 bis
130 km/h) und Herabsetzung der geltenden Geschwindigkeitsbegrenzung in Wohnge-
bieten (auf 30 km/h und weniger);

Erhshung der Parkgebiihren und ihre starke Staffelung nach Zentrumsnihe;

Freihalten der Biirgersteige und Radwege von parkenden Fahrzeugen;

Aufhebung oder Umkehrung des Parkplatzbau-Gebots der Reichsgaragenordnung in
Stddten;

Bauverbot fiir Parkhiuser im Kernstadtbereich; _
Verschiebung der Prioritit in der Investitionspolitik vom Fern- zum Nahverkehr;
Schaffung von Park-and-Ride-Systemen;

Einfithrung von Benutzungsabgaben fiir Straflenraum und deren Staffelung nach
Zentrumsnihe und Verkehrsbelastung (,,road pricing®).

Mafnabmen zur Entlastung des gesamten Straflennetzes vom schweren Lkw-Verkebr:

i

Forderung des Huckepack-Verkehrs;

Herabserzung der Geschwindigkeitsbegrenzung fiir Lkw in Siedlungsgebieten;
Festlegung besonderer Routen fiir den Schwerlastverkehr;

Begiinstigung substitutiver Einsatzméglichkeiten von Binnenschiffahrt und Eisenbahn;
Erlaf von Lkw-Nachtfahrtverboten auf Strafilen hoher Verkehrsbelastung in Sied-
lungsgebieten.

Verringerung der Umweltbelastung im Individualverkebr durch

den Abbau zeitlicher Nachfragespitzen

Arbeitszeitstaffelung und gleitende. Arbeitszeit,

Anderung der Ladenschlufigesetzgebung,

Vermeidung der 4-Tage-Woche;

giinstige Fahrtroutenwahl

Leitung des Durchgangsverkehrs um das Stadtgebiet oder durch diinnbesiedelte Zonen mit Hilfe
von Umgehungsstraflen mit Anbaufreiheit, Kreuzungsfreiheit sowie Beschrinkung auf den rei-
nen Kraftfahrzeugverkehr, daneben Realisierung von Einbahn- und Sackstralen in Wohn- und
Wirtschaftsgebieten,

rdumliche Kanalisierung heterogener Verkehrsstréme in Verkehrskorridoren,

Regulierung des Verkehrszuflusses in den Stadtkern (Verlingerung der Rotphase),
Lirmminimale Ab- und Anflugroutenwahl,

Erhshung des Besetzungsgrades zu Lasten der Fahrzeugzahl durch die Forderung ge-
meinsamer Autobenutzung (»car pooling®)

Mafinahmen an Fahrzeug, Motor, Treibstoff und Verkehrsweg
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Verringerung von Abgas- und Lirmemissionen am Fahrzeug durch geserzgeberische Auflagen
und Anreize zugunsten hohervolumiger Motoren (Kfz-Steuer) und abgasfreundlicherer Motoren
und Treibstoffe (Elektro-, Diesel-, Stirling-Motor; Methanol; bleiarmes Benzin),

Verringerung der Bildung von Verkehrsmiill bei gleichzeitigem Ressourcenschutz durch die For-
derung des Baus langlebiger Fahrzeuge und Verschleifiteile sowie von ,Recycling®,

Restriktive Behandlung von lirm- und abgasintensiven Flugzeugtypen,

Lirmschutz an Verkehrswegen durch baurechtliche Mafinahmen, z. B. durch Erhéhung der er-
forderlichen Mindestabstinde von Hodhbauten zu Verkehrswegen,

Verbot von Streusalzverwendung.

Nutzungserweiterung vorbandener Verkebrsflichen:

— Mehrfachnutzung von Verkehrsflichen durch
Uberbauung,
Anderung von Vorfahrtsregelung, Strafienverlauf und Parkregelung in Wohngebieten zur
Schaffung ,verkehrsberuhigter Zonen® (BAKKER u. a. 1974),

— Reduzierung der indirekten Mitnutzung anderer Flichen durch den Verkehr, z.B.
durch entsprechende Trassierung und natiirliche Abschirmung (Bepflanzung).

Kritische Priifung von maglichen und geplanten Verinderungen des Verkebrssystems, die

— zu stirkerer Benutzung von umweltbelastenderen Verkehrsmitteln fiihren konnen,
z. B. durch die Strafenuntertunnelung von Innenstidten oder den Ausbau des Regio-
nalluftverkehrs zu Lasten des Schienenverkehrs,

— lediglich ein Kurieren an den Symptomen mit entsprechendem Geld- und Zeitverlust
darstellen konnen und nur die Erscheinungsform der Umweltbelastung (im weiteren
Sinne) 4indern, wie z. B. die Realisierung von Lirmschutzbauten in erheblichem Um-
fang oder der Einsatz von Grofiraumflugzeugen anstelle mehrerer kleinerer Einheiten,

— zu verbesserter Erreichbarkeit im Nah- und Fernbereich und damit zu héheren Trans-
portweiten und entsprechenden Folgeprozessen (Verkehrserzeugung, Flichennutzung)
fithren konnen, wie z. B. die Einfithrung des Nulltarifs oder der HSB (Hochleistungs-
schnellbahn), die Férderung von UPNV-bedienten Fufigingerzonen ohne Flanken-
schutz (durch Verbot von Flichennutzungsinderungen zugunsten von Arbeitsplitzen),

~ sogar direkt zu einer steigenden Umweltbelastung beitragen konnen, wie z. B. Grof-
tanker, Uberschallverkehrsflugzeuge.

Abschlieflende Bemerkungen

Losungen (im eigentlichen Sinn) miissen umfassend und langerfristig ausgerichtet sein.
Umweltorientierte Mafinahmen im Verkehrsprozef miissen deshalb primir an dessen Ur-
sachen und weniger an seinen Erscheinungsformen ansetzen. Der bereits realisierte Um-
fang der Individualisierung im Verkehr und seine Verwobenheit mit politischen und wirt-
schaftspolitischen Grundlagen unserer Gesellschaft aber schlieflen Losungen im vorstehen-
den Sinne zumindest kurz- und mittelfristig aus. Dasselbe gilt fiir prohibitive Mainahmen
im Folgebereich, wie z.B. fiir drastische Erhthungen der Mineraldlsteuer. Aus diesen
Griinden sind Programme zu empfehlen, die langfristige raumordnungs- und stadtent-
widklungspolitische Aspekte der Verkehrsentstehung ebenso anvisieren wie mittelfristigere
Umverteilungsfragen der nachgefragten Verkehrsleistung auf umweltfreundliche Ver-
kehrsmittel und -wege und kurzfristigere Moglichkeiten umweltfreundlicher Verbesserun-
gen an den Fahrzeugen selbst.

Audh im Verkehr miissen die Mafinahmen des Umweltschutzes auf die Verhinderung
von Umweltschiden beim potentiellen Verursacher und nicht auf die nachtrigliche Kom-
pensation verursachter Umweltschiden gerichtet sein. Damit sind zweifellos erhebliche
Probleme verbunden, die — von der Realisierbarkeit her — diesen Weg gelegentlich als
Sackgasse erscheinen lassen. Kompensierender Umweltschutz aber ist nur eine Frage von
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Uberwilzbarkeit und Restgewinn bzw. Restnutzen. Dies gilt fiir Produzenten wie fiir
Konsumenten. :

Der fiir andere Produktionsbereiche hiufig genannte Ausweg eines dynamischen Um-
weltschutzes durch die Entwicklung umweltfreundlicherer Technik ist im Verkehrsbereich
von nur begrenztem Wert, da er hier primir auf die Symptome des Problems abstellt.
Der Verkehrsakt aber und die Folgen erhéhter Erreichbarkeit bringen hier grundsitzlich
und vom gewihlten Verkehrsmittel unabhingig Umweltbelastungen mit sich. Der ent-
scheidende Ansatzpunkt eines primér transportweitenverrringernden Umweltschutzes bil-
det die Durchsetzung einer umweltfreundlichen Raumordnungs- und Stadtentwicklungs-
politik.

Um die Vor- und Nachteile einer Inanspruchnahme von Flichen fiir Verkehrszwecke
richtig beurteilen zu kdnnen, ist es erforderlich zu wissen, wie diese Flichen bisher genutzt
wurden und welche 6kologischen Ausgleichsfunktionen damit verbunden waren. Erst dann
kann gesagt werden, ob und in welchem Umfang durch diese Nutzungsinderungen bereits
Grenzwerte der gegenwirtigen Umweltbelastung erreicht werden kénnen. Im Hinblick
auf den langfristigen Aspekt wire es erforderlich, auch samtliche anderen Nutzungsinde-
rungen des Untersuchungsgebiets zu beriicksichtigen. Doch damit nicht genug: Die Wirkun-
gen umweltbeeinflussender Nutzungsinderungen miissen sich nicht nur addieren, sondern
konnen sich auch mehr als linear verstirken. Daran wird deutlich, da eine solche Unter-
suchung nicht kleinrdumig und fiir sich allein vorgenommen werden sollte, sondern simt-
liche grof- und kleinridumigen Planungen simultan beriicksichtigen miifite. Daraus leitet
sich die Forderung nach einer vorherigen Umweltvertriglichkeitspriifung verkehrsplane-
rischer Mafinahmen ab. Das gegenwirtige Wachstum der amtlichen Verkehrsfliche der
Bundesrepublik Deutschland um nur ein Prozent pro Jahr bedeutet in der Regel eine tat-
sichliche Flichennutzung fiir Verkehrszwedse in Hohe eines Vielfachen. Es erscheint leicht-
fertig, diese Wachstumsrate als unproblematisch abzutun. Bei einer entsprechenden rium-
lichen Verteilung kann sie durchaus als bereits zu hoch angesehen werden (HemzE 1976).

In Anbetracht der Komplexitit der Kausalkette ,Umweltbelastung — Flichennut-
zung — Erreichbarkeit — Verkehr® im gesamtgesellschaftlichen Rahmen und unter Be-
riidssichtigung des vorhandenen Verkehrsvolumens diirften wesentliche Verbesserungen —
wie bereits angedeutet — nur durch Kombinationen zahlreicher Mafinahmen zu erreichen
sein.

Die diskutierten Ansatzpunkte lassen ein allmihliches Umdenken in der traditionellen
Verkehrspolitik erkennen. Auch wird deutlich, dafl die Verkehrsplaner noch eher in den
Verdichtungsrdumen zu umweltfreundlichen Mafinahmen bereit sind als im lindlichen
Raum. Vor allem im Hinblick auf die Folgen des steigenden Freizeitverkehrs fiir die
Landschaft ist einer solchen Gewichtsverlagerung entgegenzutreten. Dabei wird gleichzei-
tig eine allgemeine Tendenz zur Schaffung von fufgingergerechten Freiriumen sichtbar.
Das Paradoxe dieses Vorgangs ist, daf} die schnellsten und bequemsten Verkehrsmittel aus
Teilriumen hoher Attraktivitit verbannt werden miissen, um dort giinstige Erreichbar-
keitsverhiltnisse zu schaffen und die Attraktivitit zu erhalten, indem der Mensch hier
wieder auf die dlteste Art der Fortbewegung zuriickgreift: auf das Gehen zu Fuft.

Literatur

Arper, D., 1976: Straflenverkehr und Lirmschutz, Gutachten des Deutschen Instituts fiir Urbanistik, Berlin,

BAXKER, J., GRoTENHUIS, D. H. TN, Havinca, K. u. Jong, M. pE, 1974: Fuflgingerverkehr in Stidten,
Bericht auf der 12. Internationalen Studienwoche fiir Strafenverkehrstechnik und Verkehrssicherheit,
Belgrad, 2.-7. September 1974, Dokumentation in deutscher Sprache, bearbeitet vom ADAC Miinchen.

Boesg, P, GurscH, R. W., Hankg, H., Ruosch, E., WicHt, H.-J., 1976: Planungsfaktor Umweltschutz,
Grafenau: Lexika-Verlag.

Bruckmaver, F. u. LaNG, J., 1971: Grundlagen fiir eine Lirmschutzzonung, Wien und New York: Springer-
Verlag.

407



Verursacher — Verkebr

BucHANAN, C., 1963: Traffic in Towns. HMSO, London (deutsch: Verkchr in Stidten, Essen: Claassen-
Verlag).

Biiser, H., CAPRASSE, 1975: Aspekte vom 6ffentlichen Personennahverkehr in Grofibritannien. Schriftenreihe
fiir Verkehr und Technik, H. 57, Bielefeld: Erich Schmidt Verlag.

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau, 1975: Raumordnungsbericht 1974. Bonn-Bad
Godesberg.

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidrebau, 1974: Raumordnungsprogramm fiir die grofi-
raumige Entwidklung des Bundesgebiets (Bundesraumordnungsprogramm). Bonn-Bad Godesberg.

Bundesminister fir Verkehr, 1973: Der Mensch hat Vorfahrt, Kursbuch fiir die Verkehrspolitik. Bonn.

Czinki, L., Grossmany, K., SchwinoT, P, u. SCHLEIFENBAUM, A., 1974/75: Landschaft und Erholung, Eig-
nung und Belastung der Landschaft. In: Berichte iiber Landwirtschaft, Jg. 52, 5. 98-99.

Damm, D., Hemvze, G. W. Kanziersky, D., 1975: Ansitze eines verkehrsorientierten Zielsystems und Ent-
scheidungsmodells der Raumordnung, In: Berichte zur Raumforschung und Raumplanung (Wien), Jg. 19,
H. 6, S. 17-33,

Damm, D., Kanzrersks, D. u. Lutrter, H., 1975: Bewertung von Mafinahmen im FernstraBenbau aus der
Sicht der Raumordnung. In: Informationen zur Raumentwicklung, Jg. 2, H. 8, S. 395-415.

Der Rat der Sachverstiindigen fiir Umweltfragen, 1973: Auto und Umwelt. Gutachten, Stuttgart und Mainz:
Kohlhammer Verlag.

Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft, 1972: Verkehr und Umweltschutz. Seminarbericht B 14, Kéln.

Deutscher Bundestag, 1964: Drudksache IV 2661, Bericht der Sachverstindigenkommission nach dem Geserz
iiber eine Untersuchung von Mafnahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden
(ferner publiziert unter: Die kommunalen Verkehrsprobleme in der Bundesrepublik Deutschland, Essen:
Classen-Verlag).

EcksTEIN, W. u. Marx, D., 1976: Verkehr als Instrument der Stadtentwicklung. In: Zeitschrift fiir Verkehrs-

 wissenschaft, Jg. 47, H. 1, 5. 45-54,

EG-Enquete, 1974: Untersuchung der Umweltbelistigung und Umweltschidigung durch den Strafienverkehr
in Stadtgebieten — Lirm und Abgase. Herausgegeben vom Verein Deutscher Ingenieure im Auftrag des
Bundesministers fiir Verkehr, Diisseldorf. :

Ganser, K., 1973: Verkehr — Notwendigkeit und Argernis in der Stadt, In: Die Stadt — unser Schicksal,
Mannheimer Vortrige, Akademischer Winter 1973/74, Kulturamt der Stadt Mannheim.

Gewerkschaft Offentliche Dienste, Transport und Verkehr (OTV), 1971: Vorrang dem offentlichen Per-
sonenverkehr, Vorschlige der Gewerkschaft Uffentliche Dienste, Transport und Verkehr zur Losung der
Verkehrsprobleme in den Ballungsgebieten und Stadtregionen. Stuttgart,

Grofiraum Hannover, 1974: Grofiraumverkehr Hannover — Dokumentation, Arbeitspapier (als Manuskript
gedrudkr).

HAGERSTRAND, T., 1973: Der Einfluf des Verkehrs auf die Lebensqualitit, In: Europiische Verkehrsminister-
konferenz (CEMT), 5. Internationales Symposium iiber Theorie und Praxis in der Verkchrswirtschaft,
Der Verkehr im Jahrzehnt 1980-1990. Paris: OECD.

Hemvze, G. W., 1975: Disparititenabbau und Verkehrstheorie. Anmerkungen zum Aussagevermdgen der
riumlichen Entwicklungstheorie von Frrtz Voiet. In: Strukturwandel und makrodkonomische Steuerung,
Festschrift fiir Fritz Voigt, herausgegeben von Sicurp Kiart und Manrrep Wiiims, Berlin: Duncker
und Humblot, 5. 427- 464.

Henze, G. W., 1976: Raum und Verkehr. In: Europiische Verkehrsministerkonferenz (CEMT), 6. Inter-
nationales Symposium iiber Theorie und Praxis in der Verkehrswirtschaft, Der Verkehr und die Wirt-
schaftslage. Paris: OECD.

Hevze, G. W., 1976: Verkehr und Boden. In: structur, Jg. 10 (1976), H. 1, 5. 3-7.

Hemze, G. W. u, Kanzierski, D., 1976: Alternativen der Kilometerpauschale in raumordnerischer Sicht.
In: structur, Jg. 10, H. 7, §. 147-152.

KaMMER, W., 1974: Umweltgerechte Verkehrspolitik. Vortrag, Gesellschaft fiir rationale Verkehrspolitik e.V.,
Diisseldorf (als Manuskript gedrudkt).

Kraassen, L. H., 1974: Der Einflufl der Gesellschaft auf die Nachfrage im Personen- und Giiterverkehr. In:
Europiische Verkehrsministerkonferenz (CEMT), 5. Internationales Symposium diber Theorie und Praxis
in der Verkehrswirtschaft, Der Verkehr im Jahrzehnt 1980-1990. Paris: OECD.

Krevz, D. W. u. Scaurtz-Wip, R., 1975: Verkehr und Kommunikation, Méglichkeiten zur Minimierung
des Verkehrsaufkommens — ein Beitrag zur langfristigen Losung des Vekehrsproblems. Gottingen: Verlag
O. Schwartz.

LamBooy, J., 1975: Ekonomie en ruimte, Assen (Niederlande: van Gorcum u. Co.).

Linper, W., Maurer, U. u. Resch, H., 1975: Erzwungene Mobilitit — Alternativen zur Raumordnung,
Stadtentwicklung und Verkehrspolitik, K&ln, Frankfurt 2. M.: Europiische Verlagsanstalt.

May, H. u. Prassmann, E., 1973: Abgasemissionen von Kraftfahrzeugen in Grof-Stidten mit industriellen
Ballungsgebieren, Kéln: Verlag TOV Rheinland GmbH.

Mross, M., 1970: Dic Verkehrsfamilie — ein Weg in eine bessere Zukunft des 8ffentlichen Personen-Nah-
verkehrs, Séhriftenreihe fiir Verkehr und Technik, Heft 46, Biclefeld: Erich Schmide Verlag.

OEeTTLE, K., 1967: Verkehrspolitik. Stutrgart: Poeschel Verlag.

Organisation for Economic Co-operation and Development, 1975: Better Towns with Less Traffic, Pro-

408



Strafe und Umuwelt

ceedings. Paris, (Die ,Schlufifolgerungern der Konferenz® sind audh in Deutsch unter dem Titel , Umwelt
Direktorat, 1975, Bessere Stidte durch weniger Verkehr, Paris: OECD*® erhiltlich.}

PackarD, V., 1972: A Nation of Stangers. New York: David McKay Company (deutsch, 1973: Die ruhe-
lose Gesellschaft. Ursachen und Folgen der heutigen Mobilitit, Diisseldorf und Wien: Econ Verlag).
Pamrii, F., BiDiNGER, H., WirscHinG, A. u. JockeL, R. M., 1974: Vorausserzungen und Miglichkeiten fiir
eine starkere Integration der Taxis in den Sffentlichen Personennahverkehr, Hamburg und Frankfurt/M.

(Gutachten, als Manuskript gedruckt).

Studiengesellschaft Nahverkehr, 1974: Vergleichende Untersuchungen iiber bestehende und kiinftige Nah-
verkehrstechniken. Hamburg (nicht im Handel erhiltlich).

The Interdependent Commission on Transport, 1974: Changing Dircctions. Londen: Coronet Books.

THoMsoN, J. M., 1974: Modern Transport Economics. Penguin, Harmondsworth (Middlesex).

Verband Offentlicher Verkehrsbetriebe (VOV), 1976: VOV Konzept 76, Offentlicher Personennahverkehr
fiir die Gesellschaft von heute und morgen. Diisseldorf: Alf Telocken Verlag.

Voier, F., 1973: Verkchr, Erster Band, Erste und zweite Hilfte, Die Theorie der Verkehrswirtschaft. Berlin:
Dundker und Humblot.

WiiLeke, R. u. Baum, H., 1972;: Theoric und Praxis des Road Pricing. In: Zeitschrift fiir Verkehrswissen-
schaft, Jg. 43, S. 63-85.

WinTeR, D., 1975: Vorschlige zur Eindimmung des Kraftfahrzeugverkehrs in den Innenstidten. In:
13. Deutscher Verkehrsgerichtstag 1975, Herausgeber: Deutsche Akademie fiir Verkehrswissenschaft e. V.,
Hamburg.

Ohne Verfasser: Der Verkehr in der lebenswerten Stadt. Gedanken und Beitrige des Arbeitskreises leitender
kommunaler Verkehrsplaner im Deutschen Stidtetag zur Neuordnung der Verkehrsverhiltnisse in den
Stidten, in: Der Stidtetag, Jg. 25, H. 11, S. 586-588.



