Arbeitshilfe:
Reduzierung ver kehrsbedingter Schadstoffbelastungen
in den Stadten

(Umsetzung der EU-L uftqualitatsranmenrichtlinie)
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. Einfihrung

Ziel der Européischen Luftqualitatsranmenrichtlinie, ihrer Tochterrichtlinien sowieihrer ent-
sprechenden Umsetzung im Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) ist es, die Luftquali-
tét in Europa zu erhalten und weiter zu verbessern. Hierzu wurden Grenzwerte und Alarm-
schwellen fir die Konzentration von bestimmten Schadstoffen in der Luft insbesondere aus
dem StralRenverkehrsbereich festgelegt, deren Uberschreitung MalRnahmen zur Verminderung
dieser Schadstoffbelastungen nach sich ziehen sollen.

Bereits seit 1990 konnten zur Verminderung oder zur Vermeidung schadlicher Umweltein-
wirkungen von Luftverunreinigungen durch die drei Schadstoffe Stickstoffdioxid, Dieselruf3
und Benzol Verkehrsbeschrankungen oder -verbote gemal? 8 40 Abs. 2 BImSchG ausgespro-
chen werden. Wahrend der § 40 BImSchG in seiner alten Fassung verkehrsbeschrénkende
Mal3nahmen fir ganze Stadtgebiete nur fur einen kurzen Zeitraum bei austauscharmen Wet-
terlagen (Smog) ermdglichte und im Ubrigen solche MaRnahmen nur beziiglich einzelner
Straf3en nach Mal3gabe der Stral3enverkehrsordnung in Einzelféllen zuléssig waren, ermdg-
lichte der 1990 neu eingefiihrte 8 40 Abs. 2 BImSchG auch gebietsbezogene und langerfristi-
ge Eingriffe zur Vermeidung schadlicher Umwelteinwirkungen durch den Kraftfahrzeugver-
kehr.

In den 90er Jahren wurden in vielen Stadten Luftgitemessungen fur ale drei 0. a. Schadstoff-
arten durchgefiihrt. Gerade an den Hauptverkehrsstral3en wurden insbesondere in den Bal-
lungsraumen vielfach Uberschreitungen der K onzentrationswerte besonders fiir Benzol und
Diesdlruf} festgestellt. Die Stickoxidbel astung nahm in den 90er Jahren mit der zunehmenden
Verbreitung des geregelten Drei-Wege-K atalysators ab. Trotz Uberschreitens der Konzentra-
tionswerte wurden von keiner Stral3enverkehrsbehorde in der Bundesrepublik Deutschland

V erkehrsbeschrankungen oder -verbote ausgesprochen. Zwar hétte die Sperrung einzelner
Stadtteile oder gar ganzer Innenstédte zu einer deutlichen Verminderung des 6rtlichen Schad-
stoffausstofRes geftihrt. Unter Beriicksichtigung der Grof3e der betroffenen Gebiete war jedoch
gerade in den Ballungszentren ein Fahrverbot fur alle oder auch nur einige motorisierte Ver-
kehrsteilnehmer nicht durchsetzbar. Verkehrsverbote durch Sperrungen einzelner Stral3en fih-
ren namlich gerade beim Wirtschafts- und Berufsverkehr zu erheblichen Problemen.

Darliber hinaus konnte der offentliche Personennahverkehr gerade in den Spitzenzeiten den
durch die moglichen Sperrungen hervorgerufenen zusétzlichen Beforderungsbedarf unter den
heutigen Bedingungen kaum tbernehmen. Schlief3lich bestand bei einer méglichen Sperrung
von besonders bel asteten Gebieten die Gefahr, dass nicht erwiinschte Verkehrsverlagerungen
in Wohngebiete stattgefunden hétten. Der Verkehr ware ins Umland verdréngt worden und
hétte dort fur erhebliche Umweltprobleme gesorgt. Zudem hétte eine konsequente Anwen-
dung von V erkehrsbeschrankungen oder -verboten eine weitere Zersiedlung der Landschaft
zur Folge gehabt. Sobald die Stadte fiir den Wirtschaftsverkehr nur schwer erreichbar sind,
wird die Tendenz, Firmenniederlassungen und Geschaftszentren "auf der griinen Wiese" zu
errichten, weiter zunehmen und damit ein schwerer Schaden fir Natur und Landschaft entste-
hen. Unter Berticksichtigung der heutigen Verkehrsverhétnisse gerade in den grof3en Stéadten
kam deshalb eine Sperrung einzelner Stadtteile oder Stral3en nicht in Betracht.

Der Deutsche Stadtetag hatte deshalb in der Vergangenheit mehrfach gegentiber Bund und
Landern die verbindliche Einfihrung des Drei-Wege-K atal ysators, die Absenkung des Ben-
zolgehalts im Benzin sowie scharfere Grenzwerte fir Dieselruf gefordert. Entsprechend dem
Verursacherprinzip muss namlich die Schadstoffbegrenzung an der Quelle, namlich dem
Kraftfahrzeug, vorgenommen werden. 8 40 Abs. 2 BImSchG eignet sich nur fir eine "Rest-
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schadensbegrenzung”. V erkehrsbeschrankungen oder Verkehrsverbotsmal3nahmen in den
Stadten kdnnen nur als letzter Baustein in der Kette der erforderlichen Schritte zur Eingren-
zung der Umweltbel astungen des Kraftfahrzeugverkehrs angesehen werden.

Allerdings haben die Europaische Luftqualitétsrahmenrichtlinie und ihre Umsetzung im
BImSchG inzwischen schérfere V oraussetzungen geschaffen. Im Unterschied zu den bisher
geltenden , Konzentrationswerten der 23. BImSchV zu 8§ 40 Abs.2 BImSchG mussen diein
der neuen 22. BImSchV umgesetzten ,, Grenzwerte" eingehalten werden. In diesem Zusam-
menhang sind die Mitgliedstaaten verpflichtet, Grenzwerttberschreitungen innerhalb einer
Jahresfrist (nach Feststellung der Grenzwertiiberschreitung) an die Kommission zu melden.
Daruber hinaus sind spétestens zwei Jahre nach der Feststellung von Grenzwerttberschreitun-
gen Mal3nahmenpléne, die das Einhalten der Grenzwerte sicherstellen, an die Kommission
weiterzuleiten.

Als Trager der Verkehrs- und Bauleitplanung sowie des offentlichen Nahverkehrs sind die
Stadte gefordert, Mal3nahmen zur Einhaltung der Grenzwerte zu entwickeln und umzusetzen.
Das Aufstellen der Luftreinhalte- und Aktionspléne, einschliefdlich der Berichtspflicht gegen-
Uber der Européischen Kommission, obliegt allerdings den fir den Immissionsschutz zustan-
digen Landesbehdrden.

Die vorliegende Arbeitshilfe soll den Stadten eine bessere Vorbereitung fur die aufgrund der
neuen Rechtslage erforderlichen Mal3nahmen ermdglichen. Neben einer umfassenden Darstel-
lung der rechtlichen Grundlagen, enthalt der Bericht schwerpunktmafdig Hinweise zur Umset-
zung verkehrlicher Mal3nahmen sowie organisatorische Hinweise. Zusétzlich wird sowohl auf
Erkenntnisse und Erfahrungen aus zwischenzeitlich in Nordrhein-Westfalen abgeschlossenen
Modellprojekten zur Umsetzung der Luftqualitétsrahmenrichtlinie verwiesen als auch auf be-
reits veroffentlichte Arbeitshilfen und Leitlinien des Deutschen Stadtetages zur Verbesserung
der Verkehrsverhdltnisse in den Stadten zurtickgegriffen.

1. Rechtliche Grundlagen
1.  Wesentlichelnhalte der EU-Luftqualitatsranmenrichtlinie

In ihrem funften Aktionsprogramm fir den Umweltschutz aus dem Jahr 1992 hat die Européi-
sche Gemeinschaft eine umfassende Uberarbeitung der zu diesem Zeitpunkt geltenden
Rechtsvorschriften Uber Luftschadstoffe vorgesehen. Insbesondere sollten kiinftige Rechts-
vorschriften im Hinblick auf die Grenzwerte fir Luftschadstoffe auf den Luftqualitétsleitli-
nien der WHO aufbauen. Mit der Verabschiedung der Richtlinie 96/62/EG des Rates vom

27. September 1996 Uber die Beurteilung und die Kontrolle der Luftqualitét (sog. Luftquali-
tatsrahmenrichtlinie, ABI. EG L 296, S. 55) hat die Européische Gemeinschaft einen Rahmen
far kunftige EU-Regelungen im Bereich der Luftqualitét geschaffen. Auf der Grundlage die-
ser Richtlinie sollen Qualitatsziele fir die Luft zur Vermeidung, Verhitung oder Verringe-
rung schadlicher Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit und die Umwelt festgel egt
werden.

Grundsétzlich soll die Luftqualitét erhalten und/oder verbessert werden. Zur Erreichung die-
ses Ziels stellt die Luftqualitétsrahmenrichtlinie eine Reihe von abstrakt gehaltenen V orgaben
auf. So soll die Luftqualitét in den Mitgliedsstaaten anhand einheitlicher Methoden und Krite-
rien beurteilt werden. In einem Anhang | enthdlt die Richtlinie eine Liste von Schadstoffen,
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fur die Grenzwerte (z. T. mit Toleranzmargen) und ggf. sogenannte Alarmschwellen festge-
legt werden sollen. Die Mitgliedsstaaten haben nach Festlegung dieser Grenzwerte die Luft-
qualitét in alen Ballungsrdumen (> 250.000 Einwohner) und in allen Gebieten zu Uberwa-
chen, in denen die Grenzwerte nach einer zuvor durchzufiihrenden Ausgangsbeurteilung der
Luftqualitét Uberschritten werden. Sofern nach diesen Messungen in bestimmten Gebieten
Grenzwertlberschreitungen gegeben sind, sind fir diese Gebiete nach Mal3gabe der Richtlinie
Mal3nahmenpléne zur Erreichung der mal3geblichen Grenzwerte auszuarbeiten und durchzu-
fuhren. Daneben sieht die Richtlinie eine umfassende Information der Offentlichkeit vor, so
etwa bei der Ausarbeitung der genannten Programme und insbesondere bei der Uberschrei-
tung von Alarmschwellen.

Die abstrakten Vorgaben der Luftqualitétsrahnmenrichtlinie wurden im Hinblick auf einzelne
Schadstoffe bzw. Schadstoffgruppen durch sogenannte Tochterrichtlinien konkretisiert. Bis
zum jetzigen Zeitpunkt wurden drei Tochterrichtlinien erlassen: die Richtlinie 1999/30/EG
(ABI. L 163 vom 29.6.1999) Uber Grenzwerte fur Schwefeldioxid, Stickstoffdioxid und ande-
re Stickoxide, Partikel und Blei in der Luft, die Richtlinie 2000/69/EG (ABI. L 313 vom
13.12.2000) Uber Grenzwerte fur Benzol und Kohlenmonoxid in der Luft und die Richtlinie
2002/3/EG (ABI. L 67 vom 9.3.2002) Uber den Ozongehalt der Luft. Diese Richtlinien stellen
konkrete Grenzwerte fr die jeweiligen Schadstoffe auf und bestimmen die Methoden und
Kriterien zur Messung und Beurteilung der Schadstoffkonzentrationen. Die Grenzwerte sind
teilweise als Zielwerte fur bestimmte Zeitpunkte ausgestaltet, d.h. sie verringern sich jahrlich
um einen bestimmten Betrag. Flr einige Schadstoffe (z. B. Ozon) werden zudem Alarm-
schwellen festgelegt, bel deren Erreichen die Bevolkerung und weitere Stellen nach Mal3gabe
der Richtlinien informiert werden missen. FUr diese Falle sind zudem sogenannte Aktions-
plane mit kurzfristig wirkenden Mal3nahmen zu entwerfen.

2. Umsetzungin den 88 40 ff. BImSchG sowie der 22. BiImSchV.

Die rechtliche Umsetzung der Vorgaben der EU-L uftqualitdtsrahmenrichtlinie und ihrer
Tochterrichtlinien erfolgte durch das 7. Anderungsgesetz zum Bundesimmissionsschutzgesetz
(BImSchG; BGBI. 2002 |, S.3622 ff.) und die Neufassung der 22. V erordnung zum BImSchG
(22. BImSchV; BGBI. 2002 |, S.3626 ff.).

Die fur die tatsachliche Umsetzung durch die zusténdigen staatlichen Stellen mal3geblichen
Verpflichtungen und Vorgaben ergeben sich aus den 88 40 ff. BImSchG. Ausgangspunkt ist
die Verpflichtung der zustandigen Behorde, regelméldig nach Mal3gabe der 22. BImSchV die
Luftqualitét zu Uberwachen (8 44 Abs.1 BImSchG) und die erforderlichen Mal3nahmen zur
Einhaltung der dort festgelegten Grenzwerte zu ergreifen (8 45 Abs.1 BImSchG). Der letztge-
nannten Aufgabe kommt die Behtrde vor allem durch die Aufstellung von Luftreinhalte- und
Aktionsplanen nach 8 47 BImSchG nach.

a) Luftreinhalte- und Aktionsplane

Nach § 47 Abs.1 BImSchG ist fur ein Gebiet ein Luftreinhalteplan aufzustellen, wenn in die-

sem Gebiet Grenzwerte nach der 22. BImSchV (zuziglich der Toleranzmargen) Uberschritten
werden. Das Instrument des Luftreinhalteplans war dem Immissionsschutzrecht schon vor der
Umsetzung der genannten EU-Richtlinien bekannt. Im Hinblick auf die weitergehenden euro-
parechtlichen Vorgaben wurden die inhaltlichen Anforderungen an derartige Plane in der

22. BImSchV geregelt. Luftreinhalteplane sollen Mal3nahmen zur dauerhaften Verminderung
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der Luft mit bestimmten Schadstoffen festlegen, sie sind also nicht auf eine kurzfristige Ab-
senkung der Schadstoffbel astung auszulegen.

Demgegenuiber sind nach 8§ 47 Abs.2 BImSchG Aktionspléne fur den Fall auszuarbeiten, dass
in dem betreffenden Gebiet Grenzwerte bzw. Alarmschwellen nach der 22. BImSchV Uber-
schritten werden bzw. die Gefahr einer Uberschreitung besteht. Die in diesen Planen festzule-
genden Malznahmen sollen geeignet sein, kurzfristig den Uberschreitungszeitraum zu verkiir-
zen bzw. die Gefahr einer Uberschreitung zu verringern. Aktionsplane kénnen auch im Rah-
men eines Luftreinhalteplans verabschiedet werden.

8 47 Abs.4 BImSchG stellt fur beide Arten von Planen den Grundsatz auf, dass sich die Mal3-
nahmen nach diesen Planen entsprechend des Verursacheranteils und unter Beachtung des
Grundsatzes der Verhaltnisméafdigkeit gegen alle Schadstoffemittenten zu richten haben, die
zur Uberschreitung der Grenzwerte bzw. Alarmschwellen beitragen. Sofern entsprechende
Mal3nahmen im Bereich des Stral3enverkehrs getroffen werden sollen, hat diesim Einverneh-
men mit der zustandigen StralRenverkehrsbehodrde zu geschehen. § 40 BImSchG erméchtigt
die zustandige Stralenverkehrsbehorde zur Durchsetzung solcher Mal3nahmen. Plane nach

§ 47 BImSchG haben schliefdlich den Vorgaben der 22. BImSchV bzw. des BImSchG zu ent-
sprechen, insbesondere ist die Offentlichkeit bei ihrer Aufstellung zu beteiligen. Thr sind die
verabschiedeten Plane zuganglich zu machen (siehe Modellprojekt Hagen im Anhang).

b)  StralRenverkehrsrechtliche MalRhahmen

Mal3nahmen im Rahmen von Luftreinhalte- und Aktionsplanen nach § 47 BImSchG sollen
sich entsprechend des V erursacheranteils gegen alle Emittenten richten. Der motorisierte
StralRenverkehr stellt nach heutigen Erkenntnissen trotz der V erbesserungen in der Technik
immer noch eine der Hauptquellen fur eine Reihe von Schadstoffen (z. B. Stickoxide, Diesel-
ruf3, PM 10) dar. Insofern werden zur ordnungsgemal3en Umsetzung der gesetzlichen Vorga-
ben vielerorts V erkehrsbeschrénkungen in Erwéagung zu ziehen sein. In Frage kommen hier
zeitlich befristete bzw. dauerhafte Sperrungen, die Einfuhrung des sogenannten Benutzervor-
teils sowie Geschwindigkeitsbeschrankungen. Diese V erkehrsbeschrankungen waren bereits
in der Vergangenheit nach § 40 Abs.2 BImSchG (alte Fassung) anwendbar. Sofern derartige
Mal3nahmen als Teil eines Plans nach § 47 BImSchG festgel egt worden sind, erméchtigt § 40
Abs.1 BImSchG die zustandige Stral3enverkehrsbehdrde zur Durchfihrung der Mal3nahmen,
ohne dassihr - im Gegensatz zu der friheren Regelung - diesbeziiglich ein Entschlief3ungser-
messen (also zu der Frage, ob Mal3nahmen ergriffen werden) zusteht. Die Behdrde kann aller-
dings im Einvernehmen mit der fr Immissionsschutz zustdndigen Behdrde Ausnahmen von
Verboten bzw. Beschrankungen zulassen, wenn dies aus Uberwiegenden Grinden des Allge-
meinwohls erforderlich ist.

c) Grenzwerteund Schadstoffer mittiung

Die 22. BImSchV enthélt nach ihrer Neufassung die Grenzwerte und Alarmschwellen der
Tochterrichtlinien und die Methoden und Kriterien zur Ermittlung der Schadstoffbel astung
durch die geregelten Schadstoffe. Die Umsetzung der entsprechenden Vorgaben erfolgte da-
bei eng am Wortlaut der Richtlinien. Weiterhin sind in der Verordnung Regelungen fr die
Ausgangsbeurteilung der Luftqualitat, die Erstellung bzw. den Mindestinhalt von Luftreinhal-
te- und Aktionspldnen sowie Art und Inhalt der Information der Offentlichkeit und weiterer
Beteiligter getroffen worden.
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Planungen und M al3nahmen zur Verkehrs- und/oder Geschwindigkeitsbeschrankung sind seit
vielen Jahren in unseren Stadten Schwerpunkte einer umweltorientierten Stadt- und Verkehrs-
planung. Zi€l ist es, die Attraktivitat und Funktionsfahigkeit der Stadte als Lebensraum, Zent-
ren der Kultur, Wirtschaft und Begegnung durch eine Eingrenzung des motorisierten Indivi-
dualverkehrs und des Guterverkehrs zu erhalten. Eine Konsequenz dieser Planungen und
Maldnahmen ist die Blndelung des Kfz-Verkehrs auf einem festgel egten Netz von Sammel-
und Verkehrsstraf3en und einer moglichst flachenhaften Verkehrsberuhigung in vielen Wohn-
gebieten (Tempo 30-Zonen). Angesichts der standig zunehmenden Motorisierung kann eine
erfolgreiche Umsetzung der EU-L uftqualitétsrahmenrichtlinie in der kommunalen Praxis nur
dann gelingen, wenn sowohl planerische al's auch ordnungsrechtliche Mal3nahmen zur Minde-
rung der Schadstoffbel astungen ergriffen werden. So sollte eine integrierte Stadt- und Ver-
kehrsplanung gerade im Nahbereich durch eine "Politik der kurzen Wege" versuchen, tber-
flUssigen Kraftfahrzeugverkehr zu vermeiden. Durch einen verstarkten Ausbau des 6ffentli-
chen Personennahverkehrs (OPNV) sollte versucht werden, groRere Anteile des Berufs- und
Einkaufsverkehrs vom Auto auf den OPNV zu verlagern. Der dann noch verbleibende Ver-
kehr muss durch ein stadtisches Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement gesenkt und geordnet
werden. Mal3nahmen zur Verkehrsbeschrénkung in unseren Stadten kommen erst bei der
Lenkung und Ordnung des verbleibenden Verkehrs in Betracht.

Bei allen diesen Mal3nahmen ist alerdings zu berlicksichtigen, dass keine davon ein Allheil-
mittel zur Verbesserung der Luftqualitét in den Stadten darstellt, sondern nur durch das Zu-
sammenwirken der verschiedenen Instrumente positive Auswirkungen zu erwarten sind.

Im Einzelnen bieten sich mittel- und langfristig folgende Mal3nahmen an:
1.  Strategische Rahmenplanung

Die zunehmende Zersiedlung bewirkt ein erhebliches Anwachsen der Pendlerverkehre mit
privaten Kraftfahrzeugen aus dem Umland. Dies fuhrt nicht nur zu héheren Anforderungen an
die Infrastruktur fur den Individualverkehr (z. B. Stral3en, innerstadtischer Parkraum), sondern
auch zu einem verstérkten Ausstol3 von Luftschadstoffen.

Die Stadte miissen auf diese Entwicklung mit einer verbesserten regionalen Zusammenarbeit
gerade im Bereich des Umweltschutzes, der Wohn- und Gewerbeflachenplanung sowie der
Verkehrspolitik reagieren. Daneben miissen die vorhandenen baurechtlichen und landesplane-
rischen Instrumente genutzt werden, um z. B. grof3flachige Einkaufszentren nur noch an stad-
tebaulich integrierten Standorten zuzulassen. Weiterhin sollte auch innerhalb der Stadte ver-
starkt auf eine Mischung der Funktionen, Wohnen, Versorgung, Arbeit und Freizeit sowie auf
eine stadtebauliche Verdichtung im Bestand und bei Neuplanungen geachtet werden. Schlief3-
lich missen die Stadte versuchen, vorhandenes Bauland schnell zu mobilisieren. Hierbel muss
auch gepruft werden, wie das Baulandpreisgefélle zwischen Stadt und Umland verringert
werden kann.

Regional-, Stadtentwicklungs-, Bauleitplanung und V erkehrsplanung miissen daher im Sinne
einer integrierten Gesamtverkehrsplanung zukinftig enger miteinander verzahnt werden. Eine
integrierte Gesamtverkehrsplanung muss versuchen, die Wege zwischen Wohnen, Arbeiten,
Versorgung und Freizeit zu verkirzen. Eine bessere Vernetzung der Verkehrstréger ist erfor-
derlich. Die Planungen fur die Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel sind bevorzugt zu bertick-
sichtigen. Bei der Gewerbeflachenerschliel3ung und beim Wohnungsbau ist der Anschluss an
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offentliche Nahverkehrsmittel sicherzustellen. Generell missen der Flachenverbrauch be-
grenzt und zusétzliche V erkehrsbeziehungen vermieden werden. Die Frderung umwelt-
freundlicher Verkehrsarten muss durch ein umfassendes Parkraummanagement in den Innen-
stédten begleitet werden

2. Per sonenver kehr

Der motorisierten Individualverkehr, ob as Berufsverkehr oder Freizeit- und Einkaufsver-
kehr, trégt in erheblichem Ausmald zur Anreicherung von Luftschadstoffen und klimaschadli-
chen Substanzen bei. Umso wichtiger sind daher Alternativen im Rahmen des Umweltver-
bundes. Hierzu gehoren ein auf Verkehrsvermeidung bzw. -reduzierung ausgerichtetes Ver-
kehrs- und Mobilitétsmanagement al's Planungsinstrument ebenso wie konkrete Mal3nahmen
zur Forderung des OPNV, des Radverkehrs und zur Lenkung des runenden Verkehrs.

2.1 Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement

Durch Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement soll das bestehende weitgehend unkoordinierte
Nebeneinander der Verkehrsmittelwahl - hier motorisierter Individualverkehr, dort Ful3gan-
ger-, Rad- und offentlicher Verkehr - Giberwunden und eine in jeder Hinsicht integrierte Denk-
und Handlungsweise gefordert werden. Ziel ist die deutliche Reduzierung des motorisierten
Stral3enverkehrs, ohne die sozia e, wirtschaftliche und kulturelle Funktion des st&dtischen
Gemeinwesens zu gefahrden. Dabel missen die wechsel seitigen Einfliisse bel der Verkehrs-
mittelwahl bewusst in das Gesamtmanagement der Mobilitét eingebracht werden - mit klaren
Zielen und ohne Scheuklappen.

Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement ist kein theoretisches Modell, sondern ein Verfahren
zur effizienten und stadtvertréglichen Lésung der Verkehrsaufgaben. Ob Neuordnung des Be-
rufs- oder Tourismusverkehrs, Forderung des Fuf3ganger- und Fahrradverkehrs, Optimierung
der OPNV-Angebote oder auch die Einrichtung einer Mobilitats (-service-)zentrale: Verkehrs-
und Mobilitétsmanagement kann zu konkreten, dauerhaft umwelt- und gesundheitsertragli-
chen sowie finanzierbaren Losungen beitragen.

Ein Anwendungsbeispiel ist das betriebliche Mobilitdtsmanagement, d.h. die intelligente Or-
ganisation von umweltfreundlichen, gesunden und sicheren Arbeits- und Geschaftswegen. Eu-
ropaweit gesammelte Erfahrungen zeigen, dass Unternehmen und Beschéftigte davon profitie-
ren: Wer mit dem Fahrrad zur Arbeit fahrt, ist weniger krank, wer mit dem Bus fahrt, verliert
keine Arbeitszeit durch die Parkplatzsuche und wer seine Beschéftigten dabei unterstiitzt,
spart die Ausgaben fur Parkplétze. Die Erfahrungen zeigen aber auch, dass Unternehmen,
Kommunen und V erkehrsbetriebe nur gemeinsam etwas bewegen kdnnen.

Um die Ziele des Verkehrs- und Mobilitdtsmanagements zu realisieren, ist es daher notwen-
dig, die Aufgaben der Institutionen und Funktionstrager, die in Planungs- und Umsetzungs-
phasen integriert sind, zusammenzufihren und stérker als bisher zu koordinieren. Nur so wer-
den sich die knapper gewordenen Ressourcen in Zukunft wirkungsvoller nutzen und die ge-
setzlichen Auflagen Uberhaupt bewaltigen lassen.



2.2 Forderung des OPNV

Der Ausbau der OPNV-Infrastruktur und die Erneuerung des Fahr zeugparks der

V erkehrsunternehmen kénnen die Kundenakzeptanz weiter erhéhen. Die Renaissance der
Stral3enbahn wird z.Zt. in verschiedenen Stadten geplant oder bereits umgesetzt. Andere
bauen ihre vorhandenen Stadtbahnen aus und entlasten dadurch ihre Zentren vom Auto-
verkehr. Auch der Einsatz von neuen Niederflurbussen und Stral3enbahnen mit Niederflur-
technik, die heute in den meisten Féllen von den Verkehrsunternehmen bestellt werden,
bedeutet fUr den Fahrgast einen Komfortgewinn. Gerade Neufahrzeuge stellen eine,, Visi-
tenkarte* des OPNV dar, und fordern die Kundenakzeptanz, insbesondere wenn sie durch
umweltfreundliche Antriebssysteme (Erdgas, CRT-Filter fur Dieselkraftstoffe) einen Bei-
trag zu Verbesserung der Luftqualitét leisten. Der Einsatz von Schienenfahrzeugen, die
sowohl auf Eisenbahn- a's auch auf Stral3enbahnstrecken fahren konnen, fihrt zu einer er-
heblichen Netzverdichtung. Durch den Einsatz dieser sog. Zweisystemfahrzeuge erfol gt
eine enge Verknupfung der Ballungsrdume mit ihrem Umland.

Auch Uber eine Verbesserung der Reisegeschwindigkeit offentlicher Verkehrsmittel kon-
nen zusatzliche Fahrgaste gewonnen werden. Beschleunigungsmalinahmen, die Schaffung
oder Erweiterung eigener Fahrwege flr Stral3en- und Stadtbahnen, die Verringerung der
Fahrzeitverluste an Lichtsignalanlagen, die Anlage von Busspuren und die rasche Erreich-
barkeit von Haltestellen sind wichtige Mal3nahmen kommunaler Nahverkehrsplanung.

Weiterhin mussen die Fahrplane der Verkehrsunternehmen verbessert werden. Durch
eine Taktverdichtung wird die Angebotsqualitat im OPNV erheblich verstéarkt. Die Ab-
fahrzeiten der Busse und Bahnen missen fur die Kunden leicht verstandlich sein. Sorgfél -
tige Abstimmungen der Ankunfts- und Abfahrzeiten in Abhangigkeit von der Verkehrs-
dichte und den Mobilitatsbedirfnissen der Fahrgéste stellen wichtige Verbesserungen dar.
Wechsel der einzelnen Verkehrsmittel sollten méglichst vermieden werden. Wo dies nicht
maoglich ist, sollten die Wartezeiten auf das néchste Fahrzeug minimiert werden.

Die heutigen Fahr preissysteme sind haufig auf3erst komplex. Integrierte und harmonisier-
te Fahrscheinsysteme stellen fir den Benutzer eine erhebliche Erleichterung dar. Aktuelle

Beispiele aus den Verkehrsverbiinden, die in der Regel ein einziges Fahrscheinsystem und
eine einzige Preisstruktur anbieten, zeigen eine hohe Zustimmung der Fahrgéste fir solche
Tarifsysteme.

Der Einsatz von elektronischen I nfor mationssystemen im Verkehr kann die Vorrangrolle
des OPNV im Stadtverkehr der Zukunft unterstiitzen. Neben dem Aufbau rechnergestiitzter
Betriebdeitsysteme fiir den OPNV und der Steuerung von Lichtsignal anlagen mit OPNV -
Bevorrechtigung kommt der Verbesserung von Fahrgastinformationen eine erhebliche Be-
deutung zu. Stadte und V erkehrsunternehmen werden in den néchsten Jahren die vielfalti-
gen Moglichkeiten nutzen missen, um mehr Fahrgaste zu gewinnen und dadurch ihre
Zentren vom Autoverkehr zu entlasten.

2.3 Forderung des Radverkehrs

Der Anteil des Fahrrads an der Gesamtzahl der Verkehrswege in einer Stadt muss in den
néchsten Jahren erheblich gesteigert werden. Nach allen Untersuchungen liegen z. B. rund

50 % aller Pkw-Fahrten im Berufsverkehr in einem Entfernungsbereich von weniger al's finf
Kilometern. Diese Zahl belegt, dass hier erhebliche V erlagerungspotential e bestehen. Wesent-
liche Hemmnisse fir eine zunehmende Fahrradnutzung durch die Bevolkerung liegen in der
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Bel&stigung und Gefahrdung durch den motorisierten Verkehr und in einer fehlenden oder
schlechten Infrastruktur fur Fahrradfahrer. Im Mittel punkt kommunaler Radverkehrsplanung
muss der Aufbau eines madglichst lickenlosen Radverkehrsnetzes stehen, das anschlief3end
mit den angrenzenden Gemeinden abzustimmen und in regional e Radwegenetze einzubezie-
henist.

Welterhin muss die Verkehrssicherheit fir die Radfahrer erhdht werden. Dafir die meisten
Stédte ein massiver Ausbau der Infrastruktur heute aus finanziellen Griinden nicht mehr in
Betracht kommit, sollten alle kostengiinstigen Mal3nahmen der Stral3enverkehrsordnung
(StVO) zur Radverkehrsforderung ausgeschopft werden. Die Einrichtung von Tempo-30-Zo-
nen sollte dabei oberste Prioritdt haben. Dadurch werden radvertragliche Geschwindigkeiten
erzielt und die Verkehrssicherheit fir den Radfahrer erhéht. Durch eine fléachenhafte Ver-
kehrsberuhigung kann die Grundlage fir ein gesamtstadti sches Radwegenetz geschaffen wer-
den. Daneben bietet sich die Einrichtung von sog. Fahrradstral3en, die Freigabe von Ful3gén-
gerzonen fUr den Radverkehr, der Fahrradverkehr in Gegenrichtung auf Einbahnstral3en oder
die Anlage von Radfahrstreifen al's eine kostengtinstige und sichere Mal3nahme zur Forderung
des Fahrradverkehrs an. Die Schaffung von Bike& Ride-Anlagen stérkt weiterhin die Attrakti-
vitét des Fahrradverkehrs.

In diesem Zusammenhang kommt dem von der Bundesregierung auf den Weg gebrachten Na-
tionalen Radverkehrsplan eine besondere Bedeutung zu. Umso wichtiger ist es, dass sich der
Bund bei der Umsetzung der Mal3nahmen nicht aus seiner V erantwortung zurtickzieht, son-
dern die Lander und insbesondere die Kommunen vor Ort unterstuitzt.

2.4 Ruhender Verkehr

Ein wesentlicher Bestandteil einer umweltorientierten Verkehrsentwicklungsplanung ist der
intelligente Umgang mit dem ruhenden Verkehr, denn die erhohte Mobilitét |asst auch den
Bedarf an Parkpl&tzen steigen, wenngleich unmissverstéandlich feststeht, dass die wachsende
Nachfrage nicht mit der Bereitstellung von mehr 6ffentlichen Stellplétzen zu befriedigen ist.

Im Umgang mit den Parkplétzen sind insbesondere drei entscheidende Faktoren zu beachten:

— Tatsachlich ist stédtischer Parkraum ein knappes Gut und kann nicht kostenl os bereitge-
stellt werden. Die Parkraumbewirtschaftung ist deswegen keine Gangelung, sondern fur
die Funktionsfahigkeit einer Stadt dringend notwendig. Durch Gebiihren wird gewahrleis-
tet, dass Parkpl&tze nicht dauerhaft belegt sind.

— Zum anderen muss der unnétige umweltbel astende Verkehr, der wegen der Parkplatzsuche
entsteht und sich immer dann entwickelt, wenn eine zeitlich und réumlich abgestufte Park-
raumbewirtschaftung fir den 6ffentlichen und fur den privaten Raum fehlt, durch ein kon-
sequentes Stell platzkonzept wirksam eingeschrankt werden. Dieser Parksuchverkehr kann
zu bestimmten Zeiten 50 bis 80 % des gesamten Innenstadtverkehrs ausmachen - mit all
seinen negativen Konsequenzen fur Burger und Umwelt.

— Ein vernunftiges kommunal es Parkraumkonzept réaumt gleichzeitig den umweltfreundli-
chen Verkehrsarten wie Ful3géangern, Radfahrern und den 6ffentlichen Verkehrsmitteln
den Vorrang gegentiber einer autoorientierten Befriedigung der Parkraumnachfrage im
Straf3enraum ein.
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Die Parkdauer begrenzung (z. B. durch Einfuhrung von Hochstparkzeiten an Parkuhren
und Parkscheinautomaten bzw. Parkscheiben) ermdglicht eine Steuerung der Parkraum-
nachfrage und verhindert insbesondere das Langzeit- und Dauerparken, wodurch sich wie-
derum die Parkchancen von Kurzzeitparkern wie Kunden, Besuchern oder Lieferanten er-
hohen. In der Folge wird der Parkraum haufiger umgeschlagen, so dass dann durchschnitt-
lich etwa 4 bis 5 Kurzzeitparker einen Parkstand nutzen kénnen.

Fur die Preisgestaltung gilt als Grundsatz: Je ndher ein Parkplatz am Zentrum liegt, um so
teurer muss er werden. Dieim offentlichen Straf3enraum erhobenen Parkgebiihren sollten
dabel Uber denen der Parkhauser liegen, um deren Kapazitaten voll auszuschdpfen. Es darf
Uberdies selbstverstandlich nicht billiger sein, mit dem Auto in die Innenstadt zu fahren,
als mit den offentlichen Verkehrsmitteln.

Problematisch bleibt die Einsicht in die Notwendigkeit der geblhrenpflichtigen Parkplétze,
denn in der Offentlichkeit wird immer wieder Kritik laut: Besonders der ortliche Einzel-
handel befurchtet Einnahmeverluste. Hier gilt es, der Offentlichkeit durch verstéarkte In-
formation den Zweck und die Bedeutung von Parkgebuhren zu erlautern und ein Einver-
nehmen zwischen den Planern, den Politikern und den Betroffenen herzustellen. Schlief3-
lich verbessert sich die Parkraumsituation und die stadtische Erreichbarkeit durch bewirt-
schaftete Stellplatze enorm. Mit einer wirkungsvollen Parkraumbewirtschaftung kann ein
stadtvertraglicher Autoverkehr erreicht werden, der die Lebensqualitét und die Wirt-
schaftskraft unserer Stadtzentren gewahrleistet.

K ostenl ose Parkplétze, auch mit der erlaubten Nutzung von Parkscheiben, oder unange-
messen niedrige Parkgebihren |6sen dagegen den oben erwahnten standigen und unndétigen
Suchverkehr aus. Die Gebiuhren an Parkuhren und Parkscheinautomaten im offentlichen
Stral3enraum missen daher so bemessen sein, dass sie keinen Anreiz fur langerfristiges
Parken bieten. Dieser Suchverkehr ist z. B. durch Parkleitsysteme auf Parkhéuser und
sonstige Stellplatzanlagen zu verweisen, wo die Fahrzeuge umweltgerecht und stadtver-
traglich untergebracht sind, was zur vielfach geforderten Attraktivitétssteigerung der In-
nenstadte beitragt.

Die angesprochene Einrichtung von Par kleitsystemen zielt also darauf ab, den Parksuch-
verkehr zu freien Parkpldtzen zu lenken und damit so gering wie méglich zu halten. Die
Innenstédte kdnnen an Attraktivitat gewinnen, weshalb Parkleitsysteme auch ein wichtiger
Baustein in einem st&dtischen Parkraumkonzept sind. Solche Systeme helfen, die Parkhau-
ser in einen st&dtischen Parkverbund zu integrieren sowie ihre Angebote untereinander zu
vernetzen und anzupassen.

Ein weiteres Hauptaugenmerk intelligenter Parkkonzepte liegt auf dem Bewohner parken,
denn durch die Ausweisung von Bewohnerparkzonen kénnen ortsfremde Parker aus den
Innenstédten ferngehalten werden. Langfristig konnte hierbel das Stral3enparken durch
Quartiersgaragen erganzt oder sogar vollkommen auf diesen verlagert werden. Auch hier-
bei darf freiwerdender Stral3enraum nicht wieder den Autos zur Verfligung gestellt werden,
sondern muss stattdessen zur Wohnumfel dverbesserung eingesetzt werden.

Gut geplante und durchdachte Quar tier sgar agen wéren ein wesentlicher Schritt, die viel-
faltigen Probleme des ruhenden V erkehrs in Wohngebi eten einzudammen und die L ebens-
und Aufenthaltsqualitét zu erhdhen. Hier sind auch die Parkhausbetreiber sowie die Archi-
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tekten aufgerufen, in enger Abstimmung mit den Kommunen geeignete Anlagen zu entwi-
ckeln.

Im Regelfall erlassen die Stadte Stellplatzsatzungen, die festlegen, wie viele oder ob
Stellpl&tze pro neu errichteter Immobilie auf einem Grundstiick in welcher Weise einge-
richtet werden missen. Wo es nicht moglich ist, die erforderlichen Parkpl&tze anzulegen,
schreiben die meisten Satzungen die sog. Stellplatzabl 0sung als Ausgleichzahlung vor. Die
daraus resultierenden Einnahmen flief3en dann zweckgebunden Park + Ride-Anlagen oder -
Uber spezielle Garagenfonds - dem Bau und dem Unterhalt 6ffentlicher und neuerdings
auch privater Parkeinrichtungen oder auch der Verbesserung des stadtischen OPNV zu.

Wichtig ist esin diesem Zusammenhang festzuhalten, dass die Stellplatzbeschrankung,
verbunden mit der entsprechenden Abldsepflicht, im Ubrigen fur Investoren meist weniger
Kosten mit sich bringt als der tatséchliche Bau aler notwendigen Parkplétze. Die verein-
zelten Klagen von Investoren, die Stellplatzbeschrénkung verringere den Marktwert ihrer
Neubauten, da nicht ausreichend Parkplétze errichtet werden kdnnten, sind deswegen zu-
rickzuweisen. Denn Nachweispflicht und Stellplatzabgabe werden im Interesse einer um-
weltbewussten stadtischen Verkehrsplanung als Instrumente zur Verringerung der Park-
platzanzahl eingesetzt und eben nicht, um Bauherren zu gangeln oder das flachendeckende
V orhandensein von Parkplétzen zu sichern.

3. MalRnahmen zur verbesserten Abwicklung/ Reduzierung des Guterverkehrs

Der Schwerlastverkehr ist zweifelsohne einer der grofdten Verursacher von Luftverunreini-
gungen und auch Larmbelastungen in den Stadten. Dariliber hinaus belasten Giterfahrzeuge
die ohnehin begrenzten V erkehrsflachen sowohl im flief3enden als auch im ruhenden Verkehr
und tragen in erheblichem Mal3e zu Verschleil3 und Abnutzung der stédtischen Verkehrsinfra-
struktur bei. Umso wichtiger sind daher Konzepte fur einen umweltfreundlicheren Guterver-
kehr. Hier steht ein ganzes Biindgl von Instrumenten zur Verflgung.

Bereits bel der Planung von Bauprojekten ist von den Stadten in Zusammenarbeit mit den
Bauherren auf die Ver minderung von Lkw-Fahrten zur Bedienung von Baustellen oder
auf die Benutzung bestimmter Fahrwege zum Schutze von Anwohnern zu dréngen. Dies kann
insbesondere durch Benutzung oder Schaffung von Erdverladestellen mit Gleisanschluss oder
durch den Anschluss von entsprechenden V ertrdgen zum Benutzen bestimmter Fahrwege bel
der Vergabe Offentlicher Bauvorhaben geschehen.

Parkraumkonzepte in den Stadten sollten die Anforderungen des Handwerker- und Liefer-
verkehrs berticksichtigen und diesen Verkehren zumindest zeitweilig bestimmte Flachen re-
servieren. Soweit die stadtebaulichen Verhdltnisse es dartiber hinaus zulassen, schaffen die
Anlage spezieller Streifen, Buchten und Anlagen zum Be- und Entladen im Stral3enraum und
die Einrichtung von Ladezonen die notigen Zugangsmaoglichkeiten fur den Lieferverkehr in
der Stadt.

3.1 Infrastruktur fir umweltgerechten Giterverkehr

Umweltfreundliche Infrastrukturen (Gleisanschluss und Hafen) sind bel der Ansiediung
vor alem von Gewerbe und Industrie zu priorisieren. Vorhandene und reaktivierbare Infra-
strukturen (z. B. Umschlaganlagen, Gleise oder Privatanschliisse) sind dabel verstérkt in die
Planungen einzubeziehen. Bei neuen Gewerbe- und Industriegebieten sind von vorneherein
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Gleisanschliisse zu untersuchen bzw. zu planen (vgl. hierzu den DST-Beitrag ,, Glterverkehr
in den Stadten: Arbeitshilfe zur Sicherung und Férderung von Gleisanschl tissen®).

Im Rahmen der Bauleitplanung sollten stérker die besonderen Belange des Lkw- bzw. Lie-
ferverkehrs berticksichtigt werden. Fir Liefer- und Ladevorgange sollten ausreichende Fl&
chen, auch auf3erhalb des 6ffentlichen Stral3enraumes, zur Verfligung gestellt werden. Die
Abwicklung dieses Verkehrsist aso bereitsin diesem Stadium zu kléren.

3.2 City-Logistikkonzepte und Guterverkehrsrunden

City-L ogistik-K onzepte, die von den Stadten gemeinsam mit dem Umland und den betroffe-
nen Unternehmen erarbeitet werden, kbnnen zu einer verbesserten Organisation der Glterver-
kehrsfahrten beitragen, indem sie durch eine erhdhte Auslastung der Fahrzeuge (Buindelung
und Koordinierung des Ver- und Entsorgungsverkehrs) die Anzahl der Fahrten gerade in den
Stadten reduzieren. City-Logistik-Konzept dirfen in ihrer Wirksamkeit allerdings nicht tber-
schétzt werden, da siein besonderem Mal3e auf der Bereitschaft der verladenden Wirtschaft
zur Kooperation mit den Speditionen beruhen. Konzepte zur Bewdltigung des Giiterverkehrs
in den Stadten/Regionen sollten daher unter Beteiligung der betroffenen Kreise in sog. G-
terverkehrsrunden diskutiert werden. Ziel der regelméaldigen Diskussion muss es sein, die
Ergreifung von Mal3nahmen unter Beteiligung aller Betroffenen zu gewahrleisten.

3.3 Lkw-Fuhrungskonzepte

Lkw-FUhrungskonzepte in den Stédten konnen einen Beitrag dazu leisten, den Lkw-V erkehr
Uber bestimmte Strecken zu lenken und aus Gebieten mit starker Wohnbevoélkerung herauszu-
halten. Die Festlegung solcher Lkw-V orrangnetze durch die Stadte sollte auch den Gefahr-
gutverkehr beriicksichtigen. Gerade aufgrund der guten Autobahnanschltisse in den Stadten
und der bereits vorhandenen Umgehungsstral3en sind solche Lkw-Fuhrungskonzepte mit ver-
tretbarem Aufwand zeitnah umsetzbar. In den neuen Bundeslandern konnen in vielen Stédten
solche Konzepte erst nach dem beabsichtigten Aus- und Umbau der Autobahnnetze realisiert
werden.

3.4 Guterverkehrs- und verteilzentren

Guterverkehrszentren kénnen ein geeignetes Mittel sein, um den Wirtschaftsverkehr von
der Stral3e auf die Schiene oder das Schiff zu verlagern. Gliterverkehrszentren sind grofRere
Transportgewerbegebiete mit Infrastruktureinrichtungen fir den kombinierten Verkehr, die es
den Unternehmen des V erkehrssektors, Speditionen, Lagerhaltern und den Nebenbetrieben
ermoglichen, in enger raumlicher Zuordnung zusammenzuarbeiten. Den Fuhrunternehmen
und den Speditionsbetrieben wird damit die Mdglichkeit geboten, ihren Betrieb aus den In-
nenst&dten auszulagern. Dadurch werden die St&dte von den grof3en Fern-Lkw befreit. Ande-
rerseits wird die Anzahl der Fahrten von kleineren Lastkraftwagen in die Innenstadte zuneh-
men. Fahrzeuge bis zu einem zul&ssigen Gesamtgewicht von 3,5 t kénnen jedoch bereits heute
mit umweltfreundlicher Technik ausgestattet werden, so dass diese kleinen Lastkraftwagen
eine geringere Belastung fir unsere Stadte darstellen.

Guterverkehrszentren missen erganzt werden durch dezentrale Logistik-Schnittstellen in den
Regionen (Guterverteilzentren). In diesen Umschlagknotenpunkten zwischen Fern- und
Nahverkehr werden die Sendungen verschiedener Lieferanten zusammengefihrt und an
Grof3kunden oder Einzelhandel sgeschéfte in den Stédten ausgeliefert. Ein dichtes Netz von
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kleineren Umschlaganlagen fur Waren und Produkte sorgt fur eine Bindelung des Guterver-
kehrs auch auf3erhalb der Ballungsrdume.

Die Ausweisung offentlicher Verkehrsflachen fir Guterverkehrszentren ist nach dem Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GV FG) forderfahig.

4.

Ordnungspolitische M al3nahmen

4.1 StraRenverkehrsrechtliche MaRnahmen

Das Stral3enverkehrsrecht gibt als Verhaltensrecht den Stéadten Steuerungsinstrumente an die
Hand, bei deren Anwendung zwingend der Grundsatz der Verhdtnismaliigkeit im Sinne eines
Abwagungsgebotes zu beriicksichtigen ist.

Verkehrsverbote durch Sperrung einzelner Gebiete konnen insbesondere beim Wirtschafts-
und Berufsverkehr zu erheblichen Problemen fihren. Die Sperrung von besonders bel asteten
Stadtteilen birgt Uberdies die Gefahr, dass nicht erwtinschte V erkehrsverlagerungen in Wohn-
gebi ete stattfinden. Schliefdlich kann der 6ffentliche Personennahverkehr in den Spitzenzeiten

den durch eine mégliche Sperrung hervorgerufenen zusétzlichen Beforderungsbedarf unter
den heutigen Bedingungen noch nicht Ubernehmen. In den Zentren durfte daher ein generelles
Verkehrsverbot z.Zt. nur schwer durchsetzbar sein. Verkehrsbeschrankungen oder -verbots-
mal3nahmen sollten deshalb nur als letzter Baustein in der Kette der erforderlichen Schritte
zur Eingrenzung der Umweltbel astungen des Kraftfahrzeugverkehrs angesehen werden. Ent-
scheidet sich die Stadt dennoch fiir eine solche Malnahme, so wiren die folgenden Uberle-

gungen zu beriicksichtigen:

Diefur die Verkehrsplanung zustandige Behtrde misste gemeinsam mit der Verkehrsbe-
horde die Grenzen, d.h. die raumliche Abgrenzung des Bereichs vornehmen, fir den

V erkehrsbeschrankungen ausgesprochen werden sollen. Auf Durchgangsstral3en und
Hauptverkehrsstral3en kann ein Verkehrsverbot nur in Ausnahmeféllen in Betracht kom-
men. Eine Umlenkung des Verkehrs auf Umgehungsstral3en oder Stadtautobahnen er-
scheint vertretbar, wenn dadurch eine mal3gebliche Reduzierung der Schadstoffe erreicht
werden kann. Verkehrsbeschrénkungen werden demnach voraussichtlich nur in der Innen-
stadt innerhalb eines - evt. noch festzulegenden - Cityrings oder in angrenzenden Berei-
chen durchgefhrt werden kénnen.

Schadstoffreduzierende Effekte kdnnen sich bereits bemerkbar machen, wenn Verkehrs-
ver bote zeitlich beschrankt werden (z. B. zwischen 6.00 und 9.00 Uhr morgens). Ein zeit-
lich beschrénktes Verkehrsverbot an bestimmten Wochentagen (z. B. an verkaufsoffenen
Samstagen) fuhrt ebenfalls zur Schadstoffreduzierung.

Bereits an den Einfallstraf3en sollten Beschilderungen mit dem Text ,, Innenstadt gesperrt
wegen Luftverunreinigungen” angebracht werden. Dartber hinaus empfiehlt es sich, die
Autofahrer auf vorhandene Parkfléchen (z. B. P+ R-Anlagen) auf3erhalb der betroffenen
Gebiete zu lenken. In unmittelbarer Nahe des Sperrbereichsist es erforderlich, die Schilder
sowohl an den grof3en Einfallstral?en a's auch an den untergeordneten ,, Nebenstral3en” an-
zubringen.
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Fur bestimmte Fahrzwecke (z. B. fur alle Aufgaben der 6ffentlichen Daseinsvorsorge)
bzw. fUr bestimmte Fahrzeuge (z. B. Krankenwagen, Feuerwehr und Post) miissen Aus-
nahmegenehmigungen erteilt werden.

Die Einhaltung der Verkehrsverbote wird fur den flieflenden Verkehr durch die Polizel
Uberwacht. Die stadtischen Uberwachungskrafte kontrollieren den runenden Verkehr.

4.2 Sonstige Mal3nahmen

Ordnungsr echtliche Steuer ungsinstr umente sollten auch die Giterverkehrsplanung in den

Stadten unterstiitzen. Auf der Grundlage des § 45 Abs. 1 Nr. 3 der Straf3enverkehrsordnung

(StVO) kdnnen folgende Mal3nahmen zum Schutz der Wohnbevdlkerung vor Larm und Ab-

gasen ergriffen werden:

— Beschrankungen oder

— Sperrungen bestimmter Stral3en oder Stral3enstrecken (eventuell zu bestimmten Zeiten,
Nachtfahrverbote) fur den LKW-V erkehr

Kaufanreize fir umweltfreundliche Lkw kénnen durch die Stral3enverkehrsbehorden ge-
schaffen werden, indem z. B. umweltschonende Fahrzeuge von Fahrverboten oder Verkehrs-
beschrankungen nach § 45 StV O ausgenommen worden. In besonders sensiblen Wohnberei-
chen der Stadte sollten schadstoffarmen und gerauschérmeren Nutzfahrzeugen des Liefer- und
Entsorgungsverkehrs ebenfalls Benutzervorteile eingerdumt werden.

V. Organisatorische Hinweise

Die Umsetzung der neuen rechtlichen Vorgaben erfordert ein gemeinsames Handeln von
kommunalen Aufgabentrégern und Landesbehtrden. Wahrend die Kommunen fir die értliche
Verkehrsplanung zustandig sind, obliegt den Landesbehérden die Aufstellung der Luftrein-
haltplane.

1. Erstelungvon Luftreinhalte- und Malinahmeplénen

Die zur Aufstellung von Luftreinhalte- und M al3nahmepl dnen notwendigen Messungen und
Berechnungen hat das Land Nordrhein-Westfalen in einem Modellversuch erprobt. Als Pilot-
stadt wurde die Stadt Hagen ausgewahlt. Stadte, die dhnliche Mal3nahmenplane umsetzen
mussen, finden dadurch jetzt Hilfe in einem aus den gewonnenen Erfahrungen entwickelten
Handlungsleitfaden. Dieser ist - ebenso wie der Abschlussbericht zum Modellprojekt Hagen -
auf der Internetseite des Landesumwel tamtes www.lua.nrw.de bzw. der Homepage des Um-
weltamtes der Stadt Hagen www.umweltamt-hagen.de zu finden.

Das nordrhein-westfalische Umweltministerium und der Stédtetag Nordrhein-Westfalen ha-
ben dartiber hinaus in Zusammenarbeit mit den Stadten Bonn, Diisseldorf und Hagen nach
Wegen zu einer Minderung von Stral3enverkehrslarm und zur Reduzierung von Luftschadstof-
fen gesucht. Dazu wurde fir ausgewahlte Hauptverkehrsstral3en in den genannten St&dten be-
rechnet, in welchem Mal3e Verkehrsléarm und L uftschadstoffe durch fahrzeugtechnische und
lokal wirksame verkehrsplanerische Mal3nahmen reduziert werden konnen. Auf dieser Grund-
lage wurde in einer zweiten Studie eine Abschétzung der Auswirkung dieser Mal3nahmen auf
die Gesundheitssituation der Wohnbevolkerung vorgenommen.
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Die Studien zeigen, dass vorbeugender Umwelt- und Gesundheitsschutz im Verkehrsbereich
eine integrative Planung voraussetzt, die sowohl Luftschadstoffe und Larm betrachtet und bei
verkehrslenkenden Mal3nahmen die Auswirkungen auf andere Bereiche berlicksichtigt. Auf
europaischer und nationaler Ebene ist die weitere Vereinheitlichung sowie verbindliche Fest-
legung zur fahrzeugtechnischen L&rm- und Schadstoffminderung erforderlich. Insbesondere
die Risikoabschétzung zur gesundheitlichen Situation bestétigt das Erfordernis zur Aufstel-
lung von Luftreinhaltepl&nen wie sie die EU-L uftqualitétsrahmenrichtlinie vorsieht. Beide
Studien stehen im Internet zur Verfiigung: www.apug.nrw.de, oder www.munlv.nrw.de.

2. Abstimmunginnerhalb der Stadt

Organisatorische Hinweise im Hinblick auf das behérdliche Zusammenwirken auf der Ebene
der Kreise und kreisfreien Stadte enthalt bereits die Verwaltungsvorschrift zur Umsetzung der
23. BImSchV (VwV-StV-ImSch). So obliegt der Stral3enver kehr sbehdr de die Prifung ver-
kehrsrechtlicher Mal3nahmen. Die Entscheidung der Stral3enverkehrsbehdrde baut dabei auf
einer Datenanal yse der | mmissionsschutzbehorde auf (i.d.R. sind das die Umweltamter).
Hierzu werden die Immissionsdaten, ggf. ihr zeitlicher Verlauf, in Beziehung zu den Ver-
kehrsdaten gesetzt. Zur Bestimmung von Minderungspotentialen sind zudem Aussagen Uber
den Immissionsanteil des Verkehrs bzw. einzelner Fahrzeuggruppen erforderlich. Die Ver-
kehrsdaten, wie Verkehrsbelastung, V erkehrszusammensetzung sowie Angaben Uber die
Straf3engeometrien liegen bel den Stadtplanungsamtern (Verkehr sentwicklungsplanung)
vor bzw. kdnnen bei Bedarf von dort aus erhoben werden. Die kommunalen Stral3enbaube-
horden sind fur die Durchfiihrung verkehrlicher Maf3nahmen, einschlief3ich Verkehrsmana-
gementaufgaben zusténdig. Zu den zuletzt genannten Aufgaben zéhlt auch der Einsatz "Im-
missionsabhangiger Verkehrssteuerungssysteme”.

Sowohl die Priifung als auch die Durchfihrung von Mal3nahmen erfordern ein abgestimmtes
Handeln aller oben genannten Amter. Wegen der besonderen Bedeutung von ggf. notwendig
werdenden Eingriffen in den Stral3enverkehr ist es sinnvoll, bereits friihzeitig Vertreter des
Rechtsamtes sowie kommunale Entscheidungstr &ger in die Entscheidungsvorbereitung
einzubeziehen. Organisatorisch lassen sich die Aufgaben in Form eines Arbeitskrei ses unter
der Federfuhrung des Umweltamtes oder der Stral3enverkehrsbehdrde erledigen. Mégliche
Reibungsverluste hinsichtlich der Mal3nahmenkonzipierung und des Datenaustausches lassen
sich so weitgehend vermeiden.

3. Regionale Abstimmung

Die Erstellung eines Luftreinhalteplanes gemald Art. 8 Luftqualitétsrahmenrichtlinie erfordert
zudem umfangreiche Abstimmungen auf regionaler Ebene. Dabei sind neben den weiter oben
aufgefiihrten kommunalen Dienststellen auch regionale Behdrden von Bedeutung, die bel der
Datenerhebung bzw. bei der Ausarbeitung und Durchfiihrung von Minderungsmal3nahmen
maoglicherwelise zu beteiligen sind, wie beispielsweise die Staatlichen Umweltadmter und die
L andestralRenbaudmter. So konnen die staatlichen Umweltdmter einen wesentlichen Beitrag
zur Ursachanalyse leisten, in dem Informationen aus dem Emissionskataster gewerblicher und
industrieller Emissionen zur Verfligung gestellt werden. In den Zustandigkeitsbereich der
Landesstral3enbauamter fallen alle Uberdrtlichen Straf3en, einschliefdlich der Bundesautobah-
nen. Verkehrliche MalRnahmen mit entsprechenden Auswirkungen auf Bundes- und Landes-
stral3en bedirfen deshalb einer friihzeitigen Beteiligung entsprechender Dienststellen. Zu-
gleich stellen die von den Landesstral3enbaudmtern in ihrem Zustandigkeitsbereich erhobenen
V erkehrsdaten eine wichtige Datenquelle fir die durchzufiihrenden Untersuchungen dar.
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Zur Vorbereitung entsprechender Mal3nahmen bedarf es zusétzlich der Einbeziehung von
Wirtschaftsverbanden. So verfiigen die Industrie- und Handelskammern Uber Kontakte zu
den von den Mal3nahmen potentiell betroffenen Industrie- und Gewerbebetrieben. Hierbei ist
zu berticksichtigen, dass die rechtliche Brisanz im Hinblick auf die Durchfiihrung von EU-
Malinahmenplanen auf Seiten von Industrie- und Einzelhandel noch nicht im erforderlichen
Umfang erkannt worden ist. Insoweit kommt den Industrie- und Handel skammern eine wich-
tige Informations- und Moderatorfunktion zu. Beispielsweise lassen sich mit Hilfe von "Gu-
terverkehrsrunden” die ortlichen Speditionsfirmen und Grof3betriebe aber auch Uberregionale
Speditionsfirmen etc. Uber die notwendigen Mal3nahmen beim Kfz-Verkehr (z. B. Glterver-
kehrsroutenkonzepte, City-Logistik etc.) informieren.



