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1 ABSTRACT

Zu "STADTE FUR ALLE: Lebenswert, gesund, prospesiat’ gehort eine gesunde Umwelt. Hier er-halten
Malnahmen im Verkehrsbereich zunehmend Bedeutumg, der motorisierte StralRenverkehr der
Hauptverursacher von Larm ist und erheblich zuaBeing der Luft mit Schadstoffen beitragt. Die E&fl h
hier in den letzten Jahren MalR3stdbe mit der Umggdlarmrichtlinie und der Luftqualitatsrichtlinie ggtzt.
Hinzu kommt die Selbstverpflichtung der EU zur CRRyderung.

Bisher ist zu beobachten, dass diese Umweltthenwm nur auf EU-Ebene sondern bis hinunter auf die
kommunale Ebene isoliert und nicht integriert battat werden, obwohl vielfache Zusammenhange und
Abhangigkeiten bestehen. Eine wirkungsvolle, effektund letztlich auch nachhaltige Entlastung der
Umwelt ist nur mit integrierten und vernetzten Kepten zu erreichen.

Der Beitrag gibt unter Nutzung jungster Forschungsienisse Uber die Wirkung unterschiedlicher
Mallnahmen und ihre Einbindung in den kommunalemuPigskontext Hinweise, wie ein integrierter
Planungsansatz gestaltet werden kann.

2 AUSGANGSLAGE
Der Stadtverkehr hat Einfluss vor allem auf dreuak diskutierte Umweltbelastungen:

e L&rm, Wirkungsebene: lokal,
« Schadstoffe, Wirkungsebene: regional,
- Treibhausgase, Wirkungsebene: global.

Das Européische Parlament bestimmt mit seinen Right in immer stdrkerem Male den nationalen
Rechtsrahmen. Dies betrifft zwei der drei genanBelastungsarten: Larmminderung und Luftreinhalgtun

- Mit der "Richtlinie 2002/49/EG des Europdaischenl&aents und des Rates vom 25. Juni 2002 tber
die Bewertung und Bek&dmpfung von Umgebungslarmiz kimgebungslarmrichtlinie, werden die
zustandigen Behorden verpflichtet, Larmkarten aadzeiten und bei auftretenden Larmproblemen
Larmaktionsplane aufzustellen. Die Richtlinie lefgst, wie schadliche Auswirkungen -
einschlie3lich Belastung durch Umgebungslarm — euohimdern, ihnen vorzubeugen oder zu
mindern sind. Das Besondere an der Umgebungslértmie ist, dass sie Termine fur die
Erstellung der Larmminderungspléane setzt (18.2008 bzw. 18. Juli 2013).

« Seit Januar 2010 gilt die "Richtlinie 2008/50/EGmw@1. Mai 2008 Uber Luftqualitat und saubere
Luft far Europa”, kurz Luftqualitatsrichtlinie. DaBesondere hier ist, dass neben Terminen zur
Einhaltung teilweise auch neue bzw. verscharften@werte festgelegt werden. Bei abzusehenden
oder bereits eingetretenen Uberschreitungen derz@este sind Luftreinhalteplane zu erstellen.

« Zudem hat sich die Europaische Union 2008 im Rahd®s "Energie- und Klimapakets" dazu
verpflichtet, die Treibhausgas-Emissionen (THG) Ais Jahr 2020 um 20 % (Basisjahr 1990) zu
reduzieren. Hier gibt es keine rechtsverbindlich&-H&chtlinie, aber eine politisch beschlossene
Selbstverpflichtung.

Entsprechend diesen drei unterschiedlichen Histowerden die Minderungsverpflichtungen formal wie
fachlich bisher weitgehend isoliert betrachtet.

3 SEKTORALE MASSNAHMEN ZUR UMWELTENTLASTUNG

3.1 MalRnahmen zur La&rmminderung

Bei der Aufstellung eines Larmaktionsplans gehtvesangig darum, L&rm bereits am Emissionsort zu
vermeiden bzw. zu mindern. Weiterhin wird die Madbkeit der rAumlichen Verlagerung der Emittenten in
weniger konfliktbehaftete Gebiete betrachtet. Brshn diese LArmminderungspotenziale ausgeschayft si
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kommt eine Minderung am Immissionsort in Betrafliese Rangfolge hat eine umwelt- und stadtgerechte
Larmminderung zum Ziel. Sie leitet sich aus dem r@prinzip des Umweltschutzes ab,
Umweltauswirkungen vorrangig an der Quelle und rietigt nicht am Einwirkungsort zu vermeiden:

« Zunachst ist zu prufen, in welchem Umfang Emissiovermieden werden kdnnen,
- nachfolgend sind die Potenziale auszuschopferdidieerbleibenden Emissionen vermindern,
- erst dann stellt sich die Frage nach einer Verlaggder Emissionen.

Nur, wenn diese drei Schritte keine ausreichendenbrinderung erreichen, kommen Malinahmen zur

Verringerung der Immissionen in Betracht. Diese gétrensweise ist notwendig, weil sonst mit einer

alleinigen Ausrichtung der Larmminderung auf dienlissionsseite keine umfassende, sondern nur eine
punktuelle Larmminderung (z. B. in der Wohnung,ralieht im Wohnumfeld) erreicht werden kann.

Die Ausschopfung der meisten Larmminderungspoténziaedarf baulicher MaRnahmen. Bei der
Malinahmenwirkung ist zu unterscheiden zwischen

« Vermeidung von Emissionen und
- Verlagerung von Emissionen,
die nur innerhalb einer systematischen gesamtsthein Forderdung larmwirksam werden, sowie
« Verminderung von Emissionen und
« Verringerung von Immissionen,

die mit lokal wirksamen Mafinahmen zur Larmminderbegragen. Entsprechende MalRnahmen sind vor
allem in vier Feldern zu suchen:

» verkehrsrechtliche MalRhahmen,

« stralRenbauliche Mal3nahmen,

« stadtebauliche MalRnahmen, sowie

« kompensatorische MalRnahmen im Umfeld eines bedas&tallenraums.

Vor diesem Hintergrund sind insbesondere folgendeaRhdhmen erfolgversprechend fir die
Larmminderung:

« Verstetigung des Verkehrsflusses,

- Einsatz larmmindernder Fahrbahnbelage,
« Verlagerung / Bundelung Pkw-Verkehre,
« Verlagerung / Bundelung Guterverkehre.
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Verkehrsdaten Wohn- und Verkehrsstra- Haupt- Ortsumgehun-
Sammelstra- Ren, Geschifts- | verkehrsstra- gen
Ben straflen, Sam- Ben, Orts-
melstr. mit durchfahrten
Schleichverkehr
DTV in Kfz/d 1500 5000 12000 16000
Spitzenbelastung in Kfz/h 100 300 720 1000
Lkw-Anteil in % 3 6 12 15
davon schwere Lkw 0 30 50 50
mittl. Geschwindigkeit in km/h 50 50 50 100
EinzelmaBnahmen Minderung des Mittelungspegels in dB(A)
Reduzierung Verkehrsmenge 2,0 3,0 2,0
1 (von - auf Kfz/d) 1500 - > 1000 5000 - >2500 12000 ->7500
2 Reduzierung Lkw-Anteil 1,0 1,0 1,0 1,0
3 Lérmarme Lkw 0,5 1,0 2,0 1,0
4 Temporeduzierung 2,5 25 2,0 2,0
(von - auf km/h) 50 -> 30 50 ->30 50 -> 30 100 -> 70
5 Larmarmer Fahrbahnbelag 3,0 2,0 2,0 3,0
MaBnahmenkombination Minderung des Mittelungspegels in dB(A)
6 Verkehrsberuhigung (VB) 55 6,5 5,0 3,0
(mit baulichen MaRnahmen)
1+2+4
7 Verkehrsberuhigung plus 8,5 8,5 7.0 6,0
larmarmer Fahrbahnbelag
1+2+4+5
8 | VB +larmarme Fahrbahn + 9,0 95 9,0 7.0
larmarme Lkw
142+3+445
9 | VB +larmarme Fahrbahn + 10,0 10,5 10,0 8,0
Lkw-Verbot
1+2+3+4+5 (nachts)

Tabelle 1: Wirkung von EinzelmaRnahmen und Mal3naforabinationen
Flankierende Mal3nahmen sind:
« Forderung des Umweltverbundes,
« Fdrderung eines stadtvertraglichen Guterverkehrs,
« Verlangsamung des Kfz-Verkehrs.

Die Umsetzung einzelner Mainahmen zur Larmmindetunmggen in der Regel nicht den gewiinschten
Erfolg, namlich unter die Werte von 65 dB(A) gamgaind 55 dB(A) nachts als Grenze zu nachgewiesenen
gesundheitsschadlichen Auswirkungen durch Larm amrken. In der Regel ist angesichts der hohen
Qualitat der Verkehrsinfrastruktur in Europa eirges&timmtes MalRnahmenbiindel erforderlich, um eine
spurbare La&rmminderung zu erreichen, ohne dassnaekall damit immer sichergestellt werden kanie, d
gesundheitsschadlichen Werte auch unterschreit&irmen.

Die Tabelle zeigt, dass einzelne Mal3nahmen im \feghereich in der Regel nur 1-2 dB(A) Minderung
leisten. Bei sinnvollen MaRnahmenkombinationentsid Wirkung jedoch ganz anders aus: 3-7 dB(Ajl sin
hier realistisch, bis zu 10 dB(A) sind mdglich.

3.2 Massnahmen zur Luftreinhaltung

Die von der deutschen Bundesanstalt fir StralRemvémzeitgestellte Datenbank "Malinahmen zur
Reinhaltung der Luft in Bezug auf Immissionen amaén" (MARLIS) enthalt die MalRnahmen aus
vorliegenden Luftreinhalteplanen mit einer grobeswBrtung der Minderungswirkung fir PM10 und NO2.
Fur alle 1.404 dokumentierten Malnahmen (Stand:teSdmr 2006) sind Einschatzungen der
Minderungswirkung auf PM10 und NO2 enthalten.

Sowohl fur die PM10- als auch die NO2-Minderung rfutlie Auswertung der Datenbank zu einem

ernuchternden Ergebnis: Die groRe Mehrheit der Mhfen hat nur einen geringen oder gar keinen
Einfluss auf die Schadstoffbelastung. Nur rund Adihtel aller MaBhahmen lasst eine hohe bzw. métler

Wirkung erwarten. Die Minderungswirkungen sind BIM10 und NO2 zumeist sehr dhnlich.
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Uberwiegend erfolgt die Erfassung der Luftschadisadfstung iiber Messstellen. Dieser punktuellen
Erfassung folgend, wurde in bisherigen Luftreinpldiben haufig versucht, die punktuell nachgewiesene
Uberschreitunge von Grenzwerten mit punktuellen Méinen zu begegnen (z. B. Lkw-Durchfahrverbote

im Bereich der Messstelle). Ausreichend starke Widen fir eine nachhaltige Reduzierung der

Schadstoffbelastung oder gar eine dauerhafte Uhiesisung der Grenzwerte bleiben bei diesem Vongehe

in den meisten Fallen aus. Das bedeutet, dass vaesshnstrengungen als bisher unternommen werden
mussen, um die EU-Grenzwerte dauerhaft einzuh&éliereu missen die Handlungskonzepte Uber den in
der bisherigen Planungspraxis ublichen Umfang sgaben.

6% 1%

12%

PM 10

@ sehr hohe Wirkung
@ hohe Wirkung

O mittlere Wirkung

B geringe Wirkung

m keine Wirkung

Abbildung 1: Wirksamkeit der MaBnahmen bezogenPavi 0 (Grundgesamtheit 1.404 MaRnahmen) (Quelle: PRR)

Es gibt nur wenige Malnahmen, die aus sich herdos hehes Potenzial zur Minderung der
Schadstoffbelastung besitzen. Eine konsequente tdumge dieser Handlungsansatze und deren Erganzung
durch flankierende (Push- oder Pull-)Malinahmen &anin erheblichem Maf3 zur Steigerung der Effizienz
der einzelnen Malinahmen beitragen. Die Strategi®ddelerungskonzepte sollte deshalb ausgewogen aus
den beiden Dimensionen

« Kombination von KernmafRnahmen mit flankierenden iv&finen und
« darauf abgestimmte Push- und Pull-Wirkungen

bestehen.

Den entscheidenden Faktor fur den erzielbaren ggtallen in den zu entwickelnden Handlungspakdien
KernmalRnahmen dar. Das sind die Mal3nhahmen, vomdeaeh derzeitigem Erkenntnisstand die héchste
Entlastungswirkung erwartet werden konnen:

- stralBenbauliche MaBhahmen, wie z. B. Ortsumfahmih&uiickbau der Ortsdurchfahrt,
« Malnahmen, die den Lkw-Verkehr beeinflussen, wig. 2.kw-Verbote,
« MalRnahmen, die den Verkehrsteilnehmer direkt firdinzelasten, wie z. B. City-Maut.

Sie werden durch flankierende MafRnahmen ergéreldiHebel die Wirkung der Kernmafinahme erhdhen.
In diesem Zusammenhang koénnen auch weniger wirksavi@inahmen in der Summe ihrer
Entlastungswirkung eine erhebliche, zur Untersthngi der Grenz- bzw. Auslésewerte vielleicht sogar
entscheidende Bedeutung erhalten. Geeignete fi@mide MaRnahmen lassen sich in folgende Kategorien
einteilen:

« Mafinahmen, die isoliert keine oder eine nur gerMekung besitzen, fur die Ausschop-fung des
Wirkungspotenzials der KernmalRnahme aber hilfraictd (z. B. Verhinderung der Entwicklung
von Einzelhandelsflachen an nicht integrierten &baten als flankierende Maflinahme zur
Einfihrung einer City-Maut).

- MalRnahmen, die isoliert bereits starke Wirkungemdglichen, als flankierende MalRhahme aber
leichter zu realisieren sind, da sie zur Ausschigfdes Wirkungspotenzials der Kernmaf3nhahme
hilfreich sind (z. B. Verknappung des Parkraumangehls flankierende Mal3nahme zur intensiven
Forderung des offentlichen Nahverkehrs).

- Malnahmen, die isoliert trotz hoher Wirkung nichtirahsetzbar, zur Ausschopfung des
Wirkungspotenzials der Kernmal3nahme aber unvebachsind (z. B. innerstadtische Zone mit
Lkw-Durchfahrverbot als flankierende MafRnahme zity-Cogistik).
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Beispielhaft erscheinen nach derzeitigen Erkensgmigolgende Malinahmenpakete erfolgversprechend:

; - Erldutenmgen
E z Bsi den gram hintarlagten Feldem handslt =
E & sichum entarstitzands Mafnshmen
[ral
-] - - .
3 2 .; [*1 Dnzrchechnittawant
& E @ E I:l Wart gilt fiir Mafnshman irnerhalb
§ = g & diar Markismng
m 2E | E= La  Tberden Bemupsesum wosds ksins
@ xS | HE Angsba zamacht, Es kann sich hisc
City-Maut Mautzone 20 iﬁﬂﬁ:ﬁfﬁtﬁ’:ﬁg&
Parkraum- Teilgsbiet bazogsn worden ssin.
. | Parkraummanagement bewinschaft- | 10
¥ ungsgebiet
Ry
Firderung des OPNV
- Metzauf- und -aushau
- Taktverdichiung
- Neue Haltepunkie
Tarifliche Anreize im OPNV schaffen 13
Einfihrung/Ausbau der Straltenbahn
Car-Sharing-Angebot ausbauen Stadigebiet | 20
Fomdemnng des Radverkehrs k.8, 121
Betriebliches Mobilitdlsmanagement Miarbeiter- y
e 131
= | Mobilitatsma nagement (Dialog-Marketing) | k.a 15 17
2 | Park+Ride-Angebot ausbauen
Abbildung 2: MaRBnahmenpaket Mobility Pricing
1 Erldutenmgen
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20N 40 bist als such auf sin stadtisches
| Tailgshist bezogen worden z3in,
| Einbindung der Paketlogistik in City-Logistik
Giterransport mit Carga-Tram k.a. 50
Unter-
geord-
g LKW-Fuhrungsnetz [**] netes 44
_ Netz
Viruelles GVZ
Auf- und Ausbau von Be- und Entladestationen
Verkehrsmanagement/ITS
Abbildung 3: MaRnahmenpaket Guterlogistik
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Parkraummanagement hewirtschaft- | 10
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Tempo 30/40-Zone
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- Taktverdichtung
- Meue Haliestellen
Tarifliche Anreize im OPNY 13
= | Einfiihrungfaushbau der Strakenbahn
& |car Sharing ausbauen Stadigebiet 20
Férderung Fahrradverkehr k.a. 131
Betrigbliches Mobilitatsmanagement hitarbeiter- 131
wWege Il
Mabilitatsmanagement (Dialog-Marketing) | k.a. 15 17
F+R-Angehol ausbauen

Abbildung 4: MaRBnahmenpaket Infrastruktur

3.3 Massnahmen zur Minderung der Treibhausgase (THG)

Der Verkehrssektor ist nicht nur in Deutschlandreai3geblicher Verursacher der Treibhausgas-Emission
(THG). Im Jahr 2004 besald er bundesweit einen Emdmverbrauchsanteil von etwa 30 % und einem sich
daraus ableitenden Anteil von 20 % am Gesamt-COtl8. Innerhalb des Gesamtverkehrssystems stellt
der motorisierte Strallenverkehr die mit Abstand Rgrd Emittentengruppe dar. Von den
StralRenverkehrsemissionen wiederum werden bundestwei zwei Drittel durch Pkw-Fahrten verursacht.

Problematisch stellt sich die Entwicklung der TH@iEsionen im Verkehrsbereich der letzten zwei

Jahrzehnte, bedingt durch starke Zuwéachse in desoRen- und Guterverkehrsleistung des Strafl3en- und
Flugverkehrs, dar. Im gleichen Zeitraum haben sitb Gesamtemissionen aller Ubrigen Sektoren
(Energiewirtschaft, Industrie, Haushalte) verringdder Verkehrsbereich wird deshalb zuklnftig eine

tragende Rolle im Klimaschutz einnehmen missendiarKlimaschutzziele zu erreichen und irreversible

globale Schaden zu vermeiden.

Die Darstellung von geeigneten Minderungsmaf3nahkegizentriert sich auf die Bereiche, in denen die
kommunale Verkehrsplanung dber Handlungsspielrduwesflgt. Bisher gibt es erst wenige
Untersuchungen, die sich mit der Auswirkung eingelrverkehrsplanerische MalRRnahmen auf die
Treibhausgasemissionen beschaftigen. So ergeblnbsicder Wirkungsanalyse von Einzelmalinahmen
methodische Probleme, da sich die MaRnahmen in Wikung erganzen und verstarken, tberlagern oder
gar neutralisieren kénnen. Zudem lassen sich dikiWgen so genannter weicher Malinahmen, wie z. B.
Offentlichkeitskampagnen, nur bedingt abschatzen.

In der folgenden Tabelle wird ein erster, nochisch zu betrachtender Versuch unternommen, den
einzelnen MalRnahmen einen Wirkungszeitraum und isfigMinderungspotenziale zuzuordnen.
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e TS i) Kommunale MafRnahmen und Instrumente W|_rkungs- Gl_obale
d zeitraun Minderung
slzlrjlllfrlltc- dezentrale Nutzungsmischung von Wohnen, Einkaufdreit lang mittel
\r/l\<I(|errt]s'chaftsve umfassendes City Logistik-Angebot lang mittel/hoch
hochwertiges Radverkehrsnt mittel/lanc mittel
Fahrradverke| funktionale und komfortable Infrastruktureinrichgemn fur den kurz/mittel mittel
hr Fahrradverkehr
Optimierung Radverkehrswegweisung kurz/mittel ehitt
hochwertige OPNV-ErschlieRung mittel/lang mittel/froch
OPNV schnelle OPNV-Verfiigbarkeit mittel/lang mittel/hoch
hochwertiges Komfort- und Service-Angebots mittelang mittel/hoch
Guterverlagerung auf Schiene- und Wasserstral3e lang mittel/hoch
Wirtschaftsve Ausbau kombinierter Ladungsverkehr lang mittel
rkehr betriebliches Mobilitdtsmanagement kurz/mittel telit
Einfiihrung City-Maut lang mittel
zeitlich und raumlich beschrankte Kfz-Fahrverbote nittel/lang mittel/hoch
;/ﬁjrrlfgehrssteu Einsatz von Verkehrstelematik kurz/mittel mittel
Antriebstech
nologie, Umriistung stadtische Busflotte auf emissionsarntezeaige mittel/lang mittel
Kraftstoffe
g;aktromoblll Elektrofahrzeuge im Wirtschaftsverkehr mittel/lang mittel/hoch

Tabelle 2: Wirkungszeitraum und Minderungspotemzidr MalRnahmen

Zur kommunalen CO2-Minderung im Verkehrsbereicll o den KernmalRnahmen zu z&hlen:

« umfassendes City Logistik-Angebot,

« hochwertiges OPNV-Angebot,

« Guterverlagerung auf Schiene und Wasserstral3e,

« zeitlich und raumlich beschrankte Kfz-Fahrverbote,

« Elektrofahrzeuge im Wirtschaftsverkehr.
Zu den flankierenden Maflinhahmen gehdoren:

« dezentrale Nutzungsmischung von Wohnen, Einkaufgrgit,

- umfassende Forderung des Fahrradverkehrs,

» Ausbau kombinierter Ladungsverkehr,

» betriebliches Mobilititsmanagement,

« Einfuhrung City-Maut,

« Einsatz von Verkehrstelematik,

« Umristung stadtischer Busflotten auf emissionsdfai@zeuge.

Naturgemafd haben theoretisch die Mal3nahmen diestgddhinderungswirkung, die eine Verlagerung aus
Verkehrsmitteln mit Verbrennungsmotoren zu Verkefiteln mit Muskelkraft bewirken, also Zu Ful3
gehen und Fahrradfahren. In der Praxis zeigt sclogh, dass nur der kleinere Teil der Zuwachse im
Fahrradverkehr von Pkw-Benutzern kommt, sondermmviibgend aus dem Fuligéngerverkehr (und damit
ohne Wirkung auf die THG-Bilanz) oder aus dem OPR&vnmt (damit auch nur geringe oder gar keine
Wirkung auf die THG-Bilanz). Auch bei der THG-Mindmg wird deutlich, dass nur mit Push- und Pull-
MalRnahmen (z. B. Einschrankung fir die Pkw-Nutzwegbessertes Angebot fur die Fahrradbenutzung) die
Bilanz nachhaltig verbessern kénnen. Auch die THBedrung ist wegen der notwendigen Push- und Pull-
Maflinahmen somit auf intelligente Malinahmenkomhinati angewiesen.
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4 INTEGRIERTE VORGEHENSWEISE

4.1 Abgestimmte MalRhahmenkonzepte

Die bisherigen Ausfihrungen machen deutlich, dasslien drei Handlungsbereichen — Larm, Luft,
Treibhausgase — einzelne Maflihahmen keine ausrdiehdimderungswirkung erzielen kénnen. Selbst bei
den bisher eingesetzten MalRnahmenkombinationenidbt sicher, dass sie das Ziel — Unterschreitung
gesundheitsgefahrdender Larmwerte, Unterschreiti@ngsrenzwerte zur Luftreinhaltung, Reduzierung des
CO2-Ausstol3es — erreichen. Vor diesem Hintergruind deutlich, dass die unabgestimmte Umsetzung von
MinderungsmalBRnahmen aus diesen drei Handlungsherekeinen Sinn macht. Im besten Fall gehen nur
Synergieefekte verloren, im schlimmsten Fall sirdMal3inahmen kontraproduktiv.

Bisher ist die integrierte Bearbeitung von Luftiefte- und Larmaktionsplanen zumindest in DeutsciaH
noch die Ausnahme. Die Ursache liegt in der zéitliersetzten Bearbeitung beider Plane, untersdtiest
Zustandigkeiten von Behdrden, teilweise auch irewsthiedlichen fachlichen Zustandigkeiten innerhalb
einer Behorde.

Jahr Luft Larm THG Verkehr

2010 2. Stufe Verkehrszahlung
Luftreinhdtunc Bunc

2012 Strategische Larmkartgn

2. Stufe, Fortschreibunp
Larmkarten 1. Stufd
(Daten nicht alter als 8

Jahre)
2013 Larmaktionsplan 4.
Stufe, Fortschreibung 1
Siufe
2015 3. Stufe Verkehrszahlung
Luftreinhaltung Bund
2017/18 Fortschreibung

Larmminderungsplanung
1. und 2. Stufe (Daten
nicht alter als 3 Jahre)
2020 20 % Minderung Verkehrszahlung
Bund

2022/23 Fortschreibung
Larmminderungsplanung
1. und 2. Stufe (Daten
nicht alter als 3 Jahre)
2025 Prognosehorizont
Verkehrsplanung,
Verkehrszéhlung
Bund

Tabelle 3: Zeitplan der einzelnen Stufen zur Umevelastung

Vergleicht man die Minderungswirkung von Einzelmalfimen auf die Schadstoff- und Larmbelastung,
kommen nach dem derzeitigen Wissensstand vor d&tljande Malinahmen in Frage:

« Ortsumfahrungen mit StralRenrtickbau
« Lkw-Verbote (bei entsprechender Reduzierung der-Bhteile) und Lkw-Nachtfahrverbote,
« Forderung des OPNV (bei entsprechender Verschiebesdvodal Split).
Die verbleibenden Malinahmen
« Geschwindigkeitsreduzierung,
+ Lkw-Umweltzone,
e Lkw-Abwrackpramie,
« City-Logistik,
e Erhdhung Anteil schadstoffarme Lkw und
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Jochen Richard

« larmarmer StraRenbelag

sollten ihrer Wirkungsweise entsprechend als flargdtide Malnahmen in Luftreinhalte- bzw.
Larmaktionsplane aufgenommen werden.

Gleicht man diese MaRhahmen wiederum mit den Mafdealzur THG-Minderung ab, wird deutlich, dass
fast alle identifizierten KernmalRnahmen den dreieti der Umweltentlastung dienen — ein offensichédr
Beweis, dass nur ein integriertes und abgestimiegehen effizient und erfolgreich die stadtischraveklt
schitzen kann.

4.2 Abgestimmtes Handeln

Berucksichtigt man Minderungsmafinahmen in einemrkonalen Planungsmanagement von Beginn an in
der Verkehrs- und Infrastrukturplanung, so kannlegein ohnehin geplante Malinahmen eingebunden
werden. Ein solches Vorgehen fihrt dazu, notweniligBnahmen zur Umweltentlastung

« vollig zu vermeiden, weil von Beginn an umweltschiod geplant wurde,
« kostenneutral im Zuge einer optimierten Baumafnadwmseufiihren oder
« mit nur geringen Mehrkosten vorzunehmen.

Die Kombination aus Luftqualitdts- und Larmaktioldspen stellt, wie oben ausgefiihrt, eine nahezu
zwingende Voraussetzung dar, ein wirtschaftlichtéDbereitstellung, Umsetzung) und fachlich (Nutzung
von Synergieeffekten) integriertes stadtisches Ultendastungskonzept zu erstellen. Fir die Umseizun
der Aktionsplane ist dies aber nicht ausreichenig Bandlungskonzepte zur Umweltentlastung sind in
andere Planwerke auf zwei Ebenen zu integrieren:

« Inhaltliche Abstimmung: Luftreinhaltung, Klimaschkiibnzept, Stadtentwicklung und Bauleitplane,
Verkehrsentwicklungsplanung, Nahverkehrsplan undes: verkehrmittelspezifische Konzepte,
Gefahrgutnetz, Unfallhdufungspunkte. Die Verknipgfumit anderen Fach- und Gesamtplanungen,
insbesondere mit der Verkehrsentwicklungsplanuebt weit Uber eine formale 1:1-Umsetzung der
EG-Richtlinien hinaus, bildet aber einen wesendichErfolgsfaktor. Instrumentell ist die
Verkehrsentwicklungsplanung das UmsetzungsinstrumenUmweltplane, da hier eine integrierte
Betrachtung aller Verkehrsarten unter Bericksicimgy stddtebaulicher Belange erfolgt. Nur
integrierte  Verkehrsentwicklungskonzepte fiir Seiitt oder ganze Stadtgebiete bilden ein
zielfihrendes Instrument zur Senkung der verkelingéeh Umweltbelastungen. Zudem wirken
Luft- und Larmminderungsmaflinahmen positiv auf dierkéhrssicherheit und stadtebauliche
Belange, was fir die politische Argumentation ureKbsteneffizienz von hoher Bedeutung ist.

* Verfahrensmallige  Abstimmung: Einbindung in  FOrdiskan,  Stralenunterhaltung,
Strallenneubau, Sanierung Abwasserkandle, Konjymkggnamme. Fir die Umsetzung der
Mallnahmen verfliigen die Gemeinden nur Uber geringene Haushaltsmittel, wenn tberhaupt.
Hier muss die Umweltplanung Verbindete mit entdpeaden Geldmitteln finden. Ohne eine solche
Verknupfung gibt es nur geringe Umsetzungschankteriner jingst vom Deutschen Institut fir
Urbanistik (difu) veréffentlichten Studie sind Zahlzum Investitionsbedarf in Deutschland bis 2020
zu finden: Stadtebau 10,1 Mrd. EUR, OPNV 38,4 MEIR, Abwasser 58,2 Mrd. EUR, Stralzen
161,6 Mrd. EUR. Das sind insgesamt 268,3 Mrd. ENiRimt man konservativ an, dass 10 % dieser
Investitionssumme durch Verknipfung mit anderem&gs- und Investitionsinstrumenten direkt
oder indirekt einer umweltschonenden Verkehrsplgraur verfligung stehen, waren dies 2,44 Mrd.
pro Jahr — und das sind nur die kommunalen Investén!

Dazu ist aber auch ein abgestimmtes Handeln inleder Kommunalverwaltung und mit den Tragern
offentlicher Belange (insbesondere StralRenverkehigide und fremde StraRenbaulasttrager) erforterlic
was im Grunde neue Verwaltungsstrukturen erfordeminindest aber andere, namlich vertikale und
horizontale "Dienstwege". Dies betrifft folgendealBan:

« Datenbereitstellung: Die Verknupfung zwischen Staderkehrs- und Umweltplanungsinstrumenten
ermdglicht erhebliche Kosteneinsparungen bei déerkeereitstel-lung.

« Konzeptbildung: Im Vergleich zu unabgestimmten,tgellen Planungen bietet eine verknipfte
Bearbeitung fachliche Synergien. Die Planungsditalivird erhoht und die Kosteneffizienz

REAL CORP 2010Proceedings/Tagungsband m_
Vienna, 18-20 May 2010 — http://www.corp.atEditors: Manfred SCHRENK, Vasily V. POPOVICH, PeE&ILE



Reduzierung der durch Stadtverkehr verursachten Utimslastungen: Integrierte Planungsverfahren sefdrgert!

gesteigert. Die verknlpften Planungen qualifiziestch im Rahmen des Abstimmungsprozesses
untereinander. Die Verknupfung erméglicht eine wsémde Analyse und Bewadltigung von
Konflikten im Schnittfeld der Stadt-, Verkehrs- utémweltplanung, da sie zur argumentativen
Unterstutzung von Malinahmen anderer Planungen rdid@n. Durch eine abgestimmte
Prioritatensetzung fur die MalRnahmen kann derfiiedl) begrenzte kommunale Handlungsrahmen
effektiv genutzt werden. Durch die Verknipfung wardzudem kontraproduktive MaBnhahmen der
Stadt-, Umwelt- und Verkehrsplanungen vermieden uBdppelarbeiten und unnétige
Uberschneidungen verschiedener Planungen (Mehrfaebengen, Konkurrenzplanungen usw.)
vermieden.

« Planungsprozess: Die Verfahrenslast, z. B. bei dfentlichkeitsbeteiligung oder in
verwaltungsinternen Arbeitsrunden, kann durch ewerknipfte Bearbeitung reduziert und
Kosteneinsparungen erzielt werden. AbgestimmteuPigen lassen sich zudem in der Information
und Beteiligung der Offentlichkeit besser darstellals eine Vielzahl unkoordinierter
Einzelkonzepte. Durch die Verknupfung der Fachphgem kénnen tragfahige verwaltungsinterne
Kommunikationsstrukturen aufgebaut werden.

« Umsetzung: Die Umsetzung der meisten Minderungsatafden fallt in den Aufgabenbereich an-
derer Fachbereiche. Die Realisierung kann dahéegswdere durch eine bessere Zusammenarbeit
und Kommunikation zwischen den Fachbereichen erabglicht bzw. beschleunigt werden. Die
Verknipfung mit anderen Fach- und Gesamtplanungéstetb zudem Vorteile bei der
Mafinahmenfinanzierung.

Diese Vorteile miissen den angestrebten Verknippargeer frihzeitig kommuniziert werden, dait ihnen
die Win-Win-Situation deutlich wird und umgekehrtedvon den Kooperationspartnern beflirchteten
Nachteile (Zeit- und Personalaufwand, Kompetenmetrl zeitliche und verfahrenstechnische
Abhangigkeiten usw.) rechtzeitig entkraftet und sektorale Widerstdnde und Egoismen Uberwunden
werden.
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