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limaschutz ist nach dem Elb-

hochwasser 2002, dem die Bun-

desregierung zu guten Teilen ihre
Wiederwahl verdankt, und dem Jahrhun-
dertsommer 2003 an sich aktueller denn
je. Doch das meint nur derjenige Zeitge-
nosse, der vornehmlich die Entwicklung in
der Erdatmosphére im Blick hat. Die Atmos-
phdre in der Gesellschaft hingegen ist ge-
prégt durch die Diskussion um die Refor-
men im Sozialbereich. Dabei kommen Be-
lange der Okologie und des Klimaschutzes
als einer anderen Séule der Nachhaltigkeit
so gut wie gar nicht vor.

Der Klimaschutz befindet sich also nicht
mehr in der ersten Reihe der angegangenen
Prioritéten, obwohl hier nach der Ratifizie-
rung des Kyoto-Protokolls gerade jetzt die
Phase der Umsetzung ansteht, so dass die
Kyoto-Ziele noch erreicht werden kénnen.

Die Europaische Union hat diesen Zeit-
druck wahr- und aufgenommen. Im Rah-
men der Richtlinie zum Emissionshandel wer-
den etwa die Hlfte der CO,-Emissionen der
EU erfasst und reguliert.

Doch der Verkehrssektor, der in den mei-
sten Industrieléndern derjenige Sektor ist,
der hinsichtlich der Emissionsentwicklung
die meisten Sorgen bereitet, ist aus guten
Griunden davon ausgenommen. Hier mus-
sen andere MaBnahmen ergriffen werden.
Und zwar von verschiedenen Akteuren: Auf
politischer Ebene von der EU, dem Bund,
den Landern und von den Kommunen.

Erstere sind zusténdig fur die grofien Rah-
menbedingungen technischer und ékono-

mischer Natur (etwa Verbrauchsstandards
von Fahrzeugen oder Mineraldlsteuern).
Letztere haben grof3en Einfluss auf die Sied-
lungsstruktur und auf das Dargebot der ver-
schiedenen (mehr oder weniger klimaver-
tréglichen) Verkehrstréger.

Die vorliegende Untersuchung von Sylvie
Grischkat widmet sich dem letztigenannten
Bereich, der Klimaverantwortung auf kom-
munaler Ebene. Wie steht es mit dem Be-
wusstsein Uber und der Umsetzung von Kli-
maschutzmaBnahmen im Verkehr auf der
Ebene der Kommunen? Wie gehen sie mit
dem Thema um? Werden sie ihrer Verant-
wortung gerecht?

Die Ergebnisse sind unter dem Klima-
schutzaspekt nicht erfreulich. Eine der be-
fragten Stédte stellt sich nicht einmal dem
Dialog. Es gibt vielerorts Gberzeugende Kon-
zeptionen mit hehren Klimaschutzzielen, die
noch aus der ersten Halfte der 90er Jahre
stammen, als sich die Kommunen noch mit
weichen Themen wie das Sich-Orientieren
an Kriterien fur ein langfristiges Uberleben
befasst haben. Doch diese haben kaum
Einfluss auf die Entscheidungen, die getrof-
fen werden. Die Einflisse der Wirtschaft, fir
die das Gemeinwohl keine Zielvariable ist,
und eine enge, kurzfristige wirtschaftliche
Denkweise sind meist dominierend.

Anliegen des Klimaschuizes finden also
bei den Entscheidungstrégern im kommu-
nalen Bereich kaum Gehdr und sind prak-
tisch nicht entscheidungsrelevant. Was kann
getan werden, damit sich dieses éndert?
Mehr Informationen Gber den bevorstehen-
den Klimawandel und mehr Druck seitens



der Offentlichkeit kénnten unterstitzend sein.
Doch dies ist gegenwartig nicht erkennbar.
Also missen Vorgaben von "oben" kommen.

Die Studie diskutiert die Méglichkeit, dass
Zielvorgaben Uber eine zukinftige Emissions-
entwicklung seitens der Kommunen getrof-
fen werden sollten. Das hief3e, dass die Kom-
munen fUr ihre Fléche die Emissionen aus
dem Verkehr feststellen und Projektionen fur
die Zukunft - gestUtzt auf die Jahre nationa-
ler Zielmarken fur die Emissionsentwicklung
und die internationaler Vereinbarungen - er-
stellen. Selbstredend sollten diese Projektio-
nen, ausgestattet mit einer gewissen Verbind-
lichkeit, mit den nationalen Klimaschutzzielen
for den Verkehr aus dem Makroplan, der den
einzelnen Sektoren Emissionsmengen zuweist,
vereinbar sein.

Doch da die Kommunen im Rahmen ih-
rer verfassungsrechtlichen Autonomie nicht
einfach zu solchen Schritten gezwungen wer-
den kénnen, wére im Dialog mit ihnen zu un-
tersuchen, wie hier Fortschritte im Sinne des
Klimaschutzes erreicht werden kénnen. Aufwei-
tere Elbhochwasser und Jahrhundertsommer
kénnen wir nicht warten, um endlich mit Klima-
schutzmaBBnahmen zu beginnen, die zu einer
klimafreundlicheren Siedlungsstruktur und zu
einer klimavertréglicheren Verkehrsabwicklung
in den Stadten fGhren.

Manfred Treber, Germanwaich

Koordinator der AG Klima & Energie des
Forum Umwelt & Entwicklung

Februar 2004

Vorwort
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1. Verkehr und Klima - altes
Problem, keine Losung?

1.1 Problemlage

Im Rahmen der Klimaschutzdebatten
spielt der Verkehr bisher weder auf in-
ternationaler noch auf nationaler Ebene eine
seiner Bedeutung angemessene Rolle. Dabei
sind die Wachstumsentwicklungen der letzten
Jahre vor allem in Bezug auf den Straf3engiter-
und Flugverkehr beunruhigend. Auch der Pkw-
Bestand in Deutschland steigt weiter an trotz
einer Stagnation auf hohem Niveau in Bezug
auf die Verkehrsleistung im motorisierten
Individualverkehr (MIV) (vgl. BMVBW 2002, S.
140 f., 210 ff.). Im Hinblick auf die EU-Ost-
erweiterung gehen Prognosen davon aus, dass
die Verkehrsleistungen deutlich ansteigen wer-
den. Die CO,-Emissionen, bisher insgesamt
kontinuierlich steigend, werden im Verkehrs-
bereich weiter ansteigen, wdhrend in anderen
relevanten Sektoren (u.a. Industrie- und Ener-

giesekfor) eine Minderung des CO,-Aussto-
Bes erreicht werden konnte (vgl. DIW 20030;
Abb.1 und 2). Daher besteht im Verkehrs-
bereich ein grof3es Potenzial und auch die Not-
wendigkeit, klimarelevante Emissionen zu sen-
ken, um den Zielen der deutschen Klimapolitik
néher zu kommen (vgl. Bundesregierung
2000)'. Allerdings ist trotz der Einsicht, dass
Maf3inahmen erforderlich sind, in keinem an-
deren Bereich die Diskrepanz zwischen An-
spruch und Umsetzung so grof3 wie in der Ver-
kehrspolitik. Weder auf EU-Ebene noch auf
nationaler, Lander- und kommunaler Ebene
sind Anzeichen erkennbar, die Verkehrs- und
Siedlungspolitik so umzugestalten, dass eine
for das Klima positive Reaktion zu erwarten
ist. Im Verkehrsbereich sind die Chancen, das
von der Bundesregierung gesteckte Ziel zu er-
reichen, am geringsten (vgl. Schellhase 2000,
S. 35).

Abb. 1: CO,-Emissionen in Deutschland in der sektoralen Gliederung (Quelle: DIW 2003a)
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1 Das selbst gesetzte Ziel der deutschen Klimapolitik sieht
vor, die CO,-Emissionen bis zum Jahr 2005 um 25 % zu
senken (Basisjahr ist 1990) (vgl. Bundesregierung 2000).
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Abb. 2: Veranderungen der CO,-Emissionen in Deutschland in der sektoralen Gliederung

(Quelle: DIW 2003a)
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Den Kommunen kommt durch die Néhe
zu den Burger/innen, wegen ihrer Entschei-
dungsgewalt Uber die lokale Verkehrsinfra-
struktur wie auch durch ihre Funktion als Aufga-
bentréger im Offentlichen Personennahverkehr
(OPNV), der die Qualitét des OPNV mafigeb-
lich bestimmt, eine besondere Rolle zu (s. auch
BMU o.J., Kap. 28; ICLEI 2002). Kommunale
Politik kann das Verkehrsverhalten der Burger/
innen beeinflussen und zu einer umweltvertrég-
licheren Mobilitét beitragen. In den verkehrsre-
levanten Plénen der Kommunen sind entspre-
chende Ziele zumeist manifestiert. Diese impli-
zieren haufig die Starkung des Umweltver-
bundes (6ffentliche Verkehrsmittel, Fahrrad und
zu Fuf3 gehen), die Reduzierung des motori-
sierfen Individualverkehrs (MIV) sowie Verkehrs-
beruhigungsmafBBnahmen in der Innenstadt
und/oder in Wohngebieten. Allerdings besteht
auch auf kommunaler Ebene eine grof3e Dis-
krepanz zwischen dem niedergeschriebenen
Anspruch und der tatsdchlichen Umsetzung. Mit
ausschlaggebend dafir ist die fehlende Verbind-
lichkeit, die von den Plénen ausgeht.

1.2 Zielsetzung und Leitfra-
gen der Studie

Auf Grund der Bedeutung des Verkehrs
fur die Klimapolitik soll in der vorliegenden

Studie der Umgang exemplarischer Kommu-
nen mit der Diskrepanz zwischen Anspruch
und Wirklichkeit einer klimaschonenden Ver-
kehrspolitik dargestellt werden. Die These ist,
dass Klimaschutz und Agenda-Prozess abs-
trakte Vorgaben ohne verbindliche Gesetzes-
grundlagen darstellen. Die Frage stellt sich
nun, inwieweit dennoch eine Umsetzung in
Kommunen erfolgt (was sind Erfolgsfakto-
ren?) und welche Faktoren fur die (mdgli-
cherweise) fehlende Umsetzung dieser Vor-
gaben relevant sind. Leitfragen sind dabei:

- Wird Verkehrspolitik mit Klimaschutz
Uberhaupt in Zusammenhang gebracht?
Welchen Stellenwert hat Verkehr in der
kommunalpolitischen Klimadebatte?

- Welche Akteure sind fir die Integration
des Klimaschutzes in die kommunale Ver-
kehrspolitik verantwortlich?

- Welche Inkonsistenzen bestehen in Be-
zug auf politische Rhetorik und praktizier-
tes kommunales Handeln?

- Welche Hemmnisse bestehen, Klima-
schutz-MaBBnahmen in der Verkehrspoli-
tik umzusetzen?

- Was kann getan werden, um Defizite aus-
zugleichen?
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1.3 Aufbau der Studie

Die Studie zeigt im Folgenden die Bedeu-
tung des Verkehrs fur Umwelt und Klima auf,
um dann auf die Strategien auf globaler,
EU-, nationaler und kommunaler Ebene zu
kommen, die fir eine Reduktion der negati-
ven Klima- und Umweltauswirkungen erfor-
derlich sind. Die speziellen Handlungsspiel-
rdume der Kommunen sind Inhaltim 4. Ka-
pitel, in dem so genannte Vorbild-Kommu-

nen vorgestellt werden und relevante Akteu-
re benannt werden. In einer Fallstudie wur-
den vier Stadte exemplarisch hinsichtlich der
oben genannten Leitfragen und Hypothesen
untersucht. Dazu wurden Dokumente gesich-
tet und telefonische Interviews mit Mitarbei-
ter/innen aus den Verkehrsplanungs- und
Umweltdmtern sowie den Agenda-Biros ge-
fohrt. Die Ergebnisse werden in Kapitel 5 dar-
gestellt. Am Ende steht ein Ausblick auf die
Zukunft des Klimaschutzes in der lokalen Ver-
kehrspolitik.
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2. Bedeutung des Verkehrs
fiir Umwelt und Klima

2.1 Wir befinden uns im Kli-
mawandel

Das Klima ist im Wandel. Indizien hier-
fur sind u.a. das Schmelzen der Gletscher,
haufiger werdende lokale Wetterextreme,
die Tatsache, dass von den 20 wdarmsten
gemessenen Jahren die 9 warmsten in den
letzten 10 Jahren gemessen wurden und der
Anstieg des Meeresspiegels2. Jenseits wissen-
schaftlicher Detailfragen Uber den genau-
en Beitrag des Menschen als Hauptverur-
sacher und die Folgen kommt das IPCC (In-
tergovernmental Panel on Climate Change,
Klima-Gremium der UN) zu dem Schluss,
dass es ,neue und klarere Belege dafir
[gibt], dass der Grof3teil [sic!] der in den letz-
ten 50 Jahren beobachteten Erwérmung
menschlichen Aktivitéten zuzuschreiben ist.”
(IPCC 2001, S. 52). Die Konsequenzen des
Klimawandels sind betrachtlich. Die Oko-
systeme haben nur wenig Zeit, sich den ver-
dnderten Bedingungen anzupassen. Den
Menschen in den meisten Regionen der Erde
- und verstérkt in Entwicklungsléndern - dro-
hen Naturkatastrophen, Hunger und Flucht.

Die Industrienationen haben den gréf3 -
ten Anteil am Ausstof3 von Treibhausgasen.
Sie haben daher das gréfite Potenzial und
stehen besonders in der Verantwortung, die-
se Emissionen zu senken. Um das Risiko ei-
ner globalen Klimakatastrophe auf ein er-

2Vgl. http://www.met-office.gov.uk/research/hadleycentre/
CR_data/Annual/land+sst_web.ixt

trégliches Maf3 zu reduzieren, missen die In-
dustrielédnder ihre CO,-Emissionen um ,80 %
bis zur Mitte des 21. Jahrhunderts” reduzie-
ren (Enquete Kommission ,Schutz der Erdat-
mosphdre” des Deutschen Bundestages
1995, S. 247). ,Dies erfordert eine rasche
Trendwende, von steigenden hin zu sinken-
den CO,-Emissionen, in allen Sektoren” (Brod-
mann & Spillmann 2000, K-2). Die Bundes-
regierung hat den Klimawandel als wichtiges
Problem anerkannt und angegangen (vgl.
Bundesregierung 2000). Ihre Zielvorgabe
(Senkung der CO,-Emissionen bis 2005 um
25 % gegenuber dem Jahr 1990) wirde je-
doch nur erreicht werden, wenn in allen rele-
vanten Bereichen MaBnahmen eingeleitet und
umgesetzt wirden. Es ist jedoch heute schon
absehbar, dass das Ziel verfehlt werden wird
(vgl. DIW 2003a; Meyer 2002, S. 5).

Auf alle Sektoren bezogen konnte in der
Bundesrepublik im Zeitraum zwischen 1990
und 2002 ein Rickgang der CO,-Emissio-
nen um ca. 16 % verzeichnet werden. Die
CO,-Emissionen aus dem Verkehr haben
sich im gleichen Zeitraum jedoch um 9 %
erhoht. Der Anteil der CO,-Emissionen aus
dem Verkehr an den Gesamt-CO,-Emissio-
nen stieg von 17 auf 22,2 % an (vgl. DIW
2003a)3. Hier ist bisher sowohl national als
auch global keine Trendwende in Sicht, der
Handlungsdruck jedoch umso gréfers.

3 Unter Einbeziehung der anteiligen CO2-Emissionen for
die Produktion von Fahrzeugen und die Herstellung der In-
frastruktur durften die CO2-Emissionen um 10 % bis Uber
20 % hoher liegen (vgl. Petersen 1996, Treber 1995).

4 Weltweit sind 30-40 % der CO2-Emissionen auf mensch-
liche Verkehrstatigkeiten und davon ca. 90 % direkt auf den
Automobilverkehr zuriickzufihren (CER 2000, S. 18)
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2.2 Welchen Beitrag leistet

der Verkehr zum Klimawan-
del?

Der Verkehr hat einen bedeutenden und
wachsenden Anteil am AusstoB klimarelevan-
ter Gase, was insbesondere auf die stetige Zu-
nahme von Fahrzeugen und Verkehrsleistung
zurUckzufUhren ist. Zu beachten ist jedoch die
unterschiedliche Relevanz der einzelnen Ver-
kehrstréger, die zudem von der jeweiligen Aus-
lastung des Verkehrsmittels, der Entfernungs-
intensitét und dem Ort, an dem die Emissio-
nen ausgestof3en werden, abhéngt.

Klimarelevant sind vor allem der motori-
sierte Straf3en- und der Luftverkehrs. Proble-
matisch am StraBBenverkehr sind das jetzt
schon immense Verkehrsaufkommen und die
zu erwartenden Zuwachsraten im Giterver-
kehrs. Der Bundesrepublik wird die EU-Ost-
erweiterung zusatzliches Verkehrswachstum
bringen. Auch der Luftverkehr verzeichnet
enorme Zuwachsraten, u.a. geférdert durch
steuerliche BegUnstigung und viele andere
Subventionen. Im Verkehrsbereich ist unter
derzeitigen Trendbedingungen insgesamt da-
von auszugehen, dass die Treibhausgas-Be-
lastung weiter steigen wird (vgl. Langrock, Pe-
tersen & Schallabdck 2002, S. 24; Brodmann
& Spillmann 2000, K-2).

2.2.1 Pkw-Verkehr

Der Pkw-Verkehr hat in Deutschland seit
den 1950er Jahren eine kontinuierliche Zu-
nahme der Verkehrsleistung zu verzeichnen
(vgl. BMVBW 2002, S. 212 ff.), die sich in der
Entwicklung der CO,-Emissionen widerspie-
gelt. Hier war ein starker Anstieg bis in die
1990er Jahre zu verzeichnen, dann stagnier-

5 Die Deutsche Bahn AG hat bereits im Jahr 2002 die Ziele
ihrer Selbstverpflichtung erreicht, die spezifischen CO,-
Emissionen aus der Traktion um 25 Prozent zu senken.

¢ Nach Schatzung der Prognos AG ist zu erwarten, dass die
Verkehrsleistung im Personenverkehr bis zum Jahr 2020
um ca. 22 % und im Giterverkehrsbereich um 53 % ge-
genuber 1997 ansteigt (vgl. Bundesregierung 2000, S.
206).

10

te der CO,-Ausstof3 nach der EinfGhrung der
Oko-Stever auf Grund sinkender durch-
schnittlicher Fahrleistungen und Kraftstoffver-
bréuche (vgl. DIW 2002). Die Neuzulassung
immer PS-stérkerer und schwererer Pkw (u.a.
durch vermehrten Einsatz von Elektronik und
Klimaanlagen) lassen jedoch eine weitere
Steigerung der CO,-Emissionen aus dem
Pkw-Verkehr erwarten: es wird erwartet, dass
ohne weitere politische MaBnahmen im Ver-
kehrsbereich eine ,,ungebrochene Tendenz
steigender CO,-Emissionen” bis zum Jahr
2010 um ca. 30 % erfolgen wird (vgl. Bun-
desregierung 2000)".

Hinsichtlich der Umweltvertréglichkeit von
Fahrzeugen konnten auf EU-Ebene sich kon-
tinuierlich verschérfende Grenzwerte (EURO
-Normen) fur einzelne Luftschadstoffe (u.a.
CO, CH, NOx, SO2, RuBBpartikel) durch-
gesetzt werden. In Bezug auf diese Schad-
stoffe gehen die Prognosen davon aus, dass
sie innerhalb der nachsten Jahre deutlich
gesenkt werden kénnen. Dies ist zum einen
auf die EURO-Normen, zum anderen auf
den andauernden Ersatz von Alt-Pkw durch
Neufahrzeuge mit Katalysatoren zurickzu-
fohren (vgl. Hopfner 2001). Fir die CO,-
Emissionen gibt es dagegen keine verbind-
lichen europaweit geregelten Grenzwerte.
Die EU-Kommission hatte zwar vorgeschla-
gen, Grenzwerte fUr die Pkw-Flotte oder fir
einzelne Hersteller festzulegen. Im Jahr
1998 wurde jedoch eine Selbstverpflichtung
des Dachverbandes der europdischen Au-
tomobilhersteller (vgl. ACEA 1998) akzep-
tiert und auf eine Grenzwertsetzung verzich-
tet (vgl. Hopfner 2001)2.

7 Dieser Wert wurde in einer Studie von DIW, FZJ, STE, FhG-
I1S1 und Oko-Institut (1999) ermittelt (vgl. Bundesregierung
2000, S. 61). Die Prognosen fir die CO,-Emissionen aus
dem Verkehr schwanken je nach Studie: so rechnet die Mi-
neralélindustrie bis zum Jahr 2020 mit einem Rickgang der
CO,-Emissionen aus dem Verkehr um 10 %, was auf einen
hohen Rickgang des spezifischen Kraftstoffverbrauchs der
Pkw zurickgefihrt wird (vgl. ESSO Energieprognose 2000
in Bundesregierung 2000, S. 61, 2071f.).

8 Die europdischen Automobilhersteller haben sich demnach
verpflichtet, die mittlere CO,-Emission neu zugelassener Pkw
von 187 g/kmim Jahr 1995 auf 140 g/km im Jahr 2008 zu
reduzieren (vgl. Bundesregierung 2000, S. 65).



Die Automobilindustrie hat jetzt schon ge-
zeigt, wie sie geschickt die Norm- und Selbst-
verpflichtungs-Vorgaben umgehen kann: sie
deklariert z.B. die so genannten SUVs (Sports
Utility Vehicles) und einige Vans nicht als Pkw,
sondern als Kleinlaster, fur die weniger stren-
ge Grenzwerte gelten, oder sie bericksich-
tigt den Mehrverbrauch und die Klimabelas-
tung durch Klimaanlagen nicht im Fahrzyklus.
Daher ist zu erwarten, dass auch zukinftig
die Treibhausgas-Emissionen aus dem moto-
risierten Verkehr weiter ansteigen werden und
somit nicht den Zielvorgaben der Bundesre-
gierung zugearbeitet wird.

2.2.2 Luftverkehr

Neben dem motorisierten Straenverkehr
spielt der Luftverkehr eine zunehmend wich-
tige Rolle in der Klimaschutzdiskussion. Der
Flugverkehr tréigt derzeit vier Prozent zur glo-
balen Erwdrmung bei (vgl. Arbeitskreis Flug-
verkehr 2003), hat aber auch in den letzten
Jahren starke Zuwachsraten zu verzeichnen.
Durch Subventionierung® mégliche niedrige
Preise und billige Fluglinien locken immer
mehr Menschen in die Flugzeuge. Der Trend
geht hin zu mehreren Kurzurlauben und weg
von einem langen Urlaub. Der Flugverkehr

9 Einige relevante Subventionen sind die Befreiung von der
Kerosinsteuer, die Subventionierung der Luftfahriforschung,
direkte Zahlungen an Fluggesellschaften und die Unferstit-
zung von Flughafenerweiterungen und -umbauten (vgl.
Germanwatch 2003a; DIW 2003b).

Bedeutung des Verkehrs fiir Umwelt und Klima

ist die treibhausgasintensivste Form der Fort-
bewegung und auch die problematischste:
Die Schadstoffe werden in grof3er Héhe aus-
gestoBBen und haben dort auf Grund ihrer
ladngeren Verweildauer verstérkende Erwar-
mungseffekte. Der emittierte Wasserdampf
- als Kondensstreifen sichtbar - trégt eben-
falls zur Erwérmung des Klimas bei. Es ist
vor allem die Summe der Emissionen, die
zu einer zwei- bis viermal héheren Erwar-
mungswirkung fohrt als allein durch CO,-
Emissionen verursacht wird (vgl. IPCC
1999).

Die Zahlen und Entwicklungen sprechen
eine eindeutige Sprache: im Verkehrsbereich
muss einiges getan werden, um die klima-
schadigenden Emissionen zu senken und
dem Ziel der Bundesregierung ein Stick na-
her zu kommen. Auch die Bundesregierung
erkannte die besondere Relevanz, Maf3nah-
men im Verkehrsbereich anzugehen. Sie
benennt Akteure auf Bundes-, Landes- und
kommunaler Ebene als verantwortlich. Bei-
trdge von Kommunen, Wirtschaftsverban-
den, Umwelt- und Verbraucherverbénden
seien notwendig (vgl. Bundesregierung
2000, S. 141 ff).
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3. Strategien zur Reduktion
der negativen Klima-/Um-
weltwirkungen

elche Maf3nahmen und Instru-
mente haben welche klima-
schitzende Wirkung? Das Ziel, die

CO,-Emissionen aus dem Verkehr zu reduzie-
ren, kann vor allem durch verkehrsvermei-
dende und verkehrsverlagernde Effekte sowie
durch den Einsatz verbrauchsarmer Fahrzeug-
technologien erreicht werden. Dazu missen
Anreize und politische Instrumente geschaf-
fen werden, die das Mobilitatsverhalten der
Menschen in diese Richtung lenken kénnen.
Politische Instrumente kénnen die Nachfrage
der Menschen nach umweltfreundlicheren Ver-
kehrsmitteln erhéhen, z.B. durch eine Attrak-
tivierung des Fahrradverkehrs und des OV
oder eine preiswirksame Steuerpolitik, verbun-
den mit einer Verénderung in der Siedlungs-
und Raumstruktur, die sogar verkehrsvermei-
dende Effekte nach sich ziehen kénnen. An-
satze dahingehend mussen auf globaler Ebe-
ne andere Strategien verfolgen als auf natio-
naler oder kommunaler Ebene. Im Folgenden
werden Strategien zur Reduzierung der CO,,-
Emissionen auf globaler, EU-, nationaler und
kommunaler Ebene betrachtet.

3.1 Globale Strategien

Die Leitbilder einer nachhaltigen Sied-
lungsentwicklung® und einer nachhaltigen
Mobilitét sollten Grundlage neuer Verkehrs-

19 Eine nachhaltige Siedlungsentwicklung impliziert, dass ge-
sellschaftliche Nutzungsanspriiche an den Raum in Uber-
einsimmung gebracht werden mit den natirlichen Lebens-
grundlagen (vgl. BMBau 1996, S.45 ff.)
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konzepte sein. Die Begriffe sind vom Leitbild
der Nachhaltigen Entwicklung geprégt, das
auf dem Erdgipfel in Rio de Janeiro 1992 po-
litisiert und auf sémitlichen Ebenen in Planung
und Politik (Bund, Lander, Kommunen) einbe-
zogen wurde. Der Klimaschutz nimmt im Kon-
zept der Nachhaltigen Entwicklung eine zen-
trale Stellung ein. Das Konzept der Nachhal-
tigkeit lasst jedoch viele Definitionen und In-
terpretationsmdglichkeiten zu und macht kei-
ne konkreten Vorgaben fur die Politik. Eine
Konkretisierung, an der Entscheidungstréager/
innen sich orientieren kénnten, erfolgte kaum.
Breit akzeptiert und viel besprochen in allen
Bereichen der Politik und Wirtschaft ist das Leit-
bild der Nachhaltigkeit in der Praxis kaum re-
levant (vgl. Schellhase 2000, S. 51).

Dennoch gibt die aus dem Erdgipfel her-
vorgegangene Agenda 21 Ziele fur eine zu-
kunftige Siedlungs- und Verkehrspolitik vor
(vgl. BMU o.J., vor allem Kap. 7 und 9). An-
zustreben sind Strukturen, die die Verkehrs-
nachfrage reduzieren, éffentliche Verkehrs-
systeme férdern und die nicht-motorisierte
Mobilitat unterstitzen. Des Weiteren wird
eine infegrierte Planung gefordert, ein Infor-
mationsaustausch zwischen Léndern und
Kommunen sowie eine Verénderung der
Konsummuster zur Reduktion des Energie-
und Ressourcenverbrauchs.

Nationale Alleingénge zur Bewdltigung
des Klimaproblems kénnen eine wichtige
Vorreiterfunktion erfillen. Es bedarf aller-
dings globalen Handelns, um internationa-
le Zielvereinbarungen zu treffen und diese
in internationalen Klimaverhandlungen zu
Uberprifen und voranzutreiben. Das Kyoto-



Protokoll von 1997 war diesbeziglich ein
erster Schritt und damit richtungsweisend.
Dort wurden Zielvereinbarungen (Obergren-
ze fUr Industrielédnder fUr die Emissionen von
Treibhausgasen aus anthropogenen Quel-
len) festgelegt, die bei Ratifizierung des Pro-
tokolls verpflichtend auf die Vertragsstaaten
wirken. Wie die anstehenden Minderungs-
beitrage auf die verschiedenen Verursacher-
sektoren (z.B. Verkehr, Industrie) aufgeteilt
werden, bleibt den einzelnen Staaten Uber-
lassen. FUr die einzelnen Sektoren gibt es
demnach keine Minderungsziele in den in-
ternationalen Verpflichtungen (vgl. Langrock
etal., S. 16). Das Kyoto-Protokoll ist zur Zeit
noch nicht rechtsgiltig, da noch nicht gens-
gend Industriestaaten dieses ratifiziert ha-
ben. Alle wesentlichen Industrieldnder (mit
Ausnahme der USA und Russlands) haben
sich jedoch mit der Ratifizierung des Kyoto-
Protokolls zum Klimaschutz verpflichtet. Auch
die Bundesregierung sieht die Erfillung der
Minderungsziele, die im Kyoto-Protokoll fi-
xiert wurden, als erforderlich an (vgl. Lang-
rock, Petersen & Schallabdck 2002, S. 17).
Sollten in Zukunft globale Vereinbarungen
nicht mehr méglich sein, ist dringend gebo-
ten, nicht abzuwarten, sondern neben na-
tionalen Alleingéngen Bindnisse mit mog-
lichst vielen anderen Staaten einzugehen
und auch auf dieser Ebene ehrgeizige Min-
derungsziele zu verfolgen.

3.2 EU-Strategien

Von der Grundsatzentscheidung der Eu-
ropdischen Union zur Richtlinie zum Emis-
sionshandel, die knapp die Halfte der Emis-
sionen der EU betrifft, sind keine Auswirkun-
gen auf die klimarelevanten Entscheidungen
der Gebietskdrperschaften hinsichtlich Ver-
kehr zu erwarten. Verkehr bleibt hier also
weiterhin auf unbestimmte Zeit von wirksa-
men EU-Vorgaben hinsichtlich Klimaschutz
ausgenommen. Es besteht daher dringen-
der Bedarf fur Mafinahmen und Instrumen-
te, die dieses Defizit beheben. Da eine Inte-
gration des Verkehrs in den Emissionshandel
auf absehbare Zeit nicht erfolgen wird, wird
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es notwendig sein, fur diesen Sektor verbind-
liche absolute Emissionsziele zu definieren
(vgl. Bundnis 90/Grine 2001, S. 3).

Grundsatzlich ermdglichen Fortschritte in
der Fahr- und Flugzeugtechnik sowie im Be-
reich alternativer Kraftstoffe eine kurzfristige
Reduktion des SchadstoffausstoBes und des
Larms. Diese Fortschritte sind - wenn auch
bisher nur in geringem Maf3e" - durchaus
erkennbar. Entscheidend fUr diese Fortschrit-
te sind die EURO-Normen, die schrittweise
den Schadstoffaussto3 reglementieren und
dadurch die Automobilhersteller dazu veran-
lassen, schadstoffarme Fahrzeuge zu entwik-
keln. Die Durchdringung der Fahrzeugflotte
mit dieser neuen Entwicklung dauert erfah-
rungsgemdB jedoch relativ lange (vgl. Lang-
rock, Petersen & Schallabéck 2002, S. 32 1.).

3.3 Nationale Strategien

Auf Bundesebene werden richtungsweisen-
de Rahmenbedingungen fur die Verkehrs- und
Mobilitétspolitik festgelegt, die dann zumeist
auf Lander- und kommunaler Ebene umge-
setzt werden. Auf mehreren Ebenen hat die
Bundesregierung die Méglichkeit, entscheiden-
de verkehrsreduzierende oder verkehrsmittel-
verlagernde Effekte zu initiieren. Die Steuerpo-
litik beeinflusst maf3geblich die Mallnahmen
der Ladnder und Kommunen und (dadurch) di-
rekt und indirekt die Verkehrsmittelwahl der
BUrger/innen. Mit dem Bundesverkehrswege-
plan (BVWP) als auch mit den Plénen zur
Raumordnung und Siedlungsstrukiur werden
langfristig Weichen gestellt, die sich ebenfalls
direkt und indirekt auf die Verkehrsmittelwahl
der Burger/innen auswirken und damit auch
die Umwelt- und Klimabilanz beeinflussen.

1 Eine lobenswerte Ausnahme stellt die fahrzeugflotteniber-
greifende Einfohrung des 3-Wege-Katalysators dar, die in-
nerhalb relativ kurzer Zeit positive Auswirkungen im Hin-
blick auf die Luftschadstoffemissionen der Pkw aufzuweisen
hatte. Das gleiche Phénomen wird derzeit von der Einfih-
rung der DieselruBfilter erwartet, die jedoch von der Auto-
mobilindustrie herausgezégert wird.
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3.3.1 Finanzierungspolitik
Stever-Instrumente

Entscheidende verkehrsinduzierende bzw.
-reduzierende Wirkungen werden mit Hilfe
steuerlicher Abgaben (Kfz-Steuer, Mineral-
dlsteuer, Okosteuer), aber auch anhand in-
direkter Subventionen (Eigenheimzulage,
Pendlerpauschale) erzielt. Die Pendlerpau-
schale verkehrsmittelunabhéngig zu gewdh-
ren, war ein erster Schritt weg von der rei-
nen Pkw-Orientierung in der Verkehrs- und
Siedlungspolitik des Bundes. Dennoch ist die
Bundesregierung weit davon entfernt, an
diesen Instrumenten soweit zu drehen, dass
sich entscheidende umwelt- und klimascho-
nendere Wirkungen im Verkehrsbereich zei-
gen. Hierzu ist zunéchst einmal die Schaf-
fung gleicher Rahmenbedingungen fir alle
Verkehrstréger erforderlich. So zahlen die
Schienenverkehrsbetreiber fir die Nutzung
der Infrastruktur, fr das Straf3ennetz gilt das
- abgesehen von der Schwerverkehrsabgabe
- nicht. Im Steuerrecht ist der Luftverkehr pri-
vilegiert: Dieser ist fir grenziberschreiten-
de Flige von der Umsatzsteuer befreit, auf
Flugtickets wird keine Mehrwertsteuer erho-
ben, eine Kerosinsteuer existiert nicht. Mit
der EinfGhrung einer Kerosinsteuer oder
emissionsabhangiger GebiUhren kénnen
sinnvolle Anreize zur Schaffung emissions-
armer Technologien gesetzt werden. Mit der
Befreiung von Biokomponenten im Diesel-
kraftstoff von der Mineraldlsteuer seit dem
1. Januar 2004 werden die Mineraldlkon-
zerne diese verstérkt dem bisherigem Die-
seltreibstoff beimischen, wodurch eine Redu-
zierung des CO,-Ausstof3es erreicht werden
soll (vgl. tazvom 31.01.04, S. 8). Die Oko-
steuer unterstutzt die Nachfrage nach Fahr-
zeugen mit niedrigem Verbrauch. Jedoch
hatte diese Steuer auch héhere Betriebskos-
ten bei dem umweltfreundlichsten Verkehrs-
mitteln (Bahn und Bus) zur Folge, die keine
(Teil-)Befreiung erhalten.

Offentlicher Nahverkehr

Fatal auf den éffentlichen Nahverkehr
und damit auf eine umweltgerechtere Ver-
kehrsplanung wirde sich die Umsetzung des
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im Herbst 2003 herausgegebenen so ge-
nannten , Koch-Steinbrick-Papiers” auswir-
ken. Der dort vorgeschlagene Subventions-
abbau betrifft vor allem den OPNV, nicht je-
doch die eigentlichen Subventionsempfén-
ger wie den Luftverkehr oder den umweli-
schadlicheren Straf3enverkehr. Absehbare
Folgen einer Umsetzung dieses Papiers wd-
ren hdhere Preise fur die Fahrgdste, eine
AusdUnnung des Angebots im Netz und der
Taktdichte und die Aufschiebung von Inves-
titionen in Strecken und Fahrzeuge. Gera-
de der &ffentliche Nahverkehr bietet jedoch
ein grofBes klimaschitzendes Potenzial.
Daher sollten entsprechende finanzielle Wei-
chenstellungen auf Bundesebene im OV-Be-
reich vorgenommen werden. Damit wirde
ein Zeichen gesetzt werden, dass Klimapolitik
im Verkehrssektor ernst genommen wird.

Bundesverkehrswegeplan (BYWP)

Das Finanzierungskonzept auf Bundes-
ebene fUr den Verkehrsbereich ist infrastruk-
tur- und inputorientiert. Dies spiegelt sich
u.a. im Bundesverkehrswegeplan (BVWP)
wider. Der BVWP ist der einzige verkehrs-
Ubergreifende Plan fir die Bundesrepublik
und béte damit die Chance, eine Wende in
Richtung nachhaltige Verkehrs- und Mobili-
tatspolitik verbindlich festzulegen. Bisher ist
der BVWP jedoch ein Finanzierungskonzept,
in dem Mittel fir angemeldete Bedarfe auf
Bundes-, Lénder- und kommunaler Ebene
fur Infrastruktur-MafBnahmen verteilt wer-
den. Die fatale Logik besteht darin, dass das
meiste Geld dorthin flieBt, wo die gréfiten
Projekte geplant werden. Die Kommunen
und Lander streben an, gro3e und kosten-
intensive Projekte zu planen, um so még-
lichst viele Mittel zu erhalten. Um diese Lo-
gik zu durchbrechen, sollten die Kommu-
nen einen Anteil der Mittel ohne Zweckbin-
dung vom Bund erhalten. Wenn die Kom-

12 Der Umweltentlastungseffekt bei einer Verlagerung vom
Pkw-Verkehr auf den OPNV wére enorm: Um den gleichen
Verkehrsaufwand in Personenkilometer zu erbringen, bené-
tigen Busse weniger als ein Drittel an Kraftstoff und emittie-
ren proportional weniger CO, (vgl. UBA 2003b, S. 4).



munen selbstverantwortlich und nicht zweck-
gebunden die Mittel einsetzen mUssen, wer-
den teure und héufig sinnlose Infrastruktur-
projekte wegfallen und die Mittel effizienter
z.B. in den Ausbau des OPNV oder die ko-
stengUnstigere Fahrradverkehrs-Férderung
eingesetzt. Es waren mehr Méglichkeiten for
intelligente, intermodale Lésungen gegeben
und die Kompetenzen der Kommunen wir-
den gestérkt werden.

Am BVWP zeigt sich mit am deutlichsten
das Ungleichgewicht in der Finanzierung des
Verkehrssektors auf Bundesebene. Eine In-
ternalisierung der durch den Verkehr entste-
henden externen Kosten ist noch lange nicht
gegeben. Die wahren dkologischen Kosten
des MIV und des Flugverkehrs (Beitrag zum
Treibhauseffekt, zur Larmbelastung, etc.)
werden zur Zeit nicht von den Verursacher/
innen beglichen, sondern auf alle Burger/
innen umverteilt. Dies ist mit den grundlegen-
den Prinzipien der Nachhaltigkeit nicht ver-
einbar. Durch derzeit falsche Preissignale
werden die Burger/innen veranlasst, ,fal-
sche” Entscheidungen zu féllen. Die exter-
nen Kosten kénnen zur Zeit auf Grund ihrer
beschrénkten Handlungsspielrdume auf
kommunaler oder Lénder-Ebene nur bedingt
internalisiert werden. Grof3e einschneiden-
de Maflnahmen missen daher auf héherer
politischer Ebene erfolgen. Hier sowie in der
Steuer- und Subventionspolitik besteht die
Aufgabe und Verantwortung darin, eine Ko-
stentransparenz zu schaffen und schlieBlich
eine Authebung des Ungleichgewichtes un-
ter den Verkehrstrégern zu bewirken, die eine
zentrale Voraussetzung fur eine Wende in
Richtung Nachhaltiger Mobilitét ist.

13 Auf der anderen Seite steht die Eigenverantwortung der
Birger/innen, die sich h&ufig wider besseren Wissens und/
oder frotz guter Infrastruktur-Angebote im OV oder Fahrrad-
verkehr auf umweltschadliche Art und Weise fortbewegen.
Erklart wird dieses Verhalten u.a. mit entscheidungstheore-
tischen Modellen, der Rational-Choice-Theorie und der Theo-
rie des geplanten Verhaltens sowie mit der symbolischen
Dimension von Mobilitét (u.a. Pez 1998, S. 242; Bamberg
& Schmidt 1993; Hunecke 2000).
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3.3.2 Siedlungs- und Raumpolitik

Ein weiteres Instrument auf Bundesebe-
ne, welches grundlegende, eher langfristige
Effekte hat, ist die Siedlungs- und Raumpo-
litik. Mit der Novelle des Raumordnungsge-
setzes (ROG) 1997 wurde das Ziel einer
nachhaltigen Siedlungs- und Raumentwick-
lung formuliert, welches verkehrsrelevante
Elemente mit betrifft, wie u.a. den Ausbau
der Infrastruktur, die Ausweisung von Ge-
werbefléchen, die Entwicklung von Wohnge-
bieten und Stadtstrukturen. Werden die An-
forderungen des ROG in den Raumord-
nungspldnen der Ladnder und Gemeinden
konsequent umgesetzt, hétte dies zur Folge,
dass lange Wege vermieden wirden und da-
mit der Verkehrsaufwand reduziert werden
kénnte. Verkehrsarme Stadistrukturen setzen
jedoch voraus, dass die o0.g. Steuerpolitik die
richtigen Anreize setzt, was in dem Fall z.B.
den Ersatz der Grundsteuer durch eine kom-
binierte Bodenwert- und Bodenflachensteuer
als Anreiz zum flachensparenden Bauen be-
deuten kénnte(vgl. UBA 20030, S. 5).

Auf nationaler Ebene bieten sich viele Még-
lichkeiten, die Verkehrspolitik in Richtung
Nachhaltigkeit zu lenken. Eine wichtige Vor-
aussetzung ist die Schaffung einer breit akzep-
tierten Vision, wie nachhaltige Mobilitét aus-
sehen soll. Diese muss 6kologische Grenzen
respektieren, wirtschaftlich effizient und sozial
gerecht sein und implizit die BedUrfnisse der
zukUnftigen Generationen bertcksichtigen.
Um eine Vision zu schaffen, mUssen langfristi-
ge Ziele der Verkehrspolitik verstérkt in der
Politik und der Offentlichkeit thematisiert wer-
den (vgl. Brodmann & Spillmann 2000).

3.4 Kommunale Strategien

Mit Verweis auf die Steuerpolitik des Bun-
des und auf potenzielle Fahrzeug- und Treib-
stoffentwicklungen aus der Automobilindus-
trie ziehen sich Kommunen tendenziell aus
der Verantwortung bei der Gestaltung von
nachhaltiger Mobilitat. Jedoch hat sich der
Verkehr in den letzten Jahren in den meis-
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ten deutschen Stédten zu einem der Haupt-
probleme Uberhaupt entwickelt: Der Stra-
BBenverkehr ist die Hauptlarmquelle und trotz
des Katalysators sind das Schadstoffproblem
und die Gefahrdung im StraBBenverkehr
noch immer akut. Auch wenn neue Techno-
logien einen wichtigen Beitrag leisten, ist es
for die kommunale Verkehrspolitik schon auf
Grund der zeitlichen Entwicklung wichtig,
mdglichst heute schon aktiv auf lokaler Ebe-
ne vorzugeben: ,Kommunalverwaltungen
kénnen nicht als ,kleine’ Nationalregierungen
charakterisiert werden, sie haben vielmehr eine
einzigartige Rolle und Position innerhalb der
Gesellschaft, welche unter entsprechender An-
leitung eine GuBerst effektive treibende Kraft
darstellen kann, um Konsumgewohnheiten
und Prozesse der nachhaltigen Entwicklung
dkologischer zu gestalten” (ICLEI 2002, S. 6).
Kommunen sind an den Birger/innen am
dichtesten dran, Interessengruppen kénnen
direkt partizipieren, Kommunalverwaltungen
sind anpassungsfahiger und flexibler als Na-
tionalregierungen (vgl. ebda.).

Auf kommunaler Ebene missen siedlungs-
strukturelle Weichenstellungen sowie die kon-
sequente Férderung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes den Weg in Richtung nach-
haltiger und klimafreundlicher Mobilitét weisen.

3.4.1 Verkehrsplanung

Richtungsweisende verkehrspolitische
Ziele der Kommunen werden in den Ver-
kehrsentwicklungsplénen dargelegt und mit
MaBBnahmen konkretisiert. Der kommunale
Haushalt begrenzt den Spielraum, der den
Verkehrsplaner/innen zur Verfigung steht.
Seine Gestaltung héngt haufig stark vom
Eigenengagement und der Einstellung der
jeweiligen politischen und planerischen Ak-
teure ab. Defizitér wirkt in diesem Zusam-
menhang die fehlende Verbindlichkeit der
Pléne und Vorgaben, so dass héufig eine
grof3e Diskrepanz zwischen dem politisch

1% 1m Jahr 2001 wurden innerhalb von Ortschaften 1.726
Menschen im StraBenverkehr getétet, 44.500 Menschen
wurden schwer-, 250.200 Menschen leichtverletzt (vgl.
BMVBW 2002, S. 162).
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scheinbar Gewollten und Niedergeschriebe-
nen und der Umsetzung auszumachen ist.
Ein Gemeindeverkehrsplanungsgesetz ist
dringend erforderlich, das die Gemeinden
dazu verpflichtet, einen Verkehrsplan aufzu-
stellen, der u.a. auch Zielbestimmungen be-
zUglich des Umweltschutzes quantifiziert, ver-
bindliche Immissionsgrenzwerte fir Larm
und Luftschadstoffe sowie eine Vernetzung mit
weiteren Stadtentwicklungsplénen der Ge-
meinde sowie der Nachbargemeinden vor-
sieht (vgl. Koch, Hofmann, Reese 2002)s.

3.4.2 Siedlungs- und Raumpolitik

Die heutigen dispersen Siedlungsstruktu-
ren sind zu groBen Teilen mit verantwortlich
fur das Verkehrschaos in den Stadten. Der
Suburbanisierungsprozess hatte léngere We-
ge und dadurch eine wachsende Verkehrs-
leistung zur Folge. Der Modal Split verschob
sich zunehmend in Richtung MIV, da der
nicht-motorisierte Verkehr auf Grund der
héheren Distanzen bzw. der OPNV mit sei-
ner Liniengebundenheit an Attraktivitét ver-
loren. Ausweisungen von Gewerbe- und Ein-
zelhandelsstandorten auf der ,grinen Wie-
se”, die ausschlief3lich mit dem MIV zu errei-
chen sind, verschérften die Problematik zu-
satzlich. Bezglich der Siedlungspolitik muss
die Erreichbarkeit mit Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes konsequent bericksichtigt
werden, um entscheidende Umweltentlas-
tungseffekte auch und vor allem langfristig
zu erzielen. Das Umweltbundesamt (UBA)
hat ermittelt, dass mit jedem Prozent, das
vom innerérilichen Pkw-Verkehr auf den
OPNV verlagert wird, sich die CO,-Emissio-
nen um rund 260.000 Tonnen gegenUber
dem Trend reduzieren (bezogen auf das Jahr
2010). Eine Verlagerung von 5 % héatte un-
ter BerUcksichtigung des Kraftstoff-Verbrauchs
der &ffentlichen Verkehrsmittel im Jahr 2010
ie nach Auslastungsgrad beim OPNV eine

15 Nach Meinung der Autoren werden Nahverkehrs-, Luft-
reinhalte- und Larmminderungspléne als verdienstvoll ein-
geschétzt und sollen auch weiterhin als Segmente einer
medienUbergreifenden Planung eingesetzt werden, sie kénn-
ten aber eine rechtlich angeleitete kommunale Gesamt-
verkehrsplanung nicht ersetzen (vgl. Koch, Hofmann, Reese
2002, S. 117).



CO,-Minderung von 1,3-1,5 Mio. Tonnen
CO, zur Folge (vgl. UBA 20030, S. 14).

3.4.3 Forderung des Umweltver-
bundes

OPNV

_ Voraussetzung fir eine Erhohung des
OPNV-Anteils im Modal Split ist ein gut aus-
gebautes Streckennetz, moderne und effizi-
ente Fahrzeuge sowie ein kundenorientier-
tes Angebot an Verkehrsdienstleistungen
verbunden mit Restriktionen fur den stédti-
schen Pkw-Verkehr, vor allem Gber gezieltes
Parkraummanagement (Verknappung und
Bewirtschaftung von Parkflachen). Als pro-
blematisch bei der OPNV-Férderung erweist
sich das wenig transparente Férdersystem
von Bund, Lédndern und Gemeinden. Auch
hier orientiert sich die Férdersystematik wie
beim BYWP am Aufwand bzw. den Investi-
tionen und nicht an der Leistung (z.B. der
Erhdhung der Kundenzahl) (vgl. ebda.; UBA
2003b, S. 32). Nach einem Urteil des Eu-
ropdischen Gerichtshofes (EuGH) im Juli
2003 kénnen Lander und Gemeinden ei-
gensténdig Uber Finanzhilfen fir den &ffent-
lichen Dienst entscheiden (vgl. SZ vom
25.07.03, S. 17). Dieses Urteil hat mehr Wett-
bewerb im OPNV zur Folge, was die Unterneh-
men dazu animieren sollte, die Mittel nun fir
kundengerechte Leistungen zu mobilisieren. Die
Finanzierung sollte nicht mehr unternehmens-,
sondern leistungsbezogen erfolgen. Die Finan-
zierung darf jedoch nicht, wie im ,,Koch-Stein-
brick-Papier” angedroht, unter das bisherige
Budget abfallen. Vielmehr sollten die finanziel-
len, planerischen und organisatorischen Ent-
scheidungsspielrdume der kommunalen Auf-
gabentrager gestérkt werden (vgl. UBA 2003b,
S. 33). Den Aufgabentrégern wiederum kommt
die Aufgabe zu, das Verkehrsangebot sowie
Standards in Qualitét, Quantitét, Skonomische,
soziale und Umwelistandards zu definieren und
zu Uberwachen's.

16 Dazu fehlt es jedoch heute noch vielerorts an Erfahrung
und Sachkompetenz. Kommunen verlassen sich gerne bei
der Angebotsgestaltung auf die értlichen OV-Unternehmen,
in deren Interesse allerdings nicht immer ein abgestimmtes
Gesamtsystem liegt.
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Fahrrad-Verkehr

Neben dem OPNV gilt es aber in den
Kommunen auch, die anderen Verkehrsmittel
des Umweltverbundes zu férdern. Insbeson-
dere der Fahrrad-Verkehr wird tendenziell
unterschatzt, hat aber ein enormes Potenzial,
bedenkt man doch, dass Uber die Hélfte al-
ler zurickgelegten Strecken mit dem Pkw
weniger als sechs Kilometer lang sind. Bei
diesen Entfernungen weist der Pkw im inner-
stédtischen Verkehr im Vergleich zum Fahr-
rad meist noch keine oder nur relativ gerin-
ge Zeitvorteile auf. Auflerdem ist der Kurz-
streckenbetrieb von Pkw besonders ver-
brauchsintensiv, so dass aus der Sicht der
Faktoren Umwelt und Reisezeit das Fahrrad
erhebliche Vorteile aufweist. Ein attraktives,
dichtes und sicheres Radwegenetz sowie aus-
reichend sichere und Uberdachte Fahrrad-
abstellanlagen fOhren in der Regel zu einer
Erhéhung des Modal Split-Anteils des Rad-
verkehrs mit den entsprechenden Auswir-
kungen auf die Lebensqualitét einer Stadt.

3.5 Zusammenfassung

Zusammenfassend kann festgehalten wer-
den: Internationale und nationale Vereinba-
rungen verlangen Mafinahmen, die eine Re-
duktion der klimaschédlichen Gase bewirken.
Auf nationaler Ebene wird dies speziell auch
fur den Verkehrsbereich gefordert. Zur Orien-
tierung soll eine Kategorisierung der bisher Gb-
licherweise genutzten Instrumente vorgestellt
werden (nach Schellhase 2000, S. 60 f.):

- infrastrukturelle, organisatorische, tech-
nologische Kategorie (Beispiel: Aus- bzw.
Rickbau von Infrastruktur fir verschiede-
ne Verkehrsarten, Verkehrsleit- und -infor-
mationssysteme, Fahrzeugtechnologien);

- ordnungsrechtliche Kategorie (Beispiel:
Grenzwerte fir Emissionen, Héchstge-
schwindigkeit, Fahr- und Zufahrtsbe-
schrénkung, Ge- und Verbote);

- 8konomische Kategorie (Beispiel: Mine-
raldlstever, Kfz-Steuer, ParkgebUhren,
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OPNV-Tarife, Subventionen, Pendler-
pauschale);

- pddagogische, kooperative Kategorie
(Beispiel: Schulung und Information,
BiUrgerbeteiligung, Selbstverpflichtung,
Vorbildfunktion des stédtischen Fuhr-
parks).

FUr jede Kommune stellt das Problem eine
Herausforderung dar: Klimaschutz und
Nachhaltige Entwicklung in Bezug auf Ver-
kehr bleiben fur die Kommunen abstrakt und
freiwillig und missen auf die kommunalen
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Erfordernisse und Gegebenheiten herunter-
gebrochen und konkretisiert werden. Auch
wenn Uber die Oberziele (u.a. Reduzierung
verkehrsbedingter Umweltbelastungen) Ei-
nigkeit herrscht, kéme eine konsequente Ver-
folgung des Ziels einer nachhaltigen Mobi-
litat mit Hilfe von verbindlichen Unterzielen
und MaBBnahmen meist einem Paradigmen-
wechsel beziglich der kommunalen Ver-
kehrspolitik gleich. Diesem fehlt bisher je-
doch noch die breite gesellschaftliche Zu-
stimmung (vgl. Schellhase 2000, S. 54 ).
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4. Kommunale Verkehrs-
politik und Klimaschutz

4.1 Einflussmoglichkeiten von
Kommunen auf die Verkehrs-
mittelwahl

Die Kommunen kénnen das Verkehrs-
verhalten der Burger/innen beeinflussen. Auch
wenn die Entscheidung fur ein Verkehrsmittel
mehr als den direkten praktischen Nutzen (z.B.
Prestige) einbezieht und die nationale bzw. eu-
ropdische Verkehrspolitik den Handlungsrah-
men fur die Kommunen verengt, kann die
Kommune mit direkten und indirekten Maf3-
nahmen auf das Verkehrsverhalten der Bur-
ger/innen einwirken und damit einen bedeu-
tenden Beitrag zum Klimaschutz leisten.

4.1.1 Angebotsqualitat

Die Angebotsqualitéit spielt eine wesentli-
che Rolle. Ein gut funktionierendes, den Be-
durfnissen der Menschen angepasstes éffent-
liches Nahverkehrssystem sowie ein durch-
gangiges und sicheres Rad- und Fulwege-
netz erleichtern den Verzicht auf das Auto in
der Stadt. Wenn hier hingegen Defizite vor-
handen sind und die Stadt zugleich Uber ein
gut ausgebautes Straflennetz verfigt, zahl-
reiche kostenfreie und/oder -gUnstige Park-
mdglichkeiten zur Verfigung stellt, ist for die
einzelnen Nutzer/innen hdufig der Pkw das
bequemste und schnellste Verkehrsmittel.

Die Angebotsstruktur héngt wesentlich
von der jeweiligen Stadtstruktur ab. Der Wie-
deraufbau nach dem Zweiten Weltkrieg hat
hier fir unterschiedliche Grundmuster ge-
sorgt. So wurde bspw. in Freiburg im Breis-
gau darauf geachtet, dass die mittelalterli-

che Stadtstruktur beim Wiederautbau der
Stadt nach dem Zweiten Weltkrieg erhalten
bleibt. Die dadurch vorhandenen engen
Strafen machten es unmdglich, fir einen
ungehinderten motorisierten Verkehr auf
breiten Straf3en zu sorgen. Folge war eine
grofBrdumige Sperrung des Innenstadtbe-
reiches fUr den MIV. Fir den Radverkehr und
die StraBenbahn blieb der Bereich hingegen
gedfinet. Andere Stadte hingegen nutzten
die Zerstérung nach dem Zweiten Weltkrieg
fur den grofizigigen Ausbau von Straf3en,
was dem damaligen Fortschrittsdenken ent-
sprach, heute jedoch das bekannte Ver-
kehrschaos und eine erhebliche Einschrén-
kung der Lebensqualitét bedeutet.

4.1.2 Nicht Pkw-fixierte Stadi-
struktur

Eine wesentliche, nicht zu unterschétzen-
de Méglichkeit der Einflussnahme auf das
Verkehrsverhalten ist die Planung von Neu-
baugebieten an bestehenden oder geplan-
ten 6ffentlichen Nahverkehrssystemen. Der
Zersiedelungstrend halt weiterhin an, jeden
Tag werden 129 ha fir Siedlungs- und Ver-
kehrsflachen verbaut (vgl. Statistisches Bun-
desamt 2002). Das begehrte Wohnen im
Grinen hat jedoch zumeist zur Folge, dass
die dort lebenden Menschen auf das Auto
als Fortbewegungsmittel angewiesen sind.
FOr das Fahrrad sind die Entfernungen zu
Arbeits-, Versorgungs- und Freizeitorten zu
weit, das 6ffentliche Verkehrssystem existiert,
wenn Uberhaupt, nur unzureichend und ist
nicht an die BedUrfnisse angepasst. Aus Kli-
maschutz-Perspektive sind die durch die Zer-
siedelung entstehenden léngeren Wege zu
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kritisieren. Allerdings sind die Grinde, die die
Menschen dazu veranlassen, ,,nach drauf3en”
zu ziehen, héufig mit den innerstédtischen Be-
dingungen verbunden. In der Stadt ist es laut,
die Mietpreise sind hoch, die Luft ist schadstoff-
belastet und die Verkehrssicherheit - insbeson-
dere fur Kinder - eingeschrénkt. Ruhige Réu-
me und Orte, in bzw. an denen sich Men-
schen (z.B. Kinder, Jugendliche, éltere Men-
schen) treffen kénnen, werden immer haufi-
ger von Bauten fir den flieBenden und ru-
henden Pkw-Verkehr verdrdngt. Wenn diesen
Raumen wieder mehr Aufmerksamkeit zu Teil
wird, kénnte auch der Drang, ins Grine und
Ruhige zu ziehen, kleiner werden.

Die Gewshnung an das praktische und
(noch) mit hohem sozialen Prestige verbunde-
ne Verkehrsmittel Pkw |&sst sich unbestritten
nur sehr schwer aufbrechen. Wenn hingegen
ein attraktives OPNV- und Radwege-Ange-
bot beim Zuzug in ein neues Wohngebiet
schon vorhanden ist und kein eigener Pkw
zur Verfugung steht, besteht die Moglichkeit,
eine Gewdhnung fir die alltaglichen Wege
von vornherein zu vermeiden, so dass fir die
Einzelnen das Auto verzichtbar wird oder (or-
ganisiert oder auf privater Ebene) mit ande-
ren Menschen geteilt werden kann.

4.2 ,Vorbild-Kommunen”

Einige Kommunen werden als so genann-
te Vorbild-Kommunen gerne herangezogen,
wenn es um eine - im Sinne einer Nachhalti-
gen Entwicklung - vorbildliche Verkehrpla-
nung und -politik geht. Die Vorbild-Kommu-
ne fur alle Teile Nachhaltiger Verkehrspoli-
tik ist jedoch kaum zu finden. Zudem ist jede
deutsche Stadt von sich aus so speziell und
einzigartig, dass Vergleiche héaufig hinken
(Stédtebau, Topographie, etc.). In gewissem
MaBe jedoch lassen sich Elemente aufzei-
gen, die nachahmenswert sind und den Weg
in die richtige Richtung weisen.
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4.2.1 Integrierte Verkehrs- und
Siedlungspolitik in Freiburg im
Breisgau

Die Stadt Freiburg im Breisgau gilt im Be-
reich der Verkehrskonzeption heute fir viele
deutsche Stadte als Vorbild (vgl. Bratzel
1999). Das ganzheitlich gedachte Konzept
legt u.a. groBen Wert auf Klimafreundlich-
keit. Doch auch in Freiburg verfolgte die Ver-
kehrsplanung in den 1950er und 1960er
Jahren das Ziel, den Individualverkehr rei-
bungslos abzuwickeln und das Straflennetz
dem entsprechend auszubauen. In den
1970er Jahren verlagerte sich der Schwer-
punkt der Verkehrskonzepte in Richtung des
Umweltverbundes. Dies geschah zu einem
im Vergleich zu anderen deutschen Stédten
recht frihen Zeitpunkt. Die Folgen dieser fri-
hen Umorientierung sind u.a. in der Entwick-
lung des Modal Split der Stadt erkennbar, in
dem der Pkw-Anteil zwischen 1976 und
1999 von 60% auf 43% sank und der An-
teil der Radfahrer/innen und OPNV-Nutzer/
innen im gleichen Zeitraum stieg (vgl. Stadt
Freiburg im Breisgau 1999). Im Vergleich
zu vielen anderen deutschen Stédten wurde
der StrafBenbahnbetrieb in Freiburg nie un-
terbrochen, und ein Ausbau zu einer vom
Kfz-Verkehr unabhéngigen Stadtbahn erfolg-
te recht frih. Die Erreichbarkeit der Innen-
stadt ist sowohl mit der Stadtbahn als auch
mit dem Fahrrad sehr gut gewdhrleistet, per
Pkw ist sie auf Grund der grofifléchig ein-
gerichteten FuBgéngerzone im Innenstadt-
bereich erschwert bzw. gar nicht méglich,
so dass es in Hinblick auf Schnelligkeit, Ko-
sten (teure Parkh&user am Rande der Innen-
stadt) und Bequemlichkeit héufig attraktiver
ist, sich in Freiburg mit den Verkehrsmitteln
des Umweltverbundes fortzubewegen.

In Freiburg hat vermutlich das frihe Er-
kennen der Zusammenhdnge zwischen
Stadtentwicklung und Verkehr sowie zwi-
schen Verkehr und Umwelt zur Umorientie-
rung in der Verkehrspolitik von einer Pkw-
zentrierten hin zu einer Umweltverbund-ori-
entierten Politik beigetragen, so dass die Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes auch in
der Bevolkerung angesehen sind und hau-
fig genutzt werden (vgl. Apel 1992, S. 162).



Mit der Gewdhrleistung der Erreichbarkeit
von bedeutsamen Einrichtungen wird jedoch
auch in Freiburg der weitere Ausbau des
Straflennetzes begrindet. Dennoch erfolgt
in Freiburg in vielerlei Hinsicht die Umset-
zung einer ganzheitlich gedachten Verkehrs-
politik konsequenter als in den meisten an-
deren deutschen Stadten.

4.2.2 Konsequente OPNV-Forde-
rung

Neben Freiburg gibt es noch zahlreiche
andere Stadte, die zumeist in Bezug auf ein
Verkehrsmittel Vorbildcharakter aufweisen.
So gelten die Stédte Karlsruhe, Zurich, Temp-
lin (Brandenburg) und Hasselt (Belgien) u.a.
als Beispielstadte fur eine konsequente
OPNV-Férderung. Zirich hat ein @uflerst
dichtes OPNV-Netz mit enger Takifolge.

Karlsruhe wurde Gberregional bekannt
fur das , Karlsruher Modell”. Als erster deut-
scher Stadt ist es in Karlsruhe gelungen, eine
VerknUpfung der Trassen der stadteigenen
(Gleichstrom-) Straflenbahn und der Wech-
selstrom-gespeisten Deutschen Bahn zu er-
reichen und den OPNV somit auf die Regi-
on auszuweiten. Umsteigefreie Strecken aus
dem Umland in die Stadt konnten ermég-
licht werden, indem von Stilllegung betrof-
fene DB-Strecken elekirifiziert wurden, so
dass sie sowohl von den Straflenbahnen als
auch vom Personen- und Guterverkehr der
»schweren Schiene” (nach EBO - Eisenbahn
Bau- und Betriebsordnung) genutzt werden
kénnen. Durch diese nutzer/innen-orientier-
te Planung hatte das Modell einen starken
Zuwachs der Fahrgastzahlen zur Folge (vgl.
Albtal-Verkehrs-Gesellschaft u.a. (Hrsg.)
1992; Verkehrsbetriebe Karlsruhe und Alb-
tal-Verkehrs-Gesellschaft mbH Karlsruhe
(Hrsg.) 1993).

Die Stadte Templin und Hasselt sind for
ihr kostenloses OPNV-Angebot bekannt ge-
worden, und das trotz leerer kommunaler
Kassen. Hasselt war die am héchsten ver-
schuldete Stadt Flanderns. Aus dieser Not
heraus wurden teure Straflen-Neubauten
gestoppt, und den Betreibern der 6ffentli-
chen Verkehrsmittel fiel die Ubernahme der
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kalkulierten Einnahmeausfélle fur eine allge-
meine kostenlose Nutzung zu'’. Die Anzahl
der Fahrgéste konnte auch auf Grund wei-
terer MaBnahmen im OPNV verneunfacht
werden. So wurde z.B. die Frequenz der Bus-
se gesteigert. Flankiert wurden die OPNV-
MaBnahmen mit einem Gesamtverkehrs-
konzept, das z.B. den Ausbau von Radwe-
gen und die Einrichtung von bewachten
Fahrradabstellpléatzen beinhalteter.

4.2.3 Gezielte Fahrradverkehrs-
Forderung

Eine gezielte Fohrradférderung hat bei-
spielsweise in den niederléndischen Stédten
Groningen und Delft, aber auch in Erlan-
gen (Bayern), Troisdorf und Minster (NRW)
die Anteile des Fahrradverkehrs am Modal
Split ansteigen lassen.

4.2.4 Stadtisches Maut-System

Ein besonderes Konzept hat die Stadt
London mit der EinfGhrung einer ,City-
Maut” in Angriff genommen. Seit dem
17.02.2003 missen Fahrzeuge, die an
Werktagen in den Innenstadtbereich fahren
wollen, eine Gebuihr von finf Pfund pro Tag
entrichten. Zweirdder, Taxis und andere re-
levante Fahrzeuge sind von der Maut aus-
genommen. Durch diese MaBBnahme konn-
te das Verkehrsautkommen in der Innenstadt
stark reduziert werden. Das durch die Maut
eingenommene Geld kann fir Investitionen
in die 6ffentlichen Verkehrsmittel verwendet
werden (vgl. Germanwatch e.V. 2003, S. 2).

So genannte Beispielstédte im Verkehrs-
bereich setzten in der Regel friher als ande-
re Stadte MaBBnahmen zur Férderung des
Umweltverbundes sowie gleichzeitige Res-
triktionen im MIV-Bereich um (vgl. Bratzel

17 Ca. 1 Mio. Euro kostet dieses Projekt die Stadt j@hrlich. Den-
noch wird in etwa die zehnfache Summe durch den Verzicht
auf weiteren StraBenbau eingespart (vgl. Ullenboom 1998).
18 Weitere Effekte dieser MaBnahmen sind der Anstieg der
Lebensqualitétin Hasselt sowie steigende Umsétze fur den Ein-
zelhandel, was der angenehmeren Einkaufsatmosphére zuzu-
schreiben ist.
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1999, S. 284). Es bedarf demnach einiger
Zeit, bis geplante Maflnahmen greifen und
sich im Bewusstsein der Bevélkerung veran-
kern. Da jede Stadt ihre Besonderheiten be-
zUglich der Stadt- und Verkehrsstruktur auf-
zuweisen hat, kdnnen so genannte Beispiel-
stadte nur bedingt eine Vorbildfunktion ein-
nehmen. Kommunale professionelle Akteure
zweifeln haufig an der Ubertragbarkeit und
fohlen sich Uberfordert, Gbertragbare Einzel-
elemente zu identifizieren. Dennoch kann die
Betrachtung der einzelnen Entwicklungs-
schritte auf dem Weg zur Férderung des Um-
weltverbundes hilfreich sein. Kommunen
selbst kénnen for ihre Birger/innen eine Vor-
bildfunktion einnehmen, indem z.B. den Mit-
arbeiter/innen ein Jobticket angeboten wird.
Wichtige Faktoren fur die Umsetzung einer
nachhaltigen Mobilitét sind zudem personel-
les Engagement in den politischen FUhrungs-
etagen sowie eine konstruktive Zusammen-
arbeit mit der lokalen Wirtschaft.

4.3 Kommunale Akteure im
Bereich Klimaschuiz und
Verkehr

Um die kommunale Verkehrsplanung in
Richtung nachhaltige Mobilitét zu bewegen,
bedarf es der Zustimmung und des Willens
zur Umsetzung der Zielsetzungen der Nach-
haltigen Entwicklung sowie zur Vermeidung
von negativen Umwelt-, Klima- und sozia-
len Wirkungen des Verkehrs. Das Wissen
dartber kann nichtimmer bei den zusténdi-
gen Mitarbeiter/innen der stédtischen Ver-
kehrsplanung und -politik vorausgesetzt
werden, da sie meist nicht entsprechend aus-
gebildet sind. Kommunale Mitarbeiter/innen,
die diese Folgen abschétzen kénnen und die
Konsequenzen entsprechend einleiten soll-
ten, arbeiten Ublicherweise in den Umwelt-
dmtern oder in Agenda-Buros. Ob von dort
eine Verbindung zum Verkehrsbereich her-
gestellt wird, hangt héufig von héhergestell-
ten Entscheidungstrager/innen ab sowie vom
personlichen Interesse und Engagement ein-
zelner Mitarbeiter/innen.
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Die Mitgliedschaft einiger Kommunen im
Klima-Bindnis veranlasst diese, an einzel-
nen Aktionen, wie z.B. dem deutschland-
und/oder europaweiten Autofreien Tag mit-
zumachen (vgl. Klima-Bindnis 2003). Die-
se Aktionen sind oft recht dirftig und verein-
zelt. Generell kann festgestellt werden, dass
eine Mitgliedschaft im Klima-Bundnis nicht
automatisch eine klimagerechte Verkehrspo-
litik bewirkt.

Kommunale Entscheidungstréger sind Po-
litiker/innen und Mitarbeiter/innen der Ver-
waltung. Entscheidungstréger sind Personen,
Personengruppen bzw. Institutionen, die den
verkehrspolitischen Prozess in Gang setzen
und vollziehen. Die kommunalen Entschei-
dungstréger werden Ublicherweise beeinflusst
von kommunalen Interessengruppen. Inter-
essengruppen auf kommunaler Ebene, die
verkehrspolitische Entscheidungen beeinflus-
sen kénnen, sind u.a. Handel, Handwerk
und Industrie, die DB, Unternehmen des 6f-
fentlichen Verkehrs, Umweltverbénde und
BUrger- und Stadtteilinitiativen (vgl. Schell-
hase 2000, S. 83 ff.). Dass vielféltige und
z.T. gegensétzliche Interessen im Verkehrs-
und Mobilitétsbereich existieren, erschwert
den Entscheidungstrégern, Konsensent-
scheidungen zu féllen. Eine MaBBnahme, um
zu einem tragféhigen Kompromiss zu kom-
men, ist die Einrichtung eines so genannten
Runden Tisches, an dem sich Vertreter/in-
nen aller Interessengruppen treffen und ge-
meinsam nach Lésungen suchen und Maf3-
nahmen vereinbaren. Diese Runden Tische,
meist eingerichtet im Rahmen des Lokalen-
Agenda-Prozesses, bieten eine Chance, die
ressortibergreifenden Themen partizipativ
zu bearbeiten. Leider setzen sich jedoch héu-
fig ressourcenstarke Interessengruppen
durch. Andere Betroffene haben z.T. keine
Interessengruppen-Vertretung und dadurch
keine Stimme im Diskussions- und Entschei-
dungsprozess. Problematisch hierbei ist, dass
die Betroffenheit meist diffus erscheint (z.B.
Gefahrdung im StraBBenverkehr, Beldstigung
durch Larm) und nicht messbar ist. Werte wie
Lebensqualitét durch sichere dffentliche Ru-
me, hohe Luftqualitét und Ruhe lassen sich
nur schwer monetéar ausdricken, wéhrend
z.B. Unternehmens- und Einzelhandels-



vertreter/innen vorgeben, Umsatz- oder Ar-
beitsplatzverluste als harte Fakten angeben
zu kénnen. Durch diese Konstellation be-
steht die Gefahr, dass trotz des partizipativen
Charakters von Runden Tischen ein Un-
gleichgewicht entsteht.
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Im Hinblick auf den Klimawandel und das
Ziel einer Nachhaltigen Entwicklung im Ver-
kehrs- und Mobilitétsbereich sollten die Ak-
teure aller Interessengruppen stérker zu-
sammenarbeiten und vor allem die langfris-
tigen Ziele im Auge behalten. Entsprechen-
de MaBBnahmen haben héufig langfristige
Auswirkungen, die sich zum Zeitpunkt ihrer
EinfGhrung nur schwer messen oder in Geld-
werten ausdricken lassen.
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S. Fallstudie: Verkehrspolitik
und Klimaschutz in exemplari-
schen Kommunen

5.1 Auswahl der Stadte

Anhand ausgewdéhlter mittelgrof3er deut-
scher Grof3stédte wurde beispielhaft unter-
sucht, wie diese mit den unverbindlichen Vor-
gaben zu Klimaschutz und Nachhaltiger
Entwicklung umgehen und in welcher Art und
Weise dort eine Umsetzung von MafBnah-
men erfolgt. Des Weiteren wurden Hemm-
nis-Faktoren offengelegt, die aus der Pers-
pektive der Verwaltungs- und Agenda-Mitar-
beiter/innen existieren und eine Umsetzung
von Maf3inahmen erschweren. Die Auswahl
der Stadte erfolgte nach bestimmten Kriteri-
en. Vorrangiges Kriterium war eine Mitglied-
schaft der Kommunen im Klima-Bindnis.
Dadurch war von einem Mindestengage-
ment in Richtung Klimaschutz auszugehen'.

Des Weiteren sollte die Infrastruktur der
Stadte eine gewisse OPNV-Angebotsqualitét
aufweisen, d.h. Uber ein Straf3en- oder Stadt-
bahnnetz verfigen. Letzilich stellte die Koo-
perationsbereitschaft der stédtischen Mitar-
beiter/innen ein wichtiges Kriterium dar, da
auch dies von einem gewissen Engagement
und einer Offenheit in diesem Bereich zeugt.
Es wurde darauf geachtet, dass die Stadte
vergleichbare Einwohner/innen-Zahlen auf-
weisen und mit 100.000-200.000 Einwoh-
ner/innen typische mittelgrofle deutsche
GroBstédte représentieren sowie geografisch
und landespolitisch gestreut sind. Folgende
Stédte wurden exemplarisch untersucht:
Magdeburg, Hagen, Darmstadt, Ulm und
Braunschweig?. Die Kriterien fUr die Aus-
wahl der Stadte sind in der folgenden Ta-
belle zusammengefasst:

Kriterium Erléuterung

GroBe 100.000 - 200.000 Einwohner/innen

Verteilung Geografische und landespolitisch angemessene Verteilung
Infrastruktur Mindestangebot an attraktivem OPNV, z.B. Strafen- oder Stadtbahn

Klima-Biindnis

Mitgliedschaft im Klimabindnis und damit Mindestengagement im

Bereich Klimaschutz

Kooperationsbereitschaft | Auskunfisfreudigkeit und Offenheit dem Projekt gegentber

19 Die Relevanz der Mitgliedschaft im Klima-Bindnis fir ver-
stérktes Engagement im Bereich Klimaschutz wird von der
Autorin in Frage gestellt. Dennoch ist zumindest theoretisch
mit der Mitgliedschaft eine Offenheit gegentber diesem Be-
reich zu erwarten.
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20 Nach anfénglicher Kooperationsbereitschaft seitens der
Stadt Braunschweig wurden die Fragen jedoch weder von
der értlichen Verkehrsplanung noch vom Umweltamt (dort
ist Klimaschutz laut Aussage einer Mitarbeiterin kein Thema
mehr) beantwortet, so dass im Folgenden auf diese Stadt
nicht mehr eingegangen werden kann.



Da es keine verbindlichen Gesetzesvorla-
gen fur eine Umsetzung von Klimaschutz-
MafBnahmen im Verkehrsbereich gibt, sind die
Verantwortlichen fur ein Engagement in die-
sem Bereich vorrangig auf Verwaltungsebene
im Bereich Verkehrsplanung und Umweltschutz
zu finden. AuBBerdem wurden in vielen Kom-
munen Agenda-Buros eingerichtet, deren Mit-
arbeiter/innen Einfluss auf eine Ausrichtung
der Kommune in Richtung Klimaschutz und
Nachhaltige Entwicklung nehmen kénnen. Um
einen Eindruck davon zu bekommen, welche
MaB3nahmen getroffen werden, welche Men-
talitat bei den Entscheidungstrégern hinsicht-
lich Klimaschutz vorhanden ist, wer sich in ei-
ner Kommune fir ein Zusammendenken von
Klimaschutz und Verkehrspolitik verantwortlich
fohlt und warum, wo diese Mitarbeiter/innen
ggf. in der Verwaltungsstrukiur angesiedelt
sind, lasst sich Uber Interviews mit den Mitar-
beiter/innen aus der Verwaltung und den
Agenda-Buros ermitteln.

Jeweils eine Mitarbeiterin oder ein Mitar-
beiter aus dem fur die Verkehrsplanung zu-
stdndigen Amt und eine Mitarbeiterin oder
ein Mitarbeiter aus dem Umweltamt oder
Agenda-Biro wurden gebeten, Stellung zu
den Bereichen Klimaschutz und lokale Ver-
kehrspolitik zu nehmen. Auferdem wurden,
soweit méglich, Stellungnahmen der &rili-
chen Umwelt- und Verkehrsverbénde einge-
holt, um das Bild um eine Perspektive zu er-
weitern. Anhand eines Fragenkatalogs?!
sollten die Befragten diesen Bereich aus ih-
rer Perspektive - die natirlich subjektiv ist
und nicht for das jeweilige Amt spricht - be-
leuchten. Dazu wurde zundéchst telefonisch
Kontakt aufgenommen, der Fragenkatalog
elekironisch zugesandt und ein telefonisches
Interview vereinbart und durchgefthrt.

Im Folgenden werden die Stadte kurz vor-
gestellt und die Ergebnisse der Interviews
bzw. die Sichtweise der Interviewten in den
jeweiligen Abschnitten zu ,Verkehr” und
+Klimaschutz und Verkehr” dargestellt.

21 Die Fragenkataloge sind im Anhang aufgefihrt.

22 7yr Erlauterung der Verkehrssituation in den jeweiligen
Stédten wurden zusétzlich Dokumente (z.B. Verkehrsentwick-
lungspléne) herangezogen.
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5.2 Magdeburg

Magdeburg, Landeshauptstadt von
Sachsen-Anhalt, ist mit ca. 228.000 Ein-
wohner/innen eine typische mittlere deut-
sche Grofistadt. Bei den Bombenangrif-
fen am 16.01.1945 wurde die Altstadt
Magdeburgs zu 90 % zerstért, der Zer-
stérungsgrad der Gesamtstadt betrug 60
% (vgl. Landeshauptstadt Magdeburg
2003). Der Aufbau der Stadt unterlag
dem strikten Dirigismus des Grundsat-
zes eines sozialistischen Stédtebaus. Der
Flachenverbrauch sollte so gering wie
méglich, die Stadt kompakt gehalten und
damit eine Zersiedlung verhindert wer-
den (vgl. Oelke 1997, S. 138). Das
Stadtzentrum sollte multifunktional sein
(Wohnen und Arbeiten), der éffentliche
Verkehr erfuhr eine Bevorzugung im Ge-
gensatz zur starken Benachteiligung des
privaten Verkehrs (ebda.). Im Gegensatz
zu anderen Stddten wurde das Stadtzen-
trum Magdeburgs nach den Kriegszer-
stérungen nicht originalgetreu rekonstru-
iert. Das historische Strafennetz ver-
schwand (0.a.0, S. 140).

Mit dem Ende der DDR &nderte sich
fir Magdeburg einiges, u.a. wurde die
Stadt 1990 Hauptstadt des Landes Sach-
sen-Anhalt. Auch stédtebaulich verénderte
sich vieles. Die ginstige geografische La-
ge Magdeburgs sowie deren Verkehrsan-
bindungen gaben neue Impulse fir die
Wirtschaft, der Wohnungsbau konzentrier-
te sich auf die lange Zeit vernachléssig-
ten Altbaugebiete, neue Einkaufszentren
entstanden zumeist an der Peripherie oder
im Umland. Trotz der Funktionsgewinne
hat Magdeburg mit erheblichen Wande-
rungsverlusten zu kémpfen, wahrend die
Randgemeinden fast durchweg Wande-
rungsgewinne verzeichnen (vgl. a.a.0., S.
162 f.).
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5.2.1 Verkehr

Nach Angaben aus dem Verkehrspla-
nungsamt wurde Magdeburg nach der Wende
1989 innerhalb kurzer Zeit mit einem sprung-
haften Verkehrsanstieg - insbesondere des Pkw-
Verkehrs - konfrontiert. Dies stellte fur die Stadt-
und Verkehrsplanung eine grofie Herausforde-
rung dar. Schon 1992 wurde ein ,Verkehrliches
Leitbild” entwickelt und formuliert, das ein ers-
ter Schritt in Richtung Verkehrsentwicklungspla-
nung sein sollte. Im Jahr 2004 soll der Ver-
kehrsentwicklungsplan fertig gestellt werden.

Entsprechend den verénderten Rahmen-
bedingungen in Magdeburg sieht das Ver-
kehrliche Leitbild vor, ,die Sicherung der
Mobilitét for den Personen- und Wirtschafts-
verkehr bei weitgehender Vermeidung bzw.
Verminderung der durch den Kfz-Verkehr be-
dingten Belastungen zu schaffen. Die Krite-
rien Stadivertraglichkeit, Umweltvertraglich-
keit und Sozialvertraglichkeit bilden die Be-
urteilungsgrundlage fur die Umsetzung der
im einzelnen zu entwickelnden verkehrlichen
Planungen und MaBnahmen” (Landes-
hauptstadt Magdeburg 1993, S. 7). Die
dem Leitbild zu Grunde liegenden Ziele wur-
den in Zielfeldern zusammengefasst:

1. vorrangige Férderung des Umweliver-
bundes,

2. Verbesserung der Uberregionalen und re-
gionalen Erreichbarkeit,

3. Forderung einer verkehrsreduzierenden
Siedlungsstruktur,

4. optimales Zusammenwirken der Ver-
kehrstréager,

5. stadtvertrégliche Abwicklung des Kfz-Ver-
kehrs. (a.a.0., S. 8)

Als weitere Bausteine fur die Verkehrsent-
wicklungsplanung wurden Konzepte entwik-
kelt, die sich beispielsweise speziell dem Rad-
verkehr oder der Innenstadt widmen (vgl. Lan-
deshauptstadt Magdeburg 1995a, 1995b,
1997, 2002). Zur Zeit hat for das Verkehrs-
planungsamt die Sicherheit von Kindern im
StraBBenverkehr eine hohe Prioritét. Es gibt eine
Kinderfreundlichkeitsprifung, eine Behinder-
tengerechtigkeitsprifung ist geplant.
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Das Verkehrliche Leitbild liefert der Ver-
kehrsentwicklungsplanung ein ausgewogenes
Konzept. Von der derzeitigen politischen Mehr-
heit ist jedoch beziglich der Umsetzung in den
zustéindigen Amtern Widerstand zu spiren.
Laut den Mitarbeiter/innen aus Verkehrspla-
nung- und Umweltamt werde eine sténdige
Anpassung an wirtschaftliche Gegebenheiten
erwartet. Die Wirtschaft, der stédtische Haus-
halt und die Autofahrer-Lobby haben dem-
nach gro3en Einfluss auf die Entscheidungen
im Verkehrsbereich. Okologisch oder sozial ori-
entierte MafBnahmen wirden somit nur in An-
griff genommen, wenn sie sich kurzfristig rech-
nen. Somit wirden die vorgegebenen Ziele
(s.0.) verwdssert.

5.2.2 Klimaschutz und Verkehr in
Magdeburg

Die Finanzlage der Stadt bestimmt laut
Umweli- und Verkehrsplanungsamt den Stel-
lenwert des Klimaschutzes in Magdeburg. Bei
Abwégungen zwischen MaBnahmen wirden
Entscheidungen héufig for den Pkw und ge-
gen Mafinahmen, die eher dkologisch oder
sozial orientiert sind, fallen. Das Problem die-
ser MaBnahmen sei, dass sich die Wirkungen
meist nur schwer in Geldwerten ausdricken
oder messen. Im Gegenteil: Es werde davon
ausgegangen, dass Umweltschutz Geld kos-
tet. Es wird in den zusténdigen Amtern erkannt,
dass die Menschen, die einen Nutzen aus die-
sen MaBBnahmen ziehen wirden (z.B. Kinder,
Frauen und alte Menschen), héufig keinen
Einfluss auf die Entscheidungstréger haben.
Bezuglich des Radverkehrs sei eine Inkonsis-
tenz besonders offensichtlich: Auf der einen
Seite wirde von der Politik das Radwegekon-
zept fur den Tourismus gelobt, auf der ande-
ren Seite bestdnden erhebliche Méngel fur den
alltéglichen Radverkehr in der Stadt.

Im Umweltamt spielen das Leitbild der
Nachhaltigen Entwicklung und der Klima-
schutz eine grofB3e Rolle. Seit Anfang 2003
wird nach Aussage des zusténdigen Mitar-
beiters dort auch zum Themenbereich Mobi-
litgt gearbeitet, dies auch in Zusammenar-
beit mit dem Verkehrsplanungsamt. Klima-
schutz in Magdeburg wirde in Verbindung



gebracht mit den Bereichen Bauen und
Wohnen sowie Energie. Das seien die Berei-
che, in denen mit Klimaschutzmaf3nahmen
Geld gespart werden kénne. Das Bewusst-
sein, dass der Verkehr zum Klimawandel bei-
trégt, sei zumindest im Umweltamt vorhan-
den. Die Problematik des Klimawandels wer-
de als allgemeine Bedrohung wohl wahrge-
nommen, sei aber zu abstrakt, als dass es
mit dem téglichen Verhalten in Zusammen-
hang gebracht wirde. Die Zusammenhén-
ge seien zu unsicher und wissenschaftlich
nur unzureichend erwiesen®, so dass ,Kli-
maschutz” nicht als geeignete Verkaufsstra-
tegie von umweltgerechten Maflnahmen
angesehen wird. Klimaschutz gehére zwar
immer mit ins Paket, sollte aber nicht an er-
ster Stelle stehen.

5.3 Ulm

Exemplarische Kommunen

Der Umgang mit den Themenbereichen
Mobilitét und Klimaschutz kénnte nach Mei-
nung des Mitarbeiters aus dem Umweltamt
ganzheitlicher gedacht werden. Bisher wirde
Verkehrspolitik sich als Verkehrsorganisations-
politik verstehen, die den Verkehr an sich nicht
mehr in Frage stellt, sondern nur nach einer
optimalen Verteilung schaue. Ein ganzheitli-
cherer Blick wirde auch verkehrsvermeidende
Konzepte mit einschlieBen. Okonomische Kri-
terien wirden die wichtigste Rolle in der Ver-
kehrspolitik spielen, so dass geeignete Rah-
menbedingungen ,von oben” gefordert und
ein Kostenvergleich zwischen den Verkehrsmit-
teln als sinnvoll erachtet werden.

UIm ist mit knapp 115.000 Einwohner/innen als eine der GroBstddte Baden-Wirttem-
bergs im Regierungsbezirk Tibingen gelegen. Die Industrialisierung konnte in Ulm erst mit der
Beseitigung der Festungsanlagen Ende des 19. Jahrhunderts Einzug halten. Mit der gewerbli-
chen Entwicklung expandierte zu Beginn des 20. Jahrhunderts die bauliche Entwicklung. Indus-
trie siedelte sich an und weite Gebiete wurden mit Wohnanlagen Gberzogen. Im Zweiten Welt-
krieg wurde die Innenstadt zu 80 % zerstért. Zerstért wurden zudem die Industrieareale, die
Bahnanlagen sowie sémtliche Donaubricken. Nach dem Krieg entwickelte sich die Stadt zu
einer Industrie- und Wissenschaftsstadt, die durch groBfléchige Eingemeindungen im Jahr
1980 zur Grof3stadt (> 100.000 Einwohner/innen) wurde. Das Verhélinis der Einwohnerzah-
len zwischen Kernstadt und Umland hat sich jedoch deutlich verschoben. Wéahrend die Um-
landgemeinden sténdige Einwohner/innen-Zuwéchse haben, verlor die Kernstadt an Einwoh-
ner/innen. Diese Entwicklung ging einher mit der Funktionsteilung zwischen beiden Zonen: In
der Kernstadt siedelten immer mehr Betriebe an, im Umland hingegen nahm die Wohnfunktion
zu. Damit wuchsen die Pendlerstréme (vgl. Kullen 1983, S. 193 ff.).

23 Nach Aussage der Verkehrsplanerin haben die Uberschwem-
mungen der Elbe im Sommer 2002 nicht zu einem Umden-
ken beigetragen. Weiterhin werde in den Uberschwemmungs-
gebieten gebaut und von den Anwohner/innen stédtische Schutz-

maBnahmen verlangt.
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5.3.1 Verkehr

Die Funktionsteilung nach dem Zweiten
Weltkrieg ging in Ulm mit einer stark zuneh-
menden Motorisierung der Bevolkerung ein-
her. Reagiert wurde darauf mit einem Aus-
bau des Stra3ennetzes, vor allem entwickelte
sich ein Netz von SchnellstraBen mit hoher
Verbindungsqualitét zwischen den einzelnen
Siedlungsbereichen (vgl. Stadte Ulm und Neu-
Ulm 1994, S. 7). Das Strafenbahn-Netz hin-
gegen wurde nach dem Zweiten Weltkrieg
schrittweise zuriickgebaut und auf einen Bus-
betrieb umgestellt (vgl. ebda.). Die heutige
Stadtstruktur mit ihren monofunktionalen
Siedlungsbereichen, die zudem z.T. weit aus-
einander liegen, stellt ein Problem fur die heu-
tige Verkehrsentwicklung dar (vgl. ebda.).

Im Verkehrsentwicklungsplan von 1994
sind die Oberziele fur die verkehrliche Entwick-
lung der Stéddte Ulm und Neu-Ulm genannt,
die von der Stadtratskommission im Jahr 1991
beschlossen wurden. Dabei geht es um die
Erhéhung der Nutzenstiftung fur die Allge-
meinheit, for die Verkehrsteilnehmer sowie fir
die Verkehrsbetriebe (vgl. a.0.0., S. 3):

1. Minimierung der Umweltbelastung und
Maximierung der Stadtqualitat (Vermin-
derung der Beeintréachtigung des Stadt-
bildes, Minimierung der Aufwendungen
for Ortsverdnderungen, Verbesserung der
Erreichbarkeit zentraler Punkte, Vermin-
derung der Beeintréchtigung von Natur
und Landschaft, Verminderung der Beein-
tréichtigung von Freizeit- und Naherho-
lungsgebieten, Minimierung von Abgas-
und Lérmbelastigung, des Primérenergie-
verbrauchs und von wasserwirtschaftli-
chen Beeintréchtigungen),

2. Stufenweise Reduktion des MIV und Ver-
lagerung des Verkehrs zu Gunsten des
OPNV, der FuBgénger und Radfahrer,

3. Vertragliche Abwicklung des notwendigen
MIV (Befreiung der Innenstédte vom
Durchgangsverkehr, Verkehrsberuhigung
von Wohnquartieren, Begrenzung des
Verkehrsflachenbedarfs),

4. Sicherstellung und vertrégliche Abwicklung
des notwendigen Wirtschaftsverkehrs,
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5. Forderung des FuBBganger- und Rad-
verkehrs (Erhdhung der Sicherheit, Ausbau
sicherer und enger Netze, Abbau funktio-
naler Trennung von Verkehrsachsen),

6. Integration der OPNV-Systeme StraBBen-
bahn, Bus und Bundesbahn zu einem ge-
meinsamen Konzept und Verbesserung
der Uberregionalen Netzzusammenhénge,

7. Stufenweiser Ausbau des OPNYV, insbe-
sondere im schienengebundenen Verkehr
in den Stédten und in der Region (Vermin-
derung der Reisezeit, Erhéhung des An-
gebots und des Komforts, Verbesserung
der Anpassungsfdhigkeit an Nachfrage-
schwankungen),

8. Maximierung des Anteils der Verkehrsbe-
triebe am Verkehrsmarkt, mit méglichst
gunstigen Verwaltungs- und Betriebsfih-
rungskosten fir Verkehrsinfrastruktur und
Fahrzeuge.

Neben dem Verkehrsentwicklungsplan be-
steht ein intermodales Verkehrsmodell fir Ulm,
in dem Prognosen bis 2015 fir den MIV ent-
wickelt wurden. Das Leitbild der Ulmer Ver-
kehrspolitik ist laut Verkehrsplanungsamt die Si-
cherung und Gewdhrleistung umweltscho-
nender und wirtschaftlicher Mobilitét. Auch im
Verkehrsentwicklungsplan wird eine konse-
guente Verbesserung und Férderung der um-
weltschonenden Verkehrsarten gefordert. Der
Kfz-Verkehr hingegen soll insbesondere aus der
Innenstadt zurickgedréngt werden, um deren
Attraktivitét zu erhdhen (vgl. 0.0.0., S. 26 f.).

5.3.2 Klimaschutz und Verkehr in
Ulm

Der Klimaschutz hat nach Aussage der
Verkehrsplanung in Ulm einen hohen Stel-
lenwert. Dies spiegelt sich jedoch nur andeu-
tungsweise in entsprechenden Maflnahmen
im Verkehrsbereich wider. So sei offiziell der
Radverkehr dem MIV gleichgestellt, dort wer-
de angesichts der angespannten Haushalts-
lage jedoch proportional mehr eingespart
als beim MIV. Die verbesserte Nutzung des
Radverkehrpotenzials sowie eine weitere
Férderung des OPNV wiirden als einzige
umweltrelevante Mafinahmen angedacht.



Das Wissen Uber einen méglichen Zusammen-
hang zwischen Klimawirksamkeit und Verkehr
werde verdrangt. Die wirtschaftliche Situation
dominiere in der Stadt die Verkehrsentwick-
lung. Umwelt- und Klimaschutz wirden als
Bremse fur wirtschatfiliche Entwicklungen ange-
sehen. Auf die Wirtschaftlichkeit von MaBnah-
men sei immer zu achten. Daher sei der Stel-

5.4 Hagen

Exemplarische Kommunen

lenwert des Klimaschutzes in Bezug auf die
kommunale Verkehrspolitik nicht als relevant
anzusehen. Voraussetzung fir eine Verénde-
rung in der Verkehrspolitik in Richtung Klima-
schutz sei eine gesamtgesellschaftliche Be-
wusstseinséinderung in Bezug auf den Zusam-
menhang zwischen Klima und Verkehr.

sen sollten (vgl. Stadt Hagen 2002).

Das von knapp 202.500 Einwohner/innen bewohnte Hagen ist sidéstlich des Ruhrge-
biets gelegen. Im Zweiten Weltkrieg starteten die Allierten mehrere Luftangriffe auf die
Stadt, die bei Kriegsende véllig zerstért war. Nach dem Zweiten Weltkrieg entwickelte sich
Hagen von einer Industrie- in eine Dienstleistungsstadt. Einige Stahlwerke wurden geschlos-
sen, (Hoch-)Schulen neu errichtet, z.B. die Fachhochschule 1971 und die Fernuniversitét
1975. Auch das Stadtbild verénderte sein Gesicht. Ende der 1990er Jahre wurden umfang-
reiche BaumaBnahmen geplant, die die Stadt Hagen als zukunftsorientierte Stadt der Dienst-
leistung, Kommunikation und Hochtechnologie und somit als ein modernes Zentrum auswei-

5.4.1 Verkehr

Hagen war schon immer ein wichtiger Uber-
regionaler Verkehrsknotenpunkt. Die Relevanz
potenzierte sich zum einen mit der Errichtung
von Eisenbahnstrecken (s.0.) sowie nach dem
Zweiten Weltkrieg zum anderen durch den Au-
tobahnbau. Bei Hagen kreuzen sich die Nord-
Ost- und die Nord-Sudverbindungen (A 1 und
A 45). Parallel zum Ausbau der Straf3eninfra-
struktur wurde der &ffentliche Verkehr zurickge-
dréngt. In den 1970er Jahren wurden mehr
und mehr Straf3enbahnlinien (schliefilich alle),
die seit Ende des 19. Jahrhunderts fuhren, still-
gelegt und auf den Busbetrieb umgestellt. Hier-
von war der Innenstadtbereich im Besonderen
betroffen. Allerdings wurde hier Anfang der
1980er Jahre mit der Einrichtung und Gestal-
tung von FuBBgéngerzonen begonnen. Zu Be-
ginn der 1990er Jahre wurde ein neuer Ver-
kehrsentwicklungsplan fir Hagen begonnen,
der jedoch bis heute nicht zum Abschluss ge-
kommen ist. Im Prozess der Erstellung wurden
Alternativ-Szenarien entwickelt. Eines davon,

das ,Hagen-Szenario”, kann als Leitbild fur
die stadtische Verkehrspolitik angesehen wer-
den (vgl. ebda.).

5.4.2 Klimaschutz und Verkehr in
Hagen

Das Leitbild der Nachhaltigen Entwicklung
ist in Hagen présent und wurde auf Einzel-
fragen heruntergebrochen und in einem Leit-
bild-Katalog festgehalten, der jedoch vom
Stadtrat nicht beschlossen wurde. Fir die Ver-
kehrsplanung bedeutet die Umsetzung die-
ses Leitbildes laut Verkehrsplanungsamt kon-
kret, dass Konfliktbereiche néher untersucht
wurden und gemeinsam mit dem Umwelt-
amt nach Lésungen gesucht wirde. Klima-
schutz an sich werde jedoch nicht auf die Ver-
kehrsplanung bezogen. Das Ziel der CO,-
Minderung solle zwar fur sémtliche Maf3nah-
men mitgedacht werden, letztendlich konzen-
triere sich die kommunale Verkehrsplanung
aber auf die lokale Schadstofferzeugung und
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auf lokale Problematiken (z.B. enge Strafen-
schluchten) und Betroffenheiten. Maf3nah-
men im Verkehrsbereich, die dem Klimaschutz
zugute kommen, werden eher aus dem Um-
weltamt initiiert (z.B. Kraftstoff-Umstellung im
OPNV, emissionsabhdngige Verkehrssteue-
rung, spezielle Tickets fir den OPNV).

Wesentlicher Hinderungsgrund fur weitere
Maf3inahmen werden aus Sicht der inferview-
ten Personen in Verkehrsplanungs- und Um-

5.5 Darmstadt

weltamt in der finanziellen Situation der Stadt
Hagen gesehen, die seit drei Jahren Gber kei-
nen genehmigten Haushalt verfigt. Die er-
heblichen Sparmafinahmen wirden eine ak-
tive Verkehrspolitik nicht méglich machen.
Wahrend die Verwaltungen sich eingehend
und kompetent mit der Problematik ausein-
ander setzen wirden, scheitere eine Umset-
zung eher an der Politik. Die Relevanz der
Klimaproble-matik nehme dort tendenziell ab.

Darmstadt, eine sidhessische Stadt mit knapp 140.000 Einwohner/innen, profitierte von
der Industrialisierung in der zweiten Hélfte des 19. Jahrhunderts. Diese wurde begleitet von
MaBnahmen im stadtebaulichen Bereich und zur Verbesserung der Infrastruktur. Das Ver-
kehrswesen wurde modernisiert, die Energieversorgung und Hygienestandards verbessert. In
dieser Zeit entstanden génzlich neue Wohnviertel, wéhrend die Altstadt immer mehr verkam.
Nach mehreren Luftangriffen in den Jahren 1943/44 glich Darmstadt einer Trimmerwdste,
die Stadt war zu 80 % zerstért. Der Wiederaufbau zog sich bis Ende der 1950er Jahre hin.
Gdanzlich neue Stadtteile entstanden. Da Wiesbaden und nicht Darmstadt Hauptstadt des
Landes Hessen wurde, bemiihte man sich um einen , kulturellen Wiederaufbau”. Es wurde viel
Wert auf die Wiedereréffnung von kulturellen und Bildungseinrichtungen gelegt. So entwickel-
te sich Darmstadt zu einem Wissenschaftszentrum (vgl. Wissenschaftsstadt Darmstadt 2000).

5.5.1 Verkehr

Mit dem Anschluss an das Eisenbahnnetz
1846 und der Eréffnung der Bahnstrecke
Heidelberg-Darmstadt-Frankfurt wurde die
Industrialisierung der Stadt wesentlich un-
terstUtzt. Weitere Strecken nach Mainz und
Aschaffenburg, in den Odenwald und nach
Worms folgten schnell. Den wachsenden in-
nerstédtischen Verkehrsproblemen begegne-
te man Ende des 19. Jahrhunderts mit der
Errichtung einer Dampfstraflenbahn, die
spater durch eine elektrische Straflenbahn
ersetzt wurde. Mit den StraBenbahnen wur-
den die Vororte angebunden, deren Bewoh-
ner/innen nun bequem zum Arbeiten in die
Stadt einpendeln konnten (vgl. ebda.). Das
Pendeln hat sich im Zuge der Massenmo-
torisierung seit den 1960er Jahren auf den
MIV verlagert und immense Verkehrsproble-
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me zur Folge. Das letzte umfassende Ver-
kehrsgutachten for Darmstadt wurde im Jahr
1979 erstellt und war schnell Gberholt ange-
sichts des weiterhin anwachsenden Verkehrs-
aufkommens (vgl. Wissenschaftsstadt Darm-
stadt 0.J.). Die Probleme, die damit einher-
gingen, waren der Anlass fir einen neuen
Verkehrsentwicklungsplan, der dezidiert als
ein umfassender Prozess mit vielen Beteilig-
ten angesehen wird (vgl. Wissenschaftsstadt
Darmstadt 0.J.). 1990 beschloss die Stadt-
verordnetenversammlung Darmstadt Ziele
und Leitsétze der Verkehrsentwicklungspla-
nung. Ziel der Planung ist demnach ,nicht
die autogerechte Stadt im Sinne der Uber-
holten Generalverkehrsplanung. (...) Es geht
nicht mehr um die Frage, wie die Stadt den
Bedurfnissen des Autoverkehrs entsprechend
gestaltet werden kann, sondern darum, wie
viel Autoverkehr die Stadt vertrégt”(vgl. Stadt



Darmstadt 1990, S. 2). Bei der Planung der
Verkehrsabldufe seien folgende Ziele zu ver-
folgen (vgl. a.a.0O., S. 3ff.):

1. Bei allen Planungen ist anzustreben, dass
sich nur soviel Verkehr in der Stadt bewegt,
wie dies ,stadtvertraglich” ist, d.h., wie viel
die Verkehrswege aufnehmen kénnen und
wie viel der Bevélkerung zumutbar ist.

2. Der Wirtschaftsverkehr muss funktionsfé-

hig bleiben.

3. Die Mobilitat und die Erreichbarkeit for
alle sollen verbessert werden.

4, Die Verkehrssicherheit soll fur alle Ver-
kehrsteilnehmer verbessert werden.

5. Bei allen Maf3nahmen im Verkehrssektor
ist die Verbesserung der Umweltqualitat
zu verfolgen.

6. Die Qualitat der Wohnumgebung in den
Wohnquartieren der Stadt ist zu erhalten
bzw. zu verbessern.

Diese Ziele werden im Rahmen der Bearbei-
tung des Verkehrsentwicklungsplans auf den
Prifstand gestellt und unter Beteiligung der Be-
volkerung neu diskutiert und konkretisiert. Die
Beteiligung erfolgt - neben Diskussions- und
Informationsveranstaltungen - insbesondere im
Rahmen eines eigens eingerichteten ,Forums
Verkehrsentwicklungsplanung”, in dem die
wichtigsten Institutionen und Interessengruppen
der Stadt Darmstadt vertreten sind. Das Forum
soll die Erarbeitung des Verkehrsentwicklungs-
plans kontinuierlich begleiten und gemeinsam
getragene Leitlinien zur zukinftigen Gestaltung
des Verkehrsgeschehens im Sinne von Zukunfts-
fahigkeit entwickeln.

5.5.2 Klimaschutz und Verkehr in
Darmstadit

Umwelt- und Sozialvertréglichkeit des Ver-
kehrs sind wesentliche Ziele der Verkehrspla-
nung. Klimaschutz wird nicht ausdricklich be-
nannt, werde aber laut Aussagen des Ver-
kehrsplanungsamtes in Bezug auf Schadstoffe-
missionen mitgedacht. Der Handlungsdruck
in Richtung Umweltschutz erhéhe sich durch
die EU-Richtlinie zur Verbesserung der Luft-
qualitét. Es wird im Amt erkannt, dass bezig-
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lich der Umsetzung des Leitbildes der Nachhal-
tigen Entwicklung eine Liicke zwischen Anspruch
und Wirklichkeit klafft. Das Ziel einer ékologi-
schen Verkehrsplanung werde insbesondere
durch das grofie Gewicht der lokal ansdssigen
Wirtschaftsunternehmen in den Entscheidungs-
prozessen aufgeweicht, die dem Pkw-Verkehr
tendenziell den Vorzug geben wiirden. Der Stel-
lenwert von Klimaschutz in Darmstadt wird vom
Verkehrsplanungsamt recht hoch bewertet, die-
ser sei jedoch in den letzten Jahren gesunken,
was auf die Verschlechterung der allgemeinen
wirtschaftlichen Situation zurickzufGhren sei.
Dadurch wirden die Umweltthemen an den
Rand gedréngt. Auch die Sensibilisierung der
Burger/innen in Bezug auf die Klima- und Um-
weltproblematik habe nachgelassen. Gro3e Tei-
le der Darmstédter Bevélkerung spréichen sich
héufig gegen MaBBnahmen gegen den Pkw aus.
Insofern gelte es fur die zustéindigen Amter,
Kompromisse zu finden, um das Leitbild auf
Umwegen umzusetzen. Einzelne MaBnahmen,
wie z.B. die Férderung des OPNV, wiirden be-
griBt, aber nicht um jeden Preis umgesetzt. Es
sei damit zu rechnen, dass insbesondere auf
der Investitionsebene MaBnahmen zeitlich ver-
schoben werden mit der Argumentation der lee-
ren Kassen. Es gelte in Darmstadt, die richtige
Mischung zwischen restriktiven MafBnahmen
und Zugesté@ndnissen der Wirtschaft gegentber
zu finden, um das Ziel des umwelt- und sozial-
vertraglichen Verkehrs umzusetzen.

5.6 Zusammenfassung der
Fallstudien-Ergebnisse

Die exemplarisch betrachteten Stadte zei-
gen auf, dass kommunale Verkehrspolitik
nicht notwendigerweise mit Klimaschutz in
Verbindung gebracht wird. Faktoren wie po-
litische Mehrheiten und Kontinuitdten, die
stadtische Finanzlage und die jeweiligen
Stadt- und Infrastrukturen bestimmen die Re-
levanz des Klimaschutzes entscheidend mit.
Letztendlich scheint vor allem der politische
Wille und das Eigenengagement der Verwal-
tungsangestellten fir die Entwicklung von
Klimaschutz-Mafinahmen im Verkehrs-
bereich verantwortlich zu sein.
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5.6.1 Stellenwert von Klimaschutz
im Zusammenhang mit Verkehr

Die Klimawirksamkeit von Verkehr ist allen
Interviewpartner/innen bekannt, jedoch wird
dieser Zusammenhang tendenziell verdréingt
bzw. rutscht in der Prioritétenliste auf hintere
Plétze. Die Verwaltungsangestellten, die sich
taglich mit der Thematik auseinander setzen,
wirden zwar den Zusammenhang kennen,
nicht jedoch alle Entscheidungstrager auf der
politischen Ebene. In Darmstadt und Hagen
wird darauf hingewiesen, dass die Klimathe-
matik generell in den letzten Jahren an Rele-
vanz verloren habe, sowohl bei den Politiker/
innen als auch bei der Bevlkerung. Dies wirke
sich dann auch auf die verkehrsspezifischen
MafBBnahmen aus, in der umweltschitzende
Aspekte im Gegensatz zu finanziellen Aspek-
ten an den Rand gedréngt wirden. Klima-
schutz-MafBnahmen werden verpackt und eher
als Begleiteffekt betrachtet. Es wird von den In-
terviewpartner/innen in fast allen Untersu-
chungsstédten davon ausgegangen, dass die
Meinung in Politik und Bevélkerung vorherrsche,
dass Umwelt- und Klimaschutz Kosten verur-
sachen, sich somit schédlich auf den lokalen
Wirtschaftsstandort auswirken und daher kei-
ne hohe Akzeptanz erfahren wirden. Die Fra-
ge nach der Effektivitét von klimaschitzenden
MaBnahmen auf kommunaler Ebene stellte sich
in Magdeburg, wo davon ausgegangen wird,
dass die Entwicklung in der Fahrzeugtech-
nologie wesentlich gréBere Effekte hinsichtlich
des Klimaschutzes habe. Es verwundert hinsicht-
lich der hier aufgefUhrien Aussagen daher nicht,
dass in den Untersuchungsstéadten ausgewiese-
ne Klimaschutzmaf3nahmen im Verkehrsbereich
so gut wie nicht zu finden sind. Maf3nahmen,
die einen indirekten Klimaeffekt erzielen (z.B.
die Treibstoffumstellung im OV), werden bewusst
oder unbewusst nicht als klimaschitzende Maf3-
nahmen deklariert.

5.6.2 Bestimmende Akieure

Politischer Wille ist Voraussetzung fir eine
Lenkung der stédtischen Verkehrspolitik in
Richtung Nachhaltigkeit. Wahrend in Mag-
deburg die Verwaltungsangestellten trotz ei-
nes fortschrittlichen Verkehrsplans auf politi-
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scher Ebene (CDU-Mehrheit) auf Widerstand
stoBen, in Darmstadt hingegen die rot-gro-
ne Mehrheit die partizipativen Elemente der
Verkehrsplanung unterstitzt, leidet Hagen
(derzeit CDU-Mehrheit) unter den Wechseln
der politischen Mehrheit der letzten Jahre, die
eine kontinuierliche FortfGhrung des Ver-
kehrsentwicklungsplans verhinderten. Auch
die Verwaltungsangestellten von Ulm (CDU/
FDP-Mehrheit) betonten den politischen Wil-
len als Voraussetzung fur die Umsetzung kli-
maschUtzender MaBBnahmen im Verkehrsbe-
reich. Als weitere wichtige Akteure werden die
lokalen Wirtschaftsunternehmen angesehen.
Diese haben in der Regel einen gréBeren Ein-
fluss auf Entscheidungen als andere Interes-
sengruppen. Generell werden die Interessen-
gruppen unterschiedlich in die Planungs- und
Entscheidungsprozesse eingebunden. Darm-
stadt ist die einzige der Untersuchungsstédte,
die ein ausgewiesenes ,Forum Verkehrsent-
wicklung” hat, in dem sich alle betroffenen In-
teressengruppen wiederfinden und gestalten-
den Einfluss auf die Verkehrsplanung der Stadt
nehmen kénnen?. In Magdeburg und Hagen
geht die Initiative, klimaschitzende Maf3nah-
men im Verkehr anzugehen, zumeist vom Um-
weltamt in Absprache mit dem Verkehrs-
planungsamt aus®. In Ulm beschrénkt sich
die Zusammenarbeit zwischen diesen Amtern
auf formal vorgegebene Absprachen?.

24 Auch in der Stadt Ulm existiert ein Arbeitskreis Mobilitat
im Rahmen von Agenda-Arbeitskreisen. Inwieweit dieser Ar-
beitskreis aktiv ist und welchen Einfluss er auf die stédtische
Politik nehmen kann, konnte leider nicht ermittelt werden.
25 Da vorrangig Verwaltungsangestellte befragt wurden, ist
nicht klar ersichtlich, inwieweit bspw. die vor Ort vorhande-
nen Umwelt- und Verkehrsverbénde Einfluss auf die Ausrich-
tung der kommunale Verkehrspolitik nehmen kénnen.

26 Die Agenda-Biros in Darmstadt und Ulm (in Magdeburg
und Hagen wurde die Situation nicht ermittelt) erwiesen sich
als personell unterbesetzt, so dass nicht davon ausgegangen
werden kann, dass entscheidende Impulse hieraus kommen.
Damit stellt sich die Frage, inwieweit es den Stédten mit der
Einrichtung der Agenda-Biros ernst gemeint ist, wenn die
von ihnen erwartete Wirksamkeit nicht erzielt werden kann
und die ihnen zugeschriebenen Aufgaben auf Grund man-
gelnder personeller Ausstattung nicht zu erfillen sind.



5.6.3 Inkonsistenzen zwischen po-
litischer Rhetorik und praktizier-
tem kommunalen Handeln

Die Inkonsistenz zwischen politischer Rhe-
torik und den tatséchlichen Prioritéten von
MaBBnahmen im Verkehrsbereich ist den Befrag-
ten durchaus bewusst. Dies wird in Magdeburg
und Ulm besonders anhand des Radverkehrs
deutlich. In Hagen und Darmstadt wird die In-
konsistenz vor allem auf héherer politischer
Ebene gesehen (EU- und nationale Ebene), die
es den Kommunen schwer macht, konsequent
im Bereich Klimaschutz vorzugehen. Auf EU-
und nationaler Ebene wiirden Ziele vereinbart,
die auf Lander- und kommunaler Ebene um-
gesetzt werden sollten, jedoch ohne entspre-
chende Vorgaben und finanzielle Unterstitzung,
die es den Kommunen erméglichen wirden,
diese Ziele auch zu erreichen.

5.6.4 Hemmnisfaktoren fior klima-
schiutzende MaBnahmen im Ver-
kehr

Als wichtigste Hemmnisfaktoren, klima-
schitzende Mafinahmen im Verkehrsbereich
zu ergreifen, werden die (scheinbar) hohen
Kosten genannt. Als problematisch wird ge-
sehen, dass der Nutzen dieser MaBnahmen
nicht direkt monetér zu bewerten ist und es
daher an Akzeptanz fehlt, auch und gerade
wegen der angespannten wirtschaftlichen
Lage der Stadte?, die alles politische Han-
deln der Kommunen bestimmen wirden.
Die Abhé&ngigkeit vom politischen Willen als
weiterer Hemmnisfaktor hdngt mit der wirt-
schaftlichen Situation der Stadte zusammen.
Scheinbar teure MaBnahmen, die dem Kli-
ma zu Gute kommen, sinken in der Prioritd-
tenliste nach unten; Mafinahmen, die den
lokalen Wirtschaftsunternehmen und (damit)
den Birger/innen direkt zu Gute kommen,

27 7y der Haushaltslage der Stadte ist anzumerken, dass die-
se nicht explizit untersucht wurde, jedoch Unterschiede deut-
lich wurden. So wurde in Hagen seit drei Jahren kein Haus-
halt mehr verabschiedet, die Befragten der Stadt Darmstadt
bezeichneten ihre Stadt als relativ wohlhabend.
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steigen nach oben, was auch mit der Angst
vor dem Verlust von Wéhlerstimmen zu tun
hat. Der fehlende Handlungsdruck von hé-
herer politischer Ebene oder von entspre-
chenden Planen sowie die inkonsistente Bun-
des- und EU-Politik beztglich der Bereiche
Klima- und Verkehrspolitik verstarken die
Tendenz. Allerdings wird auch selbstkritisch
das Verstdndnis von Verkehrsplanung hin-
terfragt, die sich heute vor allem als Verkehrs-
organisationsplanung sieht. Ein ganzheitli-
cher Charakter, der z.B. verkehrsvermeiden-
de Aspekte und die Umwelt- und Klimawir-
kungen mit berGcksichtige, fehle noch weit-
gehend?,

Wichtig im Zusammenhang mit der Ak-
zeptanz von Mafinahmen in der Bevélke-
rung ist die Erkenntnis der Befragten, dass
das Klimathema an Relevanz verloren hat
und auch die Medien dieses Thema kaum
mehr aufgreifen. Der Klimawandel sei zu ab-
strakt und zu weit weg von den Lebenswirk-
lichkeiten und den Problemen der Birger/
innen, als dass von Seiten der Bevélkerung
diesbezigliche MaBnahmen gefordert wir-
den. Im Gegenteil: zumeist befirchte die Be-
volkerung Einschrénkungen in der Nutzung
des eigenen Pkw und unterstitze restriktive
MaBBnahmen gegen den Pkw nicht®. Die
Vermittlung des Zusammenhangs zwischen
Klimawandel und Verkehrsverhalten scheint
demzufolge eine wesentliche Aufgabe der
Entscheidungstréger zu sein.

5.6.5 Moglichkeiten des Defizit-
Ausgleichs

Méglichkeiten, diese Hemmnisse abzubau-
en, wirden nach Meinung der Befragten u.a.
in der Offenlegung der Finanzen des Verkehrs-
bereichs bestehen und dort insbesondere im
Vergleich der Kosten fir die unterschiedlichen

28 |n diesem Zusammenhang ist es inferessant zu erwdh-
nen, dass siedlungsstrukturelle und -politische Aspekte von
keinem der Befragten genannt wurde.

29 Untersuchungen von VOV/Socialdata (1989) haben ge-
zeigt, dass die Entscheidungstréger die Birger/innen-Mei-
nung oft ganz anders einschétzen als sie tatsdchlich ist (vgl.
VOV & Socialdata 1989).
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Verkehrsmittel. Auch eine transparentere Mittel-
vergabe seitens des Bundes und der Lander
seien hilfreich, um zu zeigen, dass die umwelt-
und klimaschitzenden MaBnahmen die meist
kostengUnstigeren sind. Neben der Forderung
der Befragten nach besseren Rahmenbedingun-
gen fur die kommunale Verkehrspolitik wird
auch eine infensive Zusammenarbeit zwischen
Umwelt- und Verkehrsplanungsamt als Még-
lichkeit betrachtet, schon in der Erstellung von
Planen entsprechende Klima- und Umweltaus-
wirkungen mit zu bertcksichtigen. Generell soll-
ten Kompromisse mit den lokalen Wirtschafts-
unternehmen gesucht und eine konfrontative
Haltung vermieden werden. Da zurzeit seitens
der Bevélkerung keine hohe Sensibilitét fur die
Klimaproblematik vorhanden ist, besteht die
Strategie der Verkehrsplanung darin, MaBnah-
men so zu verpacken, dass sie von den Birger
/innen akzeptiert werden. So haben MaB3nah-
men im Bereich des OPNV und des Radverkehrs
meist keine Akzeptanzprobleme. Ziel sei es, nicht
die abstrakte Klimaproblematik zu themati-
sieren, sondern Problematiken vor Ort, wie z.B.
lokale Schadstoff- und Larmbelastungen und
Kindersicherheit. Hilfreich in dem Zusammen-
hang wéren éffentlich zugéngliche Daten der
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Dauermessstellen der Stédte z.B. Gber das In-
ternet, so wie dies erfolgreich in Zirich einge-
richtet wurde. Eine weitere |dee war, 6kologi-
sche Kriterien zu entwickeln, die den Burger/
innen ihren individuellen Beitrag zur Klima-
problematik verdeutlicht.

Tendenziell wird Umwelt- und Klimaschutz
gerne zusammen unter der Schadstoffpro-
blematik zusammengefasst und nicht gese-
hen, dass die Entwicklungen der Schadstoffe
tatséichlich andere sind als die der CO,,-Emis-
sionen aus dem Verkehr. Dies zeigt, dass ein
Zusammenhang zwischen Verkehr und Kli-
ma nichtimmer gesehen wird und auch nicht
die Relevanz, auf kommunaler Ebene die Pro-
blematik aufzugreifen. Gerne wird auf unsi-
chere wissenschafiliche Erkenntnisse in Be-
zug auf den Klimawandel verwiesen, auf das
Umweltbundesamt, das die Minderung der
Luftschadstoffe auf Grund der Entwicklung
in der Fahrzeugtechnologie prognostiziert so-
wie auf die geringe Relevanz von kommu-
nalen Maflnahmen angesichts der globalen
Klimaproblematik. DarUber steht immer wie-
der die begrenzte kommunale Handlungs-
unféhigkeit angesichts der finanziellen Lage.
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Im Folgenden sind die Aussagen aus den Stéidten in Bezug
auf die Leitfragen, die zu Beginn der Studie gestellt wur-
den, zusammengefasst:

o der Stellenwert des Klimaschutzes ist im Vergleich zu den 1990er Jahren in
den Kommunen gesunken;

o KlimaschutzmaBBnahmen im Verkehrsbereich werden primér als Kostenfaktor
angesehen;

o MafBBnahmen im Verkehrsbereich, die sich positiv auf das Klima auswirken,
werden nicht als klimaschitzende MaBnahmen in der Offentlichkeit propa-
giert, sondern als Begleiteffekt anderer MaBBnahmen (z.B. im OPNV) ledig-
lich registriert;

o Politische Mehrheiten und die Fixierung auf die Sicherung des Wirtschafts-
standortes bestimmen maBgeblich die Klimapolitik in den Kommunen;

o Inkonsistenzen beziglich politischer Rhetorik und dem praktiziertem Handeln
sind sowohl auf kommunaler als auch auf nationaler und EU-Ebene fir die
kommunalen Entscheidungstrager deutlich erkenn- und spirbar und stellen ein
wichtiges Defizit in der Verkehrs- und Klimapolitik dar;

o Wichtigste Hemmnisfaktoren fir die Umsetzung von KlimaschutzmaBnahmen
im Verkehrsbereich sind die angenommenen hohen Kosten der MaBnahmen
bzw. den nicht monetdr bewertbaren Nutzen, der fehlende Handlungsdruck von
hoherer politischer Ebene, die Inkonsistenz in Bundes- und EU-Politik, die nicht
ganzheitlich gedachte Verkehrsplanungspraxis in den Kommunen, die sinkende
Relevanz des Klimathemas in der Offentlichkeit; die Abstraktheit des Themas
sowie die fehlende Vermittlung des Zusammenhangs zwischen Klimaschutz und
Verkehr seitens der kommunalen Entscheidungstréger;

o Médgliche Schritte, die derzeitigen Defizite abzubauen, werden in der Of-
fenlegung der Finanzen fir den Verkehrssektor gesehen, in der transparen-
ten Mittelvergabe von Bund und Léndern, in Kooperationen zwischen den
relevanten Amtern und mit den Wirtschaftsunternehmen, in der Konzentra-
tion auf MaBBhnahmen, die in der Bevélkerung eine hohe Akzeptanz erfahren
und klimaschitzende Begleiteffekte haben sowie in der Rickmeldung der
Klimawirksamkeit individuellen Verkehrsverhaltens an die Birger/innen.
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6. Zukunft des Klima-
schutzes in der kommunalen
Verkehrspolitik

ie vorliegende Studie soll dazu bei-

tragen, die Relevanz des Verkehrs-

sektors fur den Klimaschutz am Bei-
spiel einzelner Kommunen aufzuzeigen. Es
wird deutlich, dass nicht nur auf kommunaler
Ebene Defizite vor allem in der Transparenz
der Mittelverteilung und der Maf3Bnahmen be-
stehen und diese selten mit dem Ubereinstim-
men, was als Ziel festgehalten wurde. Kom-
munen stellen einen ersten AnknUpfungspunkt
dar, um die Diskrepanz zwischen politischer
Rhetorik und der Umsetzung zu verdeutlichen.
Hier ist die Flexibilitét und die Burgernéhe am
gréfBten, so dass mit politischem Willen und
relativ einfachen Mitteln eine Kurskorrektur in
Richtung nachhaltiger Mobilitét zu erzielen ist.
Grof3e Weichenstellungen geschehen auf na-
tionaler und EU-Ebene, deren Defizite im Be-
reich der Verkehrsplanung ebenfalls in dieser
Studie aufgedeckt werden. Im Hinblick auf die
noch ausstehenden Reformen im Jahr 2004
und die immer knapperen Haushaltsmittel der
Kommunen ist es an der Zeit, insbesondere
Uber die Offenlegung und effizientere Vertei-
lung der Mittel sowie Gber eine effizientere Zu-
sammenarbeit der Entscheidungstréiger eine
Wende im Verkehrsbereich anzugehen.

Es zeigt sich, dass die Relevanz und Not-
wendigkeit, Klimaschutz in die Verkehrspo-
litik einzubeziehen, sehr hoch ist (vgl. Kap.
1). Auf internationaler und auch nationaler
Ebene kommt dies in entsprechenden Pro-
grammen zur Sprache. Die Relevanz hinge-
gen, diese VerknUpfung auf kommunaler
Ebene herzustellen und entsprechende Kon-
sequenzen daraus zu ziehen, sinkt angesichts
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der finanziell angespannten Situation der Kom-
munen bzw. der Prioritétensetzung bei der
Mittelvergabe. Umwelt- und Klimaschutz wer-
den als Kostenfaktoren angesehen und des-
halb vernachléssigt. Dass die Kommunen ei-
nen wesentlichen und auch kostengUnstigen
Beitrag zu einem klimaverirdglicherem Verkehr
leisten kdnnen, u.a. Uber die Einflussnahme auf
die Verkehrsmittelwahl, wird in der Regel nicht
gesehen oder auf die unzureichenden Rahmen-
bedingungen verwiesen. Da lautstarke Protes-
te hinsichtlich der Inkonsistenzen in EU- und
Bundespolitik, die Klimaschutz fordern, aber
nicht die geeigneten Raohmenbedingungen fur
die Umsetzung in den Kommunen schaffen,
jedoch ausbleiben, liegt die Vermutung nahe,
dass eine Umsetzung auch auf kommunaler
Ebene nicht wirklich gewollt ist bzw. die Interes-
sengruppen dagegen zu stark sind. Erforder-
lich und hilfreich in diesem Zusammenhang wé-
ren lautstarke und gebiindelte AuBerungen und
Forderungen von kommunalen Verkehrsplaner/
innen und Entscheidungstréger/innen in Rich-
tung Bundes- und EU-Politik nach Rahmenbe-
dingungen, die sie fir eine konsequente Um-
setzung des politisch Gewollten bendtigen.

Bessere Rahmenbedingungen sind sicher-
lich erforderlich, dennoch sollten die Kommu-
nen nicht ihre Verantwortung auf die héhere
Ebene schieben. Auch in den Kommunen
wurden Ziele beschlossen und in den Plénen
festgehalten. Diese sind in absehbarer Zu-
kunft oft nicht zu erreichen. Auch eine Ent-
wicklung in Richtung dieser Ziele ist h&ufig
kaum erkennbar. Die Diskrepanz zwischen
Anspruch des politisch Formulierten und der



Umsetzung sollte offengelegt und den Ver-
antwortlichen widergespiegelt werden. Wich-
tig in dem Zusammenhang ist die verbindli-
che Festlegung der Ziele. Da sich das Klima
nicht an Legislaturperioden orientiert, son-
dern ein langfristiges Phdnomen darstellt, ist
es umso wichtiger, die Ziele auch bei Regie-
rungswechseln und in finanziell schwachen
Zeiten nicht aus den Augen zu verlieren.

Die strategische Umweltvertréglichkeits-
prufung (SUP), die dieses Jahr voraussichtlich
in nationales Recht umgesetzt und damit for
alle Planerstellungen verbindlich wird, ist ein
geeignetes Instrument, schon auf méglichst
friher Planungsstufe die Umwelt- und Klima-
belange zu integrieren und auch in der Um-
setzung zu beobachten (vgl. Jacoby 2000).3°
Mit der SUP soll die Umwelivertraglichkeit von
Plénen und Programmen sowohl einzelner sek-
toraler Fachplanungen als auch der réumli-
chen Gesamtplanung geprift werden. Neben
der Darstellung der Umweltqualitétsziele und
-standards sowie der Beschreibung der Wir-
kungen des Plans spielen die Beteiligung der
betroffenen Umweltbehdrden/-einrichtungen
und der Offentlichkeit sowie ein Monitoring
und eine Nachkontrolle im Rahmen der Raum-
und Umweltbeobachtung wichtige Rollen in
der SUP Die Befunde Gber zu erwartende Um-
weltauswirkungen sollen direkt in die Pléne und
Programme einflie3en (vgl. v. Haaren et al.
2000, S. 45). Aus der Konzeption der SUP
wird die Relevanz einer engen Zusammenar-
beit zwischen Raum- bzw. Fachplanung und
den ,Umweltprifer/innen” deutlich. Fir die
Integration des Klimaschutzes in die Verkehrs-
politik ist daher wichtig, dass sich die Kompe-
tenzen der kommunalen Verkehrsplanungs-
und der Umweltémter bzw. Agenda-Biros eng

30 Die SUP sieht eine Erfassung und Bewertung der Auswirkun-
gen auf die Umwelt einer geplanten Politik, eines Planes oder
eines Programmes, die in einem systematischen Prozess erfolgt,
vor. Damit soll sichergestellt werden, dass Bedenken hinsichtlich
der Umweltvertréglichkeit auf der frihest méglichen Stufe des
Entscheidungsprozesses gleichzeitig mit konomischen und so-
zialen Gesichtspunkten beachtet werden (vgl. Bukold & Hey 1997,
S. 139). Die entsprechende EU-Richtlinie (2001/42/EG) zur
Einfohrung der SUP in den Mitgliedstaaten soll bis zum 20. Juli
2004 in nationales Recht umgesetzt werden (vgl. EU 2003).
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miteinander verzahnen und einen regen Aus-
tausch ermdglichen. So kénnte beispielsweise
diskutiert werden, inwiefern eine EinfUhrung
von ,Emissionszertifikaten” fir die Kommunen
moglich ist, die Anreize schaffen, Treibhaus-
gasemissionen auch auf kommunaler Ebene
zu senken. Wenn es darum geht, nach még-
lichst effizienten und kostenginstigen Lésun-
gen zu suchen, wird automatisch der umwelt-
gerechte Verkehr in den Blickpunkt ricken. Es
muss eine verbindliche Transparenz beziglich
der Entwicklung der Treibhausgasemissionen
auch aus dem Verkehr in den Gebietskérper-
schaften gegeben sein. In Verknipfung mit
den nationalen Klimaschutzzielen missten
auch fur die Kommunen Zielvorgaben getrof-
fen werden fUr eine zukUnftige Emissionsent-
wicklung. Mit Hilfe dieser Daten wird Klima-
schutz konkreter, weil messbar, und kann da-
durch eine Akzeptanzaufwertung erfahren.

Wichtig fur die zukUnftige Planung ist die
Entwicklung eines Bewusstseins bei allen rele-
vanten Akteuren dafir, dass Verkehrspolitik
sehr viel mehr ist als Straen- und Radwege-
bau, sondern auch mit MaBnahmen einher-
gehen kann, die nicht auf BaumaBnahmen
beschrénkt sind. Verkehrspolitik sollte sich eher
als Mobilitétspolitik verstehen, die die Bedurf-
nisse aller Bevolkerungsgruppen beachten soll-
te, insbesondere derjenigen Gruppen, die sich
hdufig nicht in den Interessengruppen und
Runden Tischen wiederfinden (u.a. Frauen,
Kinder, dltere Menschen). Werden deren Be-
durfnisse wahrgenommen und bericksichtigt,
ist Klimaschutz meist automatisch integriert,
da diese Bevélkerungsgruppen sich héufig
nicht-motorisiert fortbewegen und sie auch
nicht-motorisierte Stadtteile und Raumstruk-
turen benétigen. Mit diesen MaBBnahmen wird
zum einen die Lebensqualitét in der Stadt er-
heblich erhéht (auch fur die Autofahrer/innen),
zum anderen die Umweltbelastung gesenkt
und ein wichtiger, weil langfristiger Beitrag zum
Klimaschutz geleistet.
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Zusammenfassend eine Liste von MaBnahmen, die Kommu-
nen angehen kénnten:

Ziele

* Verbindliche (kurz- und langfristige) Zielvorgaben fiir die
Emissionsentwicklung auch fiir CO,

* Verbindliche Erfassung der Emissionen

* Ver6ffentlichung der Daten bzw. Moglichkeit des dffentlichen

Zugangs zu den Daten

Kooperationen

* Kooperationen auf Verwaltungs- und Planungsebene z.B. zwischen
Umwelt- und Verkehrsplanungsamt, den Agenda-Biiros

* Kooperationen auf Planungsebene mit angrenzenden Kommunen
und Landkreisen sowie dem jeweiligen Bundesland

* Kooperation der Verkehrsverbiinde

Verwaltung

* Stirkung des Umweltamtes und der Agenda-Biiros in ithren
Kompetenzen zum Themenbereich Verkehr und Mobilitét

* Verpflichtende Einbeziehung der Umwelt- und Klimabelange bei
Plan- und Programmerstellung (im Hinblick auf die SUP)

* Verpflichtende Einbeziehung aller relevanten Interessengruppen /
der Offentlichkeit

Finanzen

* Transparenz der Mittelverteilung fiir die einzelnen Verkehrsmittel
und Stérkung des Umweltverbundes und von intelligenten

klimaschiitzenden Mobilitétsdienstleistungen

Umweltverbund

* Klare Priorititensetzung flir die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes sowie fiir intermodale intelligente
Verkehrslosungen, die die negativen Umweltauswirkungen

reduzieren

Marketing

* Schaffung eines wohlwollenden Klimas fiir Ma3nahmen fiir
umweltgerechten und sozialen Verkehr und fiir Restriktionen
gegeniiber dem MIV durch entsprechende Offentlichkeitsarbeit der
Kommunen und Verkehrsunternehmen

38



ACEA (1998): ACEA and EU DG XI; CO, emissions
from cars. The EU Implementing the Kyoto Protocol.
Brissel.

Albtal-Verkehrs-Gesellschaft u.a (Hrsg.) (1992):
Richtung Bretten - in Richtung Zukunft. Uber die erste
Stadtbahn auf einer Bundesbahnstrecke: Karlsruhe -
Bretten. Die Stadtbahn féhrt Bundesbahn. Bretten.

Apel, D. (1992): Verkehrskonzepte in europdischen
Staédten, Erfahrungen mit Strategien zur Beeinflussung
der Verkehrsmittelwahl. Difu-Beitrédge zur Stadifor-
schung, 4. Berlin.

Arbeitskreis Flugverkehr (2003): Der Traum vom
Fliegen. Fir ganze 20 Euro. Bonn.

Bamberg, S. & Schmidt, P (1993): Verkehrs-
mittelwahl - eine Anwendung der Theorie des ge-
planten Verhaltens. In: Zeitschrift fir Sozialpsycho-
logie, 24, S. 25-37.

BMBavu (Bundesministerium fir Raumordnung,
Bauwesen und Stddtebau) (Hrsg.) (1996):
Siedlungsentwicklung und Siedlungspolitik. National-
bericht Deutschland zur Konferenz HABITAT II. Bonn.

BMU (Bundesministerium fir Umwelt, Natur-
schutz und Reaktorsicherheit) (Hrsg.) (0.J.): Kon-
ferenz der Vereinten Nationen fir Umwelt und Entwick-
lung im Juni 1992 in Rio de Janeiro. Agenda 21. Bonn.

BMVBW (Bundesministerium fir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen) (Hrsg.) (2002): Verkehr
in Zahlen 2002/2003. 31. Jahrgang. Erweiterte Aus-
gabe. Hamburg.

Bratzel, S. (1999): Innovationsbedingungen kom-
munaler Verkehrspolitik. Voraussetzungen, Inhalte und
Folgen von umweltorientierten Policy-Wandel am Bei-
spiel von Amsterdam, Groningen, Zurich und Freiburg
im Breisgau. In: Archiv fir Kommunalwissenschaften
11/99, S. 282-303.

Brodmann, U. & Spillmann, W. (2000): Verkehr
- Umwelt - Nachhaltigkeit: Standortbestimmung und

Literatur

Literatur

Perspektiven. Teilsynthese des NFP 41 aus Sicht der
Umweltpolitik mit Schwerpunkt Modul C. Reihe:
Synthesen des NFP 41 ,Verkehr und Umwelt”, Teil-
synthese S3. Bern.

Bukhold, S. & Hey, C. (1997): Towards a Strategic
Environmental Assessment of the TENs - State-of-the-
art and Proposals. In: UVP-Férderverein (Hrsg.): UVP
in der Bundesverkehrswegeplanung. Die Bedeutung der
Plan-/Programm-UVP zur Sicherung einer umwelt- und
sozialvertréglichen Mobilitét. Dortmund, S. 137-162.

Bundesregierung (Hrsg.) (2000): Nationales Kli-
maschutzprogramm. Beschluss der Bundesregierung
vom 18. Oktober 2000. Funfter Bericht der Interminis-
teriellen Arbeitsgruppe ,CO,-Reduktion”. Berlin.

Bindnis 90/Die Grinen (2001): Handeln fir den
Klimaschutz - Emissionshandel in Deutschland voran-
treiben. Positionspapier der Bundestagsfraktion Bind-
nis 90/Die Grinen. Beschluss vom 26. November 2001.

CER (Community of European Railways) (Hrsg.)
(2000): Der Weg zur Nachhaltigen Mobilitét. Die ex-
ternen Kosten des Verkehrs reduzieren. Brissel.

DIW (Deutsches Institut fir Wirtschaftsfor-
schung) (2002): Fahrleistungen und Kraftstoffver-
brauch im StraBenverkehr. Wochenbericht des DIW
Berlin, Nr. 51-52/2002. Berlin, S. 881-889.

DIW (Deutsches Institut fir Wirtschaftsfor-
schung) (2003a): Treibhausgas-Emissionen nehmen
weltweit zu - Keine Umkehr in Sicht. Wochenbericht
des DIW Berlin, Nr. 39/2003. Berlin.

DIW (Deutsches Institut fir Wirtschaftsfor-
schung) (2003b): Subventionen im Luftverkehr.
Wochenbericht des DIW Berlin, Nr. 42/2003.

Enquete-Kommission ,,Schuiz der Erdatmosphdi-
re”’ des Deutschen Bundestages (Hrsg.) (1995):
Mehr Zukunft for die Erde. Nachhaltige Energiepolitik
for dauerhaften Klimaschutz. Schlussbericht der Enquete-
Kommission ,Schutz der Erdatmosphére” des 12. Bun-
destages. Bonn.

39



Literatur

Eschke, K. (2002): Das neue OPNV-Konzept. Der
Nahverkehrsplan 2001-2005 der Landeshauptstadt
Magdeburg. Magdeburg.

Europdiische Union (Hrsg.) (2003): Richtlinie 2001/
42/EG des Europdischen Parlamentes und des Rates
Uber die Prifung der Umweltauswirkungen bestimm.-
ter Plane und Programme. In: http://europa.eu.int/
comm/environment/eia/full-legal-text/0142_de.pdf.

Germanwatch e.V. (Hrsg.) (2003a): Die Subven-
tionierung des Flugverkehrs. Eine Bestandsaufnah-
me. Bonn, Berlin.

Germanwatch e.V. (Hrsg.) (2003b): 20% weni-
ger Verkehr, aber doppelt so schnell. ,City-Maut”
bewirkt Verkehrsentlastung in der Londoner Innen-
stadt. In: KlimaKompakt, 26/April 2003. Bonn, S. 2.

Haaren v., Christina; Hoppenstedi, Adrian;
Scholles, Frank; Werk, Klaus; Runge, Karsten
& Winkelbrandt, Arndt (2000): Landschafts-
planung und Strategische Umweltprifung (SUP). In:
UVP-Report 1/2000, S. 44-47.

Hépfner, U. (2001): Emissions- und Immissions-
prognosen fur den StrafBenverkehr in Deutschland.
Luftqualitatsziele. In: Umweltwissenschaften und
Schadstoffforschung, 13. Jg, Heft 4, S. 206-215.

Hunecke, M. (2000): Okologische Verantwortung,
Lebensstile und Umweltverhalten. Heidelberg, Kréning.

ICLEI (International Council for Local Envi-
ronmental Initiatives) (Hrsg.) (2002): Potential-
analyse - Perspektiven umweltfreundlicher Beschaf-
fung in Stuttgart. Freiburg.

IPCC (Intergovernmental Panel of Climate
Change) (Hrsg.) (1999): Aviation and the Glo-
bal Atmosphere. Summary for Policymakers. A
Special Report of IPCC Working Groups | and Il in
collaboration with the Scientific Assessment Panel
to the Montreal Protocol on Substances that Deplete
the Ozone Layer. O.0.

IPCC (Intergovernmental Panel of Climate
Change) (Hrsg.) (2001): Klimadnderung 2001: Wis-
senschaftliche Grundlagen. Zusammenfassung fir po-
litische Entscheidungstréger. Ein Bericht der Arbeitsgrup-
pe | des Zwischenstaatlichen Ausschusses fur Klimaén-
derung. O.O.

IWW (Institut fir Wirtschaftspolitik und Wirt-
schaftsférderung) & INFRAS AG (1995): Exter-

40

ne Effekte des Verkehrs. Zirich, Karlsruhe.

Jacoby, C. (2000): Strategische Umweltprifung (SUP).
Gemeinsamer Standpunkt des EU-Umweltministerrates
zum SUP-Richtlinienvorschlag vom Dezember 1999 und
erste Anmerkungen zu seiner Bedeutung fir die Raum-
planung. In: UVP-Report 1/2000, S. 37-43.

Klima-Bindnis der europdischen Stddte mit
indigenen Vélkern der Regenwdilder / Alianza
del Clima e.V. (2003): European Mobility Week (Eu-
ropdische Woche der Mobilitat) vom 16. bis 22. Sep-
tember 2003 und Europaweiter Aktionstag ,,In die Stadt
- ohne mein Autol” am 22. September 2003. http://
www.Klimabuendnis.de/kbhome/aktuell/klima.htm

Koch, H.-J.; Hofmann, E. & Reese, M. (2002):
Lokal handeln: nachhaltige Mobilitatsentwicklung als
kommunale Aufgabe. UBA-Berichte 5/2001. Berlin.

Kullen, S. (1983): Baden-Wirttemberg. Stuttgart.

Landeshauptstadt Magdeburg (Hrsg.) (1993):
Verkehrliches Leitbild der Landeshauptstadt Magde-
burg. Hannover, Magdeburg.

Landeshaupistadt Magdeburg (Hrsg.)
(1995a): Tempo 30. Verkehrsberuhigung in Mag-
deburg. Magdeburg.

Landeshauptstadt Magdeburg (Hrsg.) (1995b):
Radverkehrskonzeption. Magdeburg.

Landeshauptstadt Magdeburg (Hrsg.) (1997):
Verkehrskonzeption Innenstadt. Hannover.

Landeshauptstadt Magdeburg (Hrsg.) (2003):
Die Stadtchronik. http://www.magdeburg-tourist.de/
indexmd.phtml

Langrock, T, Petersen, R. & Schallabéck, K.O.
(2002): Bedeutung der klimawirksamen Emissionen
des PKW-Verkehrs und Bewertung von Minderungs-
strategien. Wuppertal Spezial 21. Wuppertal.

MET-Office (2003): Globe 20 warmest years. http://
www.met-office.gov.uk/research/hadleycentre/
CR_data/Annual/land+sst_web.ixt

Meyer, B. (2002): Prognose der CO,-Emissionen
in Deutschland bis zum Jahr 2010. Osnabrick.

Oelke, E. (Hrsg.) (1997): Sachsen-Anhalt. Gotha.

Petersen, R. (1996): Entwicklung eines Mo-
dellinstrumentariums zur immissionsseitigen Bewer-
tung von Kfz-Emissionen. Wuppertal.



Pez, P. (1998): Verkehrsmittelwahl im Stadtbereich
und ihre Beeinflussbarkeit. Eine verkehrsgeographische
Analyse am Beispiel von Kiel und Lineburg. Kieler
Geographische Schriften, Bd. 95. Kiel.

Schellhase, R. (2000): Mobilitatsverhalten im Stadt-
verkehr: eine empirische Untersuchung zur Akzeptanz
verkehrspolitischer MaBnahmen. Wiesbaden.

Stadt Darmstadt (1990): Ziele und Leitséize der
Verkehrsentwicklungsplanung. Vorlage 1056/90 fur
die Stadtverordnetenversammlung. Darmstadt.

Stadt Freiburg im Breisgau (1999): Modalsplit.
Entwicklung Binnenverkehr. Freiburg im Breisgau.

Stadt Hagen (2002): Hagener Stadtgeschichte.
http://www.historisches-centrum.de/stadtgeschichte/
index.shtml

Stadt Ulm (2003): Historie. http://zserver.ulm. de/
content/root/09/03/010/main_html

Stéidte Ulm und Neu-Ulm (Hrsg.) (1994): Ver-
kehrsentwicklungsplanung Ulm und Neu-Ulm. Neue
Wege zu einem stadtvertréglichen Verkehr. Schluf3-
bericht der Gutachter. Ulm

Statistisches Bundesamt (2002): Zunahme der
Siedlungs- und Verkehrsfléche: 129 ha/Tag. Presse-
mitteilung vom 29. April 2002. hitp://www.destatis.de/
presse/deutsch/pm2002/p1490112.htm

SZ (Siddeutsche Zeitung) (2003): Zuschisse fur
Busse und Bahnen erlaubt. 25.07.03, S. 17.

Taz (die tageszeitung) (2003): Klammheimlicher
Biodiesel. 31.01.04, S. 8

Treber, M. (1995): Der spezifische Energieverbrauch
des &ffentlichen Verkehrs. Methodologische Uberlegun-
gen und konkrete Vorschlége. In: Der Nahverkehr, 13.
Jg., Heft 12/95, S. 25-28 (www.germanwatch.org/rio/
mt95rbov.htm).

UBA (Umweltbundesamt) (Hrsg.) (2003a): CO,-
Minderung im Verkehr. Beschreibung von Mafinah-
men und Aktualisierung von Potenzialen. Ein Sachs-
tandsbericht des Umweltbundesamtes. Berlin.

UBA (Umweltbundesamt) (Hrsg.) (2003b): Kon-
zeption zur Finanzierung eines umweltvertréglichen
&ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV). Diskussi-
onspapier.

Ullenboom, D. (1998): Bus und Bahn - gratis. Ein
unkonventionelles Verkehrskonzept. In Schrot&Korn
10/1998.

Verkehrsbetriebe Karlsruhe und Albtal-Verkehrs-
Gesellschaft mbH Karlsruhe (Hrsg.) (1993): Zah-
len und Fakten zur Mobilitét, Mérz 1993. Karlsruhe.

VOV (Verband éffentlicher Verkehrsbetriebe)
& Socialdata (1989): Einschétzungen zur Mobili-
tat. Grundlagen fir ein Public-Awareness-Konzept.
Kéln.

Wissenschafisstadt Darmstadt (o.J.): Verkehr
heute und morgen. Verkehrsentwicklungsplanung in
Darmstadt - Okologisch, skonomisch und sozial ver-
tréglich. Darmstadt.

Wissenschafisstadt Darmstadt (o.J.a): Verkehr heu-
te und morgen. Verkehrsentwicklungsplanung in Darm-
stadt - eine Zustandsanalyse. Darmstadt.

Wissenschafisstadt Darmstadt (2000): Darm-
stadter Stadtgeschichte. http://www. darmstadt.de/
info/index.html

Zjesing, H.-J. (2003): Treibhausgas-Emissionen
nehmen weltweit zu - Keine Umkehr in Sicht. In: Wo-
chenbericht des DIW Berlin 39/2003.

Literatur

4



Anhang

auagasapung
INe yone uazuajsisuoyu|,
uazuanb

-9SUOY| BUIdY Joge ‘SIYaIaA
-M)d uasuawwi sap uabepiag,
EVCTREWETSETNTEN

yonp YeyosuIp) Jep usabaljuy
uap Hw assjwoldwoy,
usbuniequiaianjdiz aip

ine Bnzag uj usyonuidsiapip Nz
Biyney uaiyny uspegapus)soyl,
yolbe.y yoopal 1s1 bunziaswn
ayosinijod aIp ‘zueas|ay

UOA |BQJBA 1SI ZJNYIS) oM,

1S Jequaizueuyy pun -zj@swn
yoljyoesiel sem ‘wap pun
uapJlom jzyasab auagaiaqab
-Z}9S99) Jne aIp ‘spiepuels
uap uayosimz zuedanysiq,
(y1@3s96 Bunbnpa Inz

[SRI BuUIdY UBpIam S8) suaql
Jajeunwiwoy jne Bunyoialiaalz
Jap pun Bunisibaisapung

pun N3 uoA uagebioa|alz uap
uayosimz Bunydnulsp suiey,
yolj

-puiglaAun Jawwi yoopal ‘a||oy
abnyom auie abue| uoyos
uabey ui Jaids zynyosew|y|,

Jedsabule

Jysw |euoiodoud Jage
Hop pam abejsjeysneH
usjuuedsabue

J8p punig jne

‘AN Wap Jiw siyayienpey
sap Bunjje)syola|) ajew.oy,

181yoesq

age|N wap ul jyoiu usbabuly Jysyienpey
Jayosipels ‘Waploeb pun jqoeb yooy
snwisiNo| uap Janj :1dezuoxebompey “dsg,
puejsiapipn ‘Hiod jne yoops|

1901s ‘idazuoysiyayion seuabomabsne,

uazuajsisuoyu|

uajnapaq
USWIWIISIBIYBAA UOA ISNBA
usp UBUUQY ZINYISEWI[Y

wnz uabessny abyney nz,
uasse|abyoeu jey Buniayjonag
Jap Bunuaisijiqisuss,
yolyoelds yone

6aj9b 9||91S @48pUE UE Jage
uapJam uajejold ‘ep isi Buey
-Uswiwesnz uap wn UasSSIAA,
uswuwouabge jey
S9ZINYISEWI|Y SOp ZUBAD|DY,
Bunpomug

abneyyoeN Bunmyory

ul Jyab 43/ Jep ssezoud,
9|0y auld Jawwl
Zynyosyamwin Ja1ds |equan,

abe aydljyeyosHIm alp jne
SIOMISA JIW ge Jwwiu ulswabje
ijodewy Jop zuens|o,
USSaIMIS YDIJBYISUSSSIM
Bueyuswuwesnz,

Ineyosab Jyayia uap

ine sje auisnpu| alp jne Jayd
pJim Zynyosewly jne Bnzag ul,

uayasab jyoiu Bunuejdsiyayiapn
Jap Ul pJim Bueyuswwesnz,
uabneyosaq

Bway ] wep jw yolibey

yolis aip ‘uis}iaquelN usp

199 JOp ‘Usayasab jweyemwin
wi paim Bueyuswwesnz,

(,8uaq3 JojeUOlEU jnE
aim Bluam osneusb) Bluam
Jage yney sjjodsiysxion
Jajeunwiwoy Bunjyory

ul ‘Uemu||8lS uayoy
[1818u8b 1By ZINYISEWI[Y,
uabunpoimuug
aydljjeyospim Jny
aswialg s|e znyosewl [y,
16ue.pIaA JBge PaIM

‘ep 1s! Bueyuawuwesnz
uap wn UaSSIA\,

uabunjpueH

US[BUNWWOY| UOA S|e JoHEMIS apjay]

JysWw uaplam usWyeuYe\ USYISIUYId} UOA,
jold ‘juosiad usp jne yoopal

Jneyos Jjapal ‘usyasab pam Bueyuswwesnz,

ewly
19 IYa)Jap UOA JBMUD||9}S
pun Bueyuawwesnz

Bunuedsiyayiap,
Bunue|dsbunpoimjuasiyaIan
WwnJo4 Wi 8pueqJaAuassalalyl,

(uuis usaneBau wi) YeyosHIM,
(aupyory-n3) 1eqebziesen,

auagasapung
pun -n3 ne 1aqabzjesan),

3|IIM JUosH|Od,

(yoreseg

1944-yosiBajelis wi) jweyamwn,
(Weysayolsiapury

Jaqn Bamwn) Bunuejdsiyayion,

Aggo-ony,

uabi

puis YoIjHOMIUBIDA
NipjodsIyaxyIaA usjeunwwoy
Jap uj zynyossew|y

uayIysy uoA uopesBajul(-3yIN)
puaplayasjua a|lip Jayosiijod, Jweemuwn, ayosiijod aBiiemal, }eysneyzueuld, alp Ny aIp *,,24naPjy
jpejswieq uabeyH win Binqgapbep

USJPRIS U3YdNSIdUN U3P sno uaibnajog 19p uabnssny

42



Anhang

Yhewsigoidewny aip jne
Bnzeg ul usssiujuuByIg UBYDI|
-lJByosuUaSSIM Uap Ul Jiziyad,
Bunpomug

abnjeyyoeN pun zynyos)jemwn
ayubag Jop Bunyonids
-ueaqgJaq) aydljyoelds,
eway] sep Jny
ZUBUOS3Y-USIPaJ\ 8pus|ya),
BunianuauQ-mid

ayJels Jop ‘Bunuayjonag Jop
Buniaisijiqisuag apujebuew,,
Jiiod Jop

SUB)Ias JIayWESHIaWNY pun
nexBiuNuIe4 spusyolenzun,
1yowmes) ue aibojodQ

Jap UBJSO} Jne SILoUoY)
Wumab uonen)is uspusplam
J18)408Jyds Yol jeyosuim

Jap punig jne ijodewiy
UOA ZUBAB|9Y Jop JSN|IBA,
AiHiod

-N3 pun -sepung ‘-sepue]

Jap uayas uoA yonipsbunjpueH
Japuayolainzun,,

HEYOSUIAA 1P JYOIMeL) SaNJE)S,
swwns

auIgy Usgey auayoliag,

Bunpomug JsbijeyyoeN
Bunjyory Ul uswyeugey jne
Bnzag ui usyBYDIPUIgIaAUN,
a|msbBunziaswin

Jayosnijod Japusjyay,

abe

ayoljeyosum ayuuedsabue,
ANJQ sep Buniebejsny

pun uazuapusjsbuniaisiielaqi,

uasg|

nz uayjews|gqo.idyolspeyos aip
‘PIm ules abe Jep ul ualyer
usisyoeu usp ul ygn jnej

alp ‘albojouyosibnaziye Jep
Ul usBunpoIMiug Jne SIBMUBA,
uayunsab uaiyer

Ua)Z}9| Uap Ul ZJNYoSewly|

ine Bnzag ui yuswabebug,
jzuaibaq
uayayyolbowsbunziaswn
pun Jegssnyuisad you

auaq3 Jajeyo] Jne ynews|qoid
-{0D ssep ‘Bunuisy,

ualuiwop abeljusisoyy,
uayasabue Jopjejus)soy
S|e pJIM :ZINYoSewy
wnz Bun|jgisulg,
y8yIysw

-sbun.eibay usbijlomal
Jap pun usjjipn uayosiijod
won yexbibueyqy,

UloRIULLIBA

nz Busmyas puis pun Japjeleyosysybugo
uagey myd usp usbab uswyeugepn

‘Md Winz uayosusiy sep Bunysizeg,
BIVEENIEYY

pun jeyjiqoly 1w Buebwin Jayoleyzueb uey,
1181896 abel4 ul Jyou jeidizuud pam

Jysylap ‘yoelgab Bunpuigia ul uspeloidneg
JW pim :Bunueld UOA SIUPUEBISIOA,

uJapue] pun pung uoa usbunbuipaquawyey
8jUL)sISUONUI pun apuayolaInzun,,
agebionjiz a1a.uoy duyo

pun Biuwemyos nz Bunpoimug JebinjeyyoeN
pun Z)nYoSewI[y NZ usiiagJy Sep,

Jjoddoxeb usyeylap ayoiibeye

sep ue Jyoiu yoopal ‘uswiwousbiyem
Bunyoupag ‘Hjje s|e pJim [ppuemewi|y,
Jayoisun nz usjeysap

wauabia pun [gpuEMEWIY| UBYISIMZ
abueyuswiwiesnz ‘pelisqe Nz zinyosewlipy,
(weytayols ‘yevyolwenbeg) Jebiyom
apjadsy asepue puis usuuluabing uap,
Wolaua Jyolu usuulebing uspiom
uswiyeugel usp jw wajgqoidsbunpiuuiap,,

uabueyuswuwesnz uabuniedsuisua}soy]

JW BIs uuam ‘Uandeze Jnu uswyeuge,
us|yezsyeyosUIA

HW YoIaIagsiyasua Wi Uuswyeuge
-Z)NYosew|[y UOA JISIEqBSISaIYIIN,

uagabab jyoay uspieloidneg

Usp pun UaIO}SaAU| USP PIIM [S)lamz

wi ‘yapemus assiuiaplop pun usyisyuagaban
ayoeyosum ue Bunsseduy abipuels,

assIulIWaH
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Anhang

YEeyosHIAn

Jap Jw assiwoldwoyy,
uswiysuiagn aibayens
uaJap :Binqial4 pJIgIoA,
(BuniapIo4-ANdQ "9'2)
uswiwioyyoeu usbunisp.io
uspendezye usujezuie,
JleysneH Us|eunuiwoy

wi Bunzyasusieilold
apusyoaidsiua,

d3A swnio4

Sap S)yoIman) sep Bunyiels,
Bunpiomuz usbieyyoeN
Jop sep|ique] sep Bunyoedia,

asiald-yoisyery Jop Bunyoys,
usyoIjisyuIaIan

pun usyoejuIBIaA UaINNIS
‘wiayievus usielizedey
‘(uasgpyNe Japo UdNUSS USISOY)
ANJOQ sap Bunyiemsny,
(younz pliquop) usjels
Bunbnyie Iz JexyoIpuBHO
uayialq Jauid Jiwep pun Jaulaju|
sul usBunjsejaquolspeyos Iny
us||e)sssalianeq UOA uajeq,
usyyoe usjieyuayoneg

pun awjgo.d ‘usbunpom
-Jusjjoispeyos 8[exo| Jne,

JysyJenpey Wi s|eizusjod
sap BunzynN pun

ANJO sap Buniesssqisp
:U8Z}9S USWYBUYE
a|geidezye jne,
Bunispuesulasissnmag
ayoIeyos|jesabjwesab,

uablozjne

sewsjqoidewry} Jnz Besyiag us||enpiAipul
uap aIp ‘UeXOIMJUD USLIBIY aYyosIBojoNo,
ulassaglan Jopuen

Jap pun sapung sap usbunbuipaquawiyey,
uaJalpfees Bunueld UOA SIUPUE]SIA,
,ouQuusbny

Jne JagJeuswiwesnz* :sajwe)amwn

sap Bunyaizequig abnivzynly ‘usue|d

uoA Bun|jeysi3 Jap Ieq zuasedsuel | Jyawi,
ualequialan Jwesbunue|dsiyayia pun
-Jjamuwin UoA Bun|@1sionBiz awesuiawab,
Bunuejdsiyaxiap pun usuuiebing
USUISIMZ JB|IILLIBA S[e Jueyamuwn,
uayajs

9|19)S Jaysia Ue Jyolu yoopal ayjjos ‘19xed
SUI JILU JBLIWI USWYeusjely UoA ,aibajels
-SjNeXISA" Jop 18q HQUSB Zinyosewl[y,
usyaizequie

usuulsebing Jap yolalagsuaga uayolibeye
‘usyab QO J0A Yisyuayoleg aIp Jagn

Bap\ ZINYoSeWIy Wnz uswiyeusiel Nels,
usyaizuelay uswyeugep

N} UBLISJUY| BYISILLOUOYQ ‘Usjjalsine
usjsoyeRIwsIyaxa Jop Bunuyoaiusbon),

s)zyaq sap yow|bsny
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