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Vorwort

Der Rat von Sachverstandigen fiir Umweltfragen wurde mit ErlaR des Bundesministers
des Innern vom 28. Dezember 1971 eingerichtet. Er hat im Mai 1972 seine Arbeit
aufgenommen. Sein Aufgabenbereich ist im Errichtungserlal wie folgt umschrieben:
Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen soll die jeweilige Situation der Umwelt
und deren Entwicklungstendenzen darstellen, sowie Fehlentwicklungen und Moglich-
keiten zu deren Vermeidung oder Beseitigung aufzeigen. Dazu soll er periodische Gut-
achten zur Umweltsituation und Gutachten zu bestimmten Themen vorlegen, um zur
Erleichterung der Urteilsbildung bei allen umweltpolitisch verantwortlichen Instanzen
sowie in der Offentlichkeit beizutragen.

In Erfillung dieser Aufgabe legt der Sachverstandigenrat ein Gutachten dber "Auto und
Umwelt”” vor, das die zahireichen Wechselbeziehungen zwischen Auto und Umwelt
kritisch analysiert mit dem Ziel, Vorschlage fir MaRnahmen zu erarbeiten, die vordring-
lich ergriffen werden sollten sowohl zur Verminderung der gegenwértig in Teilbereichen
bereits eklatanten Beeintrachtigungen der Umwelt durch das Auto als auch zum Ver-
meiden weiterer Schaden.

Dieser Zielsetzung entsprechend ist es nicht Aufgabe des vorliegenden Gutachtens,
zusitzlich zu den besonders in letzter Zeit zahlreich erschienenen Verdffentlichungen
zum Thema neue Daten und Untersuchungsergebnisse mitzuteilen. Auch wurde davon
ausgegangen, daR das Gutachten zur besseren Ubersicht und leichteren Lesbarkeit im
Umfang begrenzt bleiben solite. infolgedessen muRte bei der Vielschichtigkeit der Ein-
zelprobleme unter Inkaufnahme von Vereinfachungen auf umfassende Darstellungen
verzichtet werden.

Wiesbaden, im September 1973 Karl-Heinrich Hansmeyer
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Kurzdarstellung und Empfehlungen

Unzweifelhaft hat die Motorisierung zur Verbesserung der 6konomischen und sozia-
len Situation des Menschen beigetragen. Gleichzeitig hat jedoch der individuelle
StraRenverkehr in den letzten Jahren in der Bundesrepublik Deutschland zu erheb-
lichen Beeintrichtigungen des menschlichen Lebensraums gefiithrt. Das Automobil ver-
ursacht Emissionen verschiedenster Art, es nimmt den knapper werdenden Ressourcen-
vorrat in immer stirkerem MaRe in Anspruch und es ruft soziale und politische Pla-
nungsprobleme hervor, die sich im Bereich der Verdichtungsrdume am deutlichsten
zeigen. Das marktwirtschaftliche Ziel der Freiheit der Verkehrsmittelwahi wird daher
in zunehmendem MaRe von Zielverzichten in anderen Bereichen begleitet. Hier wie in
anderen Bereichen zeigt es sich, daR unbegrenztes Wachstum oberhalb schwer zu defi-
nierender Schwellen fiir die Allgemeinheit mehr Schaden als Nutzen stiften kann, so
daR eine Forderung des Wachstums nur innerhalb bestimmter Grenzen sinnvoll ist. Die
lebhafte Diskussion iiber den Inhalt der Meadows-Studie hat zwar ergeben, daR eine
generelle Entscheidung fiir oder gegen ein weiteres Wachstum z. Z. nicht méglich ist.
Auf Teilgebieten ist diese Entscheidung in den ndchsten Jahren jedoch unumgénglich,
wobei die politischen und gesellschaftlichen Implikationen eine wesentliche Rolle spie-
len. Das Problem ,,Auto und Umwelt” ist ein solches Teilgebiet, fiir das nach Auf-
fassung des Sachverstindigenrates vorrangig eine Lésung gefunden werden muR.

Nach Auffassung des Rates kann es dabei auf absehbare Zeit nicht darum gehen, das
individuelle Kraftfahrzeug generell durch andere \krkehrsmittel zu ersetzen; es ist fiir
zahlreiche Zwecke das wirtschaftlich und technisch bestgeeignete Verkehrsmittel, und
es hat Siedlungsstruktur und Verhaltensweisen der Menschen so weitgehend gepragt,
daR ein abrupter Kurswechsel unabsehbare Folgen haben kénnte. Vielmehr sollte es
das Ziel der Umweltpolitik sein,

— das Verkehrssystem insgesamt umweltfreundlich zu gestalten, um mit Hilfe der
langfristigen Planung des Verkehrsangebots das Wachstum der Nachfrage nach Au-
tomobilen spiirbar abzuflachen;

— den Individualverkehr dort einzuschrinken oder zu verbieten, wo er bestimmte -
Belastungsgrenzen iiberschreitet. Eine Substitution durch andere Verkehrsmittel
wird dabei freilich vorausgesetzt;

— durch direkte Auflagen die schidlichen Umwelteinwirkungen des Automobils zu
vermindern.

Zur Verwirklichung dieser Ziele werden die folgenden Empfehlungen vorgelegt.

1. Empfehlungen zur langfristigen Gestaltung des Verkehrsangebots

Die langfristige Verkehrsplanung ist das wichtigste Instrument einer umweltfreund-
lichen Gestaltung des Individualverkehrs. Um mit ihrer Hilfe schadliche Umweltein-
wirkungen der Motorisierung nachhaltig zu beseitigen bzw. verhindern zu kénnen, sind
folgende Bedingungen zu erfiillen:

1. Ausbaupline fiir den StraRen-, Eisenbahn-, Luft- und Binnenwasserstrallenver-
kehr diirfen nicht- Ianger isoliert voneinander mit dem Ziel einer Aufkommens-
maximierung fiir das einzelne Verkehrsmittel erstelit werden. An die Stelle nicht
abgestimmter Einzelplanung muB vielmehr auf allen Stufen verkehrsplanerischer
Aktivititen des Staates eine integrierte Verkehrsplanung treten, die zusammen mit
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den sonstigen Fachplanungen in eine ibergeordnete Gesamtplanung eingebettet ist
und bei der die einzelnen Verkehrsmittel als Bestandteil eines Gesamtverkehrs-
systems behandelt werden.

2, Eine spezielle Bindung von Finanzmitteln fiir einzelne Verkehrssektoren ist un-
ter diesem Gesichtspunkt als nicht langer tragbar anzusehen. Die Mittel sollten
vielmehr allgemein den Verkehrsinvestitionen zugute kommen und nach umwelt-
und verkehrspolitischen Prioritdten auf die einzelnen Verkehrssektoren verteilt wer-
den.

3. Bei der Fixierung von Prioritdten sind die Belange des Umweltschutzes in weit
hoherem Male als bisher zu beriicksichtigen. Das gilt insbesondere bei Durchfiihren
von Kosten-Nutzen-Analysen, bei denen in der Vergangenheit die sozialen Kosten
und Nutzen haufig als irrelevant bzw. unter Hinweis auf Bewertungsprobleme auRer
Ansatz blieben. Vordringlich sollten Kosten-Nutzen-Analysen fiir den Fern- sowie
den stadtischen und regionalen Nahverkehr unter EinschluRR des |ndividualverkehrs
durchgefiihrt werden.

4, Der Rat fordert eine schnelle und konsequente Verwirklichung der MaBnahmen,
die bereits 1964 im ,,Bericht der Sachverstdndigenkommission iiber eine Unter-
suchung von MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse der Gemein-
den” fiir eine langfristige Verkehrsplanung in den Verdichtungsrdumen vorge-
schlagen worden sind. Die hierzu vorhandenen Planungs-, Koordinierungs- und
Steuerungsinstrumente reichen jedoch nicht aus, wie die seit Vorlage dieses Be-
richtes verstrichene Zeit bewiesen hat.

5. Die von der Ministerkonferenz fiir Raumordnung in der EntschlieRung vom
15.6.1972 dargelegten Ziele der Raumordnung und Landesplanung zum Umwelt-
schutz werden nachdriicklich unterstiitzt. Zur Durchsetzung der notwendigen MaR-
nahmen halt der Rat jedoch eine Verbesserung der raumordnerischen Instrumente
und Methoden fiir dringend erforderlich.

6. Fiir einen reprasentativen, einem Verdichtungsraum zugeordneten ,,6kologi-
schen Ausgleichsraum’ als Vorranggebiet fiir Erholung, Wasser- und Frischluftliefe-
rung sollte eine Modelluntersuchung durchgefiihrt werden mit dem Ziel, Werte fiir
eine maximal tragbare Verkehrsdichte zu ermitteln und die Méglichkeiten zu ber-
priifen, 6ffentliche Verkehrsmittel substitutiv einzusetzen.

7. Als Grundlage zur Beriicksichtigung von Kriterien der Umweltvertraglichkeit bei
Verkehrsplanungen im Sinne des Entwurfs eines Bundes-immissionsschutzgesetzes
ist fir die betroffenen Rdume ein Landschaftsplan bzw. Landschaftsrahmenplan
rechtzeitig zu erstellen und als Teilplan einzubeziehen.

8. In Gebieten mit schwachen Verkehrsaufkommen ist regelmaRig zu priifen, ob es
im Interesse der Allgemeinheit liegt, ein bestehendes &ffentliches Verkehrsangebot
aufrechtzuerhalten oder zu erweitern. Bei positivem Ergebnis miissen die Verkehrs-
unternehmen durch Ausgleichszahlungen in die Lage versetzt werden, die notwen-
digen MaRnahmen durchzufiihren. Der vom BVM vorgelegte Entwurf eines Dritten
Gesetzes zur Anderung des Personenbeférderungsgesetzes, wonach ein Ausgleich
der gemeinwirtschaftlichen Lasten vorgesehen ist, sollte umgehend vom Bundestag
beschlossen werden.,
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2. Empfehlungen zur Beeinflussung der Verkehrsnachfrage

9. In den Stadtkernen miissen dafiir geeignete Bereiche beschieunigt fiir den Indivi-
dualverkehr gesperrt und zu FuRgangerzonen ausgebaut werden.

10. Synchron hierzu sollte die Anzahl der Dauerparkplédtze in den Innenstadten
begrenzt werden. Der Rat unterstiitzt das Vorhaben des BVM, die Baunutzungs-Ver-
ordnung so zu erganzen, dall den mit der Bauleitung befaRRten Stellen die Moglich-
keit gegeben wird, in Kerngebieten die Einrichtung von Stellplatzen und Garagen
einzuschrénken. Als Kriterium fiir eine solche Einschrankung ist allerdings nicht nur
die Leistungsfahigkeit des StraRennetzes, sondern auch der Umweltschutz anzu-
sehen. Hierfir sind geeignete KenngréBen zu erarbeiten und im Gesetz zu beriick-
sichtigen.

11. Die Gebiihren fiir das Langzeitparken in den Innenstddten sollten in Zukunft
progressiv gestaffelt werden. Fiir die Bewohner der Innenstddte sind dabei Sonder-
regelungen vorzusehen.

12. Die Gebiihren fiir das Kurzzeitparken sollten von den zustandigen kommunalen
Stellen bzw, sonstigen Baulasttrdgern in den Innenstddten schrittweise so lange
erhdht werden, bis stindig etwa 10 % der verfiigbaren Abstellpldtze frei sind. Als
Voraussetzung fiir eine flexiblere Parkgebiihrenpolitik ist der vom BVM vorgelegte
Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des StraRenverkehrsgesetzes mdglichst bald
vom Bundestag zu verabschieden.

13.Um Benutzer offentlicher Verkehrsmittel nicht schlechter zu stellen als Be-
nutzer individueller Kraftfahrzeuge, empfiehlt der Rat, allen Berufstatigen fiir die
Fahrt zwischen Wohnung und Arbeitsstatte unabhingig vom gewdhiten Verkehrs-
mittel eine einheitliche Pauschale pro Entfernungskilometer als steuerliche Ab-
setzungsmaoglichkeit einzurdumen, die sich in ihrer Héhe an der bisherigen Km-Pau-
schale orientieren kdnnte.

14.Zur Erh6hung der Attraktivitat des 6ffentlichen Nahverkehrs mull dem Kriteri-
um ,,Fahrgelegenheit’”” mehr Aufmerksamkeit gewidmet werden. Grundsatzlich sind
mehrere kleine und damit haufig verkehrende Beférderungseinheiten wenigen
groBen und seltener fahrenden Einheiten vorzuziehen. Fiir die den Verkehrsbetrie-
ben entstehenden héheren Aufwendungen sollten Ausgleichszahlungen aus allge-
meinen Steuermitte!n geleistet werden.

15. Zur Erhdhung der Reisegeschwindigkeiten beim Benutzen von Omnibussen
sind beschleunigt Sonderfahrspuren zur Entflechtung des offentlichen vom
sonstigen Kraftverkehr einzurichten. Sollten wegen ungeniigender StraBenbreite
bzw. ungiinstiger StraRenanordnung Sonderfahrspuren bei Aufrechterhalten des
individualverkehrs in beiden Richtungen nicht eingerichtet werden kdnnen, so ist
der Individualverkehr in verstirktem Umfang als Einbahnverkehr zu fiihren oder
fiir einzelne StralRen ganz zu sperren.

16. Ergdnzend zu den restriktiven MaBnahmen gegen den Individualverkehr in den
Innenstadten ist das P+R-System 1) durch verkehrsgiinstige Anlage weiterer Park-

1) P+R = Parken und Reisen; engl.: park and ride.
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plitze an den Haltestellen der Stadtschnelibahnen in den Randbereichen der Sied-
lungsverdichtung nach Kréften zu fordern.

17. Die organisatorische Gestaltung des Angebots im &ffentlichen Nahverkehr darf
nicht langer verkehrstragerbezogen erfolgen. Durch Schaffen von Verkehrs- und
Preisverbundsystemen (Verkehrsverbliinden) muB den Fahrgdsten ein einheitliches
und unkompliziertes Erscheinungsbild des offentlichen Verkehrs geboten werden.

18. Der Nulltarif wird als ungeeignetes Mittel zur EinfluBnahme auf die Verkehrs-
nachfrage angesehen solange nicht nachgewiesen ist, dalk er zu einer nachhaltigen
Senkung des Individualverkehrs filhrt. Um jedoch den gewiinschten Umlenkungs-
effekt auf 6ffentliche Nahverkehrsmittel nicht durch die Preispolitik zu gefahrden,
sollten die Gebiihren bis auf weiteres auf dem derzeitigen Niveau ,.eingefroren”
werden. Die damit zwangslaufig wachsenden Defizite sind aus der zentralen Finanz-
masse zu decken.

19. Inwieweit in den Verdichtungsrdumen der Bundesrepublik Deutschland Mog-
lichkeiten fiir eine technische Realisierung sowie [ntegration neuartiger Verkehrs-
mittel in ein Gesamtverkehrssystem bestehen und welche Verbesserungen der Um-
welt hierdurch eintreten kénnen, 48t sich nach Auffassung des Sachverstindigen-
rates gegenwdrtig noch nicht beurteilen und bedarf eingehenderer Untersuchungen.
Dabei mufl sichergestellt werden, dal? die von den angebotenen technischen L6-
sungen verursachten Umweltbelastungen quantifiziert und zusammen mit den ande-
ren Kriterien bewertet werden.

3. Empfehlungen fiir direkte MaBnahmen zur Verminderung schddlicher Umweltein-
wirkungen des Autos

a) im Bereich der Luftemissionen

20. Vordringlich sind Kriterien fiir die Luftqualitidt zu erarbeiten, bei denen — unter
Beriicksichtigung von Kumulations- und Kombinationseffekten — Risiken gesund-
heitlicher Schiden soweit wie mdglich ausgeschlossen und Gefahren, erhebliche
Nachteile und Beldstigungen vermieden werden. Diese Kriterien bilden die Grund-
lage zur Aufsteflung von Immissions-Grenzwerten (Grenzkonzentrationen in der
Einatmungsiuft), auf Grund deren die Emissions-Grenzwerte (Grenzkonzen-
trationen im Auspuffgas) festzusetzen bzw. zu korrigieren sind,

21. Die Werte fir den Schadstoffgehalt der Abgasemissionen von Ottomotoren
sollten — entsprechend dem Vorhaben der Bundesregierung — bis 1980 schrittweise
auf ein Zehntel der Durchschnittswerte von 1969 reduziert werden, Als Zwischen-
I6sung fiir alle ab 1976 hergestellten Fahrzeuge wird empfohlen, Emissions-Grenz-
werte vorzuschreiben, welche die Schadstoffemissionen um 50 % gegeniiber den
1969 gemessenen Durchschnittswerten senken. Ein Zeitplan fiir die Reduzierung
von Schadstoffemissionen bei Dieselmotoren muR umgehend aufgestellt werden.

22. Das Benzin-Blei-Gesetz entspricht den Forderungen fiir den Umweltschutz. Der
Sachverstandigenrat fordert die Bundesregierung auf, alle notwendigen Schritte zu
unterhehmen, um die im Gesetz vorgesehene zweite Stufe termingerecht zu reali-
sieren. Er sieht jedoch mit Sorge, daR dieser Termin gefdhrdet ist. Er empfiehlt
daher der Bundesregierung,

— alle Mdglichkeiten zum schnellen Abschlu laufender Genehmigungsverfahren
auszuschopfen,
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— die Mineralélindustrie zu weiteren Genehmigungsantragen zu dréngen,
— ihre Beteiligung an Mineralolgesellschaften im Sinne des Gesetzes zu nutzen.

Er appelliert an Offentlichkeit, Verbinde und Industrie, die Bundesregierung bei der
Durchsetzung des Gesetzes zu unterstiitzen.

23, Eine erganzende Mdglichkeit, die Einwirkungen der Abgasemissionen von Last-
kraftfahrzeugen und Omnibussen zu vermindern, besteht im Hochziehen der Aus-
puffrohre. Die bisher vorwiegend iibliche Anordnung der Auspuffrohre bei diesen
Fahrzeugen in etwa 40 cm Hohe fiihrt zu einer Konzentration schadlicher Abgase in
Luftschichten, die den FuBgdngern — insbesondere Kindern — als Atemmedium
dienen. AulBerdem gelangen die Abgase in hdufigen Verkehrsituationen direkt in die
Ansaug- und Beliiftungsleitungen der Personenkraftwagen. Beides fiihrt zu Geruchs-
beldstigungen und Schadigungen der Gesundheit .

Der Sachverstindigenrat fordert daher eine baldige gesetzliche Regelung, nach der
bei allen Lastkraftfahrzeugen und Bussen die Auspuffrohre nach oben gezogen
werden missen und erst in einer festzulegenden Mindesthéhe enden diirfen.

24, Neben der Weiterentwicklung von Otto- und Dieselmotor ist die Entwicklung
emissionsarmer bzw. emissionsfreier Antriebe zu intensivieren und staatlich zu un-
terstiitzen.

Daneben solite die offentliche Hand auch den Einsatz umweltfreundlicher
Antriebe fordern. Der Rat empfiehlt daher, den Einsatz von Elektrofahrzeugen und
Umbau auf Fliissiggasbetrieb steuerlich zu begiinstigen.

25. Auch die Steuerpolitik sollte der Entwicklung und Verwendung abgasarmer
Motoren dienstbar gemacht werden. Der Rat von Sachverstdndigen befiirwortet
daher nachdriicklich die Bestrebungen, das bisherige System der Hubraumbe-
steuerung zu verlassen. Er sieht jedoch in einem Ubergang zur Leistungsbesteuerung
keinen entscheidenden Fortschritt. Er schlagt vielmehr vor: Erstens sollte die bis-
herige MineralGlsteuer in eine nach der Umweltfreundlichkeit des Treibstoffs diffe-
renzierte Kraftstoffsteuer Gberfiihrt werden. Zweitens sollte die Kfz-Steuer in kon-

sequenter Anwendung des Verursacherprinzips nach den absoluten Emissions-
mengen der Fahrzeuge gestaffelt werden. Eine in diesem Sinne differenzierte Be-
steuerung des Automobils und des Kraftstoffs begiinstigt einerseits den Bau niedrig
verdichteter Motoren und setzt andererseits ein Signal zur Entwicklung anderer
noch umweltfreundlicherer Antriebe.

b) im Bereich der LArmemissionen

26. Die mit der Richtlinie des Rates der Europdischen Gemeinschaften vom
6. 2. 1970 festgelegten Gerduschgrenzwerte fiir Kraftfahrzeuge soliten moglichst
bald um 5 dB(A) gesenkt werden. Fiir Lastkraftwagen und Busse sind die Werte
nach einer Ubergangszeit um weitere 5 dB(A) zu verringern. Dariiber hinaus sind
Imissionsrichtwerte fiir den StraBenverkehrslarm festzulegen bzw. einheitliche
Beurteilungsgrundlagen und hierfiir erarbeitete Regelwerte durch Gesetz oder
Verordnungen zu schaffen. :

27. Um den von Kleinkraftradern, Mopeds und Mofas ausgehenden Lirm zu redu-
zieren, sollte die Hubraumbegrenzung aufgehoben und eine Einteilung nach Lei-
stung bei gleichzeitiger Begrenzung der Héchstdrehzah! vorgenommen werden.
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28. Der Rat fordert eine laufende Uberwachung der Einzelfahrzeuge, um die durch
Manipulationen (besonders bei Zweirddern) und nicht behobene Defekte hervorge-
rufenen Uberschreitungen der Emissionsgrenzwerte zu beseitigen. Dies erfordert ein
vereinfachtes Mellverfahren und verscharfte Strafmalle.

29. Der Rat empfiehlt, in starker betroffenen StraBen Lkw-Nachtfahrverbote auszu-
sprechen und zur besseren Durchsetzung des § 45 StVO Verwaltungsvorschriften
fiir nachtliche Verkehrsbeschrankungen und -verbote in Gebieten mit schutzbediirf-
tigen Nutzungen zu erlassen.

30. Die nach dem Bundesfernstralengesetz (§ 9) festgelegten Mindestabstdnde von
Hochbauten (40 m bei Bundesautobahnen und 20 m bei BundesstralRen, gemessen
vom auBeren Rand der befestigten Fahrbahn) werden unter dem Aspekt des Um-
weltschutzes als erheblich zu niedrig angesehen. Der Rat empfiehlt, diese Abstdnde
bei Neuplanungen im Falle von Wohngebieten o. 4. wenigstens zu verdoppeln. Die
im Entwurf eines zweiten Gesetzes zur Anderung des BundesfernstraRengesetzes
vorgesehene Bestimmung, das Anbauverbot bei Neuplanungen nur noch fiir den
Bereich aullerhalb der Ortsdurchfahrten aufrechtzuerhalten, ist abzulehnen.

31. Nach Auffassung des Rates liegt der nach dem Entwurf eines zweiten Gesetzes
zur Anderung des BundesfernstraBengesetzes (§ 8) vorgesehene Grenzwert von
75 dB(A) fir Larmemissionen wesentlich zu hoch. Er kann keinesfalls als MaRstab
flr zumutbare Liarmimmissionen bezeichnet werden,

c)im Bereich der Emission fliissiger und fester Stoffe

32. Um Verunreinigungen des Wassers durch Altdle der Kraftfahrzeuge auf ein Mini-
mum zu reduzieren, empfiehlt der Rat, daR der Olverkauf umgehend auf Stellen
beschrankt wird, an denen ein Nachweis Uber den Verbleib des Altéls nach dem
Altblgesetz gefiihrt wird. Als ergdnzende MaRnahme ist eine intensive Aufklirung
der Offentlichkeit iiber die durch unkontrollierte Olbeseitigung entstehenden
Schéden dringend erforderlich.

33. in Gebieten, die durch den Transport wassergefahrdender Stoffe leicht beein-
tréchtigt werden koénnen, sollten diese Transporte durch Ausweiten vorhandener
oder Einrichten neuer Wasserschutzzonen in wesentlich groRerem Umfang als bisher
unterbunden werden.

34. Das Verwenden von Streusalz als Taumittel im Winterdienst fiihrt zu Umweltbe-
eintrachtigungen. Die Forschungen zur Entwicklung eines weniger schidlichen Er-
satzes sind daher zu intensivieren.

35. Um Kosten beim Transport von Autowracks zu zentral gelegenen Shredder-An-
lagen moglichst niedrig zu haiten und gleichzeitig diese Transporte auf die Schiene
zu verlagern bzw. sie dort zu halten, wird empfohlen, der Deutschen Bundesbahn '
hierfiir einen Ausnahmetarif zu genehmigen.

36. Der Rat empfiehlt, daBB bei Stillegung eines Fahrzeuges der letzte Eigentiimer
die Verschrottung nachweisen muf3. Bei Unterlassung sollte eine Gebiihr erhoben
werden, die mindestens die Kosten einer 6ffentlichen Beseitigung deckt.
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1. Einfiihrung

1. Das individuelle Kraftfahrzeug ist in allen Industriegesellschaften zu einem
festen und bevorzugten Bestandteil des Besitzes aller Schichten geworden. Ohne
Zweifel hat die Motorisierung des Menschen zur Verbesserung seiner dkonomischen
und sozialen Situation beigetragen. Sie hat entscheidende Impulse gegeben fiir die
stindig steigende Mobilitit der Bevdlkerung, die sich auf alle Reisemotive erstreckt
und damit in nahezu allen Bereichen unseres Lebens auswirkt. Z. B. hat die héhere
Mobilitdt erméglicht

— im Arbeitsstattenverkehr die Trennung von Wohn- und Arbeitsplatzen sowie die
Arbeitsteilung und hohe Freiziigigkeit der Standortwahl in der Wirtschaft,

— im Wochenend- und Urlaubsverkehr eine intensive ErschlieBung léndlicher Rdume
fiir den Tourismus,

— im Geschifts- sowie sonstigen privaten Gelegenheitsverkehr eine erhebliche Ver-
besserung der Kommunikation und

— im Ausbildungsverkehr eine weitgehende Umstrukturierung des Ausbildungswe-
sens.

2. Gleichzeitig ist die Motorisierung jedoch eine wesentliche Ursache fiir erhebliche
Beeintrachtigungen der Umwelt als menschlichem Lebensraum, der vom Individual-
verkehr in dreifacher Weise tangiert wird: Das Automobil verursacht Emissionen
verschiedenster Art (Abgase, Larm, Abfille), es nimmt den knapper werdenden
Ressourcenvorrat {Energie, Boden} in immer starkerem MaRe in Anspruch und es ruft
schlieBlich soziale und politische Planungsprobleme hervor, die sich im Bereich der
Stadtentwicklungsplanung am deutlichsten zeigen (s. Schaub. 1). Die Beeintrachti-
gungen zeigen sich vor allem in den Verdichtungsrdumen, in denen anndhernd die.
Hilfte der Bevdlkerung der Bundesrepublik Deutschland lebt. Ganz offensichtlich ist
hier das marktwirtschaftliche Prinzip der Freiheit der Verkehrsmittelwahl in Kon-
kurrenz getreten zu dem Ziel, eine menschenfreundliche Umwelt zu gestalten.

3. Das Wachstum der Automobilindustrie wurde lange Zeit hindurch als Indikator
fiir das wirtschaftliche Wachstum schlechthin angesehen. Dies hatte zur Folge, daR
die Ausbreitung des Individualverkehrs materiell und psychologisch nach Kréften
geférdert wurde und sich das Auto zu dem attraktivsten Konsumgut unserer Zeit
entwickelte (s. Tab. A. 2. im Anhang).

Inzwischen hat sich auf verschiedenen Gebieten gezeigt, da unbegrenztes Wachstum
fir die Allgemeinheit mehr Schaden als Nutzen bewirken kann, so daR eine
Forderung des Wachstums nur innerhalb bestimmter Grenzen sinnvoll ist. Die
lebhafte Diskussion iiber den Inhalt der Meadows-Studie 1) hat zwar ergeben, daR
eine generelle Entscheidung fiir oder gegen ein weiteres Wachstum z. Zt. nicht
moglich ist. Auf Teilgebieten ist diese Entscheidung in den néchsten Jahren jedoch
unumginglich, wobei die politischen und gesellschaftlichen Implikationen eine
wesentliche Rolle spielen. Das Problem ,Auto und Umwelt” ist ein solches
Teilgebiet, fiir das nach Auffassung des Sachversténdigenrates vorrangig eine Ldsung
gefunden werden muR. Dabei geht es darum, die vom Auto verursachten externen

1) Meadows, D.: Die Grenzen des Wachstums — Bericht des Club of Rome zur Lage der Mensch-
heit. Deutsche Verlags-Anstalt, Stuttgart, 1972,



Schaubild 1
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Kosten nicht mehr wie bisher der ,,Allgemeinheit” anzulasten, sondern sie — wo
immer mdoglich — durch Anwendung des Verursacherprinzips zu internalisieren, um —
wie in marktwirtschaftlichen Systemen iiblich — auf diese Weise ein Signal fiir eine
an den Ressourcen und an einer tragbaren Emissionsbelastung orientierten Ent-

wicklung zu setzen.



4. Eine umweltfreundliche Gestaltung des Verkehrs, insbesondere des Individual-
verkehrs, 18Rt sich nur mit einem breiten Ficher von MalRnahmen erreichen. Hierzu
zahlen vor allem eine integrierte Verkehrsplanung unter Einbeziehen von Stadtebau
und Raumordnung, eine nachhaltige Steigerung der Attraktivitdt der 6ffentlichen
Verkehrsmittel, die eine wesentliche Voraussetzung zur Substitution des indivi-
duellen Verkehrs ist, und nicht zuletzt die technische Weiterentwicklung der Autos
selbst.

5. Diese MaRBnahmen, zu denen die vorliegende Studie im Detail Empfehlungen
gibt, reichen nach Ansicht des Sachverstandigenrates allerdings nicht aus, um die
Beeintrachtigungen der Umwelt durch das Auto soweit wie mdglich und nachhaltig
zu reduzieren. Sie miissen in weit stirkerem MaBe als bisher durch Auflagen und
Verbote ergdnzt werden. Diese sind nur auf den ersten Blick mit den Grundprin-
zipien der sozialen Marktwirtschaft unvereinbar; dieses System ist vielmehr dadurch
gekennzeichnet, daf der Staat {iberall dort ordnend eingreift, wo eine Koordinierung
der Einzelentscheidungen iber den Markt zu politisch unerwiinschten Ergebnissen
fuhrt, durch die sogar das Fortbestehen eines marktwirtschaftlichen Systems in
Frage gestellt werden konnte.

2. Gegenwirtige Situation

6. In der Bundesrepublik Deutschland ist die mittlere Kfz-Dichte 1) im Zeitraum
von 1961 bis 1971 von 127 auf 291 Kfz/1 000 E gestiegen (5. Tab. 1). Wahrend des
gleichen Zeitraums nahm die durchschnittliche Pkw-Dichte von 95 auf 247 Pkw/1 000 E
zu und erhohte damit ihren Anteil an den Gesamtwerten von 75 auf 85 %.

7. Die Kraftfahrzeuge 1) erbrachten 1961 im Mittel je kmZ2 der Fliche des
Bundesgebietes eine Fahrleistung von rd. 478 000 km. Unter Beriicksichtigung der
zwischenzeitlich erfolgten Veranderungen der mittleren jéhrlichen Fahrleistungen der
Kraftfahrzeuge 2) stiegen diese Flichenbelastungen bis 1971 auf durchschnittlich
1151 000 Kfz km/kmZ2 Jahr an. Dieser Wert liegt mehr als 5 mal so hoch wie der ent-
sprechende Vergleichswert fiir die Vereinigten Staaten, obgleich hier allein die Pkw-
Dichte 1971 bereits bei 435 Pkw/1 000 E 3) |ag.

1) Ohne Kriader und Mopeds.
2) Ergebnisse bundesweiter Erhebungen liegen fiir die Jahre 1959 und 1966 vor. Siehe hierzu:
— Fahrleistungen der Kraftfahrzeuge 1959, Statistisches Bundesamt Wiesbaden, Fachserie H,
Reihe 5: StraBenverkehr, Sonderbeitrag, W. Kohlhammer Verlag.
— Fabhrleistungen rder Kraftfahrzeuge 1966: Statistisches Bundesamt Wiesbaden, Fachserie H,
Reihe 5: Sonderbeitrag. W. Kohthammer Verlag.
3) Aral-Verkehrstaschenbuch 1972/73, S. D 124,
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Tabelle 1: Vergleich von Matorisi kmalen fiir die Bundesrepublik D hland

sowie ausgewihlte GroBstidte nach Kraftfahrzeugarten

1961 1971
Bundes- Bundes-
Kraftfahrzeugart republik | Ham- Berlin Frank- Essen republik | Ham- Berlin Frank- Esiii
Deutsch- | burg {West) furt Deutsch- | burg (West) furt
tand land
Kraftfahrzeugbestinde je km2 ¥

Personenkraftwagen 2) . . 22 236 366 525 323 60 516 888 1011 9

Lastkraftwagen ...... 3 35 56 69 51 4 40 67 82 58

Zugmaschinen . ... ... 4 2 4 4 3 6 3 5 7 5

Kraftomnibusse . ... .. 0 1 2 2 2 0 2 4 3 2

Sonderkraftfahrzeuge . . 0 2 3 4 3 1 5 8 9 6

Kraftrader u. Mopeds . . . 15 29 47 74 48 5 3 8 9 6
Kraftfahrzeuge ohne

Kraftrader u. Mopeds . 25 276 431 604 382 7n 566 972 1112 862

Kraftfahrzeuge insgesamt 44 305 478 678 430 76 569 980 1121 868

Kraftfahrzeughestande je 1 000 Einwghner 1)

Personenkraftwagen 2) . . 95 97 80 150 84 247 217 201 294 221

Lastkraftwagen ...... 13 14 12 20 13 17 17 15 24 16

Zugmaschinen . . . .. 1= 17 1 1 1 1 24 i 1 2 i

Kraftomnibusse . .. ... 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1

Sonderkraftfahrzeuge . . 1 1 1 1 1 2 2 2 2 2

Kraftrader u, Mopeds . . . 68 1 10 21 12 21 1 2 2 2
Kraftfahrzeuge ohne

Kraftrader u. Mopeds . 127 13 95 173 100 291 238 220 323 21

Kraftfahrzeuge insgesamt 195 124 105 194 12 312 239 222 325 243

Gefahrene 1 000 Kraftfahrzeug-Kilometer je km2 3!

Personenkraftwagen 2} . . 350 3932 6073 8715 5607 932 8057 13855 15773 12907

Lastkraftwagen ...... 68 825 1328 1648 1281 102 982 1672 2035 1515

Zugmaschinen . ... ... 42 41 69 72 53 104 93 163 190 165

Kraftomnibusse . .. ... 5 42 100 79 80 10 79 202 140 98

Sonderkraftfahirzeuge . . 3 26 43 50 37 3 30 50 54 39

Kraftrader v, Mopeds . . . 88 166 275 430 287 29 19 45 49 34
Kraftfahrzeuge ohne

Kraftréder u, Mopeds . 468 4866 7613 10564 7058 1151 9241 15942 18192 14724

Kraftfahrzeuge insgesamt 556 5032 7888 10994 7345 1180 9260 15987 18241 14 758

1) Stand jeweils 1. Juli.

2} Einschl. Kompinationskraftwagen,

3) Die Fahrleistungen wurden ermittelt durch Multiplikation der Kraftfahrzeugbestinde mit den mittleren jahrlichen Fahrleistungen der
Kraftfahrzeuge in der Bundesrepubiik,

Quelle: Kraftfahrzeugbestande: Kraftfahrtbundesamt, Flensburg. Mittlere jihrliche Fahrleistungen: Statistisches Bundesamt, Wiesbaden,

Fachserie H, Reihe 5.

8. Der groRte Teil dieser Fahrleistungen wird in den flaichenmafiig eng begrenzten
Ballungsgebieten produziert, wo die Auswirkungen des Kraftfahrzeugverkehrs — aus
eigener Anschauung allgemein bekannt — am gravierendsten sind. Nach iiberschlég-
licher Ermittlung {Tab. 1) betrug die Fahrleistung 1971 in

Hamburg rd. 9241000 Kfz km/km2 Jahr

Essen rd. 14 724 000 "

Berlin {West) rd. 15 942 000 g

Frankfurt/M. rd. 18 192 000 "

Diese Zahlen entsprechen dem acht- bis siebzehnfachen des Durchschnittswertes fiir das
Bundesgebiet.
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9. Dabei sind die &rtlichen Spitzenwerte in den Kerngebieten der Verdichtungs-
rdume noch wesentlich hdher, Die StraRenverkehrszihlungen des Deutschen Stadte-
tages von 1965 1) haben ergeben, dafl z. B. der stirkstbelastete Abschnitt (Linge 0,5
km) der Friedrich-Ebert-Anlage in Erankfurt von einer durchschnittlichen téglichen
Verkehrsmenge (DTV) von 70 000 bis 80 000 Kraftfahrzeugen befahren wurde, was
iiberschidglich (unter Zugrundelegen eines je 50 m breiten EinfluRstreifens nach
beiden Seiten von Fahrbahnmitte aus) einer spezifischen Flachenbelastung von mehr
als 250 Mill. Kfz km/km2 Jahr entspricht. Fiir den stdrkstbelasteten Abschnitt
{Lange 0,2 km) der Friedrichstrale in Essen ergab sich 1965 ein DTV-Wert von
60 000 bis 65000 Kraftfahrzeugen, entsprechend einer spezifischen Flachenbelas-
tung von mehr als 200 Mill. Kfz km/km?2 Jahr,

10. Beim Vergleich dieser Daten ist zu beriicksichtigen, dal ein auf innerstadti-
schen StraRen zuriickgelegter Kraftfahrzeugkilometer wesentlich nachteiligere Aus-
wirkungen auf die Umwelt hat als ein auf freier Strecke zuriickgelegter Kraftfahr-
zeugkilometer. Ursache hierfiir sind die in den Innenstidten verstarkten Larm- und
Abgasemissionen als Folge der héufig erforderlichen Brems- und Anfahrvorgénge
sowie der durch die niedrigen Fahrgeschwindigkeiten bedingten hohen Verweil- und
Stauzeiten. Da die verstirkten Emissionen ortlich mit einer hohen Bevélkerungs- und
Arbeitsstattendichte zusammentreffen, wird hier der Lebensraum besonders vieler
Menschen in hdufig unzumutbarer Weise beeintrachtigt.

11. Fiir die Zukunft ist mit einem weiteren Anstieg der Motorisierung zu rechnen,
es sei denn, dieser Trend wiirde durch effektive GegenmaRnahmen beeinfluRt. Im
Verkehrsbericht 1970 der Bundesregierung 2) sind keine Angaben {iber die erwartete
Entwicklung der Kfz-Bestdnde enthalten. Nach vorliegenden Prognosen der Deut-
schen Shell AG 3 wird sich in der Bundesrepublik Deutschland die Anzahl der
Kraftfahrzeuge (einschl. Zugmaschinen der Landwirtschaft) im Zeitraum 1971 bis
1980 von ca. 17.82 auf 22.19 Mill. Kfz erhdhen 4) Das entspricht einem Anstieg
der Motorisierungsdichte von 291 auf 354 Kfz/1 000 E 5). Eine wesentliche Grund-
lage der Shell-Prognose (s. Tab. A. 4, im Anhang) bildet dabei die Annahme eines
Sattigungswertes fiir die Pkw-Dichte von 300 Pkw/1 000 E, der auch fiir Prognose-
iiberlegungen im Rahmen der Arbeiten zum Ausbauplan fiir die BundesfernstraBen 6)
1971 — 1985 in Ansatz gebracht wurde. Nach Auffassung des Sachverstandigenrates
ist allerdings nicht auszuschliefen, daR dieser Sattigungswert ohne rechtzeitiges
Ergreifen von GegenmaRnahmen noch {iberschritten wird. Insbesondere |88t die
Entwicklung in den Vereinigten Staaten, wo die Pkw-Dichte im Jahre 1971 bereits
bei 435 Pkw/1000E lag, trotz der im Vergleich mit europdischen Verhaltnissen
unterschiedlichen Siedlungsstruktur ohne gezielte Steuerung hohere Sattigungswerte
auch in der Bundesrepublik erwarten.

12. Als Folge dieser starken Zunahme der Benutzung von Kraftfahrzeugen ergeben
sich in steigendem MaRe negative Einfliisse auf die Umwelt vor allem durch

— Verkehrsunfille,

1} Verkehr auf StadtstraRen. Herausgegeben vom Deutschen Stadtetag, K&in 1971,

2) Bundestagsdrucksache VI/1350 vom 4. November 1970.

3) Die Motorisierung am Beginn ihrer zweiten Entwicklungsphase, Aktuelle Wirtschaftsanalysen
der Deutschen Shell AG, Heft 5, September 1971. 8. 20.

4) Obergrenze der Prognose, die erwartet wird, wenn keine Faktoren wirksam werden, welche die
Motorisierung hemmen,

5) Unter Beriicksichtigung der Bevdlkerungsprognose des Instituts fiir Raumordnung von 1968.

6) Der Bundesminister fiir Verkehr: Ausbauplan fiir die Bundesfernstraen 1971 — 1985, Bonn,
November 1971, j
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— den Raumbedarf des flieBenden, ruhenden und arbeitenden 1) Verkehrs,
— Abgasemissionen,

— L&rmemissionen,

— Abfille (Autowracks, Altreifen, Altol),

— Verunreinigungen des Wassers sowie
— starke Inanspruchnahme knapper werdender Energieressourcen.

13. Von diesen Einwirkungen auf die Umwelt des Menschen haben die Verkehrsun-
fille die am deutlichsten erkennbaren und z. Zt. noch schwerwiegendsten Folgen 2),
Im Zeitraum von 1951 bis 1971 haben in der Bundesrepublik Deutschiand 3) die
Anzahl der im StraRenverkehr Getdteten — dank verbesserter Sicherungsmalnahmen —
zwar nur von 7 760 um rd. 141 % auf 18 727 und die Anzahl der Verletzten von
211 664 um rd. 144 % auf 517 953 je Jahr zugenommen, wihrend im gleichen Zeit-
raum der Kraftfahrzeugbestand 4) von 1132061 um rd. 1343 % auf 16 340 400
angestiegen ist 5}, Dennoch muR man sich vor Augen halten, daR in diesen 21 Jahren
im StraBenverkehr insgesamt 298 933 Menschen ums Leben gekommen und weitere
8 558 449 Menschen verletzt worden sind. Die Verletzungen haben ihrerseits in einer
groRen Anzahl von Fillen, die durch die amtliche Statistik nicht erfat werden, zur
teilweisen oder volligen Invaliditit gefiilhrt. Vor allem die absoluten Zahlen zeigen
deutlich, wie einschneidend das Auto allein als Unfallverursacher unmittelbar auf
unsere Umwelt einwirkt. Hinter diesen Zahlen verbirgt sich ein ungeheures AusmaR an
persdnlichem Leiden, das vom 6ffentlichen BewuRtsein weitgehend verdrangt bzw. mit
groRer Gleichgiiltigkeit beurteilt wird.

14. Die insgesamt durch StraRenverkehrsunfalle verursachten Kosten sind betrdcht-
lich. Sie werden von der Forschungsgesellschaft fiir das StraBenwesen und dem
Bundesverkehrsministerium allein in der Bundesrepublik Deutschland fiir das Jahr
1970 — bei Einbeziehung der Toten, Verletzten und Sachschidden, jedoch ohne
Beriicksichtigung von Stauungskosten — auf mindestens 8,7 Mrd. DM geschatzt.
Andere Schitzungen liegen noch erheblich hdher. Die GroRenordnung dieser Betrége
sollte bei allen Analysen zur Beurteilung der Wirtschaftlichkeit aiternativer Verkehrs-
angebote zum individuellen StraBenverkehr beriicksichtigt werden, denn im Vergleich
zum StraRenverkehr sind z. B. im Eisenbahn- und Luftverkehr die Unfalizahlen 8
seit 1951 weitgehend konstant geblieben. Die Anzah! der Toten betrug im Eisen-
bahnverkehr maximal 642 im Jahre 1951 und ist bis 1971 auf 560 zuriickgegangen.
Im Luftverkehr pendelte sie zwischen 38 und 99 in den Jahren 1960 bis 1966 und
lag 1971 bei 96. Auch wenn man die absoluten Zahlen zur besseren Vergleichbarkeit
auf die Verkehrsleistungen bezieht, so zeigt sich auch in den letzten Jahren immer
noch, dal der Strallenverkehr gegeniiber dem Eisenbahnverkehr und dem Luftver-
kehr bei weitem am unfalltrdchtigsten ist.

1) Unter ,,arbeitendem’ Verkehr ist die Zustandsform des Verkehrs zu verstehen, bei der Giiter
ein- und ausgeladen werden. Er dient damit — im Gegensatz zum ,,ruhenden’ Verkehr, bei dem
die Fahrzeuge lediglich parken — unmittetbar dem Verkehrszweck,

2) Im Jahre 1970 entfielen von der Gesamtzahl aller Unfdlie in der Bundesrepublik Deutschland
mit Todesfolge anndhernd 50 % auf Kraftfahrzeugunfélle,

3) 1951 Bundesgebiet ohne Saarland und Berlin, Quelle: Statistische Jahrbiicher fiir die Bundes-
republik Deutschiand,

4) Ohne Zugmaschinen und 2weirader,

5) Unter EinschluB der Zweirader ergibt sich ein Zuwachs des Kraftfahrzeugbestandes von
2 312 736 um rd. 662 % auf 17 644 400,

6) Siehe Tabelle C. 2, im Anhang.
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15. Da MaBnahmen zum Erhohen der Sicherheit im StraBenverkehr wegen ihrer
besonderen Bedeutung Gegenstand spezieller Verordnungen und Programme des
Bundesverkehrsministeriums sind, bleiben diese trotz ihres Gewichts im Rahmen der
hier vorliegenden Studie ausgeklammert. Im {brigen soll sich die Abgrenzung
schadlicher Umwelteinwirkungen jedoch nicht auf die relativ eng gefaRte Definition
nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz 1) beschréanken (vgl. Abschn. 1). Der Rat
ist vielmehr der Auffassung, daR sich durch den extrem hohen Raumbedarf des
individuellen StraRenverkehrs, durch die von ihm verursachten Abfélle und Wasser-
verunreinigungen sowie durch die starke |nanspruchnahme begrenzt vorhandener
Energiequellen gleich schwerwiegende nachteilige Auswirkungen auf den Lebensraum
des Menschen ergeben.

16. Nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz !’ sind schadliche Umwelteinwir-
kungen ,,Jmmissionen, die nach Art, Ausmaf} und Dauer geeignet sind, Gefahren,
erhebliche Nachteile oder erhebliche Belastigungen fir die Aligemeinheit oder die
Nachbarschaft herbeizufiihren”’. Unter Immissionen werden in diesem Zusammen-
hang ,,auf Menschen sowie Tiere, Pflanzen oder andere Sachen einwirkende Luftver-
unreinigungen, Gerdusche, Erschitterungen, Licht, Warme, Strahlen und &hnliche
Umwelteinwirkungen’” verstanden.

17. Luftverunreinigungen im Sinne dieses Gesetzes entstehen in betrachtlichem
AusmaR — aus vorgenannten Griinden vor allem in den Kernbereichen der Verdich-
tungsraume — durch die von den Kraftfahrzeugen emittierten Abgase 2. Diese
enthalten als gefdhrliche Bestandteile in unterschiedlicher Zusammensetzung, je
nachdem ob es sich um Otto- oder Dieselmotoren handeit, vorwiegend Kohlen-
monoxid, Kohlenwasserstoffe, Stickoxide, Schwefeldioxid und RuB. Zusatzlich
werden speziell von Ottomotoren Bleiverbindungen ausgestoRen, die eine Folge der
Bleizusatze zum Vergaserkraftstoff als Antiklopfmittel sind. Diese Schadstoffe
wirken sowohl unmittelbar als auch mit zeitlichen Verzdgerungen schéadigend auf die
Gesundheit des Menschen ein. Mit dem weiteren Anwachsen des individuellen
StraRenverkehrs werden auch die Abgasmengen und damit zugleich die gesundheits-
schidigenden Wirkungen zunehmen, falls keine einschneidenden Abwehrmafltnahmen
ergriffen werden.

18. Das gleiche trifft auch auf die von den Kraftfahrzeugen verursachten Larm-
emissionen zu, deren Bedeutung haufig unterschatzt wird. Bereits heute sind — vor
allem in den Innenstidten mit hiufig engen StraRenschluchten und zahlreichen
Verkehrsampeln — zahlreiche Menschen Larmeinwirkungen ausgesetzt, deren Hohe
zulassige Grenzwerte, die z.B. nach der Gewerbeordnung fiir Arbeitslarm vorge-
schrieben sind, bei weitem iiberschreitet.

19. An den Gesamtflichen von rd. 5800 km2, die in der Bundesrepublik
Deutschiand von StraBen, Eisenbahnen und Flugplatzen iiberdeckt werden, haben
die StraRen mit 4 400 km2 (s. Tab. A. 5. im Anhang) einen Anteil von rd. 76 %. Sie
beanspruchen damit insgesamt zwar nur etwa 1,8 % der Flache des Bundesgebietes,

1) Entwurf eines Gesetzes zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreini-
gungen, Geridusche, Erschiitterungen und &hnliche Vorgange — Bundes-lmmissionsschutzgesetz.
BT-Drucksache, V11/179 vom 14, 2, 1973,

2} Hinzu kommen die in dieser Studie nicht naher behandelten, fiir das Gesamtproblem der Luft-
verunreinigung jedoch wesentlichen Emissionen der Treibstoffe erzeugenden Raffinierien, die
starke Quellen fiir Schwefeldioxid, Schwefelwasserstoff-, Kohlenmonoxid- sowie fiir eine groRe
Anzahl Kohlenwasserstoff-Emissionen sind.
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in den Kernbereichen der Verdichtungsrdume liegt dieser Anteil jedoch wesentlich
hoher. Der Flachenbedarf des Individualverkehrs ist hier bereits seit langerer Zeit auf
Grenzen gestofen, die nicht iiberwunden werden kénnen, wenn man die Stadte als
menschenfreundliche Umwelt erhalten will. Dabei ist zu beriicksichtigen, da8 dieser
Flachenbedarf durch den geringen Auslastungsgrad der Fahrzeuge, der wahrend der
werktéglichen Spitzenstunden unter 1,5 Personen/Pkw liegt, sowie durch die indivi-
duelle Abwicklung dieses Verkehrs verursacht wird. Verbesserungen sind nur zu
erreichen, wenn diese systembedingten Nachteile beseitigt werden. In den stadti-
schen Agglomerationen bietet hierzu die einzig wirksame Mdglichkeit nach Auf-
fassung des Rates eine weitgehende Substitution des individuellen Verkehrs durch
Sffentliche Verkehrsmittel, deren Flichenbedarf wesentlich niedriger ist (s. Tab. 2).

20. Als Folge der wachsenden Kraftfahrzeug-Bestdnde nimmt auch die Anzah! der
aus dem Verkehr gezogenen, nicht mehr betriebsfahigen Altautos (s. Tab. A. 1.im
Anhang) stindig zu. Diese werden bisher vorwiegend am Rande oOffentlicher
Verkehrsflachen, auf privaten Grundstiicken sowie auf besonders hierzu eingerich-
teten Schrottplatzen (, Autofriedhdfen”) abgestelit und beeintréchtigen die Umwelt
vor allem in dsthetischer und hygienischer Hinsicht. Weitere Probleme ergeben sich
durch die Gefahren, welche durch unkontrollierte Altoi-Beseitigung, Transporte
wassergefahrdender Stoffe mit Lastkraftfahrzeugen sowie durch die Verwendung von
Tausalzen wahrend der Wintermonate hervorgerufen werden.

21. Angesichts der gegenwértigen Situation und der mittelfristigen Erwartungen auf
den Welt-Energie-Méarkten ist auch der Energieverbrauch des Pkw im Vergleich zu
anderen bodengebundenen Verkehrsmitteln eine relevante GroRe fiir das Verhaltnis
Auto — Umwelt, Unter Verwendung von verschiedenen statistischen Quellen wurde
deshalb eine Ubersicht von Durchschnittswerten fiir den spezifischen Energiever-
brauch verschiedener Personenverkehrsmittel erstellt; der Berechnung ist die reale

Tabelle 2: Vergleich des theoretischen StraRenflichenbedarfs je Fahrgast von
Personenkraftwagen und éffentlichen Nahverkehrsmitteln 1}

) Flachenbedarf m2/Person
Nriehrsmictch bei Stillstand beiv=30km/h | beiv=50km/h
Pkw
mit 4 Personen . ....... 3,75 26,40 59,30
mit 1,4 Personen , ., ... .. 10,70 75,30 169,00
Omnibus (86 Plitze)
100% besetzt . ... ...... 0,41 1,63 3,47
40 % besetzt . ... ... ... 1,03 412 8,77
Stadtschnellbahn (1 344 Plitze)
100 % besetzt . ......... 0,75 0,95 1,25
40 % besetzt . ... ... ... 1,90 2,38 3,13

1) Zusammenstellung nach dem Bericht der Sachverstindigenkommission dber eine Untersuchung
von MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden, BT-Drucksache
1V/2 661, S. 66, sowie nach eigenen Berechnungen, Den Zahlen liegen theoretische Annahmen
zugrunde, von denen der praktische Betrieb durchaus abweichen kann, sie sollten daher nur als
Anhaltspunkte, zur Beurteilung der gréRenordnungsmaBigen Unterschiede zwischen den Ver-
kehrsmitteln betrachtet werden.
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Kapazitatsauslastung zugrunde gelegt 1). Beim Beurteilen der Ergebnisse dieser
7usammenstellung ist zu beriicksichtigen, dafl sowohl der Energieverbrauch als auch
die Energiekosten bei der Bewertung eines Verkehrsmittels nur ein Gesichtspunkt
unter anderen sein kann, {z.B. Sicherheit, Reisezeit, allgemeine Zugénglichkeit,
Umweltvertraglichkeit).

29. Als wesentliches Ergebnis bleibt festzuhalten, daR bei allen Verkehrsmitteln, die
fiir Nah- und Fernverkehr eingesetzt werden, der Nahverkehr gegeniiber Fernverkehr
etwa den doppelten Energieeinsatz je Pkm erfordert; ferner daR die &ffentlichen
Verkehrsmittel wesentlich geringeren spezifischen Energieeinsatz erfordern als der
Individualverkehr,

So ergeben sich z. B.1) unter Beriicksichtigung der realen Verkehrsleistungen 2!
folgende spezifischen Energieeinsatze {kg SKE/100 Rkm):

im Nahverkehr im Fernverkehr
Pkw 7,2 Pkw 3,6
Bus 1,9 Bus 1,0
Eisenbahn (DB ohne S-Bahn) 4,9 Eisenbahn 29
S-Bahn (DB) 3,6 Flugzeug 11

Bei der Bewertung des relativ hohen Energiebedarfs der Schienenfahrzeuge ist deren
hoheres Gewicht und der groBere rdumliche Komfort zu beriicksichtigen.

23. Beim Vergleich der Kapazitdtsausnutzung der Sffentlichen Verkehrsmittel und
des Pkw ist zu bedenken, daR der Pkw eine Mindestausnutzung von 25 % {Fahrer)
hat. Dagegen betrégt im 6ffentlichen Berufsverkehr die maximale Kapazitatsauslastung
nur wenig mehr als 50 % der Gesamtplatzzahl, da die jeweilige Gegenrichtung nahezu
ungenutzt ist; dem steht der Vorteil gegeniiber, daf3 die &ffentlichen Fahrzeuge den
ruhenden Verkehr nicht belasten.

Geht man von der gerade in letzter Zeit lebhaft diskutierten Tatsache aus, dal die
Olreserven der Welt begrenzt sind, so erweist sich das Kraftfahrzeug im Vergleich zu
anderen bodengebundenen Verkehrsmitteln als so energieaufwendig, dal sein unge-
hemmter Gebrauch und seine weitere Verbreitung auch im Hinblick auf eine sinnvolle
Nutzung der langfristigen Energiereserven bedenklich erscheint. Selbst kurzfristig ist
die starke Beanspruchung der vorhandenen Energieressourcen durch das Auto von
Nachteil, denn die reibungslose Versorgung des deutschen Marktes mit Erdol diirfte im
Hinblick auf die gespannten politischen Verhéltnisse in der wichtigsten Zuliefererre-
gion, im Nahen Osten, in Zukunft noch schwieriger werden. Sollte die Olversorgung
durch einen militarischen Konflikt im Nahen Osten fiir einige Zeit unterbrochen wer-
den, so diirften angesichts der gestiegenen Kfz-Bestinde die Konsequenzen fiir die
Bundesrepublik ungleich nachteiliger sein, als dies 1956 wihrend der Suezkrise der Fall
war. Bei einem lingeren Versorgungsstopp wiirden sich katastrophale Folgen ergeben.
"Unter dem Gesichtspunkt der Versorgungssicherheit ist also zu beachten, daR im Indi-
vidualverkehr bisher eine Substitution des Benzins noch nicht méglich ist, wihrend die

1) Siehe Anhang Tab. B. 4.
2} Unter realer Verkehrsleistung wird hier die Gesamtzahl der fiir alle Fahrgiste geleisteten ,.Rei-
sendenkilometer’” bezeichnet. Siehe dazu Fufinote 16 zu Tab. B. 4. im Anhang.



elektrische Energie fiir den Schienenverkehr auf unterschiedliche Weise erzeugt werden
kann, d. h, Substitutionsmdglichkeiten zur Verfiigung stehen. Die Entwicklung von
Elektroautomobilen und energiegiinstigen Hybridmotoren erscheint auch aus diesem
Grunde dringlich.

3. Ziele und Probieme bei ihrer Durchsetzung

24, Die negativen Einfliisse des Kraftverkehrs auf die Umwelt erfordern Manahmen
mit dem Ziel, die Umweltqualitét zu erhalten und zu verbessern. Dabei kann es aller-
dings nicht darum gehen, das individuell genutzte Kraftfahrzeug generell zu ,,verteu-
feln”, abzuschaffen und durch andere Verkehrsmittel zu ersetzen, da es einerseits fiir
zahlreiche Zwecke das wirtschaftlich und technisch am besten geeignete Verkehrs-
mittel ist und andererseits die Siedlungsstruktur sowie die Verhaltensweise der Men-
schen weitgehend vom Individualverkehr gepragt sind und das Automobil zu einem der
wichtigsten Bestandteile des Begriffes ,,Lebensqualitat” geworden ist. Vielmehr muR es
das Ziel sein, den Individualverkehr unter Beriicksichtigung dieser Gegebenheiten in
quantitativer und qualitativer Hinsicht den umweltpolitischen Erfordernissen anzu-
passen.

25. Ebensowenig wie es das Ziel sein kann, das Kraftfahrzeug generell zu diskrimi-
nieren, darf bei diesem Bemiihen ein grenzenloses Wachstum des Individualverkehrs
hingenommen werden. Dazu ist es unerlaRlich, daf die Triger der Verkehrspolitik in
stdrkerem MaRe als bisher darauf achten, nicht selbst durch eine Konzentration der
offentlichen Investitionen im StraRenbau einerseits und einer Vernachldssigung des
Angebotes 6ffentlicher Verkehrsmittel der Expansion des Individualverkehrs VVorschub
zu leisten und durch eine permanente VergréRerung und Verbesserung der StralRenka-
pazitdten die sich abzeichnende Sittigungsgrenze des Individualverkehrs immer weiter
hinauszuschieben.

Es liegt auf der Hand, daR eine restriktive Politik in diesem Sinne mit organisierten
Interessengruppen in Konflikt geraten kann. Es soll mit aller Deutlichkeit darauf
hingewiesen werden, daR hier gelegentlich eine unverantwortliche |nformations- und
Verschleierungspolitik getrieben wird, die einer verniinftigen L&sung der alle be-
dringenden Probleme erhebliche Hindernisse in den Weg legt. Angesichts aller
Angriffe aus dieser Richtung miissen sich Parlamente und Regierungen in Bund und
Landern bewuRt sein, daR sie die letzte Verantwortung fiir die Erhaftung und
Verbesserung der Umwelt tragen. Der Offentlichkeit muR deutlich gemacht werden,
daR langfristiy diese Notwendigkeit vor kurzfristigen und kurzsichtigen Lésungen
zugunsten eines unbeschrankten individualverkehrs unbedingt den Vorrang verdient,

26. Die Wachstumsraten des Individualverkehrs kénnen allerdings nur beschnitten
und mit den umweltpolitischen Zielen in Einklang gebracht werden, wenn es gelingt,
attraktive Substitutionsméglichkeiten zu schaffen. Im Rahmen einer integrierten Ver-
kehrsplanung ist daher sicherzustellen, daR die bisherige Benachteiligung des 6ffent-
lichen Verkehrsmittelangebotes beseitigt und eine ausgewogene Entwicklung des Indi-
vidualverkehrs und des Massenverkehrs ermoglicht wird. Dazu halt der Rat eine Neu-
verteilung der Finanzierungsmittel auf die verschiedenen Verkehrsbereiche fiir drin-
gend erforderlich, da die weitgehende Zweckbindung eines stindig wachsenden Mine-
ralolsteueraufkommens fiir den StraRenbau ohne gleichwertige Mittelgarantie fiir den
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Bereich offentlicher Verkehrsmittel dem Erreichen der umwelt- und verkehrspoliti-
schen Ziele entgegensteht. Eine spezielle Mittelbindung fiir einzelne Verkehrssektoren
widerspricht einer integrierten, an gesamtwirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Uberlegun-
gen orientierten Verkehrsplanung. Eine Beibehaltung der bisherigen Bindung von
Finanzierungsmitteln fiir einzelne Aufgabenbereiche (Affektationsprinzip) darf daher
allenfalls unter dem Gesichtspunkt angestrebt werden, daRR diese Mittel allgemein den
Verkehrsinvestitionen zugute kommen. Eine Verteilung der Mittel sollte nicht nach
Finanzierungsgesichtspunkten, sondern nach umwelt- und verkehrspolitischen Priorita-
ten erfolgen. Aufgabe der kiinftigen Verkehrspolitik wird es sein missen, Kriterien fir
eine ausgewogene Verteilung der Mittel auf den StraRenbau, die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel und die sonstigen Verkehrssysteme zu entwickeln,

27. Eine Verbesserung der Umweltqualitdt IaRt sich weder kurz- noch langfristig
allein Uber eine Beeinflussung des Verkehrsvolumens erreichen. Die Umweltpolitik
muRsich daher auch auf direkte MaBnahmen zur Verminderung schadlicher Umweltein-
wirkungen des Kraftfahrzeuges erstrecken. Dabei muR es das Ziel sein, die vom Auto
ausgehenden Umweltbelastungen im einzelnen festzulegende Emissions-Grenzwerte
nicht Giberschreiten zu lassen,

'28. Hinsichtlich der Abgasemissionen kommt es vor allem auf eine Reduktion des
Gehalts an Kohlenmonoxid, Stickoxiden, Kohlenwasserstoffen, Schwefeldioxid und
Feststoffen {darunter vor allem Blei und RuR) an.

29. Zwar steht fest, dall diese Bestandteile der Abgase schadliche Wirkungen haben.
Bei der Festlegung von Grenzwerten ergibt sich jedoch die Schwierigkeit, dal8 bisher fur
die einzelnen Abgaskomponenten das Risiko der Schadigung von Pflanzen, Tier und
Menschen sowie Sachgiitern noch nicht hinreichend erforscht ist. Dies gilt insbesondere
auch fir Effekte, die bei gleichzeitiger Einwirkung mehrer Schadstoffe auftreten
kénnen (Kombinationswirkungen). Kriterien zur Fixierung von Grenzwerten fiir Abgas-
emissionen lassen sich nur aufgrund der Kenntnisse ihrer Wirkungen ermitteln. In
diesem Bereich sind allerdings noch zahlreiche Fragen offen, deren Klarung vorrangig
weiter betrieben werden muR.

30. Die Festlegung zumutbarer Larmbelastungen stoBt auf die gleichen Schwierigkei-
ten. Obwohl Larm schwere gesundheitliche Schaden verursachen kann, sind auch hier
die Forschungen iber den Zusammenhang zwischen Gesundheitsschiden und
LarmgrdRe sowie Larmdauer nicht in allen Wirkungsbereichen abgeschlossen.

31.  Um aber eine weitere Steigerung der Umweltbelastung durch Abgase und L&rm
zu vermeiden und um bereits jetzt eine Verminderung zu erreichen, darf nicht langer
gezogert werden, aufgrund der vorhandenen Kenntnisse voridufige
Grenzwerte festzustellen und diese mit dem Fortschreiten der Erkenntnis jeweils zu
korrigieren.

Diese Grenzwerte miissen so bemessen sein, daR erhebliche Nachteile und Beldstigun-
gen fiir die Umwelt vermieden werden und schédliche Auswirkungen ausgeschlossen
sind. 1)

1} Vergieiche Entwurf eines Gesetzes zum Schutz vor schiadlichen Umwelteinwirkungen durch
Luftverunreinigungen, Gerdusche, Erschiitterungen und &hntiche Vorginge — Bundes-lmmis-
sionsschutzgesetz. BT - Drucksache, V11/179 vom 14. 2, 1973.
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32. Neben diesen Zielen miissen MaRnahmen zum Erhalten und Verbessern der Um-
weltqualitdt Nebenwirkungen beriicksichtigen, welche im Bereich der Wirtschafts-, Ge-
sellschafts- und Verkehrspolitik bestehende oder zu entwickelnde Ziele tangieren. Zu
diesen konkurrierenden Zielen zdhlen insbesondere:

— die optimale Wirtschaftsentwicklung,

— die Freiheit der Verkehrsmittelwahl,

— der optimale VerkehrsfluR,

— die gerechte Verteilung der finanziellen Belastungen,
— die internationale Harmonisierung.

Wie unter den einzelnen Zielen dieses Zielblindels die Akzente zu setzen sind, ist von
Fall zu Fall politisch zu entscheiden.

33. Gerade das Automobil ist im Rahmen der kritischen Diskussion der marktwirt-
schaftlichen Ordnung oft als besonders deutliches Beispiel fiir die dieser Ordnung
anzulastende ,,Verschwendungswirtschaft”” mit ihrem ., Wegwerfkonsum’’ hingestellt
worden. Hier hat die umwelt-kritische Diskussion vor allem auf die ,eingebaute
Obsoleszenz’’, den hiufigen, absatzméRig bedingten Modellwechsel und die
technologisch vermeidbaren Schwachstellen (z. B. durch Rostbildung) hingewiesen.
im Rahmen dieses Gutachtens kann die ordnungspolitische Problematik nicht im
einzelnen diskutiert werden, die durch diese Kritik aufgeworfen wird, z. B. hinsicht-
lich der Konsumentensouverinitdt oder der rationellsten Verteilung der vorhandenen
Ressourcen. Es sei jedoch darauf hingewiesen, daR mit tendenzieller Verteuerung
von Automobilkauf oder Haltung eine steigende Rationalitdt der Verbraucherent-
scheidungen erwartet werden kann, durch die manche der genannten Fehlentwick-
lungen verhindert werden kénnen.

34. Festzuhalten bleibt, daR mit der neuen Technik des Shredder-Verfahrens —ver-
bunden mit der Auflage der Verschrottung von Personenkraftwagen, wie sie in diesem
Gutachten empfohlen wird — zumindest ein weitgehendes Recycling der fiir die Pro-
duktion verwendeten Rohstoffe méglich geworden ist. Damit bleibt jedoch offen, ob
die Zah! der produzierten und verschrotteten Wagen einem umweltpolitischen Opti-
mum entspricht.

35. Kurzfristig betrachtet ist eine Verldngerung der Lebensdauer von Automobilen
keineswegs unproblematisch. Nur in den wenigsten Fallen lassen sich umwelttech-
nische Neuerungen an alteren Personenkraftwagen anbringen, so dal mit einer Ver-
{angerung der Lebensdauer auch der Anteil der umwelttechnisch nicht auf dem neu-
esten Stand befindlichen Personenkraftwagen wiéchst. Eine Verkiirzung der Lebens-
dauer der Personenkraftwagen kann sich nur dann umweltpolitisch positiv auswirken,
wenn gleichzeitig Automobile und Treibstoffe umweltfreundlicher werden, gleichzeitig
neue Technologien in den Automobilbau bzw. die Treibstoffproduktion Eingang fin-
den. Langfristig allerdings wird man davon ausgehen miissen, da3 eine Verldngerung
der Lebensdauer der dann umweltfreundlichen Automobile wiinschbar ist, um auf
diese Weise die vorhandenen Ressourcen zu schonen.

36. Die nachfolgenden Uberlegungen erstrecken sich einerseits auf die Gestaltung des
Verkehrsangebots, andererseits auf Moglichkeiten der EinfluBnahme auf die Verkehrs-
nachfrage. Dabei werden direkte MaRBnahmen zur Verminderung der Abgas- und
Lirmemissionen der Kraftfahrzeuge zur besseren Ubersichtlichkeit aus den allgemeine-
ren Uberlegungen zur Gestaltung des Verkehrsangebots herausgelost und in einem
besonderen Abschnitt behandelt.
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4. Langfristige Gestaltung des Verkehrsangebots

4.1 Notwendigkeit integrierter Verkehrsplanung

37. Langfristig wird als wirksamstes Mittel zum Vermeiden schadlicher Umweltein-
wirkungen der Motorisierung die integrierte Verkehrsplanung ange-
sehen, die insbesondere folgende Voraussetzungen erfiillen muB:

— Ein einzelnes Verkehrsmittel wird nicht isoliert, sondern als Bestandteil eines Ge-
samtverkehrssystems betrachtet. Die Planung erstreckt sich auf dieses Gesamtver-
kehrssystem, das innerhalb des Planungsprozesses unter Beriicksichtigung politi-
scher Zielvorstellungen den Nachfrageverhéltnissen angepalit wird.

— Die Verkehrsplanung ist mit den sonstigen Fachplanungen der verschiedenen Pla-
nungsebenen abzustimmen und in die iibergeordnete Gesamtplanung einzubetten.

38. Nur bei einer integrierten Verkehrsplanung kénnen im Rahmen von Systemver-
gleichen, die fiir die verschiedenen Verkehrsaufgaben durchzufiihren sind, alternative
Planungskonzeptionen auf der Grundlage einheitlicher Bewertungskriterien (z. B. Um-
weltbelastung) unter Beriicksichtigung unterschiediicher Zielvorstellungen (z. B. Um-
weltgestaltung) miteinander verglichen werden, Funktionsentmischungen vorgenom-
men und verkehriiche Mallnahmen somit in die Gesamtplanung einbezogen werden.
Dies sind wesentliche Voraussetzungen, um die unterschiedlich genutzten Flachen im
Sinne des Bundes-mmissionsschutzgesetzes 1) einander so zuordnen zu kdénnen, ,,dafl
schadliche Umwelteinwirkungen auf die ausschlieRlich oder iiberwiegend dem Wohnen
dienenden Gebiete sowie auf sonstige schutzbediirftige Gebiete soweit wie mdglich
vermieden werden”’.

4.2 Fernverkehr

39. Die Bemiihungen der Bundesregierung um eine integrierte Bun des-
verkehrswegeplanung sind als wichtiger Beitrag zur langfristigen Losung
der hier zur Diskussion stehenden Probleme :m Fernverkehr anzusehen. Aus der im
Verkehrsbericht 1970 der Bundesregierung 2} mitgeteilten Zusammenstellung von
Zielen fiir die Verkehrsplanung geht allerdings noch nicht deren
unterschiedliche Gewichtung hervor, deren Kenntnis notwendig ist, um zu Pla-
nungsentscheidungen zu gelangen und Zielkonflikte zu erkennen (z. B. Seite 62 einer-’
seits: ,,Der Neu- und Ausbau von Verkehrswegen mu einen groRtmaoglichen Beitrag
zum Wirtschaftswachstum erbringen”. Andererseits: ,,Die Planung der Verkehrswege
ist so durchzufiihren, da Larmbeladstigungen, Luft- und Wasserverschmutzungen, kurz
alle schidlichen Einfliisse auf die Umwelt mdglichst vermieden werden”’). Der Sachver-
stindigenrat hilt es fiir dringend erforderlich, bei der Planung selbst in jedem Einzelfall
Prioritaten festzulegen und hierfiir die Hierarchie der Planungsz iele

klar zu formuiieren, bevor Planungsentscheidungen getroffen werden. Dies gilt in
gleicher Weise fiir die Verkehrsplanung der Lander, kommunaler Verbinde sowie der
Kreise und kreisfreien Stadte.

40. Unter den vorgenannten Gesichtspunkten ist die iiberkommene Planungspraxis
abzulehnen, bei der Ausbaupline fiir beispielsweise die BundesfernstraRen, die Eisen-
bahnen, den Luftverkehr und die BinnenwasserstralRen weitgehend isoliert von-
1) Entwurf eines Gesetzes zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreini-

gungen, Gerdusche, Erschiitterungen und shnliche Vorgdnge — Bundes-lmmissionsschutzgesetz,

§ 42 BT-Drucksache, VI1/179 vom 14, 2. 1973,
2) BT-Drucksache VI/135avom 4. 11, 1970,S. 62,
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einander und unter dem Gesichtspunkt einer Aufkommensmaximierung fiir das einzel-
ne Verkehrsmittel erstellt werden. Statt dessen muR nach Vorgabe der Planungsziele
zunichst das gegenwartige und zukiinftige G esam t verkehrsaufkommen 1) nach
Menge, Struktur und regionaler Verteilung ermittelt werden. Hieran anschlielfend ist
ein Vergleich aller vorhandenen und nach dem Stand der Technik in iiberschau-
barer Zukunft noch realisierbaren Verkehrsmittel und Verkehrssysteme sowie der hier-
aus resultierenden Varianten des Verkehrsangebotes notwendig. Erst aufgrund eines
solchen Vergleichs ist es mdglich, ein den Zielvorgaben entsprechendes ,,optimales’’
Verkehrssystem zu gestalten.

41. Beieinem Vergleich von Angebotsvarianten ist allerdings zu beriicksichtigen, daB das
gegenwartige Erscheinungsbild eines Verkehrsmittels nicht unbedingt mit seinem tech-
nisch bedingten Leistungspotential identisch zu sein braucht. So ist beispielsweise seit
dem Kriege ein nach modernsten Gesichtspunkten von Fahrdynamik, Linienfiihrung
und baulicher Konstruktion gestaltetes Bundesfernstralennetz entstanden (vgl.
Schaub. 2), wihrend die Eisenbahn trotz erheblicher Modernisierung in Teilbereichen
ihre Verkehrsaufgaben auf einem Streckennetz erfiillen muBl, dessen Knotenpunkte
und Verbindungslinien vor mehr als hundert Jahren unter vollig anderen Voraus-
setzungen konzipiert und angelegt wurden. Dabei pradestiniert die Spurfiihrung in Ver-
bindung mit dem geringen Rollwiderstand des Rades die Eisenbahn zur Beforderung
groBer Verkehrsmengen mit hohen Fahrgeschwindigkeiten bei niedrigem Energie-
aufwand sowie vergleichsweise duRerst geringem Raumbedarf und unwesentlicher Um-
weltbeanspruchung. Die technischen Moglichkeiten, die der heutigen Eisenbahn zur
Verfiigung stehen, werden bisher gesamtwirtschaftlich in viel zu geringem Umfang
genutzt.

42. Aus den in Abschnitt 3 dargelegten Griinden darf das Argument, daB z. B. der fiir
die nachsten fiinfzehn Jahre vorgesehene Investitionsbetrag von rd. 150 Mrd. DM im
Rahmen des zweiten Ausbauplanes fiir die BundesfernstraBen 2! weitgehend aus den
Abgaben des Kraftverkehrs selbst finanzierbar ist, nicht als ausschlaggebend angesehen
werden. Eine ungesteuerte Entwicklung, die sich auf solche Argumentation stiitzt,
lauft Gefahr, gesamtwirtschaftliche Optimierungsiiberlegungen von vornherein zu-
nichte zu machen. Die Automobilindustrie ist zwar eines der groRten und wichtigsten
Potentiale unserer modernen Industriegesellschaft,und ihr Prosperieren bzw. Stagnieren
wird aufgrund ihrer zahlreichen Verflechtungen mit anderen Wirtschaftszweigen haufig
als Indikator fiir die allgemeine wirtschaftliche Entwicklung angesehen. Bei gesamtwirt-
schaftlichen Optimierungsiiberlegungen ist das Erhalten der Wachstumsrate fiir die Au-
tomobilindustrie jedoch lediglich e in Kriterium unter vielen anderen, die gegenein-
ander abgewogen werden miissen. Unter diesem Gesichtspunkt ist eine umfassende
Kosten-Nutzen-Analyse des gesamten Fernverkehrs unter Beriicksichtigung der Kosten
und Nutzen fiir die Allgemeinheit dringend erforderlich. Dies kénnte in Fortfiihrung
bereits vorliegender Arbeiten geschehen, die sich nur auf den Eisenbahn- und Luftver-
kehr erstrecken 2).

1) Eine Ubersicht iiber die gegenwirtige Aufteilung des Gesamtverkehrsaufkommens auf die ver-
schiedenen Verkehrsmittel in der Bundesrepublik Deutschland enthalten die Tabellen im An-
hang.

2) Der Bundesminister flir Verkehr: Ausbauplan fiir die BundesfernstraRen 1971 — 1985, Bonn
November 1971.

3) Battelle Institut e, V,, Deutsche Revisions- und Treuhand-Aktiengesellschaft (Treuarbeit), Dor-
nier-System GmbH, Planungsberatung: ,,Die Beurteilung der Investitionen im Fernreiseverkehr
der Deutschen Bundesbahn und im Luftverkehr der Bundesrepublik Deutschland bis 1980 auf
der Grundlage der Kosten-Nutzen-Analyse’’, Schriftenreihe des Bundesministers fir Verkehr,
Heft 40, (1972),
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Schaubild 2

LANGENZUWACHS DER BUNDESAUTOBAHNEN SOWIE DER HAUPTSTRECKEN
IM SCHIENENVERKEHR DER DEUTSCHEN BUNDESBAHN ~
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SR-U 73438 2)1951 und seit 1961 Stand: 1.Januar. 1952 bis 1960 Stand: 1.Marz.

43, Diese Gesichtspunkte miissen im Rahmen der integrierten Verkehrsplanung des
Bundes beriicksichtigt werden. Durch Konzipieren und Bewerten von Alternativio-
sungen sollte gepriift werden, wie das Optimum erreicht werden kann. Hierfir bietet
nach Auffassung des Sachverstandigenrates der von der Deutschen Bundesbahn vorge-
legte Ausbauplan fiir das Fernstreckennetz 1} eine erste Grundlage. Sehr zu begriiRen
ist in diesem Zusammenhang auch die Entscheidung fiir den Bau einer Versuchsstrecke
von 60 km Linge im Augsburger Ried zur Erprobung neuartiger Trag-, Fiihrungs- und
Antriebstechniken sowie des weiterentwickelten Rad-Schiene-Systems. Hierdurch
kénnen Erkenntnisse fiir zukiinftige Einsatzbereiche spurgebundener Bodenverkehrs-

1) DB/Der Vorstand: Ausbauprogramm fiir das Netz der Deutschen Bundesbahn, Stand: Januar
1971,
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mittel fiir den Fernverkehr gewonnen werden, die zum gegenwartigen Zeitpunkt Ent-
scheidungen fiir den Bau einer Hochleistungsschnellbahn (HSB) auf der Grundlage
neuartiger, umweltfreundlicher Techniken (wie z. B. des magnetischen Tragens und
Fiihrens in Verbindung mit Linearmotoren 1)} noch nicht gestatten.

4.3 Nahverkehr in den Verdichtungsrdaumen

43.1 Verdichtungs- und Verstddterungsprozess

44, Die raum- und siedlungsstrukturelle Entwicklung der Bundesrepublik ist durch
die Zusammenballung von Wohnungen und Arbeitsplatzen in stadtischen Verdich-
tungsgebieten gekennzeichnet. Heute leben rd. 45 % der Bevdlkerung des Bundesge-
bietes auf etwa 7 % der Flache 2). Dieser rdumliche Verdichtungsproze, der mit
einer zunehmenden Tendenz zur Verstadterung verbunden ist, wird weiter anhalten.
Ein Vergleich der Ergebnisse der Volkszahlung von 1961 mit denen von 1870 zeigt,
dall die mittlere Bevélkerungsdichte in der Bundesrepublik in dieser Zeit von 226 auf
244 E/km 2 gestiegen ist. Dabei verteilt sich der Bevblkerungszuwachs nicht gleich-
maBig auf die gesamte Flache. Vielmehr entfédllt auf die Verdichtungsrdume 3) ein
Zuwachs von rd. 7 %, wahrend die Bevblkerung in landlichen Gebieten nur um 5,5 %
zunahm, wobei sich das Bevolkerungswachstum hier auf die stadtischen Klein- und
Mittelzentren konzentrierte.

45, Die Bevolkerungsdichte in den Verdichtungsrdumen ist in dieser Zeit um 8,3 %
auf 1521 E/km 2 angestiegen, wobei das Wachstum im Einzelfal! sehr unterschiedlich
war. So betrug die Zunahme z, B. in den Verdichtungsrdumen Miinchen 25,0 % auf
2591 E/km 2 und Saarbriicken 2,0 % auf 1 107 E/km 2 . Wesentlich ist dabei, daR
die Stadtkerne gleichzeitig einem Funktionswandel unterliegen. Einem Riickgang an
Bevolkerung auf der einen Seite steht auf der anderen Seite eine Zunahme der Arbeits-
platze gegeniiber. Dieser Riickgang der deutschen Bevdlkerung in den Stadtkernen, der
von 1967 bis 1970 z. B. in Frankfurt 8,2 %, in Hannover 6,7 % und in Duisburg 6,5 %
betrug, bedeutet aber nicht, dall der VerdichtungsprozeR sich verlangsamen wiirde. Die
Bevolkerung siedelt sich vielmehr am Rand der Kernstadte in den bereits stark ver-
stddterten Landkreisen an, So betrug z. B. der Zuwachs von 1961 his 1970 im Land-
kreis Offenbach 39,0 %, im Landkreis Esslingen 26,5 %, im Main-Taunus-Kreis 45,9 %
sowie im Landkreis Kéln 27,8 %. Die Verdichtungsraume wachsen damit in die Breite,
sie werden zur Stadt-Landschaft.

432 Auswirkungen auf die Verkehrsverhdltnisse

46. Fiir stadtische Agglomerationen ist das individuelle Kraftfahrzeug von besonderer
Bedeutung. Ohne diese Verkehrsmoglichkeit wire die geschilderte suburbane Stro-
mung nicht mdglich, weil es eine ausreichende Flachenbedienung mit 6ffentlichen
Nahverkehrsmitteln nicht gibt. Bis zum heutigen Tage werden derartige suburbane
Stadterweiterungen oft ohne Riicksicht auf die Mdaglichkeiten einer verkehrsmiRigen
Anbindung vorgenommen, so dal} die Bewohner dieser Siedlung unabweisbar auf die
Benutzung ihres Kraftfahrzeugs im Berufs- und Geschaftsverkehr angewiesen sind. Man
kann daher bei unbeeinflulter Entwicklung davon ausgehen, daR sich der Individual-

1) HSB-Studiengesslischaft mbH: Studie iiber ein Schnellverkehrssystem-Systemanalyse und Ergeb-
nisse, Untersuchungen im Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr 1972,

2) Raumordnungsbericht 1972 der Bundesregierung, BT-Drucksache V1/3793, S, 12,

3) In ihrer Abgrenzung nach den EntschlieRungen der Ministerkonferenz fiir Raumordnung am
21. 11, 1968, Bundesanzeiger vom 14, 12. 1968.
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verkehr gerade in diesen stadtischen Randsiedlungen in den nachsten Jahren verstérkt
ausweiten wird. Diese Entwicklung wird dadurch begiinstigt, daR die Innenstadte in der
Regel dem Kraftfahrzeugverkehr nicht mehr gewachsen sind, wéhrend es in den vor-
stadtischen Gebieten haufig noch in ausreichendem MaRe freie Verkehrsflachen gibt.
Der Ausweitung stadtischer Verdichtung in die Flache wird daher langfristig die Aus-
weitung des individuellen Kraftverkehrs mit alien nachteiligen Konsequenzen auch fiir
diese Bereiche folgen.

47. Hinzu kommt, dal8 sich die Verkehrsspitzen in den Flutstunden erhéhen und
verbreitern werden. Dies geschieht in dem Male, in dem der —durch Abnahme der
Bevolkerungs- und Zunahme der Arbeitsplatzdichte gekennzeichnete — Funktionswan-
del der Innenstddte anhdlt und der Berufs- und Geschéftsverkehr als Folge zunimmt.
Dabei spielt eine wesentliche Rolle, dalk gerade die Stadtzentren bevorzugte Standorte
fiir die verschiedensten Kommunikationsmoglichkeiten sozialer und kultureller Art
sind.

48. Der Verdichtungs- und Verstadterungsproze wird sich auch in absehbarer Zu-
kunft fortsetzen. Nach einer regionalisierten Entwicklungsprognose fiir Bevdlkerung
und Arbeitsplatze der Bundesrepublik bis zum Jahre 1985, die im Raumordnungsbe-
richt 1972 der Bundesregierung enthalten ist 1), werden vor allem die Raume K8in,
Frankfurt-Darmstadt, Rhein-Ruhr, Rhein-Main, Hamburg und Miinchen-Rosenheim
iberdurchschnittlich wachsen. Gefordert wird der VerstddterungsprozeR durch ge-
samtwirtschaftliche Strukturanderungen. So nehmen die Beschéftigtenzahien im Be-
reich der Dienstleistungen, die auf rdumliche Verdichtung angewiesen sind, laufend zu.
Auch der wachsende Wohn- und Infrastrukturbedarf macht aus technischen und
finanziellen Griinden eine Konzentration in verdichteten Siedlungseinheiten notwen-
dig. Um die bestehenden Verdichtungsrdume zu entlasten, soll nach den Zielvorstel-
lungen der Raumordnungspolitik die Entwicklung von Schwerpunktorten an Entwick-
lungsachsen gefdrdert werden. Dieses Ziel der dekonzentrierten Verdichtung diirfte
sicherlich dazu beitragen, eine weitere Verschlechterung der Lebensverhdltnisse in den
bestehenden iiberlasteten Verdichtungsrdumen aufzuhalten. Die akuten stédtischen
Verkehrsprobleme lassen sich damit allein jedoch nicht 16sen,

49, Der stadtische Verkehr steckt demzufolge in einem fatalen Dilemma: Einerseits
ist unter den heutigen Bedingungen 6ffentlicher Verkehrsmitte! ohne den Individual-
verkehr ein Ausgleich und eine Ergidnzung der rdumlich verteilten Lebensfunktionen in
den stddtischen Verdichtungen nicht mdglich. Andererseits aber fithrt der Individual-
verkehr zu einer erheblichen Beeintrichtigung der Lebensqualitdt der Stidte. Die ,,au-
togerechte’’ Stadt, in der alle Bediirfnisse des Individualverkehrs erfiillt werden, 18Rt
sich nicht verwirklichen. In den Vereinigten Staaten wurden ausgedehnte Stadiflachen
geopfert, um den Anforderungen des Individualverkehrs gerecht zu werden. Die Situ-
ation in den amerikanischen GroRBstadten laRt heute jedoch erkennen, daR diese Ent-
wicklung selbst bei den im Vergleich zu Europa — historisch bedingt — unterschied-
lichen strukturellen Gegebenheiten zum Absterben der Stadtkerne gefiihrt hat. Der
Verkehr darf daher nicht zum MaR der Stadt werden, sondern ist einer gesunden
Stadtentwicklung unterzuordnen.

50. Hierzu kénnte ein Kosten-Nutzen-Vergleich des individuellen StraBenverkehrs
eine wesentliche Grundlage bilden, Ein solcher Vergleich ist gegenwirtig jedoch nur

1) Raumordnungsbericht 1972 der Bundesregierung. BT-Drucksache V1/3793, S. 66.
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unter Vorbehalten moglich. Fir die Quantifizierung der ,,externen’ Kosten und Nut-
zen (social costs and benefits) gibt es bisher lediglich erste Ansitze. Der Sachverstindi-
genrat empfiehlt daher, zu diesem Problemkreis ein Forschungsprogramm mit hohen
Dringlichkeitsgrad durchfiihren zu lassen, das die Bewertung der Umwelteinfliisse des
individuellen Kraftverkehrs zum Ziele hat.

51. Auf Initiative der Bundesregierung verabschiedete der Deutsche Bundestag be-
kanntlich am 1. August 1961 ein Gesetz 1), nach dem untersucht werden sollte, wel-
che MaRBnahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden unter dem
Gesichtspunkt einer gesunden Raumordnung und eines neuzeitlichen Stadtebaus erfor-
derlich seien. Eine auf Grund dieses Gesetzes berufene Kommission von Sachverstandi-
gen hat einen ausfiihrlichen Bericht mit zahlreichen Vorschlagen fiir Malnahmen so-
wohl der Infrastruktur als auch zur besseren Ordnung und Lenkung des Verkehrs
vorgelegt 2}, Der Bericht befaRt sich eingehend mit den Verkehrsproblemen in den
Verdichtungsrdumen. Vorwiegend im Rahmen des 1965 von der Bundesregierung be-
rufenen Gemeinsamen Ausschusses (GA) des Bundes, der Lander und der kommunalen
Spitzenverbande zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse in den Gemeinden war die
offentliche Verwaltung in den letzten Jahren bemiiht, den Empfehlungen der Sachver-
standigenkommission zu folgen. Diese Bemiihungen haben jedoch — trotz der Linge
des inzwischen verstrichenen Zeitraums — keineswegs zu ausreichenden Verbesse-
rungen der Verkehrsverhdltnisse in den stddtischen Agglomerationen gefiihrt. Es hat
sich vielmehr gezeigt, daB die vorhandenen Planungs-, Koordinierungs- und Steuerungs-
instrumente sowie -methoden nicht ausreichen und nach neuen Wegen zur Durch-
setzung der als notwendig erkannten MaRnahmen gesucht werden muR.

433 Folgerungen fiirdie Verkehrsplanung

52. Die bestehenden MiBverhiltnisse zwischen Verkehrsangebot und -nachfrage, zwi-
schen vorhandener und erforderlicher Verkehrsfliche, zwischen vorhandener und ange-
strebter Lebensqualitdt sowie zwischen vorhandener Finanzmasse und Investitionsbe-
darf sind mit isolierten MaBnahmen nicht zu beseitigen. Sie erfordern einen breiten
Facher von interdependenten MaRnahmen, bei denen Bund, Linder und Gemeinden
auf der einen, aber auch Verkehrsnutzer, Wirtschaft und Wissenschaft auf der anderen
Seite zusammenwirken miissen. Hierzu ist neben dem Bereitstellen der erforderlichen
finanziellen Mittel, wozu der Bund nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz 3
von 1972 einen wesentlichen Beitrag leistet, vor allem die Erfiillung folgender Voraus-
setzungen notwendig:

1. Unter Beriicksichtigung der in Abschnitt 4.1 dargestellten Gesichtspunkte muR ein
Gesamtverkehrssystem geschaffen werden, dessen Teilsysteme rdumlich, zeitlich
und funktional sowie in ihren Umweltbeziigen aufeinander abgestimmt sind. Hierzu
werden geeignete Planungs-, Koordinierungs- und Steuerungsinstrumente benotigt,
da das bestehende kooperative Wirkungsgefiige zwischen Bund, Lindern und Ge-
meinden nicht ausreicht. Der stidtische Nahverkehr ist als Teil dieses Gesamtver-
kehrssystems zu betrachten.

1) Gesetz iiber eine Untersuchung von MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse in
den Gemeinden. BGBI. | 1961, S. 1109.

Bericht der Sachverstdndigenkommission iiber eine Untersuchung von MaRnahmen zur Verbes-
serung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden, BT-Drucksache 1V/2661,

Gesetz iiber Finanzhilfen zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden vom
13. 3. 1972. BGBL. I, S. 6501.

2
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2. Ein Verkehrssystem fiir die Stadt &Rt sich erst dann entwerfen, nachdem man das
System ,,Stadt” und seine Entwicklungsziele klar definiert hat. Dabei miissen die
Wechselbeziehungen zwischen Verkehr und Flachennutzung ebenso beriicksichtigt
werden wie die zeitlich verdnderlichen sozialen, wirtschaftlichen und politischen
EinfluRfaktoren.

Zur Zeit fehlt es noch an rechtlichen und technischen Instrumenten sowie operab-
len Methoden, um eine ganzheitliche Stadtentwicklung zu planen und durchzu-
fiilhren. Stadtentwicklung ist bisher ein Experimentierfeld, fiir das sich letzlich keine
wissenschaftliche Disziplin verantwortlich fiihlt. Dieser Umstand hat dazu gefiihrt,
daBR Umweltschutz auch im stadtischen Bereich als isoliertes Bekampfen einzelner
Umweltbelastungen praktiziert wird. Die soziodkonomischen Beziehungssysteme
der Raumordnung und des Stiadtebaus werden damit vernachlassigt.

Zu beachten ist auch, daR die Lebensqualitdt der Einwohner in der Vergangenheit
im allgemeinen von den Verwaltungen nicht als oberstes politisches Ziel angesehen
wurde. Die bloRe Reflektion auf das Problem des Instrumentariums kann daran
nichts dndern, Hinzu kommt, daf} die Stadt im Ballungsraum in regionale Zusam-
menhénge eingebettet ist, weil zahireiche Aufgaben nicht mehr auf kommunaler
Ebene gelést werden kénnen, sondern nur noch regional zu behandeln sind. Dies
gilt insgesondere fiir den Nahverkehr. Gleichwohl fehlt es beinahe iiberall an lei-
stungsfahigen regionalen und zwischengemeindlichen Organisationsformen.

3. Die Verkehrstechnologie hat mit der technischen Entwicklung auf anderen Gebie-
ten nicht Schritt gehalten. Die Wirksamkeit kiinftiger Stadtverkehrssysteme wird —
auRer von politischen Entscheidungen im Zusammenhang mit der Stadtentwicklung
— von der Technologie entscheidend beeinfluRt. Viele der Versuche, bei der Stadt-
entwicklungsplanung neue Wege zu gehen, wurden von vornherein dadurch einge-
engt, daR man auf bekannte Technologien zuriickgreifen muRte, weil die Neuent-
wicklung von Verkehrssystemen nicht ausreichend geférdert wurde. Es ist nicht
méglich, diese Férderung jeder einzelnen Stadt zu iiberlassen. Die Forschungsarbeit
muB von Bund-Lander-Gemeinde-Gremien angeregt und von diesen auch gemeinsam
mit der Deutschen Forschungsgemeinschaft, der Stiftung Volkswagenwerk und
ahnlichen iibergreifenden Einrichtungen getragen werden.

4. Der Staat hat sich mit der Verbesserung der qualitativen Lebensbedingungen ein
neues Ziel gesetzt, das jetzt neben dem Ziel der weiteren Anhebung des materiellen
Lebensstandards zu beriicksichtigen ist. Regierung und Verwaltung stellen sich da-
rauf nur zdgernd ein, weil noch viele Erkenntnisse, Grundlagen und Voraus-
setzungen fehlen. Dasselbe gilt fir die BewuBtseinshaltung des einzelnen Biirgers.
Bis heute hat er kein Problem- oder gar KrisenbewuBtsein, das ausreichte, seine
eigene Einstellung zum Auto oder zu traditionellen Verkehrsgewohnheiten zu &n-
dern. Die langfristige Planung eines integrierten Verkehrssystems mull deswegen
nicht nur der Industrie friihzeitig Eckdaten zur Umstellung der Produktion, sondern
dem einzelnen Biirger auch hinreichende Anreize zur Anderung seiner BewulRtseins-
haltung geben. Nur dann &Rt sich die Verkehrsnachfrage wirksam beeinflussen (vgl.
Abschnitt 5).

4.4 Verkehr in ldndlichen Raumen

53. Die Tendenz zur systematischen und konsequenten Forderung der Konzentra-
tion von Wohnungen und Arbeitsstatten in der Raumordnung nimmt seit einigen Jahren
zu. Diese verstirkte Anwendung des im Bundesraumordnungsgesetz vorgesehenen
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rdumlichen Gliederungsprinzips bedeutet nicht, daR damit die planvolle Fortent-
wicklung landlich strukturierter Rdume in Abwendung von den Grundséatzen des Bun-
desraumordnungsgesetzes aufgegeben wére. Sie soll vielmehr in Form der dezentrali-
sierten Konzentration durch die Entwicklung von Verdichtungsschwerpunkten an Ver-
dichtungsachsen erfolgen. Diese Zentren- und Achsen-Konzeption wird heute im Rah-
men der offiziellen Stadtentwickliungsziele favorisiert.

54. Die Verdichtungsschwerpunkte werden durch ein System von Orten mit zentral-
drtlichen Funktionen ergdnzt. Kennzeichnend fiir die zentraldrtliche Bedeutung einer
Gemeinde ist, daR sie Einrichtungen fiir die Bevdlkerung eines iiber das Gemeindege-
biet hinausreichenden Einzugsbereiches aufweist (Versorgungsbereich). Diese zentralen
Orte sollen an das System der Entwicklungsachsen angebunden sein und damit von der
hohen Kapazitat der hier verfiigbaren Kommunikationssysteme profitieren.

55. Die durch diese Konzeption geférderten kleineren stadtischen Verdichtungen
und zentralen Versorgungsorte im ldndlichen Raum miissen Verkehrsprobleme bewalti-
gen, die--in verkleinertem MaRstab und hdufig nur punktuell — denen der groBen
Ballungsrdume gleichen. Hier gelten im Grundsatz die Ausfiihrungen zur stidtischen
Verkehrsplanung (s. Abschnitt 4,3.2 und 4.3.3).

B6. Soweit diese Orte noch nicht iiber die geforderten Voraussetzungen und Mindest-
ausstattungen verfiigen, sind sie als Entwicklungsschwerpunkte besonders zu fordern.
Dabei sollte durch eine integrierte Verkehrsplanung verhindert werden, dal} die Ver-
kehrsprobleme in Form eines Anpassungsprozesses gelést werden miissen, bei dem fiir
den wachsenden Verkehr standig zusétzliche Flachen bereitzustellen und die Bau-
struktur der Gemeinden den verdnderten Verkehrsverhaltnissen nachtraglich wieder
anzupassen sind.

57. Auch im Versorgungsbereich ist das Verkehrsproblem nicht geldst. Das System
der zentralen Orte ist auf dem Funktionsausgleich zwischen den einzelnen Siedlungen
aufgebaut und setzt mithin ein gut funktionierendes Verkehrssystem voraus. Dieses
_stiitzt sich in zunehmendemMale auf den Individualverkehr. Denn wegen des niedrigen
Verkehrsaufkommens sind die Nahverkehrsunternehmen nicht in der Lage, ein attrak-
tives Angebot bereitzustellen. Hierdurch wandern auch die zunichst noch verbliebenen
Verkehrskunden zum individuellen Kraftfahrzeug ab. Die Anzahl der Menschen, die
auch in Zukunft auf 6ffentliche Nahverkehrsmittel angewiesen sein werden (Kinder,
alte und kranke Menschen), sinkt stdndig, und die Schwierigkeiten der Nahverkehrs-
unternehmen wachsen in gleichen MaRe.

58. Neben dem geringen Verkehrsaufkommen ist die hiufig mangelhafte Ab-
stimmung des Verkehrsangebots unterschiedlicher Unternehmen eine wesentliche Ur-
sache fiir die geringe Attraktivitdt des 6ffentlichen Nahverkehrs. Dies ist z. T. dadurch
bedingt, daR nach dem Personenbeférderungsgesetz 1) (8 9) auf Linien bezogene Ver-
kehrsgenehmigungen erteilt werden. Demgegeniiber hitte die Vergabe von Genehmi-
gungen fiir ein groBeres, raumlich begrenztes und durch AusschlieBlichkeitsrechte ge-
sichertes Gebiet (Regionalkonzessionen) den Vorteil, daR die schlecht funktionierende
Koordinierung zwischen vielen kleineren und gréReren selbstdndigen Omnibusunter-
nehmen ersetzt wird durch die leichter zu verwirklichende innerbetriebliche Abstim-
mung eines GroBunternehmens. Allerdings wird vielfach befiirchtet, daR die Ver-

1) Personenbeférderungsgesetz (PBefG) vom 21. 3. 1961. BGBI. |, S. 241,
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gabe von Regionalkonzessionen zum Entstehen regionaler Monopole flihren kdnnte,
die keinem wirksamen Wettbewerb durch andere Omnibusunternehmen ausgesetzt sind
und die nach bisherigen Erfahrungen haufig teurer produzieren als kleine private Un-
ternehmen, Der Bundestag hat daher in der 5. Legislaturperiode einen Vorschlag der
Bundesregierung 1) abgelehnt, ein System regionaler Genehmigungen entsprechend
dem niederidndischen und britischen Vorbild einzufiihren. Statt dessen sollen nach der
Novelle zum Personenbeférderungsgesetz vom 8. 5. 1968 2 (§ 8) die Genehmigungs-
behdrden im Interesse der Verkehrsnutzer fiir ein aufeinander abgestimmtes Verkehrs-
angebot der verschiedenen Unternehmen sorgen sowie deren Zusammenarbeit fordern.
Der Erfolg dieser MaRnahme ist jedoch durch das Eigenwirtschaftlichkeitsprinzip des
Gesetzes begrenzt. Danach kann einem Unternehmen eine bestimmte Auflage nicht
gemacht werden, wenn es nachweist, dafd ihm hierdurch Verluste entstehen.

59. Die bisherigen Vorschriften haben mithin auch hier nicht ausgereicht, um ein
attraktives Angebot im offentlichen Nahverkehr zu schaffen. Dies fordert zwangslaufig
den Individualverkehr, was nicht nur zum weiteren Ausbau der StraBen zwingt und die
Erholungsfunktion ldndlicher Rdume beeintrichtigt, sondern auch in den Zielorten,
also in der kleinrdumigen stidtischen Verdichtung, die typischen Verkehrsprobleme
schafft, die dann wiederum auf dem Wege der Anpassungsplanung nur unzureichend
geldst werden konnen.

60. Auch beim Ausbau der zentralen Orte und ihrer Versorgungsnahbereiche muR
eine integrierte Entwicklungsplanung die Verkehrsplanung rechtzeitig einbeziehen.
Eine bedarfsorientierte Bestandsaufnahme der Personenverkehrsbedienung in der
Fliche sollte die Grundlage zur L&sung der Probleme schaffen. Aufgrund der
bisherigen Erfahrungen mit der freiwilligen Zusammenarbeit der Verkehrstrager und
der Ergebnisse dieser Bestandaufnahme ist dann eine Entscheidung dariiber mdglich,
ob bzw. inwieweit die Einfiihrung einer Gebietskonzession fiir den Regionalverkehr
gesetzlich vorgesehen werden muf.

61. Da es in vielen Fallen im &ffentlichen Interesse liegt, das bestehende Verkehrs-
angebot zumindest aufrechtzuerhalten bzw. zu erweitern, miissen die Verkehrsunter-
nehmen durch Ausgleichszahlungen in die Lage versetzt werden, die notwendigen
MaBnahmen durchzufiihren,. In diesem Zusammenhang bringt der vom Bundesver-
kehrsministerium vorgelegte Entwurf eines Dritten Gesetzes zur Anderung des
Personenbeforderungsgesetzes ), wonach ein Ausgleich der gemeinwirtschaftlichen
Lasten vorgesehen ist, einen wesentlichen Fortschritt. Dieses Gesetz sollte daher vom
Bundestag mdglichst bald beschliossen werden.

4,5 Anforderungen an Raumordnung, Landes- und Stadtentwicklungsplanung

62. Raumordnung und Landesplanung legen langfristige rdumliche Ziele fiir Stand-
orte oder Trassen von Siedlungen oder infrastrukturellen Einrichtungen fest. Eine
am Ausgleich zwischen Natur und Technik orientierte Raumordnungspolitik kann
damit auch dem Umweltschutz und der Umweltgestaitung eine langfristig verlaR-
liche Grundlage geben. Fiir die Verkehrsplanung und damit die Verkehrsverbesserung
ist eine geordnete und planmiaRige Entwicklung des Siedlungsgefiiges eine wesent-
liche Voraussetzung.

1} Verkehrspolitisches Programm der Bundesregierung vom 8, 11, 1967,

2) Zweites Gesetz zur Anderung des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) vom 8. 65. 1969,
BGBI, | S. 348,

3) Konzept zur Verbesserung des 6ffentlichen Personennahverkehrs. Schriftenrsihe des Bundes-
ministers fiir Verkehr Heft 41,
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63. Die Ministerkonferenz fiir Raumordnung hat deswegen in ihrer EntschlieBung
vom 15. 6. 1972 die Ziele der Raumordnung und Landesplanung zum Umweltschutz
dargelegt 1). Hierzu gehéren u. a.:

1. Die Erhaltung und Verbesserung der Funktionsfahigkeit der Verdichtungsgebiete
und ihrer Randbereiche. 1hre Umweltbedingungen kénnen nach Auffassung der
Ministerkonferenz verbessert und Uberlastungen vermindert werden, wenn durch
den Ausbau von Entwickliungsschwerpunkten im Zuge von Entwicklungsachsen
einer ringférmigen Ausbreitung des Verdichtungsraumes entgegengewirkt wird
und zwischen den Entwicklungsachsen Freirdume erhalten bleiben (vgl. auch
Abschnitt 4.4).

2. Funktionsgerechte Zuordnung von Wohnstdtten, Arbeitsstatten, Infrastrukturein-
richtungen und Freiflaichen. Hierdurch sollen die Einwirkungen von Luftverun-
reinigung und Larm verringert und das Entstehen 6kologisch nicht mehr funk-
tionsfahiger Rdume vermieden werden.

3. Durch Ausrichten der Wohn- und Arbeitsstdtten auf den bedarfsgerecht auszu-
bauenden 6ffentlichen Personennahverkehr lassen sich Umweltbelastungen durch
den Individualverkehr vermindern.

64. Bei Zielkonflikten rdumt die Ministerkonferenz dem Umweltschutz den Vor-
rang ein, wenn eine wesentliche Beeintrachtigung der Lebensverhdltnisse droht oder
die langfristige Sicherung der Lebensgrundlagen der Bevolkerung gefahrdet ist. Diese
Empfehlung kann fir die Praxis von Raumordnung und Landesplanung von groBer
Bedeutung sein. lhre Wirksamkeit ist aber an mehrere Voraussetzungen gebunden,
die nicht oder nur ungeniigend vorliegen.

65. Zunachst mulR gesichert sein, dal diese Empfehlung vom Bund bei der Planung
seiner raumbedeutsamen MaRnahmen und von den Lindern beim Festlegen der Ziele
der Landesplanung beachtet wird. Da sich die Ministerkonferenz fiir Raumordnung
nur auf ein Verwaltungsabkommen zwischen Bund und L&ndern stiitzen kann, sind
ihre Beschliisse nur durch Selbstbindung wirksam. Die tatséchliche Entwicklung der
Raumstruktur in der Bundesrepublik in den vergangenen Jahren hat gezeigt, daR die
Méoglichkeiten von Raumordnung und Landesplanung auf eine Anpassung beschriankt
sind, und damit das raumwirtschaftliche Konkurrenzdenken lokaler und regionaler
Planungstrager ebenso ungeniigend gesteuert werden kann wie das oftmals par-
tikulare Eigeninteresse der Fachressorts auf allen Ebenen staatlicher Aktivitdt. Ein
starkeres politisches Interesse und eine Verbesserung der raumordnerischen [nstru-
mente und Methoden sind daher auch fiir das Durchsetzen der notwendigen
MaRnahmen des Umweltschutzes erforderlich.

66. Dasselbe gilt fiir die Bauleitplanung in den Gemeinden, die nach den Vor-
schriften des Bundesbaugesetzes die Ziele der Landesplanung — und damit auch die
im Interesse des Umweltschutzes festgelegten Ziele — beachten miissen. Wenn im
Einzelfall die Lebensqualitdt der Einwohner nicht oberstes Ziel der Bauleitplanung
ist, so miissen die Genehmigungsbehérden in die Lage gesetzt werden, besser als
bisher ihren Aufgaben nach dem Bundesbaugesetz und dem Landesplanungsgesetz
nachzukommen.

67. Geschieht dies nicht, so ist zu erwarten, daR die Rechtsprechung vermehrt auf
das Beriicksichtigen der Ziele des Umweltschutzes bei staatlichen Planungen achtet,

1} Raumordnungsbericht 1972 der Bundesregierung. BT-Drucksache V1/3793,



wie dies in Ansitzen bereits zu erkennen ist. Doch milte dies als eine Fehlent-,
wicklung angesehen werden, weil die Korrektur staatlicher und kommunaler Pla-
nungen durch die Rechtsprechung auf Initiativen von einzelnen oder gemein-
schaftlich handelnden Biirgern auf die Dauer die Staatsautoritat in Frage stellen
muR. Besser ist rechtzeitiges Beteiligen der Biirger am Planungsprozel.

68. Bedeutsam ist schlieRlich auch, daf Raumordnung und Landesplanung die
einzelnen Teilrdume der Bundesrepublik in ein ausgewogenes Verhaltnis der Funk-
tions- und Nutzungsteilung bringen. Nicht das Wachstum, sondern humane Lebens-
bedingungen sollten das Hauptkriterium beim Bestimmen solcher Ausgewogenheit
sein.

69. Nur so ist es moglich, das Verhéltnis zwischen den Verdichtungs- und
tkologischen Ausgleichsrdumen, d.h. den Vorranggebieten fiir Erholung, Wasser-
gewinnung usw. auszubalancieren. Dabei muR beachtet werden, daR auch in diesen
Raumen Zielkonflikte zwischen Verkehrsausbau und Vorrangfunktionen des be-
treffenden Gebietes auftreten konnen. Deswegen miissen auch hier die Mdglichkeiten
sum Einschrinken des Individualverkehrs zugunsten oOffentlicher Verkehrsmittel
eingehend gepriift werden.

70. Fiir einen reprisentativen dkologischen Ausgleichsraum solite eine Modellunter-
suchung durchgefilhrt werden liber die maximal tragbare Verkehrsdichte und die
Méoglichkeiten, offentliche Verkehrsmittel fir Zu- und Abfahrt einzusetzen. Vor-
studien iiber die in einem Nah- und Ferienerholungsgebiet noch tragbaren Verkehrs-
dichten aufgrund von Verlarmungsbéndern liegen fiir den westlichen Bodenseeraum
vor 1). Sie waren allerdings noch durch eine visuelle Bewertung zu erganzen.

71. Insgesamt ist zu fordern, da@ als Grundlage zur Beriicksichtigung von Kriterien
der Umweltvertraglichkeit bei Verkehrsplanungen im Sinne des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes (8§ 42) 2} fiir die betroffenen Raume ein Landschaftsplan bzw.
Landschaftsrahmenplan rechtzeitig erstelit und als Teilplan einbezogen wird, wie dies
im Entwurf eines Bundesgesetzes fiir Landschaftspflege und Naturschutz (Landes-
pflegegesetz) 3 vorgesehen ist. Dies gilt zwingend auch fiir die o6kologischen
Ausgleichsraume.

5. EinfluBnahme auf die Verkehrsnachfrage

72. Ein unter Umweltaspekten besonders wichtiger Schwerpunkt der Verkehrs-
planung in den Verdichtungsraumen ist die Reduktion der Nachfrage nach Leistungen
im individuellen StraRenverkehr sowie ihre teilweise Verlagerung auf offentliche
Verkehrsmittel. Hierzu ist in erster Linie eine Erhdhung der Attraktivitdt des
dffentlichen Personennahverkehrs erforderlich (s. Abschnitt 5.3.2). Aufgrund bishe-
riger Erfahrungen muR allerdings damit gerechnet werden, daR auch bei Vorhandensein
eines attraktiven offentlichen Verkehrsangebotes nur ein Teil der Autofahrer auf die

1) Leutenegger, V.: Untersuchungen iber die Belastung der Bodenseelandschaft durch den Ver-
kehrstarm, Natur und Landschaft, 1971, Heft 10,

2) Entwurf eines Gesetzes zum Schutz vor schidlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreini-’
gungen, Gerdusche, Erschiitterungen und &hnliche Vorgédnge — Bundes-lmmissionsschutzgesetz,
BT-Drucksache, VII/179 vom 14, 2, 1973,

3) Entwurf eines Gesetzes iiber Naturschutz und Landschaftspflege (Gesetzentwurf der Bundes-
regierung).
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Benutzung des Kraftfahrzeuges verzichtet. In diesen Fillen sollten nach Auffassung des
Rates im Interesse der Gemeinschaft mehr als bisher dirigistische MaRBnahmen
angewandt werden.

5.1 Direkt verhaltensindernde MaRnahmen

511 Fahrverbote fiirindividuelle Kraftfahrzeuge

73. in den Kernbereichen der Stidte wird die Umwelt durch das individuelle
Kraftfahrzeug am stérksten beeintrachtigt, da hier auf engem Raum sehr viele
Menschen dem Larm und den Abgasen ausgesetzt sind und auRerdem der hohe
Flachenbedarf des Individualverkehrs einer schnellen und unkomplizierten Erreich-
barkeit der verschiedenen Geschdfte und Einrichtungen entgegensteht. Aus diesem
Grunde sollten die Stadtkerne beschleunigt fir den Individualverkehr gesperrt und
zu FuBgdngerzonen ausgebaut werden. Fiir viele Stadte in der Bundesrepublik wurde
eine solche Umgestaltung bereits eingeleitet mit der ‘Folge eines betrichtlichen
Riickgewinns an urbanem Leben. Die dort gesammelten Erfahrungen zeigen, daf
diese FuBgéngerzonen bei den Kunden — entgegen anfénglicher Befiirchtungen vieler
Geschaftsinhaber — sehr beliebt sind und keineswegs zu Umsatzriickgingen gefiihrt
haben. Wie eine kiirzlich vom Deutschen Industrie- und Handelstag durchgefiihrte
Umfrage ergeben hat 1), wird von den Kunden insbesondere die Geschlossenheit des
Handels- und Dienstleistungsangebotes sowie die Annehmlichkeit des ungestdrten
Einkaufsbummels geschéatzt.

74.  Mit zunehmender Ausweitung der FuRgéngerzonen ist eine gute ErschlieRung
dieser Gebiete durch &ffentliche Verkehrsmittel wichtig. Durch Bau von U-Bahnen,
deren Haltestellen in den Aufkommensschwerpunkten der fiir den Individualverkehr
gesperrten Zonen angelegt werden konnen, lassen sich erhebliche Zeitgewinne
erzielen, die sich auf die Verkehrsnachfrage auswirken. Aber auch in Klein- und
Mittelstadten, fiir die ein in zweiter Ebene gefiihrtes 6ffentliches Verkehrsmitte!
nichtinFrage kommt, 18Rt sich durch giinstige Anlage der Haltestelle die Attraktivitat
des offentlichen Verkehrsmittels gegeniiber dem Individualverkehr wesentlich er-
hohen, da mit Zunahme der FuBwegentfernungen, die bei Benutzen des Pkw
zwischen FuBigédngerzone und peripher gelegenem Parkhaus bzw. -platz zuriickzulegen
sind, der Unterschied beider Verkehrsmittel hinsichtlich Reisezeit und Komfort
immer mehr schwindet.

75.  Wegen ihrer umweltfreundlichen Auswirkungen sind diese MaBnahmen zugleich
geeignet, langfristig' eine Tendenzwende bei der Abwanderung der Bevdlkerung aus
den Innenstddten zu erreichen.

512 Begrenzender Parkmoglichkeiteninder lnnenstadt

76. Ein Auto fadhrt im Durchschnitt nur 2 Stunden pro Tag, die restlichen 22
Stunden parkt es 2). Neben dem Erlassen von Fahrverboten fiir die Kernbereiche der
Innenstadte ist daher die Beschrankung der Anzahl der Dauerparkplitze eine
wesentliche Malnahme, um die Umwelt vor den negativen Auswirkungen des
Kraftverkehrs zu schiitzen. Insbesondere |4Rt sich durch Ausweiten der Parkverbote
auf den Sffentlichen Stralen zusatzlicher Raum fiir den flieRenden Verkehr gewinnen
und unkontrolliertes Abstellen von Fahrzeugen vermeiden. Voraussetzung fiir die

1) Nahverkehrsnachrichten vom 8. 11. 1972.
2) Nahverkehrsnachrichten vom 2, Mai 1973.
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Wirksamkeit dieser MaRnahmen ist allerdings ein konsequentes Uberwachungssystem.
Hierauf wurde bereits im Bericht der Sachverstandigenkommission iiber eine Unter-
suchung zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden nachdriicklich
hingewiesen 1).

77. Fir das Unterbringen des ruhenden Verkehrs auRerhalb des 6ffentlichen
StraRenraums dient heute noch vielfach die Verordnung iiber Garagen und Einstell-
platze (Reichsgaragenordnung) vom 17. 2. 1939 als Orientierungsgrundlage. Diese
Verordnung machte es beim Bau sowohl von Wohnungen als auch von Arbeitsstatten
sur Pflicht, ,,Einstelipldtze in geeigneter GroRe, Lage und Beschaffenheit samt den
notwendigen Zubehdranlagen auf dem Baugrundstiick oder in der Nahe zu schaffen”’.
Die Bestimmungen stammen aus der Zeit der beginnenden Motorisierung. Durch sie
wurde der Autofahrer nach dem Verursacherprinzip zur Ubernahme der Kosten fiir das
Unterbringen seines Fahrzeugs verpflichtet. An diesem Grundsatz sollte in Zukunft nur
insoweit festgehalten werden, wie Garagen oder Stellplatze an Wohnungen betroffen
sind, zumal &ffentliche Verkehrsflachen nicht dem Dauerparken privater Kraftfahr-
zeuge (als sogen. Laternengaragen) dienen sollten.

78. Fir die Arbeitsstatten in den Kernbereichen der Verdichtungsgebiete
laRt sich eine dem Bedarf angepalte Anzahl von Garagen und Stellplatzen jedoch nicht
verwirklichen. Hierdurch wiirde die Voraussetzung zu einer verstirkten Benutzung des
individuetlen Kraftfahrzeugs geschaffen und die angestrebte Verlagerung von groReren
Aufkommensteilen im Berufsverkehr auf offentliche Verkehrsmittel unmoglich ge-
macht. So erwiinscht die Verpflichtung des einzelnen zur Bereitstellung eines
Abstellraums fiir sein Kraftfahrzeug generell auch ist, in den Innenstddten muf eine
andere Losung gefunden werden.

79. Der Sachverstindigenrat unterstiitzt daher die Initiative des Bundesverkehrsmini-
steriums 2) die darauf abzielt, die Verordnung iiber die bauliche Nutzung der
Grundstiicke (Baunutzungs-Verordnung) 3) 5o zu erginzen, daR den mit der Bauleit-
planung befaRten Stellen die Méglichkeit gegeben wird, in Kerngebieten die Einrich-
tung von Stellplatzen und Garagen einzuschréanken.

80. Der Rat ist allerdings der Auffassung, daR fiir diese Einschrankungen nicht nur
die Leistungsfahigkeit des Stralennetzes, die in der Begrindung zum Anderungsent-
wurf des § 12 der Baunutzungsverordnung als alleiniges Kriterium angesprochen wird,
sondern auch der Umweltschutz als maRgebend anzusehen ist. Fiir seine Beriicksichti-
gung miiBten geeignete Kriterien erarbeitet werden, die den mit der Bauleitplanung
befaRten Stellen als Orientierungshilfe dienen.

51.3 Anlage von Autohodfen

81. Durch Anlage von Autoh 5fen laRt sich ein direktes Anfahren der
Innenstidte durch die schweren Lastkraftwagen mit ihrem hohen Platzbedarf
vermeiden. Auferdem kénnen die im Zu- und Abgang erforderlichen innerstadtischen
Sammel- und Verteilfahrten entsprechend den Srtlichen Verhaltnissen . zeitlich besser
disponiert werden. Allerdings hat die bisherige Konzeption der Autohéfe noch eine

1) BT-Drucksache 1V/2661.

2) Konzept zur Verbesserung des offentlichen Personennahverkehrs, Schriftenreihe des Bundes-
ministers fiir Verkehr, Heft 41, S. 37 und Anlage A5, 1972,

3) Verordnung iber die bauliche Nutzung der Grundstiicke (Baunutzungsverordnung-BauNVO)
vom 26. 11. 1968 BGBI. 1968 1, S. 1237.
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Reihe von Nachteilen: Aufgrund der individuellen Fahrzeug-Dispositionen der ein-
zelnen Betriebe, die sich nach der jeweiligen Auftragslage einerseits und nach den
zeitlichen Abldufen der Produktionsprozesse andererseits richten

— liegt der Anteil der Leerfahrten an der Gesamtzahl der Fahrzeugbewegungen
verhéltnismaBig hoch (ca. 18 %) 1)

— sind die beladenen Fahrzeuge héufig schlecht ausgelastet,

— liegen die einzelnen Halte einer Tour oft weit auseinander und

— fahren die Fahrzeuge verschiedener Betriebe hiufig nacheinander die gleichen
Stellen an, um Giiter abzuladen bzw. aufzunehmen.

82. Diese Nachteile kénnen sich u. U. durch betrieblich-organisatiorische MaRnah-
men — z. B. durch eineverstirkte Kooperation im Speditionsbereich — abbauen lassen,
Im lIdealfall wiére die Einrichtung eines zentral gesteuerten Giter-
sammel- und Giiterverteilungssystems denkbar, wobei gepriift
werden miifte, inwieweit dabei die hohe Anpassungsfahigkeit und Flexibilitat, die
unser heutiges Giiternahverkehrssystem auszeichnen, verloren gehen. Eine im Auftrage
des Bundesverkehrsministeriums durchgefiihrte Kosten-Nutzen-Analyse 1) eines zentra-
len Giiterverteilungssystems fiir den Lkw-Verkehr kommt zu einem positiven Ergebnis.
Ob sich die Ergebnisse dieser auf theoretischen Uberlegungen aufbauenden Arbeit
durch die Praxis werden bestatigen lassen, bleibt abzuwarten, da einschligige
Erfahrungen bisher fehlen.

5.2. Marktwirtschaftlich-theoretische Lésungsansétze ( road - pricing)

2.1 Ansatz nach der Theorie wirtschaftlicher Entgelte?

83. Nach der Theorie wirtschaftlicher Entgelte werden im Individualverkehr die mar-
ginalen Wegekosten 3) und im 6ffentlichen Nahverkehr die marginalen Betriebs-
kosten 3} als sogen. wirtschaftliches Entgelt fiir eine Verkehrsleistung angesehen, so-
lange die Kapazitit desVerkehrsmittelsnicht voll ausgenutzt ist. Ubersteigt die Nach-
frage die Kapazitat, wird ein Zusatzentgelt erhoben, welches so bemessen werden muf3,
dal die Nachfrage bis unter die Kapazitdtsgrenze absinkt. Durch entsprechende
Steuerung 4Bt sich somit theoretisch erreichen, daR die Kapazitdt der Infrastruktur
eines Verkehrsmittels voll ausgelastet wird. In der Praxis ist jedoch nur eine sehr
pauschale Ermittlung der marginalen Betriebs- bzw., Wegekosten sowie der Preiselastizi-
tét der Nachfrage méglich, so daf sich das Verfahren fiir die praktische Anwendung
nicht eignet. Dariiber hinaus ist dieser Ansatz auf die wirtschaftliche Nutzung vorhan-
dener Kapazitédten gerichtet und |3kt soziale Kosten unberiicksichtigt.

522 Ansatz nach der Theorie der marginalen Sozial-
kosten4

84. Ziel des Ansatzes nach der Theorie der marginalen Sozialkosten ist es, zusitzlich
die sozialen Grenzkosten zu quantifizieren und dem Verkehrsnutzer anzulasten. Ver-

1) Dornier-System; Kosten-Nutzen-Analyse eines zentralen Giiterverteilungssystems fiir den
Lkw-Verkehr, dargestellt am Beispiel eines Baliungsraumes, Studienergebnis Nr, 162, 1972,

2) Allais, M,: Programmend |nvestissement et d’Exploitation, Optimum d’une Infrastructure de
Transport. In: Bedrijfseconomische Verkenningen, Den Haag, 1965.

3) Marginale Kosten = Grenzkosten = zusétzliche Kosten, die durch Erbringen einer zusatzl, Lei-
stung entstehen,

4) Beckmann, M., Mc Guire, C. B., Winsten, C. B.: Studies in the Econcmics of Transportation.
New Haven, 1956,
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kehrsleistungen werden dann nur noch von jenen Personen nachgefragt, die hieraus
einen Nutzen ziehen, der hoher als die Summe der privaten und sozialen Kosten
veranschlagt wird.

Insgesamt ist jedoch auch dieses Konzept nicht praktikabel. Denn bei jeder Zu- oder
Abnahme der Anzahl der Verkehrsteilnehmer bzw. ihrem Wechsel zwischen den Ver-
kehrsmitteln dndern sich die Grenzkosten, so daR der Preis neu angepalit werden
miifite.

Auch im Hinblick auf die angestrebte Umweltverbesserung erscheinen die Erfolgsaus-
sichten dieses Ansatzes fraglich. Bei geringer Preiselastizitdt im Individualverkehr
wiirde selbst eine Sozialkostenbelastung an der Entscheidung fiir das individuelle Kraft-
fahrzeug nicht viel &ndern kdnnen. Lediglich bei hoher Preiselastizitdt ware mit einem
Zustrom zum O6ffentlichen Verkehr zu rechnen. Hierbei wiirde es sich um einen itera-
tiven ProzeR handeln: als Folge der zundchst eingetretenen Verlagerung wiirden die
marginalen Sozialkosten beim Individualverkehr sinken, wéhrend sie zugleich mit den
Betriebskosten im offentlichen Verkehr anwachsen wiirden, Die daraufhin notwendi-
gen Gebihrenerhdéhungen im 6ffentlichen Nahverkehr wiirden einen Riickstrom zum
Individualverkehr zur Folge haben usw, Erst im Zustand des préferentiellen Gleichge-
wichts fanden keine Verkehrsverlagerungen mehr statt.

523 Kritik der theoretisch-marktwirtschaftlichen An-
sdatze

85. Weder der Ansatz der wirtschaftlichen Entgelte noch der Ansatz der marginalen
Sozialkosten ist fiir die Praxis geeignet. Vor allem die Wege- und Sozialkosten lassen
sich bisher noch nicht in annehmbarer Weise quantifizieren. Die nach der Theorie
erforderliche Ermittiung der Grenzkosten ist praktisch nicht durchfiihrbar und wiirde
selbst bei erheblichen Abstrichen an der Ermittlungs-, Rechnungs- und Kontroll-
effizienz die Verwaltung iiberfordern. Dariiber hinaus lassen sich mit beiden Ansatzen
auch aus theoretischer Sicht die umweltpolitischen Ziele nicht erreichen.

Es miissen daher wirksamere und fiir die Praxis geeignetere, d. h. pragmatische Wege
beschritten werden.

5.3 Politisch praktikable und gleichzeitig marktkonforme MaRnahmen

53.1 Allgemeine nicht-ballungsspezifische Abgaben

86. Im Gegensatz zum theoretischen road-pricing System, dessen Einfiihrung die
Abschaffung der iibrigen Kraftfahrzeugabgaben zur Folge hatte, mufl ein politisch
praktikables Abgabenkonzept auf den bisherigen Steuern aufbauen, sie u. U. modifizie-
ren und durch spezielle Ballungsabgaben ergianzen. Als nicht-ballungsspezifische MaR-
nahmen zur generellen Reduzierung der individuellen Verkehrsnachfrage bzw. zur Be-
schneidung ihres Wachstums ist u. a. die Erhdhung der bestehenden Kfz-Steuer
auf Hubraumbasis und die Einfilhrung einer Kaufsteuer empfohlen worden.
Abgesehen davon, dall bei diesen Abgabenformen kein Zusammenhang zwischen der
StraReninanspruchnahme, der dadurch hervorgerufenen Umweltschédigung und der
Steuerbelastung besteht, mu angesichts der besonderen Situation auf diesem Markt
(Prestigeelemente, fehlende Substitutionsméglichkeiten) bezweifelt werden, dal die
Nachfrage nach Kraftfahrzeugen dadurch merklich abnimmt. Vielmehr ist wegen des
Fixkostencharakters dieser Steuern sogar ein Anreiz gegeben, die Nutzungsintensitat
der Fahrzeuge zu erhéhen,
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87. Der Zusammenhang zwischen Umweltschddigung und Steuerbelastung wird bei
der Mineraldlsteuer stirker beriicksichtigt. Eine Erhdhung der Mineraldlsteu-
er wird jedoch wie bei den anderen Vorschldgen auch nur dann zu einer Drosselung der
individuellen Verkehrsnachfrage fiihren, wenn sie sich prohibitiven Sétzen nahert. Eine
prohibitive Gesamtbelastung des Kfz ist jedoch aus anderen Griinden abzulehnen: In
lindlichen Gebieten und in Ballungsgebieten mit unzureichendem Angebot an &ffent-
lichen Nahverkehrsmitteln ist der Arbeitnehmer auf das private Kfz angewiesen. Eine
drastische Verteuerung wiirde daher entweder zu uniibersehbaren Belastungswirkungen
und Anderungen der Siedlungsstruktur oder zu einem in absehbarer Zunkunft nicht zu
deckenden Investitionsbedarf im Bereich dffentlicher Verkehrsmittel fiihren.

53.2 Einfiihrung erganzender Ballungsabgaben fiir den
Individualverkehr

88. Nach Abwigen dieser Gesichtspunkte bleibt in der derzeitigen Situation eigent-
lich nur die Méglichkeit, zumindest in Ballungsgebieten die individuelle Verkehrsnach-
frage durch erginzende Ballungsabgaben zu regulieren und durch &rtlich und zeitlich
gestaffelte Abgaben auf den 6ffentlichen Nahverkehr umzulenken. Dabei ist grundsatz-
lich die Anwendung direkter und indirekter Abgabenverfahren mdglich 1).

Direkte Abgabenverfahren

89. Bei den direkten Abgabenverfahren wird der Versuch unternommen, Ort und
Zeit der StraRenbenutzung iiber spezielle Zahlverfahren unmittelbar zu registrieren und
in Form von Benutzungspreisen, deren Héhe vom gewiinschten Umienkungseffekt und
der erwarteten Preiselastizitat bestimmt wird, dem Benutzer zuzurechnen. Die tech-
nische Abwicklung wird entweder von Zahlwerken innerhalb der Fahrzeuge oder
auBBerhalb der Fahrzeuge vorgenommen.

00. Die direkten Abgabensysteme sind den indirekten — wenigstens theoretisch —
iiberlegen: Die StraBeninanspruchnahme kann unmittelbar festgestellt und belastet
werden. Die Belastungsmerklichkeit ist héher als bei steuerlichen MaBnahmen her-
kémmlicher Art. Damit wird auch die Wahrscheinlichkeit von Verhaltensanderungen
der Verkehrsteilnehmer gréRer. Von besonderem Vorteil ist die Anpassungsfahigkeit
des Systems und der hohe Informationswert fiir die 6ffentliche Investition bzw. Kapa-
zitatspolitik.

91. Zur Messung und Abrechnung direkter Ballungsentgelte sind bis heute zahlreiche
Verfahren und Einrichtungen am Fahrzeug oder Verkehrsweg vorgeschlagen worden.
Ihre praktische Anwendung &Rt jedoch einen erheblichen personellen und materiellen
Aufwand erwarten, so daB ungewiR ist, ob hierdurch Verbesserungen zu erwarten sind.
Um die anhaltende Diskussion iiber die Anwendbarkeit 2) zu beenden, waren Erpro-
bungen im praktischen Verkehrsgeschehen erforderlich, die bisher weder in der Bun-
desrepublik noch im Ausland vorgenommen wurden.

Indirekte Abgabenverfahren
92. Die indirekten Abgabenverfahren orientieren sich beim Festlegen der Preise fiir
die StraRenbenutzung nicht unmittelbar an der nur schwer erfabaren Inanspruch-

1) Siehe dazu: Baum, H., Grundlagen einer Preis-Abgabenpolitik fiir die stadtische Verkehrsinfra-
struktur. Buchreihe des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitdt zu Kdéln, Nr. 28,
Diisseldorf 1972 S, 258,
Siehe z. B. — Willeke, R, und Baum, H.: Theorie und Praxis des Roard Pricing, Zeitschrift fiir
Verkehrswissenschaft, Heft 2, 1972,
Sonderabgaben fiir den Kfz-Verkehr in Londons Innenstadt, Nahverkehrsnach-
richten 1688/72 vom 21.9, 1972,

2
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nahme der Verkehrswege, sondern an einer praktikablen ErsatzgroRe. Sie konnen da-
her weitgehend mit Besteuerungsverfahren gleichgesetzt werden. Als Méglichkeit bie-
ten sich wie bei den nicht-ballungsspezifischen Abgaben Besteuerungen des

Kfz-Besitzes,

Kfz-Erwerbes,

Kfz-Betriebes sowie des

Kfz-Benutzungsortes
an.

93. Globale Erhéhungen der Kfz-Steuer und Mineraldlsteuer, die Einfiihrung einer
Kaufsteuer oder einer Reifensteuer scheiden wegen ihrer undifferenzierten Wirkung als
spezifische Ballungsabgaben von vornherein aus. Die Mbglichkeiten, die Effizienz die-
ser steuerlichen Regelungen durch &rtliche Differenzierungen zu erhdhen, miissen aus
anderen Erwidgungen skeptisch beurteilt werden. Das gilt sowohl fiir eine nach dem
Wohnort gestaffelte Kfz-Steuer, nach der in Ballungsgebieten wohnende Kfz-Halter
héher besteuert werden sollen, als auch fiir den Vorschlag, Fahrzeugbenutzer, die ihren
Kraftstoff in Ballungsgebieten tanken, mit héherer Mineraldlsteuer zu belasten. Die
Grundsatze einer gleichen und gerechten Besteuerung verbieten die unterschiedliche
Besteuerung gleicher Tatbestdnde, Eine Zonenbesteuerung schlieRt aber entweder die
unterschiedliche Behandlung gleicher Ballungseffizienzen nicht aus (Beispiel: Nach Zo-
nen differenzierte Kfz-Steuer, die einen Kfz-Halter aus einem Ballungsgebiet auch dann
héher besteuert als einen Kfz-Halter aus einer anderen Region, wenn er fast ausschlief3-
lich auRerhalb des Ballungsgebietes fahrt) oder setzt einen enorm hohen Kontrotl- und
Verwaltungsaufwand voraus.

04. Dariiber hinaus ist die Flexibilitdit des Steuersystems, das auf eine Vielzahi
anderer, nicht umweltpolitischer Zielsetzungen ausgerichtet ist, zu gering, um
permanenten Verénderungen im VerkehrsfluR und den von steuerlichen Vorschriften
selbst ausgehenden Umlenkungswirkungen stindig angepaRt zu werden, Die Kfz-Be-
steuerung eignet sich daher weniger zur gezielten Beeinflussung der Verkehrsnach-
frage in Ballungsgebieten; sie kann andererseits bei entsprechender Ausgestaltung
ihrer Bemessungsgrundlagen durchaus zu einer qualitativen Verbesserung des Auto-
mobils und seiner umweltfreundlicheren Konstruktion beitragen {s. Ziff. 174 ff.).

95, Systemkonform erscheint daher lediglich ein Zugriff liber die Gebihren-
politik, diesich sowoh! fiir eine kurzfristige Anpassung als auch fiir eine raumliche
sowie zeitliche Differenzierung besser eignet.

96. Méglichkeiten hierzu bietet einerseits eine Einfiihrung zonenabhangiger L i-
zenzgebiihren, die die Berechtigung, Gebiete unterschiedlicher Ballungsintensi-
it mit Individualverkehrsmitteln zu befahren, mit unterschiedlich hohen Sonderabga-
ben belegen,

97. Andererseits bietet sich — wegen der besonderen Knappheit von Stellfldchen fir
Kraftfahrzeuge in den Kerngebieten der Ballungsraume — eine Erhéhung und Differen-
zierung der Parkgebihren an. Der heute noch weithin iibliche Preis von 10
Pfennig je halbe Stunde bei Kurzzeitparken ist keinesfalls , kostenecht’” und eher ein
zusitzlicher Anreiz zur Benutzung des Pkw, wenn im &ffentlichen Nahverkehr fir
Beférderung iiber z. T. kurze Strecken bereits Preise von 80 Pfennig und mehr erhoben
werden. Der Sachverstandigenrat ist der Auffassung, dal die Preise fiir das Kurzzeitpar-
ken auf der Grundlage marktwirtschaftlicher Prinzipien schrittweise so lange erhdht
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werden sollten, bis stindig z. B. 10 % der vorhandenen Abstellplatze frei und damit fiir
neu hinzu kommende Kraftfahrzeuge verfiigbar sind. AuRerdem wird empfohlen, die
Tarife fiir Langzeitparken nicht — wie bisher in der Regel durchgefiihrt — degressiv,
sondern progressiv zu gestalten. Fiir die Bewohner der Innenstadt sollten dabei Sonder-
regelungen vorgesehen werden. Der in diesem Zusammenhang vom Bundesverkehrs-
ministerium zur Entlastung des Verkehrs in den Innenstadten vorgelegte Entwurf eines
Gesetzes zur Anderung des StraRenverkehrsgesetzes (StVG) 1) wird begriit. Hiernach
sollen die zustandigen kommunalen Stellen bzw, sonstigen Baulasttrager in die Lage
versetzt werden, , mit Blick auf das jeweilige Verhaltnis von Angebot und Nachfrage
der &rtlichen Situation angepaRte und gestaffelte Gebiihren zu erheben, die bis zur
Héhe des Wertes reichen kénnen, den der jeweilige Parkplatz fiir den Benutzer hat” 1).

98. Ein besonderes Problem stelit die steuerliche Behandlung von
Aufwendungen fir Fahrten im Berufsverkehr dar, der die
hohen morgendlichen und abendlichen Verkehrsspitzen (= hoher Raumbedarf fiir den
flieRenden Verkehr) verursacht und auerdem tagsiiber eine groBe Zahl von Abstell-
platzen (= hoher Raumbedarf fiir den ruhenden Verkehr) erfordert. Der Berufsverkehr
entzieht auf diese Weise viele Parkplatze dem unentbehrlichen Wirtschaftsverkehr, der
auf Stellplatze in den Innenstddten angewiesen ist und sie wesentlich intensiver aus-
nutzt, da er sie in der Regel nur fir kurze Zeitspannen von wenigen Minuten bis zu
etwa einer Stunde in Anspruch nimmt 2),

99. Nach dem gegenwartigen Besteuerungssystem konnen Aufwendungen des Arbeit-
nehmers fiir die Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstdtte nach § 9 Abs. 1 Ziffer 4
EStG als Werbungskosten geltend gemacht werden und mindern so den Gesamtbetrag
der Einkiinfte, den zu versteuernden Einkommensbetrag und die Steuerschuld. Be-
nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel konnen als Werbungskosten die nachgewiesenen
Ausgaben fiir Wochen- bzw. Monatskarten abziehen; Benutzern eigener Kraftfahrzeuge
wird eine Pauschale von DM 0,36 fiir jeden Entfernungskilometer und jeden Arbeitstag
zugestanden. Steuerlich wirksam werden die Fahrtkosten jedoch nur, wenn und soweit
sie mit den iibrigen nachgewiesenen Werbungskosten die allgemeine Werbungskosten-
pauschale von DM 564, -- iibersteigen.

100. Bei Benutzung o&ffentlicher Verkehrsmittel wird die Werbungskostenpauschale
(ohne Beriicksichtigung sonstiger Werbungskosten) in der Regel erst (iberschritten,
wenn die Entfernung zum Arbeitsplatz mehr als 30 km betragt. Fiir die meisten Pend-
ler im Nahverkehr werden die Kosten der Benutzung &ffentlicher Verkehrsmittel
daher steuerlich nicht wirksam. Die Benutzer eigener Kraftfahrzeuge iberschreiten
dagegen schon bei einer Arbeitsplatzentfernung von 7 km die Werbungskostenpau-
schale und werden daher steuerlich bevorzugt. Vielfach wird daher undifferenziert eine
Abschaffung der Kilometerpauschale gefordert. Dabei ist jedoch folgendes zu berlick-
sichtigen: Ein Fortfall der Pauschale wiirde die Kfz-Betriebskosten durchschnittlich um
2 bis 3 Dpf/km verteuern. Nach den bisherigen Befragungsergebnissen und angesichts
der Tatsache, daR sich die Nachfrage im Individualverkehr, trotz aus anderen Griinden
erheblich stdrker angestiegenen Betriebskosten, weiter erhoht hat, ist es unwahrschein-
lich, daR sich gerade dadurch eine nachhaltige Umschichtung auf den &ffentlichen
Nahverkehr erreichen lait.

1) Konzept zur Verbesserung des 6ffentlichen Personennahverkehrs, Schriftenreihe des Bundes-
ministers fir Verkehr, Heft 41, Anlage A 4,

2) Siehe hierzu: Bericht der Sachverstindigenkommission nach dem Gesetz iiber eine Unter-
suchung von MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden, BT-Druck-
sache |IV/2661, 1964,
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101. Eine Abschaffung der Kilometerpauschale wiirde dariiber hinaus schwer-
wiegende steuersystematische und -rechtliche Probleme aufwerfen, da Fahrtkosten
im Rahmen der Betriebsausgaben der Selbstdndigen und Unternehmen absetzbar
blieben. Ein zusitzliches Streichen dieses Betriebsausgabenanteils hatte weitgehende
systematische Konsequenzen fiir das gesamte Einkommensteuerrecht: Die Stellung der
Betriebsausgaben und Werbungskosten miiite neu definiert, die Gewinnermittlungs-
prinzipien miRten gedndert werden.

102. Ahnliche Bedenken gelten dem Vorschlag, allen Berufstatigen fiir die Fahrt zwi-
schen Wohnung und Arbeitsstatte nach dem schwedischen Beispiel eine an der jeweils
kostengiinstigsten Beforderungsart orientierte steuerliche Absetzungsmdoglichkeit glei-
cher Hohe einzurdumen. Zusdtzlich ist dabei zu bedenken, daR der Kostenbegriff nicht
eindeutig definiert ist. So sind z. B. Zeitkosten schwer zu beriicksichtigen, die gerade
im Verkehr eine besondere Rolle spielen. Der Vorschlag beriicksichtigt auerdem
nicht, ob liberhaupt die gewiinschte Substituionsmdglichkeit zwischen Auto und 6f-
fentlichen Nahverkehrsmittel vorhanden ist.

103. Nach Abwigung dieser Argumente empfiehit der Rat, allen Berufstatigen fiir die
Fahrt zwischen Wohnung und Arbeitsstatte unabhingig vom gewshlten Verkehrsmittel
eine einheitliche Pauschale pro Entfernungskilometer als steuerliche Absetzungsmog-
lichkeit einzurdumen, die sich in ihrer H6he an der bisherigen Kilometerpauschale
orientieren konnte.

533 Erhdhung der Attraktivitédt im offentlichen Per-
sonennahverkehr

104. Der Bericht der Sachverstandigenkommission iiber eine Untersuchung von MaR-
nahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden 1) enthélt zahl-
reiche Vorschlage, die ein Erhdhen der Anziehungskraft des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs auf den Verkehrskunden zum Ziele haben. Die Verwirklichung dieser Vor-
schlige ist eine wesentliche Voraussetzung, um die Verkehrsnachfrage im beab-
sichtigten Umfang auf den 6ffentlichen Verkehr umlenken zu kénnen. Der Rat fordert
daher nachdriicklich, daR die nunmehr seit 10 Jahren als notwendig anerkannten MaR-
nahmen beschleunigt ergriffen werden. Bei der Festlegung von Prioritdten sind die
nachfolgend erdrterten Gesichtspunkte zu beachten.

Nachfragekriterien

105. Zu den Determinanten der Nachfrage im Personenverkehr zihlen vor allem fol-
gende Kriterien, deren Erfiillungsgrad vom Verkehrsteilnehmer haufig an den Gegeben-
heiten bei der Benutzung seines eigenen Kraftfahrzeugs gemessen wird:

— hohe Reisegeschwindigkeit zwischen Quelle und Ziel

— zeitliche Freiziigigkeit = hohe Bedienungshaufigkeit und Piinktlichkeit

— raumliche Freiziigigkeit = gute Flachenerschliefung

— Service, Komfort und Unabhéngigkeit von den Witterungsverhéltnissen

— Preiswiirdigkeit

— Sicherheit.

106. Die drei erstgenannten Kriterien beeinflussen sich wechselseitig. Dieser Zusam-
menhang wird jedoch haufig iibersehen. So reicht z. B. der gegenwiértig erfolgende Aus-
bau moderner Stadtschnellbahnen auf eigenem Bahnkérper in Tief-, Hoch- oder eben-
erdiger Lage trotz der damit verwirklichten hohen Durchschnittsgeschwindigkeiten der
.Fahrzeuge zum Erzielen hoher Reisegeschwindigkeiten der Fahrgéste

1) BT-Drucksache IV/2661.

—37—



nicht aus. Die infrastrukturellen Planungen miissen vielmehr durch geeignete betrieb-
liche MaRnahmen ergédnzt werden.

107. Hierzu zihlt nach Auffassung des Sachverstdndigenrates in erster Linie die Ge-
wihrleistung ausreichend hoher Bedienungshiufigkeiten (= Anzahl der Fahrgelegen-
heiten je Stunde), Minimierung der erforderlichen Umsteigevorgdnge und Abstimmung
der &ffentlichen Nahverkehrslinien aufeinander — ohne Riicksicht darauf, ob es sich
um den gleichen oder verschiedene Verkehrstrager handelt. In diesem Zusammenhang
sei auf die Ergebnisse von Studien hingewiesen, die Mitte der sechziger Jahre vom
Institut d’Amenagement et d’Urbanisme de la Region Parisienne (IAURP) 1) in Paris
durchgefiihrt worden sind. Danach wird vom Reisenden im Nahverkehr der fiir das
Umsteigen bendtigten Zeit der doppelte und fiir das Warten auf einen Autobus der
dreifache Zeitwert beigemessen.

Bedienungshadaufigkeiten

108. Insbesondere hinsichtlich der Bedienungshdufigkeit mu3 ein Umdenken bei den
Verkehrsbetrieben und ihren Trigern erfolgen. Das individuelle Kraftfahrzeug hat hier
durch seine jederzeitige Verfiigharkeit neue MaBstabe errichtet. Grofe Beforderungs-
einheiten sollten im offentlichen Verkehr nur dann eingesetzt werden, wenn tatséch-
lich Bedarf hierfiir besteht, z. B. wihrend der morgendlichen und abendlichen Spit-
zenstunden. Grundsitzlich aber sind mehrere kleine und damit héufig verkehrende
Einheiten wenigen groBen und seltener fahrenden Einheiten vorzuziehen. In dieser
Hinsicht werden gegenwdrtig die bei den spurgebundenen Verkehrsmitteln technisch
gegebenen Méglichkeiten der variablen Zugbildung nicht voll ausgeschépft, um das
Verkehrsangebot unter Beriicksichtigung des vom Reisenden hoch bewerteten Warte-
zeitkriteriums an die regionalen und zeitlichen Schwankungen der Verkehrsnachfrage
anzupassen. Der Sachverstindigenrat ist der Auffassung, dall dabei betriebswirtschaft-
liche Gesichtspunkte zuriickgestellt werden miissen. Da diese MaRnahmen der Alige-
meinheit dienen, ergibt sich die zwingende Notwendigkeit, daf sie auch finanziell von
ihr getragen werden.

109. Vorstehende Argumente betreffen nicht nur den spurgebundene sondern auch
den Omnibusverkehr. In den letzten Jahren sind zwar in vielen GroRstddten verstarkte
Bestrebungen hinsichtlich der Zusammenarbeit zwischen herkdmmlichen Schienenver-
kehrsmitteln und Omnibussen — in einzelnen Fillen unter Beriicksichtigung des Taxi-
gewerbes — festzustellen. Diese reichen jedoch nicht aus. Sie miissen vielmehr ausge-
dehnt werden auf erweiterte Omnibussysteme, die sich aus flexiblen Transportein-
heiten, angefangen von ,Kleintaxen” als kleinster Einheit bis hin zum ,,Busfahren
im Verband” zusammensetzen und die in der Lage sind, allen Anforderungen der
Verkehrsnachfrage gerecht zu werden.

110. Inwieweit dariiberhinaus neuartige Verkehrsmittel, wie z. B. Kabinenbahnen, fir
den stidtischen Verkehr 2) besser in der Lage sind, die durch den Pkw gebotene

1) Die Studien iiber die Beférderungsprobleme in der Region Paris. Strafe und Verkehr, Nr. 9.
28, August 1967, S. 465.
2) Vgl.z.B.:
— " Richards, B.: Minisystems in the City, Ferum, New York, Ja./Febr. 1968, S. 98,
— US Department of Housing and Urban Development: tomorrow’s transpotation — new
systems for the urban future. Washington D, C., 1968.
— Battelle-Institut e. V.: Verkehr der Zukunft, Schriftenreihe des Verbandes der Automobil-
industrie e, V, (VDA). Nr. 6 (1970).
— Nebelung, H.: Infrastrukturen moderner Verkehrssysteme, Jahrbuch des Eisenbahnwesens,
Darmstadt 1971,
— Fahrenholz, C., Willeke, R., Hartenstein, W.: Innerstadtischer Verkehr heute und morgen,
Schriftenreihe desVerbandesder Autobilindustrie e. V. (VDA), Nr, 12 (1971).
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seitliche Freiziigigkeit zu verwirklichen, bedarf noch eingehender Untersuchungen (vgl.
7iff. 128.f.). Dabei miissen neben technisch-konstru ktiven und stadtebaulich-architekto-
nischen Fragen vor allem betriebliche Probleme unter besonderer Beriicksichtigung von
Leistungsfahigkeit und Sicherheit geklart werden.

Sonderfahrspuren fiirOmnibusseund Taxen

111. Vor allem in Klein- und Mittelstadten wird der Omnibus fiir die absehbare Zu-
kunft das wichtigste 6ffentliche Nahverkehrsmitte! bleiben. Um auch im Omnibusver-
kehr attraktive Geschwindigkeiten erzielen zu konnen, ist eine Entflechtung vom ibri-
gen Kraftverkehr durch Einrichten von Sonderfahrspuren, die auch von Taxen benutzt
werden diirfen, erforderlich. In Rom, das bereits iiber ein ausgedehntes Netz von
Sonderfahrspuren verfiigt — die projektierte Gesamtlange betragt 30 km, wovon bisher
die Hilfte verwirklicht ist — lieR sich durch diese MaRnahme im Kernbereich der Stadt
die mittlere Geschwindigkeit der Busse von friiher weniger als 4 auf 12 bis 15 km/h
wiahrend der Spitzenzeiten steigern. Zugleich wurde die Anzahl der Unfalle wesentlich
vermindert.

112. Auch in der Bundesrepublik sind in mehreren Stadten bereits Sonderfahrspuren
fiir Busse und Taxen angelegt worden. Hier verfiigt die Stadt Wiesbaden tiber das bisher
ausgedehnteste Busspurnetz. Durch seine Einrichtung wurde wie in Rom eine wesent-
lich fliissigere Betriebsabwicklung erreicht mit der Folge, daR der Betrieb wéhrend der
Spitzenzeiten des Verkehrs wesentlich schneller geworden ist. Aus diesem Grunde
wurde das Busspursystem laufend erweitert. Im Rahmen von Straenbaumafnahmen
sind auch fiir die Zukunft mehrere Ergdnzungen vorgesehen 1),

113. In den Féllen, in denen wegen ungeniigender StraRBenbreite bzw. ungiinstiger
StraRenanordnung Sonderfahrspuren bei Aufrechterhalten des individualverkehrs in
beiden Richtungen nicht eingerichtet werden kénnen, sollte der Individualverkehr in
verstirktem Umfang als Einbahnverkehr gefiihrt oder fiir einzelne Stralen ganz ge-
sperrt werden,

114. Die Anlage von Sonderfahrspuren fir Busse wird nach dem Gemeindefinanzie-
rungsgesetz ebenfalls als forderungswiirdig anerkannt.

Verkehrsverbinde

115. Die vom Verkehrsteilnehmer bei der Beurteilung eines Verkehrsmittels hoch be-
wertete raumliche und zeitliche Freiziigigkeit 1aBt sich im offentlichen Nahverkehr
auch durch Schaffen von Verkehrsverbiinden verbessern. Unter einem Verkehrsver-
bund wird eine voll integrierte Tarif- und Verkehrsgemeinschaft verstanden, bei der
simtliche Leistungen der Unternehmen in einem Verkehrsraum unter einheitlicher
Zielsetzung und Abstimmung in allen Teilbereichen als geschlossenes Ganzes dargeboten
werden 2),

116. Um die Schaffung von Verkehrsverbiinden zu beschleunigen, reichen die im Per-
sonenbefdrderungsgesetz (PBefG) 3) enthaltenen Bestimmungen nach Auffassung des
Rates keineswegs aus. Die Genehmigungsbehdrden sind nach § 8 dieses Gesetzes zwar

1) Weitere Busspuren in Wiesbaden, Der Stadtverkehr, 1972, Heft 8.

2) Pampel, F. u.a.: Zusammenarbeit offentlicher Verkehrsunternehmen in Verkehrsverbinden
und Verkehrsgemeinschaften.Erfahrungen und Bestrebungen. In: Schriftenreihe fir Verkehr
und Technik, Heft 49,1971, Seite 27.

3) Personenbeférderungsgesetz (PBefG) vom 21, Marz 1961. BGBI. I, S. 241,
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verpflichtet, ,,darauf hinzuwirken, daR die Interessen der verschiedenen Verkehrstrager
ausgeglichen und ihre Leistungen und ihre Entgelte aufeinander abgestimmt werden’’,
Die Basis bildet dabei jedoch ,eine freiwillige Zusammenarbeit der Verkehrstriger'.
Die bisherige Entwicklung hat gezeigt, dall diese seit der Griindung des Hamburger
Verkehrsverbundes Ende 1965 nur in wenigen Fallen zu fruchtbaren Lésungen gefiihrt
hat. Selbst bei den wenigen inzwischen entstandenen Verkehrsverbiinden handelt es
sich bei ndherer Analyse z. T. lediglich um ,,aufpolierte’” Tarif- bzw. Verkehrsgemein-
schaften.

117. Angesichts dieser Entwicklung mu man sich die Situation des durch die qualita-
tiven Vorziige seines Pkw verwdhnten Verkehrteilnehmers vor Augen halten, dem mit
fehlender oder mangelnder Fahrplan- und Linienabstimmung, mit Bedienungs- und
Umsteigeverboten sowie mit unterschiedlichen Tarifen, Konkurrenzdenken sowie
Streit um Konzessionen sténdig ein Schulbeispiel unattraktiver Angebotsgestaltung im
offentlichen Verkehr vorgefiihrt wird. :

118. Der Rat fordert daher, umgehend eine Anderung des Personenbeférderungsge-
setzes vorzunehmen, durch welche die Genehmigungsbehdrden in die Lage versetzt
werden, die Verkehrstrager in einem zusammenhangenden Verkehrsgebiet zu Verkehrs-
verblinden zusammenzuschlieBen.

I\[ulltarif

119. Seit mehreren Jahren wird in der 6ffentlichen Diskussion immer wieder die Ein-
fiihrung des Nulltarifs, d. h. einer kostenlosen oder zumindest stark verbilligten Befor-
derung, als Mittel zum Erhohen der Attraktivitdt im 6ffentlichen Personennahverkehr
gefordert. Bisher vorliegende Ergebnisse quantitativer empirischer Untersuchungen,
wie sie z. B. aus den Stddten K&in, Hannover, Frankfurt/M., Boston (Vereinigte Staa-
ten), Rom oder Halmstadt (Schweden) vorliegen, haben jedoch ergeben, dafd hierdurch
nennenswerte Verlagerungen der Verkehrsnachfrage vom individuellen Kraftfahrzeug
zum 6&ffentlichen Nahverkehrsmittel — zumindest kurzfristig — nicht stattfinden. Der
Nachteil aller bisherigen Versuche bestand darin, daB sie aus finanziellen Griinden nur
{iber einen relativ begrenzten Zeitraum durchgefiihrt werden konnten. DaR der Null-
tarif als Dauereinrichtung zu einer nachhaltigen Verhaltensédnderung und damit zu
einer Steigerung der Nachfrage 6ffentlicher Verkehrsmittel fiihren kann, mull solange
offen bleiben, bis dies in einem Langzeitversuch nachgewiesen wird. Der Sachverstandi-
genrat empfiehlt, in einer dafiir geeigneten Stadt einen entsprechenden Versuch durch-
zufiihren und aus zentralen Mitteln zu finanzieren.

120. Sollte aber auch der Langzeitversuch keine Substitutionswirkung erzielen, wird
das Nulltarifproblem zu einer reinen Finanzierungsfrage, d. h. zur Wah! zwischen
dem bisher angewandten Aquivalenzprinzip und dem steuerlichen Leistungsfahig-
keitsprinzip. Diese Alternative ist jedoch lediglich fiir die Verteilungspolik, nicht
aber fir die Umwelt- und Verkehrspolitik von Bedeutung. Dariiber hinaus ist zu
beriicksichtigen, ob die Einnahmeausfalle bei Einfihrung des Nulltarifs aus dem
unverdnderten Steueraufkommen, d. h. durch Verdnderung der o6ffentlichen Aus-
gabenstruktur oder durch Steuererhéhungen im Ausmal der Gebiihrensenkungen
finanziert werden sollen. Im ersten Fall ergaben sich vornehmlich Veranderungen auf
der Ausgabenseite, da Mittel fiir den 6ffentlichen Nahverkehr aus anderen Aufgaben-
bereichen abgezogen werden miiiten (Ausgabeninzidenz). In diesem Ausmall kdme
es dann zu Zielverzichten in anderen o&ffentlichen Bereichen, die allerdings von
Realeinkommensverbesserungen bei den Nahverkehrsbenutzern begleitet waren. Im
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zweiten Fall ergaben sich Verdnderungen auf der Einnahmeseite; eine bisher vom
Benutzer gezahlte Gebiihr wiirde durch eine irgendwie aufgebrachte Steuer ersetzt
(Differentialinzidenz). Deren Wirkungen auf die Einkommensverteilung sind ohne
weitere Konkretisierung nicht zu ermitteln. Ein Abwégen zwischen beiden Mdglich-
keiten ist selbstverstindlich eine politische Aufgabe, wobei allerdings zu beachten
ist, daR den Einnahmeausfélllen von ungefahr 4 Mrd. DM pro Jahr nur schwache
Verteilungswirkungen gegentiberstiinden, da einerseits die berufsbezogenen Aufwen-
dungen fiir 6ffentliche Nahverkehrsmittel nur etwa 4 % des Einkommens ausmachen
und andererseits das Gesamtsteuersystem allenfalls eine sehr geringe Progression
aufweist.

121. Wenn daher einerseits eine Einfiihrung des sogenannten Nulltarifs z. Zt. nicht
befiirwortet werden kann, so ist andererseits von einer strengen Anwendung des
Kostendeckungsprinzips zumindest in einer Ubergangsphase abzusehen, um den ge-
wiinsehten Umlenkungseffekt auf éffentliche Nahverkehrsmittel nicht durch die Preis-
politik zu geféhrden. Die Gebiihren soliten daher bis auf weiteres auf dem derzeitigen
Niveau ,eingefroren” werden. Die damit zwangslaufig wachsenden Defizite sind aus
der zentralen Finanzmasse zu decken.

P+R-Verkehr

122. Trotz der vorstehend genannten MaRnahmen wird es — vor allem in den AuRen-
bereichen der Verdichtungsraume und in diinn besiedelten Gebieten — nicht immer
moglich sein, ein gegeniiber dem individualverkehr konkurrenzfahiges 6ffentliches Ver-
kehrsangebot aufzubauen. Vielmehr muf8 in den Randgebieten der Stadte und in deren
Umland auch in Zukunft mit hohen Anteilen des Individualverkehrs an der Gesamt-
nachfrage gerechnet werden. Da die in diesen Gebieten wohnenden Menschen ihre
Arbeitsplatze vorwiegend in den Stadten selbst haben, sind die entstehenden Verkehrs-
strdme — vor allem im Berufsverkehr — auf den Stadtkern gerichtet, wo sie zu den
erwahnten nachteiligen Wirkungen beitragen.

123. Um dies zu vermeiden und gleichzeitig dem einzelnen Verkehrsteilnehmer ein
hohes Mal an Bewegungsfreiheit zu bieten, sollten in verstirktem MaR die Vorteile der
Benutzung des eigenen Kraftfahrzeugs in den Randgebieten und im Umland der Stadte
mit den Vorziigen komfortabler Stadtschnelibahnen in den Bereichen hoher Be-
bauungs- und damit groBer Verkehrsdichte kombiniert werden. Der Sachverstdndigen-
rat ist der Auffassung, daR das P + R - System 1), bei dem der Fahrgast sein Kraftfahr-
zeug an einer Haltestelle des 6ffentlichen Nahverkehrs parkt und mit dem 6ffentlichen
Verkehrsmittel — in der Regel einer Schnelibahn — weiterfahrt, fir den einzelnen Ver-
kehrsteilnehmer attraktiv ist und zu einem wirksamen Instrument der Steuerung des
Nahverkehrs entwickelt werden kann.

124. Folgende Faktoren haben fordernden EinfluR auf die Annahme von P + R - An-
geboten:

— Giinstige Lage der ausgewdhlten Haltestellen in bezug auf die Relationen Wohn-
gebiet — Innenstadt

— GroRe Reisegeschwindigkeit sowie hohe Bedienungshaufigkeit und Piinktlichkeit
des 6ffentlichen Verkehrsmittels

— Direkte Zufahrt von der HaupteinfalistraBe zum Parkplatz und kurzer Ubergang
zum &ffentlichen Verkehrsmittel

1) P+R= Parken und Reisen; engl,: park and ride.
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— Verkehrs- und fahrgastgerechte Gestaltung der Anlagen

— Gebiihrenfreies Parken

— Einrichten von FuBgangerzonen in der Innenstadt

— Einfithren von Parkraumrestriktionen

— Festsetzen der Preise fiir das Parken auf 6ffentlichen Verkehrsflichen nach markt-
wirtschaftlichen Gesichtspunkten (vgl. Abschnitt 5.1.2),

Die genannten Faktoren sollten nach Mdglichkeit gleichzeitig wirksam werden.

125. Zur Quantifizierung der Einflisse auf die Annahme von P + R durch Autofahrer
wurden fiir monozentrische Ballungsgebiete bereits mehrere Untersuchungen vorge-
nommen 1)2)3), Fiir einen polyzentrischen Ballungsraum ist eine Untersuchung ge-
plant 4). Aufbauend auf den Uberlegungen von Wirsching 5) wird in Hamburg P + R in
den Generalverkehrsplan einbezogen. Der Verband &ffentlicher Verkehrsbetriebe be-
reitet Empfehlungen fiir P + R vor. '

126. Nach Erhebungen in Hamburg machten dort 1969 rd. 2 700 Autofahrer taglich
von P+ R Gebrauch. Der mittlere Ausnutzungsgrad der P + R - Platze betrug 52 %.
Diese Zahl mag auf den ersten Blick als gering angesehen werden. Es ist jedoch zu
beachten, daR 55 % der Autofahrer (= 1 500 Personen) ihre Ziele in der City hatten.
Wiren diese Pendler statt mit der Schnellbahn mit dem Pkw in die City gefahren, hatte
sich dort die Zahl der Langzeitparker — damals etwa 8 000 — um etwa 20 % erhdht.
Die geringe Zahl der Stellpldtze fiir Langzeitparker in der City ist das Ergebnis einer
Parkraumplanung, die ohne P + R sicher kaum mdglich gewesen ware. Bis Ende 1971
hat die Zahl der P+ R - Stellpldtze auf 5400 und die mittlere Auslastung auf 85 %
zugenommen. Nach Schitzungen des Hamburger Verkehrsbundes wird die Zahl der
P+ R - Teilnehmer nach vollem Ausbau des Schnellbahnnetzes und im Sattigungszu-
stand der Motorisierung auf etwa 50 000 Personen ansteigen.

127. Unter diesem Gesichtspunkt ist besonders zu begriiRen, daB die Anlage von
P+ R - Platzen in den Katalog der nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz €}
zu férdernden Vorhaben aufgenommen worden ist.

Neuartige Techniken fir 6ffentliche Personennahver-
kehrsmittel

128. Wie im Fernverkehr so kénnen auch im Nahverkehr Verbesserungen der konven-
tionellen Verkehrsmittel nur soweit vorgenommen werden, bis ihre systembedingten
Grenzen erreicht sind. Bei weitergehenden Leistungsanforderungen ergibt sich die Not-
wendigkeit, neue Verkehrsmittel zu konzipieren und auf ihre Eignung fiir den prakti-
schen Einsatz hin zu untersuchen. Forschungen auf diesem Gebiet sind notwendig, da
sie neben ihrer eigentlichen Zielsetzung auch Erkenntnisse fiir die Verbesserung der
vorhandenen Verkehrsmittel erbringen kénnen. Dabei ist zu beriicksichtigen, da3 die

1) Hamburger Verkehrsverbund: Ausbau des Park- and Ride-Systems im Hamburger Raum, Heft 2

der Schriftenreihe des Hamburger Verkehrsverbundes, Dezember 1970.

Schenk: Elemente des Park- and Ride-Systems aus der Sicht der Berufspendler, Forschungsar-

beiten des Verkehrswissenschaftlichen Instituts an der Universitdt Stuttgart, Bericht 4, 1968.

3) STUVA: Verkniipfung von Nahverkehrssystemen, Alba Buchverlag, Dusseldorf, 1970,

4) Untersuchung eines zukiinftigen Park- and Ride-Verkehrs in einem polyzentrischen Ballungsge-
pbiet am Beispiel des Ruhrgebietes,

5) Wirsching: P + R - Uberlegungen und Ansdtze, Verkehr und Technik 18972, Heft 3.

6) Gesetz iiber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden
BGBI. vom 18, 3, 1971. BGBI. |, S, 239.
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Entwicklung eines neuen Verkehrsmittels von der Idee bis zur Betriebsreife bis zu 10
Jahren und mehr in Anspruch nehmen kann (Innovationszeit). Dieser Zeitbedarf be-
dingt, daR futurologische Studien iber potentielle technische Entwicklungen der Ver-
kehrsmittel friihzeitig angestellt werden miissen.

129. Die Anzahl von Vorschldgen fiir neue Verkehrsmittel, die auf der Suche nach
attraktiven Alternativen zum individuellen StraRenverkehr gemacht wurden, ist sehr
groR. Es muR daher zunéchst in Voruntersuchungen eine sorgféltige Priifung der einzel-
nen Projekte hinsichtlich ihres Entwicklungsstandes und zur Ermittlung ihrer tech-
nischen und wirtschaftlichen Leistungsbereiche vorgenommen werden. Dabei sind vor
allem gezielte Untersuchungen der vorgeschlagenen umweltfreundlichen Antriebs-,
Trag- und Fithrungsmittel sowie neuer Betriebsweisen — z.B. Fahren auf elektrische
Sicht, zentrale ProzeRsteuerung, Rendezvoustechnik usw. — erforderlich.

130. Bei der Beurteilung neuer offentlicher Personennahverkehrsmittel fiir den Ein-
satz im Binnenverkehr der Verdichtungsrdume miissen die spezifischen Vorziige des
individuellen Kraftfahrzeugs beriicksichtigt werden, da gerade hier der Verkehrsteil-
nehmer auf die Benutzung seines Pkw verzichten und auf die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel ,,umsteigen’’ soll. Im Hinblick auf diese Konkurrenzsituation wird bei Ver-
gleichen daher in der Regel besonders darauf eingegangen, inwieweit mit den neuen
Verkehrsmitteln typische Nachteile der gegenwirtigen Systeme vermieden werden
kénnen. Zu diesen Nachteilen zéhlen vor allem:

— Die stark eingeschrénkte Privatsphdre in den groRen Fahrzeugen der dffentlichen
Verkehrsmittel. Hinsichtlich dieses Merkmals erweist sich das kleine Kraftfahrzeug
als besonders liberlegen.

— Spiirbare Wartezeiten fiir den Fahrgast, die je nach Bedienungsfrequenz einer Halte-
stelle auch bei starrem Fahrplan auftreten kénnen. Wartezeiten von b Minuten erge-
ben bei einem Fahrplan mit 10-Minuten Takt z. B. bei 5 km Reiseweite und einer
Reisegschwindigkeit von 30 km/h eine Erhdhung der reinen Fahrzeit um 50 % (vgl.
auch Ziff, 108.).

— Unnétige Zwischenhalte. Z. B. sind bei Reiseweiten von 4 km und Haltestellenab-
stinden von durchschnittlich 800 m fir alle Reisenden 4 von 5 Zughalten (= 80 %)
iiberflissig. Da Anfahrbeschleunigung, . Héchstgeschwindigkeit und Bremsverzdge-
rung nicht beliebig gesteigert werden kénnen, fiihren diese Zwischenhalte zu Reise-
zeitverlusten. Hinzu kommen die Unannehmlichkeiten des haufigen Beschieunigens
und Verzogerns.

— Umsteigen.

131. Eine Vorauswahl neuartiger Verkehrsmittel, die diese Kriterien weitgehend be-
riicksichtigen, wurde bekanntlich in der Studie des US Department of Housing and
Urban Development iiber zukiinftige Transportsysteme in Verdichtungsrdumen getrof-
fen 1), Dabei ist jedoch zu beriicksichtigen, da3 es sich lediglich um eine Voraus-
wah! fiir weitere Untersuchungen handelt und daR diese Vorschlage aus einem Land
stammen, in dem die Verkehrsstruktur in, stirkerem MafRe als in Europa auf den
Individualverkehr ausgerichtet ist und in dem bei Planungen fiir den 6ffentlichen Nah-
verkehr demzufolge auf vorhandene Verkehrsmittel weit weniger Riicksicht genommen
zu werden braucht. Inwieweit in den Verdichtungsriumen der Bundesrepublik

1) US Department of Housing and Urban Development: tomorrow’s transportation — new systems
. for the urban future, Washington D. C., 1968.

wd3—



Deutschland Maglichkeiten fiir eine technische Realisierung sowie [ntegration der-
artiger Verkehrsmittel in ein Gesamtverkehrssystem bestehen und welche Verbesse-
rungen der Umwelt hierdurch eintreten kdnnen, 138t sich nach Auffassung des Sachver-
standigenrates gegenwirtig noch nicht beurteilen und bedarf noch eingehender Unter-
suchungen.

132. Zudem ist mit dem bereits begonnenen Bau von Schnellbahnen bzw. der Erwei-
terung vorhandener Schnellbahnnetze 1) zumindest fiir die nachsten Jahrzehnte in den
groRBen Ballungszentren die Entscheidung darliber gefallen, auf welchem Wege eine
Verbesserung der Leistungsfahigkeit des 6ffentlichen Nahverkehrs im Bereich der star-
ken Verkehrsstrome erreicht werden soll. Die Frage nach den zweckmaRigsten dariiber
hinaus erforderlichen Nahverkehrssystemen fir die Flachenbedienung, durch die ein
Schnellbahnnetz zu einem Gesamtverkehrssystem ergdnzt werden kdnnte, ist jedoch
— trotz erfolgversprechender Ansédtze — noch ungeklért. Derartige Teilsysteme miiiten
auf Linien starken Verkehrsaufkommens der Heranfiihrung des Verkehrs von den Ver-
kehrsquellen an die Schnellbahnhaltestellen und der anschlieBenden Verteilung des
Verkehrs von den Schnellbahnhaltestellen zu den Verkehrszielen sowie der Verkehrs-
bedienung auf Streckenabschnitten mit geringem und mittlerem Verkehrsaufkommen
dienen,

133. Es ist zu hoffen, daR die im Auftrage des Bundesverkehrsministeriums von der
neu gegriindeten Studiengeselischaft Nahverkehr mbH {SNV) durchgefiihrten ,,Ver-
gleichenden Ungersuchungen iiber bestehende und kiinftige Nahverkehrstechniken”,
deren Ergebnisse in drei Jahren zu erwarten sind, zu neuen Erkenntnissen fithren
werden. Auf jeden Fall sollte sichergestellt sein, dal bei diesen Untersuchungen die
durch die verschiedenen Verkehrsmittel erzeugten Umweltbeanspruchungen quantifi-
ziert und zusammen mit den anderen Kriterien bewertet werden.

1) Gegenwirtig werden U- und Stadtbahnen in den Stidten Berlin, Bielefeld, Bonn, Dortmund,
Diisseldorf, Duisburg, Essen, Frankfurt, Hamburg, Hannover, Kéln, Ludwigshafen, Mannheim,
Miinchen, Niirnberg und Stuttgart gebaut bzw. vorhandene Netze erweitert.
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6. Direkte Manahmen zur Verminderung schédlicher Umwelteinwir-
kungen des Kraftfahrzeuges .

6.1 MaRnahmen zur Verminderung der Abgasemissionen

6.1.1 Heutige Situation

134. Der Kraftfahrzeugverkehr ist wegen der groBen Mengen an Schadstoffen, die in
geringer H6he mit den Autoabgasen ausgestoRen werden, besonders in Ballungsge-
bieten ein wesentlicher Faktor der Luftverschmutzung. Nach einer iberschlagigen
Schatzung 1) trugen im Jahre 1969 die Kraftfahrzeuge in der Bundesrepublik Deutsch-
land vor allem mit folgenden Emissionen zur Luftverunreinigung bei:

Kohlenmonoxid ca. 3,66 Millt
Stickoxide ca. 0,81 Millt
Kohlenwasserstoffe ca. 0,47 Millt
Schwefeldioxid ca. 57 000t

Feststoffe (Blei-,

Eisenverbindungen,

Teer, Ol, RuR) ca. 51 000t
Reifenabrieb ca. 60000t

Die Emissionen von Bleiverbindungen werden mit ca. 7 000 t Blei angegeben 2).

Nach einer anderen Schatzung 3) betragt die von Kraftfahrzeugen erzeugte Menge
Kohlendioxid ca. 80 Millt. Uber die Wirkung der auf lange Sicht zu erwartenden
Anreicherung des CO2 in der Atmosphére auf das Temperaturgleichgewicht der Erde
und damit auf das Klima sind groRraumige Untersuchungen vorgesehen. Zur Zeit 18Rt
sich ein EinfluR noch nicht feststellen.

135. Von Ottomotoren werden als Schadstoffe vorwiegend Kohlenmonoxid, Kohlen-
wasserstoffe und Stickoxide, von Dieselmotoren Stickoxide, Schwefeldioxid, Kohlen-
wasserstoffe und RuR emittiert. Daneben flihrt der Zusatz von Bleiverbindungen zum
Vergaserkraftstoff zu Blei-Emissionen.

136. Kohlenmonoxid verbindet sich mit dem roten Blutfarbstoff und beein-
trachtigt dadurch den Sauerstofftransport durch das Blut (Symptome wie bei Er-
stickung 4. Der CO-Gehalt der Luft néhert sich bzw. iberschreitet in Schwerpunkten
des Verkehrs 5)8) heute bereits vorgeschlagene Grenzwerte 7!, so z. B. den in hygieni-
scher Hinsicht besonders relevanten 12-Stunden-Mittelwert von 10 mg/m3 Luft. Uber
diesen Grenzwerten miissen unter bestimmten Bedingungen. Gesundheitsschaden er-
wartet werden 8).

1) Materialienband zum Umweltprogramm der Bundesregierung 1871 — BT-Drucksache V1/2710,
1 Xe Umweltfreundliche Technik (Verkehr).

2) Wie 1), jedoch VII Reinhaltung der Luft,

3) Deischl, E.: ,,Umweltbeanspruchung und Umweltschiden durch den Verkehr in der BRD",
1972, Heft 1, Herausg. v. Studieninstitut fiir angewandte Haushalt- und Steuerpolitik, Miinchen.

4) Ubersicht bei Lange, G, et al.: ,,Gefdhrdung der Gesundheit durch Abgase’’. Internist 14, 191
(1973).

5) Technischer Uberwachungs-Verein Rheinland e.V,: ,,Untersuchung der Umweltbeldstigung und

Umweltschiadigung durch den StraRBenverkehr in Stadtgebieten, Teil 1: Analyse der Zusammen-

hange zwischen Verkehrsaufkommen, Verkehrszusammensetzung und Umfang der Abgasbe-

lastung’’ A, — Nr. 100236. Verein Deutscher ingenieure, Kommission Reinhaltung der Luft A

13-4945/5.

Emissionskataster K&!n, Herausgegeben vom Minister fir Arbeit, Gesundheit und Soziales des

Landes Nordrhein-Westfalen, 1972, S. 118, Tab. 61.

7) Verein Deutscher Ingenieure, Kommission Reinhaltung der Luft, Vorschlag 1973,

8) VDI-Bericht 180: Kohtenmonoxid-Entstehung, Messung und Wirkungskriterien 1972,

6
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137. Die emittierten Kohlenwasserstoffe gefihrden die menschliche Ge-
sundheit insbesondere dadurch, daR sich unter ihnen Substanzen mit krebserzeugender
Wirkung befinden, z. B. 3,4-Benzpyren. Die Wirkung derartiger krebserzeugender Stof-
fe kann sich wahrscheinlich addieren, so daR auch bei Einatmung sehr kleiner Konzen-
trationen iiber langere Zeit mit Krebsentstehung, insbesondere in der Lunge, zu rech-
nen ist 112).

138. Die Giftigkeit der emittierten Stickoxide wird im wesentlichen durch NO
(lihmende Wirkung am Gehirn) und NO2 (Reizung bis Atzung der Schleimhéute,
insbesondere von Augen und Lunge) bedingt. Erkrankungen der Atmungsorgane (z. B.
Bronchitis, Asthma) kénnen zumindest verschlimmert werden, Meist nimmt auch die
Hiufigkeit ihres Auftretens zu; Infektionen der Atmungsorgane treten héaufiger einund
breiten sich stirker aus 1), Die Stickoxide spielen auRerdem eine besondere Rolle bei
der Smogbildung auf photochemischem Wege ( in Zusammenwirken mit den ungesét-
tigten Kohlenwasserstoffen unter UV-Bestrahlung = ,,Los Angeles Smog’’). Wenn die-
ser Smog in unseren Breiten z. Z. zwar noch keine nennenswerte Rolle zu spielen
scheint, wird doch — mit dem Ansteigen der Emissionen — bei besonderen Wetterlagen
auch bei uns mit diesem Phanomen zu rechnen sein.

139. Bleiverbindungen im Abgas kdnnen bereits in relativ niedrigen Kon-
zentrationen gesundheitsgefdhrdend werden, weil sie durch die Lunge und den Magen-
Darm-Kanal relativ schneller in den Kérper eindringen, als sie wieder ausgeschieden
werden kénnen. So ist bei wiederholter Aufnahme sehr kleiner Mengen, die keine
sichtbaren Wirkungen haben, Anhédufung von Blei im Kérper méglich (Stérung der
Blutfarbstoffbildung, Muskelschwiche bis Lahmung, Funktions- und Srukturverénde-
rungen an Leber, Niere und Gehirn). Bereits bei den heute vorkommenden Konzen-
trationen wird in einzelnen Fallen erhéhte Aufnahme von Blei in den Korper, insbe-
sondere bei Polizisten, Busfahrern oder Schulkindern gefunden 1).

Als Folge der Bleiemission aus Kraftfahrzeugen mit Ottomotor wurden in den Zentren
von Ballungsgebieten und insbesondere bei ungiinstigen Ausbreitungsbedingungen im
Monats- bzw. Jahresmittel Bleikonzentrationen der Luft gemessen 3)4) die den vorge-
schlagenen Grenzwert 5)6) {als Langzeit-Mittelwert) von 2 /ug/m3) z. T. erhebtich
iiberschreiten.

Im Zusammenhang mit der méglicherweise notwendigen Abgasreinigung durch kata-
Iytische Nachverbrennung sind die im Abgas vorhandenen Bleiverbindungen {neben
‘anderen weniger wirksamen Beimengungen zum Brennstoff) als ,,Katalysatorgifte’ be-
kannt. Sie setzen die Lebensdauer der bisher bekannten Katalysatoren auf Werte herab,
die nicht tragbar sind, so daR eine weitgehende oder sogar vollige Beseitigung der
Bleizusatze auch aus dieser Sicht unvermeidbar erscheint.

1) Ubersicht bei Lange, G. et al,: ,,Gefihrdung der Gesundheit durch Abgase” Internist 14, 191

(1973),

Schlipkéter, H, W.: Wirkung von Luftverunreinigungen auf die menschliche Gesundheit, Heraus-

gegeben vom Ministerium fiir Arbeit, Gesundheit und Soziales, Nordrhein-Westfalen, 1970, so-

wie Luftverunreinigungen und deren Einfliisse auf die Gesundheit des Menschen, Vortrag auf

der Tagung Umweit, 1972 Stuttgart,

3) H. H. Oelert: Technische und hygienische Aspekte der Bleiemission von Ottomotoren, Umwelt

6/71,S. 36,

Universitiatsinstitut fiir Meteorologie und Geophysik Frankfurt/Main: Forschungsbericht, Be-

richtszeitraum 1966 — 1971,

Verein Deutscher tngenieure, Kommission Reinhaltung der Luft: Schwermetall-Kolloquium

Diisseldorf, 22./23, Februar 1973, VDI-Bericht Nr. 203,

6) H. W. Schlipkéter: MIK-Wert-Vorschlage fiir die Schwermetalle Blei, Zink und Cadium, Umwelt
2/73.
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140. Der von schlecht eingestellten und besonders von iberlasteten Diesel-
Motoren emittierte RuR gehdrt zu den Feinstauben, an deren Teilchenoberflachen
chemische Substanzen adsobiert sind {aus der Verbrennung, aber auch aus der AuRen-
luft). Diese Teilchen tragen zur Sichtbehinderung bei und verstirken die schleimhaut-
reizende Wirkung von Schwefeldioxid und Stickoxiden. Unverindert oder nach kata-
lytischer Umwandlung werden sie nach der Einatmung in tiefere Lungenteile trans-
portiert, wo sie zellschadigend wirken kénnen 102).

612 Immissions-Grenzwerte

141. Da die genannten Schadstoffemissionen die Qualitat der Luft, insbesondere als
Atemmedium des Menschen beeintréchtigen kénnen, miissen neben Emissions-
Grenzwerten (Grenzkonzentrationen der Schadstoffe im Auspuffgas) auch | mmis-
sionsGrenzwerte (Grenzkonzentrationen der Schadstoffe im Wirkungsbereich, z. B.
in der Einatmungsluft) festgelegt werden.

142, Vorrangig sollten zundchst Kriterien fiir die Luftqualitdt erarbeitet werden, mit
deren Hilfe dann — unter Beriicksichtigungvon Kumulations-und Kombinationseffekten
— das Risiko gesundheitlicher Schaden soweit irgend mdglich ausgeschlossen und Ge-
fahren, erhebliche Nachteile und Belastigungen vermieden werden. Darunter sind auch
Beeintréchtigungen des korperlichen und seelischen Wohlbefindens des Menschen zu
verstehen sowie ganz allgemein die nachteilige Beeinflussung seiner Umwelt (Pflanze,
Tier, Sachgiiter). Diese Kriterien bilden die Grundlage zur Aufstellung von Immissions-
grenzwerten, aufgrund derer die Emissionsgrenzwerte festzusetzen bzw. zu korrigieren
sind. Einige Werte fir die zuléssige Konzentration luftfremder Stoffe in der Atemluft
enthilt bereits die Technische Anleitung Reinhaltung der Luft vom Jahre 1964. Diese
Grenzwerte basieren weitgehend auf den von der VDI-Kommisssion ,,Reinhaltung der
Luft” erarbeiteten ,,Maximalen Immissions-Konzentrationswerten”’ (MIK-Werten)3).

6.1.3 Verminderungder Abgasemissionen durch MaBnah-
menanden Kraftfahrzeugen

Stand der Gesetzgebunginder Bundesrepublik
Deutschiand

143. In der Bundesrepublik Deutschland sind in den Jahren 1969 und 1970 Vorschrif-
ten zur Begrenzung der Emissionen von Kohlenmonoxid und Kohlen-
wasserstoffen aus Ottomotoren in Kraft getreten (Aniagen XI, X! und

1} Ubersicht bei Lange, G, et al.: ,,Gefahrdung durch Abgase’”’. Internist 14, 191 (1973).

2} Schlipkdter,H. W,: Wirkung von Luftverunreinigungen auf die menschliche Gesundheit, Heraus-
gegeben vom Ministerium fiir Arbeit, Gesundheit und Soziales, Nordrhein-Westfalen 1970 sowie
Luftverunreinigungen und deren Einfliisse auf die Gesundheit des Menschen. Vortrag auf der
Tagung Umwelt, 1972 Stuttgart. R

3) Die MIK-Werte sind rein wirkungsbezogene, wissenschaftlich begriindete Grenz-Werte aus me-

dizinischer oder naturwissenschaftlicher Indikation. Da sie den Schutz der Gesundheit des
Menschen als auch den seiner Umwelt (Tiere, Pflanzen, Sachgiiter) garantieren sollen, bedarf es
haufig ihrer Differenzierung, d. h, der Angabe mehrerer Werte fiir @inen Schadstoff,
Sie ermoglichen somit die Wah! verschiedener Standards fir Gegenden mit unterschiedlichem
Schutzbediirfnis (Ballungsgebiete — Naturschutzgebiete).
MIK-Werte stelten Entscheidungshilfen dar fiir die Hohe der durch den Gesetzgeber festzuiegen-
den Immissions-Grenzwerte (Standards). Dabei bedarf es einer Auslegung des Gesetzeswort-
lautes, der ,,den Schutz vor Gefahren, erheblichen Nachteilen und erheblichen Belastigungen’’
verlangt. In allen Féallen, in denen die MIK-Werte heute — z. B, ohne unzumutbare Eingriffe in
die Wirtschaft — noch nicht eingehalten werden kdnnen, sollen sie als Zie |werte dienen,
die nach einem festzulegenden Zeitplan anzustreben sind, — siehe VDI-Richtlinien im VDI-
Handbuch Reinhaltung der Luft.
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X1l der StVZO0). Durch die Verordnung vom 14.7.1972 1) wurden inzwischen die
Anlagen Xl und Xill der StVZO aufgehoben und durch die Anlage X1V zur StVZO
ersetzt. Fiir die Typpriifung (Priifung zur Erteilung einer allgemeinen Betriebserlaubnis)
von Kraftfahrzeugen mit Fremdziindungsmotoren gelten nunmehr nur noch die Vor-
schriften dieser Anlage XIV (,,Harmonisierte MaBnahmen gegen die Verunreinigung
der Luft durch Abgase von Kraftfahrzeugmotoren mit Fremdziindung'’}, die der vom
Rat der Europaischen Gemeinschaften erlassenen Richtlinie vom 20. Marz 1970 2) ent-
spricht. Ab 20. 4. 1973 gilt Anlage XIV auch fiir Fahrzeuge, die aufgrund einer Be-
triebserlaubnis im Einzelfall erstmals in den Verkehr kommen. Nach der Anlage XIV
betragen die Grenzwerte fiir Serienfahrzeuge bei Priifung Typ | (,,Priifung der durch-
schnittlichen Emission von luftverunreinigenden Gasen in Stadtbereichen mit hoher
Verkehrsdichte nach Kaltstart'’; die Priifung wird am Fahrleistungs-Priifstand nach dem
in der Anlage XIV festgelegten europdischen Fahrzyklus durchgefiihrt) :

— fir Kohlenmonoxid bei Ottomotoren zwischen 120 g/Test (Fahrzeugge-
wicht <750 kg) und 264 g/ Test (Fahrzeuggewicht <2 150 kg);

— fir Kohlenwasserstoffe bei Ottomotoren zwischen 10,4 g/Test (Fahr-
zeuggewicht <750 kg) und 16,6 g/ Test (Fahrzeuggewicht <2 150 kg)

Daneben sind in Anlage XIV Priifverfahren und Grenzwerte fiir Emissionen von
Kohlenmonoxid im Leerlauf (Priifung Typ Il) und fiir Emissionen von Gasen aus dem
Kurbelgeh&use (Priifung Typ I11) vorgeschrieben.,

144. Nach Schatzungen 3) wird durch die Vorschriften der Anlage X1V eine Senkung
des Gehalts an Kohlenmonoxid und Kohlenwasserstoffen im Abgas der nach dieser
Vorschrift neu zugelassenen Wagentypen um etwa 35 % gegeniiber den Werten, die vor
dieser Regelung gemessen wurden, erwartet. Mit zunehmender Anzah! dieser Wagen-
typen wird sich diese MaBnahme mehr und mehr auf das Emissions—Niveau auswirken.

145. Fiir den Umweltschutz ausschlaggebend ist jedoch neben der Typpriifung zur
Erteilung einer allgemeinen Betriebserlaubnis fiir einen neuen Fahrzeugtyp, bei wel-
cher das Emissionsverhalten einiger weniger Kraftfahrzeuge untersucht wird, die Ge-
wahrleistung eines ausreichend niedrigen Emissions-Niveaus bei der Masse der im Ver-
kehr befindlichen Fahrzeuge iiber die gesamte Lebensdauer. Hier besitzt die Bundes-
republik Deutschland mit der regelmaRigen technischen Uberwachung aller Kraftfahr-
zeuge nach 8§ 29 der StVZO ein Instrument, das neben der sicherheitstechnischen
Uberwachung auch fiir eine zuverlassige Uberwachung des Emissionsverhaltens der im
Verkehr befindlichen Kraftfahrzeuge verwendet werden kann.Die Bundesregierung hat
dieses Ziel bereits im Umweltprogramm genannt.

146. Die Anlage XI der StVZO legt in diesem Zusammenhang fiir alle Fahrzeuge, die
aufgrund einer Betriebserlaubnis nach dem 1.7. 1969 erstmals in den Verkehr ge-
kommen sind, den im Leerlauf zuldssigen Gehalt der Auspuffgase an Kohlenmonoxid
fest, dessen Einhaltung bei den oben erwidghnten Priifungen nachzuweisen ist. Die
Bundesregierung hat im Umweltprogramm angekiindigt, daR die Priifvorschriften dem

1) Verordnung zur Anderung der StraRenverkehrszulassungs-Ordnung vom 14, 7. 1972, BGB!. |,
S. 1209/1906,

2) Richtiinie des Rates der Européischen Gemeinschaften vom 20, Miarz 1970 zur Angleichung der
Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten iiber MaRBnahmen gegen die Verunreinigung der Luft
durch Abgase von Kraftfahrzeugmotoren mit Fremdziindung (70/220/EWG), Amtsblatt der
Européaischen Gemeinschaften Nr, L. 76/1.

3) ., ,Automotive Air Pollution and Noise’’; Report of Ad Hoc Group to the Enviroment Com-
mittee, OECD, U/ENV/72, 20 Paris 20. Oktober 1972,
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fortschreitenden Stand der technischen Erkenntnisse angepaRt werden sollen und der
Geltungsbereich der Anlage XI auch auf Fahrzeuge ausgedehnt werden soll, die vor
dem 1. 7. 1969 in den Verkehr genommen sind.

147. Zur Begrenzung von Stickoxiden in den Auspuffgasen von Otto- und
Dieselmotoren und von Schwefeloxiden in den Dieselmotorabgasen liegen
bisher keine gesetzlichen Bestimmungen vor.

148. Nach dem Gesetz iiber die Herabsetzung des Bleige haltes im Ottokraft-
stoff vom 5. 8. 1971 1) darf der Anteil der Bleizusatze im Benzin seit dem 1. 1. 1972
nur 0,40 g/t betragen (gegeniiber dem vorher iiblichen Mittelwert von 0,44 g/l und Ein-
zelwerten von 0,60 g/t und dariiber). Dieser Grenzwert soll ab 1. 1. 1976 auf 0,15 g/I
gesenkt werden,

149. Zur Begrenzung der RuBemission von Dieselmotoren istfir
die Bundesrepublik Deutschland die Richtlinie des Rates der Européischen Gemein-
schaften vom 2. August 1972 2) bindend, nach der gemaR Artikel 5 die Mitgliedstaaten
die erforderlichen Vorschriften innerhalb von 18 Monaten nach Bekanntgabe der
Richtlinie in Kraft setzen.

Vorgesehene weitere MaRBnahmen
Bundesrepublik Deutschland

150. Die Bundesregierung strebt an, bis 1980 die Sc hadstoffe im Abgas von
Kraftfahrzeugen mit Ottomotoren schrittweise auf ein Zehnte! der Durch-
schnittswerte von 1969 zu reduzieren 3). Fir Dieselmotoren werden im Um-
weltprogramm der Bundesregierung keine konkreten Daten genannt.

151. Nach Auffassung der von der Bundesregierung berufenen Arbeitsgruppe ,, Ver-
kehr”” wird nach dem Stand der Technik im Jahre 1970 folgendes Programm unter
Beriicksichtigung von im einzelnen genannten MaRBnahmen als realisierbar ange-
sehen 4):

fiir Ottomotoren

— kurzfristig (Entwicklungszeitraum etwa 3 Jahre) eine Reduktion der Schadstoff-
emission um etwa 20 % gegeniiber den durchschnittlichen Emissionswerten von
1969;

— mittelfristig (Entwicklungszeitraum 5 bis 6 Jahre) eine Reduktion der Schadstoff-
emission um etwa 50 % gegeniiber den durchschnittlichen Emissionswerten von
1969;

— langfristig (Entwicklungszeitraum 8 bis 10 Jahre) ein nahezu schadstoffreies Abgas
(Reduktion um 90 %).

flir Dieselmotoren
— kurzfristig (Entwicklungszeitraum bis zur Fertigstellung von Prototypen etwa 2

1) Gesetz zur Verminderung von Luftverunreinigungen durch Bleiverbindungen in Ottokraft-
stoffen fir Kraftfahrzeugmotiore (Benzinbleigesetz) vom 6. 8. 1971. BGBI. 1, S. 1234,

2} Richtlinie des Rates der Europiischen Gemeinschaften vom 2. August 1972 zur Angleichung
der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten iiber Mafinahmen gegen die Emission verunreinigen-
der Stoffe aus Dieselmotoren zum Antrieb von Fahrzeugen/72/306/EWG. Amtsblatt der Euro-
piaischen Gemeinschaften Nr. L 190/1.

3) Umweltprogramm der Bundesregierung vom 14. 10, 1971 BT-Drucksache V1/2710.

4) Materialienband zum Umweltprogramm der Bundesregierung, 1971.8T-Drucksache VI1/2710,
1X ¢ Umweltfreundliche Technik (Verkehr).

— 49 —



Jahre) eine Verbesserung der Motoren soweit, daR die durchschnittlichen Emissions-
werte, die fiir 1969 angegeben sind, Maximalwerte sind, d. h. die mittleren Werte
um 10 bis 15 % reduziert werden;

— mittelfristig (Entwicklungszeitraum bis zur Fertigstellung von Prototypen etwa 4
Jahre) eine Reduzierung der Stickoxide- und Kohlenwasserstoff-Emission um etwa
30 bis 50 % gegeniiber den fiir 1969 angegebenen durchschnittlichen Werten;

— langfristig wird eine Quantifizierung weiterer Verbesserungen zum gegenwértigen
Zeitpunkt noch nicht fiir moglich gehalten.

Vereinigte Staaten und Kanada

152. Verglichen mit den Zielvorstellungen der Bundesregierung sind fiir die Vereinigten
Staaten und Kanada weit einschneidendere MalRnahmen vorgesehen (s. Tab. 3):

Tabelle 3: Emissionsgrenzwerte fiir Kraftfahrzeugabgase in den Vereinigten Staaten

Giiltig Emissionsgrenzwerte fiisr Abgase
fiir Testverfahren co [ HC l NO,
Zeitraum Gramm je Meile
FTP .. .. ...... 23 2,2 nicht
1970 — 71 Ccvs(C) ........ 47 4,6 gefordert
CVS(C/H) . ...... 34 4,1
CVvs(iC) ........ 39 34 nicht
1972 CVS(C/H) . . ..... 28 3,0 gefordert
CVvs(C) ........ 39 34 3,0
1973 — 74 ~ CVSIC/H) ....... 28 3,0 3,1
19751) CVS(C/H) . . . . . .. 34 0,41 3,1
ab 1976 1) CVS(C/H) . . ... .. 34 0,41 .
Erlduterungen:
FTP = Federeal Test Procedure
MeRverfahren, bei dem die Konzentration von Schadstoffen im Abgas er-
mittelt wird.
CVSs(C) = Constant Volume Sampler (Cold)

MeRverfahren, bei dem die tatsdchlichen Schadstoffmengen ermitteit wer-
den. Beim Testlauf wird nach einem Kaltstart eine durchschnittlichen Ver-
haltnissen entsprechende Fahrt von 7,5 Meilen Lénge in einem stadtischen
Gebiet simuliert.

CVS{C/H) = Constant Volume Sampler {Cold/Hot)
MeRverfahren wie das zuvor erwéihnte. Es werden jedoch 2 Testlaufe durch-
gefihrt: Zundchst ein Kaltstart-Test nach 12-stiindiger Betriebsruhe des
Fahrzeuges. An diesen schliefit sich ein HeiBstart-Test an, nachdem der
Motor 10 Minuten lang abgeschaltet wurde. Die Emissionen dieser beiden
Tests werden gewichtet im Verhéltnis 43 (Kaltstart-Test) zu 57 (Heilstart-
Test).

Quelle: ,,Exhaust Emission Standards and Test Procedures’’; Federal Register, Vol, 36, Fo. 128,
2,7.1971

1) Nach dem amerikanischen clean air act von 1970 ist eine einjdhrige Verlingerung zulissig,
wenn der Hersteller den Nachweis fiihrt, daR er trotz ausreichender Bemiihungen serienreife
Einrichtungen nicht termingerecht entwickeln kann und erwiesen ist, daR keine Gesundheitsbe-
eintrdchtigungen fiir die Bevélkerung eintreten. Derartige Verldangerungen sind fiir 1975 rund 30
Herstellern und fiir 1976 bisher 3 Herstellern gewihrt worden. Der NOX-Wert 1976 wird nach
einer Erkldarung der EPA noch iiberpriift.
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_ Reduktion der Kohlenmonoxid- sowie der Kohlenwasserstoff-Emissionen bis zum
Jahre 1975 auf héchstens 10 % der zuldssigen Werte von 1970/71 und

_ Reduktion der Stickoxidemission bis zum Jahre 1976 auf etwa 10 % der durch-
schnittlichen Werte von 1970/71 (1970/71 noch keine Grenzwerte festgelegt). Die-
ser Wert wird nach einer Erklarung der EPA noch einmal iiberpriift.

_ Bleifreies Benzin steht neben verbleitem bereits weitgehend zur Verfiigung. Die
EPA beabsichtigt, von den Mineraldlgesellschaften zu verlangen, jeweils eine blei-
und phosphorfreie Benzinsorte bis Mitte 1974 anzubieten. Wahrend der nichsten
fiinf Jahre soll eine stufenweise Reduktion des Bleigehaltes sowohl bei Normal- als
auch bei Superbenzin vorgeschrieben werden.

Inzwischen sind von der amerikanischen Umweltschutzbehorde (EPA) fiir 1975 und
1976 in erheblichem Umfang Ausnahmen von der Reduktion der Kohlenmonoxid- und
Kohlenwasserstoff-Emission auf 10 % bewilligt worden.

Ob die mit dieser Terminverschiebung gewonnene Zeit ausreichen wird, Einrichtungen
2u schaffen, die den obigen Anforderungen geniigen, ist allerdings noch ungewiR.

Technische Méglichkeiten zur Herabsetzungder Schad-
stoffemissionenvon Otto- und Dieselmotoren

1563. |n zahlreichen Forschungs- und Entwicklungsarbeiten bei den Kraftfahrzeug-
und Brennstoffherstellern, an Forschungsinstituten und Hochschulen wird an der Auf-
gabe gearbeitet, die Schadstoffemissionen von Otto- und Dieselmotoren herabzusetzen.
Die Bundesregierung fihrt ein Forschungs- und Entwicklungsprogramm durch, das alle
Teilbereiche beriihrt. Es erstreckt sich insbesondere auf die Mef- und Priifverfahren,
die technischen MaRBnahmen an Otto- und Dieselmotoren, die technischen Méglichkei-
ten zur Nachbehandlung des Auspuffgases und auf die Auswirkungen der Zusammen-
setzung des Kraftstoffes.

Die Forschungsvereinigung Verbrennungskraftmaschinen e.V. betreut in Zusammen-
arbeit mit dem Koordinierungsausschull . Kraftfahrzeugabgase” der VDI- Kommission
Reinhaltung der Luft 1) djeses von der Bundesregierung gefdrderte  Forschungspro-
gramm.

154. Zur Reduzierung der Schadstoffemissionen von Ottomotoren (Kohlen-
monoxid, Stickoxide, Kohlenwasserstoffe} werden folgende Moglichkeiten verfoigt:
Verbesserungen am Motor und seinen Hilfseinrichtungen,
Nachbehandlung des Auspuffgases (insbesondere Nachverbren-
nungsanlagen),Eianquer Brennstoffzusammensetzung.

Wie auf der Tagung der Forschungsvereinigung in Bad Neuenahr im Juli 1972 berichtet
wurde 2!, waren zu dieser Zeit die Aussichten, mit Manahmen am Motor und seinen
Hilfseinrichtungen die gewiinschten Ziele zu erreichen, nicht allzu ermutigend. Dazu
tragt bei, daR eine Reihe von MaRnahmen zur Verbesserung der Verbrennung im Motor
zwar zu einer Herabsetzung der Kohlenmonoxid- und Kohlenwasserstoffwerte flihrt,
aber gleichzeitig zu hdheren Stickoxidwerten. Allerdings geben neuere Veroffent-
lichungen liber den Spaltvergaser der Siemens AG 3 und iiber den mit Schichtladung

1) Schwarz, K, ,,Wege und Ziele im Kampfe gegen die Luftverschmutzung in der Bundesrepublik
Deutschland — Die VDI-Kommission Reinhaitung der Luft’’, Staub-Reinb, d. Luft 33 (1973)
Nr. 5, S. 206 — 213.

2) ,,Das Abgasproblem wird eingekreist’. Vv Di-Nachrichten Nr, 37 vom 13.9. 1972, 8. 12.

3) Siemens Forschungs- und Entwickliungs-Bericht Bd. 2 (1973) Nr. 1, S. 68 — 80.
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arbeitenden Honda-Motor 1) Hinweise auf neuere Entwicklungen. Sollte man aber auf
eine katalytische Nachverbrennung nicht verzichten kdnnen, so bedeutet dies, wie
schon erwahnt, die Forderung nach mdglichst bleiarmem oder bleifreiem Benzin, wenn
nicht bleiunempfindliche Katalysatoren gefunden werden.

Die Entscheidung, ob dieser Weg gegangen werden muR, oder doch noch der einfachere
Weg iiber Verbesserungen am Motor Erfolge verspricht, hiangt von den weiteren Ergeb-
nissen der laufenden Forschungs- und Entwicklungsarbeiten ab,

165, Am Dieselmotor laufen ebenfalls Entwicklungsarbeiten, u. a. mit dem
Ziel, die Stickoxid- und die Kohlenwasserstoffemissionen {(Geruchsemissionen) in ab-
sehbarer Zeit herabzusetzen. Grenzwerththe und Zeitplan soliten auch hier von den
Ergebnissen der oben erwdhnten Forschungsarbeiten bestimmt werden.

Stellungnahme

156. Die Grenzwerte fiir die Abgasemissionen von Ottomotoren sollten sich
nach Auffassung des Rates in der Bundesrepublik Deutschland auf die Dauer an den im
internationalen Vergleich niedrigsten Standardwerten orientieren.

157. Fiir die Emissionen von Kohlenmonoxid, Kohlenwasserstoff und Stickoxiden sind
das die in den Vereinigten Staaten ab 1976 vorgeschriebenen Werte (s. Ziff, 152). Bei
einem Vergleich der Verhiltnisse in den Vereinigten Staaten mit denen des Raumes der
Europaischen Gemeinschaften sind allerdings die unterschiedlichen Vorbedingungen zu
beachten. Die in Ziff. 143. genannten Priifvorschriften und Grenzwerte der EG und
auch spétere niedrigere Grenzwerte sind auf das Fahrverhalten europiischer Kraftfahr-
zeuge im europdischen Raum, im besonderen in europiischen GroRstadten ausgerichtet
(z. B. der am Fahrleistungspriifstand zu fahrende Fahrzyklus der Typprifung 1), das
sich grundlegend von den amerikanischen Verhiltnissen unterscheidet, so daR eine
einfache Ubernahme der amerikanischen Grenzwerte, die sich auf den amerikanischen
Fahrzyklus beziehen, nicht méglich ist.

158. Fiir den Zeitpunkt der Realisierung der anzustrebenden Werte solite auf die
Ausfithrungen in Ziff. 151 ff Riicksicht genommen werden. Die Einhaltung des in den
Vereinigten Staaten jetzt vorgesehen Zeitplanes fiir die Einfilhrung der niedrigen
Grenzwerte bereits im Baujahr 1976 zwingt dort mit groBer Wahrscheinlichkeit
dazu, Nachverbrennungseinrichtungen auf katalytischer Basis zu verwenden, da die
Entwicklungsarbeiten zur Verbesserung der Verbrennung am Motor (mit seinen
Zusatzeinrichtungen) bis zu diesem Zeitpunkt sicherlich noch nicht zur Serienreife
entsprechender Einrichtungen fiihren werden. Der damit notwendige KompromiR fiir
die néchsten Jahre hat aber recht unerwiinschte Begleiterscheinungen: Abgesehen
davon, daB heute noch kein Katalysator entwickelt werden konnte, der die
vorgesehene Betriebszeit sicher erreicht, und die Frage der Gewdhrleistung des
geforderten niedrigen Emissionsniveaus wahrend der Lebensdauer des Fahrzeuges
noch weitgehend ungel6Rt ist, steigen nach den bisherigen Erfahrungen der Benzin-
verbrauch, die Wartungskosten (hdufige Auswechslung des Katalysators) und die
Anschaffungskosten, letztere in einem MaRe, das besonders fiir kieine Fahrzeuge ins
Gewicht fallt2).

159. In Ziff. 153 ff wird auf die in der Bundesrepublik Deutschland auf diesem Gebiet
laufenden Forschungs- und Entwicklungsarbeiten hingewiesen, deren bisherige Ergeb-

1) The News From Honda, Vol, 7, No, 7, December 1972, Honda Motor Co, Ltd., Japan,
2) Jorissen, A.D. ,,Autoabgase: Aus Zeitnot Kompromisslésung’’ VDI-Nachrichten 27 (1973)
Nr, 22, 30. 5. 73,
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nisse zu dem — auch durch die amerikanische Entwicklung unterstiitzten — Vorschlag
kleinerer Schritte filhren, die der Entwicklung angepaft sind. ‘

Das Vorhaben der Bundesregierting, die Schadstoffe Kohlenmonoxid und Kohlenwas-
serstoff im Abgas von Kraftfahrzeugen mit Ottomotoren bis 1980 schrittweise auf ein
Zehntel der Durchschnittwerte von 1969 zu reduzieren, wird voll unterstiitzt.

160. Fiir das Festlegen der Zeitschritte zur Verwirklichung der fiir 1980 vorgesehenen
Grenzwerte sollte beachtet werden, dal8 sich — unter Beriicksichtigung der durch die
Lebensdauer von Altfahrzeugen bedingten Verzgerungszeit (s. Schaub. 3} — der ge-
genwirtige Zustand durch die weitere Zunahme der Motorisierung so wenig wie mog-
lich verschlechtert.

In diesem Sinne wird empfohlen, zunichst die von der Arbeitsgruppe ,Verkehr'" 1)
vorgeschlagene 50 %-Losung etwa vom Baujahr 1976 an zu verwirklichen und hieriiber
zu einem moglichst friihen Zeitpunkt Ubereinstimmung in der EG zu erzielen.

161. Dabei sollte aber — auch im Rahmen der EG — eindeutig darauf hingewiesen
werden, daR es sich hier nur um den nachsten Schritt handelt und die endgiiltige
Loésung die Verminderung der Emissionen von Kohlenmonoxid und Kohlenwasserstof-
fen auf etwa 10 % der Durchschnittswerte des Jahres 1969 bei gleichzeitiger Redu-
zierung der Stickoxid-Emissionen auf ein noch festzulegendes Niveau sein wird. Damit
ist das Ziel eindeutig bestimmt und es wiirden Fehlentwicklungen, die die Weiterent-
wicklung nach den ersten Schritten erschweren konnten, vermieden.

162. Das Benzin-Blei-Gesetz (Ziff.148) entspricht den Forderungen fir den Umwelt-
schutz. Der Sachverstindigenrat fordert die Bundesregierung auf, alle notwendigen
Schritte zu unternehmen, um die im Gesetz vorgesehene zweite Stufe zu realisieren.

163. Der Sachverstindigenrat sieht mit Sorge, daR der Termin fiir den Ubergang von
einem Bleigehalt von 0,4 g/I auf 0,15 g/l bei Superkraftstoff mit hoher Oktanzahl in
Frage gestellt ist, da bis heute nur wenige Genehmigungsantrage fiir die Errichtung von
Raffinerieanlagen zur Herstellung der notwendigen Benzinkomponenten gestellt wor-
den sind. Die Mineraldlwirtschaft hat somit bisher die notwendigen Malnahmen zur
Realisierung des Benzin-Blei-Gesetzes nur zogernd in Angriff genommen.

Bundestag und Bundesregierung haben bei der Vorbereitung des Gesetzes Vertreter der
Mineraldiwirtschaft und der Automobilindustrie gehdrt. Bei verschiedenen Gelegen-
heiten haben Vertreter der Mineraldlwirtschaft erklért, die vorgesehene Begrenzung der
Bleizusatze zum Ottokraftstoff auf 0,4 g/l ab 1. 1. 1972 und auf 0,15 g/l ab 1. 1. 1977
el nach dem Stande der Technik ohne nachteilige Auswirkung auf den Betrieb von
Kraftfahrzeugen méoglich. Daraufhin ist das Benzin-Blei-Gesetz am 5. 8. 1971 verab-
schiedet worden, das eine Begrenzung des Bleigehaltes auf 0,4 g/l ab 1. 1. 1972 und
auf 0,15 g/l ab 1. 1. 1976 vorschreibt. Die erste Minderungsstufe ist termingerecht in
Kraft getreten.

Der Sachverstindigenrat hat Vertreter der Mineral6iwirtschaft iiber den gegenwértigen
Stand der Vorbereitungen zur Realisierung der zweiten Stufe befragt. Die Mineral6l-
wirtschaft filhrte dabei ihr Zogern bei der Errichtung der notwendigen Anlagen auf
neue Erkenntnisse zum Phanomen des sogenannten ,,Bleibonus’’ zuriick, iiber welches

1) Materialienband zum Umweltprogramm der Bundesregierung, 1971, BT-Drucksache vi/2710,
I1X ¢ Umweltfreundliche Technik (Verkehr).
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Schaubiid 3

ALTER DER AM 1.7.1972 IN DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND

ZUGELASSENEN KRAFTFAHRZEUGE
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nach ihrer Darstellung zur Zeit der Diskussion des Entwurfs des Benzin-Blei-Gesetzes
noch kaum Erfahrungen vorlagen. Sie erlautert den Bleibonus wie folgt:

Zwei Kraftstoffe mit gleichen Oktanzahlen (ROZ und MOZ), von denen der eine
normal verbleit, der andere dagegen bleiarm ist, kénnen sich in ihrer Strallen-
klopffestigkeit (SOZ) unterscheiden. Der hdher verbleite Kraftstoff kann eine bessere
SOZ aufweisen als der niedriger verbleite Kraftstoff. Diese Differenz ist der sogenannte
Bleibonus. Er ist abhdngig vom Motortyp, vom Kraftstofftyp, d. h. der Zusammen-
setzung des Kraftstoffes im einzelnen, und von den Betriebsbedingungen, insbesondere
den Motordrehzahlen. Die neugewonnenen Erkenntnisse zum Phanomen Bleibonus
bedeuten, daR die Oktanzahlen (ROZ und MOZ) eines bieiarmen Kraftstoffes durch
Zugabe zusatzlicher hochklopffester Kohlenwasserstoff-Komponenten erhéht werden
miissen, wenn er die gleiche StraRenklopffestigkeit aufweisen soll wie ein hoher ver-
bleiter Kraftstoff."”

Ende 1972 wurde ein umfangreiches Versuchsprogramm zur Ermittiung der Vorraus-
setzungen fiir die Durchfiihrung der zweiten Stufe des Benzin-Blei-Gesetzes begonnen.
Die Ergebnisse dieses Versuchsprogramms sollen im Herbst dieses Jahres vorliegen. Erst
dann wird es der Minerallindustrie nach ihrer Angabe moglich sein, den erforder-
lichen Investitionsaufwand und damit die erforderliche Investitionszeit als Voraus-
setzungen fiir die Planung entsprechender Produktionsanlagen zu nennen.

164. Der Sachverstandigenrat vermag nicht zu iibersehen, aus welchen Griinden die
Mineraldlindustrie die notwendigen Untersuchungen zusammen mit der Automobil-
industrie nicht schon frither begonnen hat. Das Phinomen des Bleibonus als solches
war namlich aus amerikanischen AuRerungen bereits 1970 in Fachkreisen der Mineral-
slindustrie bekannt, allerdings lediglich aus Untersuchungen mit bleifreiem Benzin.
Auch in GroRbritannien wurden 1971 Untersuchungen iiber den Bleibonus durchge-
fiihrt. Es ist mithin schwer verstandiich, warum nicht wenigstens in den fachlichen
AuRerungen, die der Entscheidung des Bundestages iiber das Gesetz zugrunde lagen,
auf die Unsicherheit der Prognose der technischen Mdglichkeiten hingewiesen wurde.
Auch bleibt zu fragen, warum die Bundesregierung nach Verabschiedung des Gesetzes
nicht auf einen schnelleren Beginn der Untersuchungen gedrangt hat.

Seit Inkrafttreten des Gesetzes ist wertvolle Zeit verloren gegangen. Diese Verzdgerung
macht es z. Zt. unwahrscheinlich, daR ab 1. 1. 1976 die Mineraldlwirtschaft aus-
reichende Mengen bleiarmen Superkraftstoffs zur Verfiigung stelit. Bei der groRen Zahi
von im Verkehr befindlichen Kraftfahrzeugen, die auf hochoktaniges Superbenzin an-
gewiesen sind und auch im Hinblick auf den grenziiberschreitenden Verkehr aus den
EG-Lindern kbénnten fiir zahlreiche Kraftfahrer nach Inkrafttreten der 2. Stufe Ver-
sorgungsschwierigkeiten auftreten. Es ist jedoch davon auszugehen, daf einige Anlagen
von diesem Termin an produzieren kdénnen. Bereits bei Fertigstellung der bisher be-
kanntgewordenen, im Genehmigungsverfahren befindlichen Projekte kann die Deckung
von schitzungsweise 20 % des Gesamtbedarfs erwartet werden.

165. Der Sachverstindigenrat empfiehlt daher der Bundesregierung, gemeinsam mit
den Landesregierungen alle Mdglichkeiten auszuschopfen, um die laufenden Genehmi-
gungsverfahren zu einem schnellen AbschluR zu bringen. Sie sollte weiterhin die Mine-
ralélindustrie eindringlich anhalten, Genehmigungsantrage fiir weitere Projekte
schnellstens zu stellen. Auch sollte die Bundesregierung umgehend priifen, ob sie liber
ihre Beteiligung an Mineraldlgesellschaften eine Beschleunigung des Vorgangs erreichen
kann. Dies wiirde zudem der ordnungspolitischen Funktion von Bundesbeteiligungen
gerecht werden.
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166. Dariiber hinaus sollten die Kraftfahrzeughersteller eindringlich darauf hingewiesen
werden, bei Gestaltung ihres Produktionsprogramms auf die nach dem 1. 1. 1976 zu
erwartenden Strukturdnderungen auf dem Kraftstoffmarkt Riicksicht zu nehmen. Sie
sollten deswegen in den néachsten Jahren ihre Anstrengungen bei Produktion und Wer-
bung weniger auf eine Steigerung von Geschwindigkeit und Fahrkomfort ausrichten,
vielmehr Umweitvertraglichkeit und Sicherheit des Automobils in den Vordergrund
ricken. In diesem Zusammenhang sollte auch die Frage einer Héchstgeschwindigkeits-
grenze auf Autobahnen, die bisher nur unter Sicherheitsaspekten diskutiert wurde, neu
durchdacht werden.

167. Um diesem AnpassungsprozeR ein unverriickbares Ziel zu setzen und Nach-
druck zu verleihen, solite die Bundesregierung am Termin des Gesetzes fir die 2. Stufe
festgehalten und nur im duBersten Falle (z. B. wegen heute nicht voraussehbarer Ver-
zbgerungen bei der Errichtung der Anlagen durch Einspriiche im Genehmigungsver-
fahren) fiir die kiirzestmogliche Zeit einen gespaltenen Markt zulassen,
um Versorgungsschwierigkeiten in Grenzen zu halten. Hierzu kénnte die Ausnahme-
regefung des § 3, Abs. 1 des Benzin-Blei-Gesetzes in Anspruch genommen werden.
Preisdifferenzen zu Gunsten héherverbleiten Superkraftstoffes missen in diesem Fall
steuerlich abgeschopft werden (Ziff. 175).

168. Der Sachverstindigenrat weist Regierung und Wirtschaft in diesem Zusammen-
hang darauf hin, daR seine Empfehlung an dem Termin des Gesetzes trotz méglicher
voriibergehender Versorgungsschwierigkeiten festzuhalten, nicht zuletzt dadurch be-
stimmt ist, daB sich der Staat bei seinen Bemiihungenumeine Verbesserung der Um-
welt bei einem Aufweichen gerade des Benzin-Blei-Gesetzes weithin unglaubwiirdig
macht. Besonders die Wirtschaft sollte bedenken, daR derartige Vorgédnge zu politisch
uniibersehbaren Folgen fiii unsere staatliche und wirtschaftliche Ordnung fiihren
konnen.

169. Der Sachverstindigenrat bittet schlieBlich Offentlichkeit, Verbinde und In-
dustrie, die Bundesregierung bei der Durchsetzung dieses Gesetzes zu unterstiitzen.
Auch die Offentlichkeit muR gréBeres Verstiandnis fiir die auf Grund des Benzin-Blei-
Gesetzes notwendigen produktionstechnischen Anpassungen und Erweiterungen auf-
bringen.

170. Fir dieselangetriebene Kraftfahrzeuge werdenin Anlehnung
an die Ergebnisse der in Ziff. 1563 ff. erwa@hnten Entwicklungsarbeiten baldige Ent-
scheidungen iiber Grenzwerte fiir Kohlenwasserstoff- und Stickoxidemissionen und den
Zeitplan zu threr Einfiilhrung notwendig.

Was den Schwefelgehalt des Diesel6ls betrifft, sounterstiitzt der Ratalle Vorschlidge
zu seiner Herabsetzung. Der in der EG bevorstehende Vorschlag 1), den Grenzwert auf
0,3 % festzusetzen, sollte schon zu einem friiheren Zeitpunkt (statt erst Anfang 1978)
realisiert werden.

171. Durch Intensivierung der Entwicklungs- und Forschungsarbeiten sollte erreicht
werden, daB der einzuschlagende Weg méglichst bald geklart wird, so daR unter Be-
ricksichtigung der zum Abschlul dieser Arbeiten notwendigen Zeit und bei rechtzei-
tiger Absprache im Rahmen der EG das Ziel im Sinne des ,,Umweltprogramms’’ der
Bundesrepublik mit dem Baujahr 1980 auch tatsichlich erreicht wird.

1) Katin, A ..Begrenzung des Schwefelgehaltes von Heizdl EL und Dieseldl”’, Umweltschutz-In-
formationen des BMI zu Fragen der Wasserwirtschaft, Luftreinhaltung, Larmbekémpfung und
Abfallbeseitigung, Heft 10 vom 17. 11,72, S, 21 — 23,
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172. Bei Inkrafttreten neuer Vorschriften miissen die nétigen Kontro [tmafR-
nahmen festliegen. Dazu gehdrt das Festsetzen des MeRumfanges und der Melver-
fahren (Fahrzyklus, Probenahme, MeRanalytik):

a) fiir die Typ-Priifung neuer Modeile

b) bei der regelmaRigen technischen Uberwachung der Kraftfahrzeuge nach § 29
StVZ0: Neben der Priifung des Kohlenmonoxidgehaltes nach Anlage X1 der
StVZO Einbeziehung weiterer Abgaskomponenten, sobald Grenzwerte fir im
Verkehr befindliche Fahrzeuge festliegen

c) fiir die Stichprobenpriifung im Verkehr (besonders bei Verdacht auf Uber-
schreitung von Grenzwerten: z. B. RuBauswurf von Dieselfahrzeugen).

173.Eine erginzende Mdglichkeit, die Einwirkungen der Abgasemissionen vor. Lastkraft-
fahrzeugen und Omnibussen zu vermindern, besteht im Hochziehen der Auspuff-
rohre. Die bisher vorwiegend iibliche Anordnung der Auspuffrohre bei diesen
Fahrzeugen in etwa 40 cm Hohe fithrt zu einer Konzentration schadlicher Abgase in
Luftschichten, die den FuBgéngern — insbesondere Kindern — als Atemmedium
dienen. AuRerdem gelangen die Abgase in hdufigen Verkehrssituationen direkt in die
Ansaug- und Beliiftungsleitungen der Personenkraftwagen. Beides fiihrt zu Geruchs-
belistigungen und zu Schadigungen der Gesundheit.

Der Sachverstindigenrat fordert daher eine baldige gesetzliche Regelung, nach der
bei allen Lastkraftfahrzeugen und Bussen die Auspuffrohre nach oben gezogen
werden miissen und erst in einer festzulegenden Mindesthdohe enden dirfen. Im
Omnibusverkehr sind mit hochgezogenen Auspuffrohren bereits seit mehreren Jahren
gute Erfahrungen gesammelt worden 112)3), Durch den Einbau eines Injektors wird
hier eine hohe Luftzumischung vorgenommen. Das in etwa 3 m Héhe ausgeblasene
und noch weiter hochgeschieuderte Abgas-Luft-Gemisch wird weiter mit Luft
verwirbelt und so verdiinnt, dall es vom Geruchsinn des Menschen kaum mehr
wahrgenommen werden kann. Die Gefahr gesundheitsschadigender Einwirkungen
nimmt mit der erzielten Verdiinnung ebenfalls ab. Zugleich tragt diese Manahme
dazu bei, die Auspuffgerdusche zu verringern, da die Verlangerung des Auspuffrohres
sowie die Frischluftbeimischung einen dampfenden Einfluf auf den Schall ausiibt
und dieser nach oben abgestrahlt wird 4) 5).

Einflisse der Kraftfahrzeugbesteuerung

174. Es kann nicht Aufgabe dieses Gutachtens sein, siamtliche Aspekte einer
Kfz-Steuerreform zu diskutieren, die auch anderen Zielen als dem der Umwelt-
politik dienen soll. Unter umweltpolitischen Gesichtspunkten sollten jedoch nach-
folgende Uberlegungen in die Reformarbeiten einbezogen werden.

175. Der Rat geht davon aus, dal} die Besteuerung des Kraftfahrzeuges wie bisher
aus den in der verkehrswissenschaftlichen und finanzwissenschaftlichen Literatur

1) Lippacher, K.: Wohin mit den Auspuffgasen? Revue d L'UITP. 1962, Nr. 2, S. 133 bis 136.

2) Schultz, O.W.0.: Mébglichkeiten zur Verbesserung der Umweltfreundlichkeit von Omnibussen.
Verkehr und Technik, 1972, Sonderheft, Seite 25 bis 34,

3) Tappert, H., Lippacher, K.: Geriuschmessung bei Autobussen, UITP — XXXVII, Internationa-
ler KongreR., Teil 5: Internationaler AusschuB fir Vereinheitlichung von Autobussen, 1967,
Seite 43.

4) ,,Dle'Busse von morgen sind noch umweltfreundlicher”’. Bus + Bahn, Miarz 1972,

5) Savary, Y.: Autobus und Umwelt, UITP, 40. Internationater KongreR, Den Haag, 1973,
Internationaler Ausschu@ fir Autobusfragen.
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genannten Griinden aus mehreren Teilsteuern bestehen sollte, die einerseits den
Kraftstoffverbrauch und andererseits das Automobil selbst erfassen.

Wie bereits bemerkt wird der Zusammenhang zwischen Kraftfahrzeugbenutzung und
Umweltbelastung derzeit durch die Minerallsteuer noch am ehesten beriicksichtigt.
Der Rat schligt jedoch vor, diesen Zusammenhéngen durch eine differenzierte Kraft-
stoffsteuer noch stirker Rechnung zu tragen. Daher wire eine Staffelung der
Steuerlast nach der Umweltfreundlichkeit des Treibstoffs in der Weise vorzusehen,
daR die Belastung von Superkraftstoff {iber Normalbenzin und Flissiggas bis zur
elektrischen Energie (Steuer = 0) merklich absinkt.Dabei geht es wesentlich um die -
steuerliche Begiinstigung niedrig verdichteter Motoren mit herabgesetzter Drehzahl.
Dariiberhinaus setzt eine solche Steuer auch ein Signal zur Verwendung anderer
umweltfreundlicher Antriebstoffe.

Bei der Besteuerung des Automobils (Kfz-Steuer im engeren Sinne) ist hinldanglich
erwiesen, daR die bisherige Hubraumsteuer den Bau kleinvolumiger Motoren mit
hoher Hubraumleistung pramiiert hat und diese Motoren mehr zur Luftverunreini-
gung und zur Larmbeldstigung beitragen als Motoren gleicher Leistung, aber mit
héherem Hubvolumen. Der Rat verkennt nicht, daB die rechnerisch finanzielle
Bedeutung dieser Steuer infolge der Konstanz des Steuersatzes bei wachsendem
Einkommen laufend abgenommen hat.

Da jedoch diese Steuer das Hubraumdenken von Konstrukteuren und Kdaufern
nachhaltig gepragt hat, erscheint es unbedingt notwendig, ein neues Signal zu setzen,

Unter den neuen Vorschligen zur Kfz-Besteuerung ist die Leistungsbesteuerung
immer stirker in den Vordergrund getreten. Der Rat sieht aber in dieser Steuer
unter umweltpolitischem Aspekt keinen hinreichenden Fortschritt, da die Zu-
sammenhange zwischen Motorleistung und Emission nur indirekt sind.

176. In Anwendung des Verursacherprinzips schlagt der Sachverstiandigenrat vielmehr
folgende Losung vor: Die Kfz-Steuer besteht aus einem einheitlichen Grundbetrag fiir
alle Kraftfahrzeuge und einem variablen Zuschlag, der nach absoluten Emissionswerten
gestaffelt ist.

Zur Berechnung des variablen Zuschlags sind Werte der tatsachlichen Emissionen luft-
verschmutzender Stoffe sowie des Lérms zugrundezulegen. Diese Werte kénnten z. B.
auf den MeRergebnissen der Serienpriifungen aufbauen. Dabeij ist ein Tarifverlauf, der
steigende Umweltbelastungen iiberproportional beriicksichtigt, denkbar., Zur Vorbe-
reitung einer solchen Steuer, die hier nur skizziert werden soll, sind umfangreiche
Untersuchungen notwendig. Der Rat empfiehlt, diese umgehend in Angriff zu nehmen.,

Eine solche Steuer soll einen lenkenden EinfluB auf die Konstruktion und Anschaffung
umweltfreundlicher Fahrzeuge ausiiben. Dies erscheint umso dringlicher, als eine ver-
gleichende Betrachtung der Automobilwerbung zeigt, daR bisher Geschwindigkeit, Be-
schleunigung und Fahrkomfort im Vordergrund stehen, umweltrelevante Tatbestande
wie Emissionsarmut und Anforderungen an die Kraftstoffqualitét jedoch vernachléssigt
werden.
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Entwicklung umweltfreundlicher Antriebe

177. Der Rat vertritt die Auffassung, daR neben der Weiterentwicklung von Otto-
und Dieselmotoren die Entwicklung emissionsarmer bzw. emissionsfreier Antriebe
weiter intensiviert und von der offentlichen Hand —z. B. durch Zuschiisse zu
praxisnahen Modellversuchen — geférdert werden sollte.

Als umweltfreundliche Antriebe stehen hauptsachlich zur Diskussion:

1. Elektrochemische Antriebe
1.1 Batterie-Antrieb
1.2 Brennstoffzellen-Antrieb
Hybrid-Antrieb
. Gas-Antrieb
. Antriebe mit stetiger Verbrennung
4.1 Gasturbinen-Antrieb
4.2 Dampf-Antrieb
4.3 Stirling-Motor

B WRN

Soweit ein Urteil nach dem gegenwartigen Stand der Technik iiberhaupt maglich ist,
eignen sich fiir den individuellen Personenverkehr wahrscheinlich Antriebe mit
elektrochemischen Brennstoffzellen am ehesten. Mit einem praktischen Einsatz ist
jedoch nach Schatzungen von Fachleuten friihestens in 10 bis 20 Jahren zu rechnen.
Die anderen Antriebsarten lassen sich voraussichtlich am besten bei Omnibussen und
Lastkraftfahrzeugen anwenden.

Omnibusse und Lastkraftfahrzeuge mit Batterie- und Hybrid-Antrieben werden in
der Bundesrepublik gegenwirtig bereits zu Versuchsfahrten im Stadtverkehr einge-
setzt. Wesentlich ist neben den Herstellungskosten die Reichweite der Fahrzeuge im
Verhiltnis zu der hierfiir erforderlichen Totlast. Bei Verwenden von Batterie-An-
trieben sind der Reichweite der Fahrzeuge wegen der geringen Energiedichte 1) der
konventionellen Batterien bisher relativ enge Grenzen gesetzt. Nach Ansicht von
Fachleuten haben daher hybride Antriebe, bei denen energiereiche Systeme fiir die
normale Belastung (mittlere Leistung) durch starke Akkumulatoren fiir die hdhere
bis Spitzenbelastung erganzt werden, gute Zukunftsaussichten.

Als energiereiche Systeme kénnen vorteilhaft Otto- oder Dieselmotoren eingesetzt
werden, die technisch weit entwickelt sind und bei konstanter Belastung wesentlich
weniger Treibstoff verbrauchen und geringere Abgasmengen erzeugen.

Bei den Gasmotoren 2) konzentriert sich die Entwicklung vor allem auf den Antrieb
mit fliissigem Erdgas. Allerdings sind die Chancen fiir den Einsatz von Omnibtssen
mit Erdgas-Antrieb trotz sehr ermutigender Versuchsergebnisse ebenfalls noch unge-
wiR Z.Zt. schneiden diese Busse hinsichtlich der Abgasemissionen zwar besser ab
als Fahrzeuge mit Dieselmotoren, da das Erdgas zu etwa 95 % aus Methan besteht,
bei dessen Verbrennung viel weniger schidliche Kohlenwasserstoffe und Stickoxide
emittiert werden. Nach einer von MAN fiir die Stadt Miinchen angestellten Rech-
nung wiirden bei einer Umstellung der vorhandenen Diesel-Busse auf Erdgas-Antrieb
bei gleichbleibenden Fahrleistungen die jahrlichen Emissionen an Kohlenmonoxid

1) Energiedichte gleich gespeicherte Energie bezogen auf die Batteriemasse, gemessen z. B. in
KWh/kg.
2) Je nach Bauart kdnnen Gasmotore mit Gas oder mit Flissiggas betrieben werden.
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von 195t auf 97,51, an Kohlenwasserstoffen von65btauf 19,56t, an Stickoxiden von
293t auf 31 t und an RuR von 18t auf O t absinken 1),

Allerdings machen die hdheren Energiekosten gegenwartig einen wirtschaftlichen
Betrieb mit Erdgas-Bussen noch unmdoglich. Weiterhin ergeben sich technisch unge-
l6ste Probleme durch die Explosionsgefahr, die sich beim Auftreten von Lecks in
den Treibstoffbehiltern und -zuleitungen z.B. nach Unféllen einstellt, Zudem sind
langfristig noch erhebliche Verbesserungen des Dieselmotors zu erwarten, so dal}
z. Zt. eine abschlieBende Beurteilung der Einsatzchancen von Erdgasbussen noch
nicht méglich ist. Wegen ihrer geringen Abgasemission sollte die Weiterentwicklung
dieser Antriebsart jedoch nach Kraften gefordert werden.

Bei den Motoren mit stetiger Verbrennung ist die Verbrennung vollstandiger als
beim Otto- und Dieselmotor, da sie nicht von voriibergehend sich auswirkenden
Drehzahlanderungen abhangt. Infolgedessen ist der Schadstoffgehalt in den Abgasen
vergleichsweise niedriger. Die Gasturbine, die hauptsachlich in Flugzeugen und
Seeschiffen sowie in zahlreichen ortsfesten Anlagen mit Leistungen von mehreren
tausend PS installiert wird, arbeitet mit einer kontinuierlichen und abgasarmen
Verbrennung bei einem giinstigen spezifischen (d. h. auf die Leistungseinheit bezo-
genen) Gewicht. Nach dem gegenwartigen Entwicklungsstand liegt der Wirkungsgrad
der Gasturbine bei den im Kraftfahrzeugverkehr erforderlichen (vergleichsweise
niedrigen) Leistungsbereichen jedoch wesentlich unter dem Wirkungsgrad von Diesel-
motoren. Dieser Nachteil und eine Reihe weiterer ungeldster technischer Probleme,
die durch die speziellen Anforderungen des StralRenverkehrs aufgeworfen werden,
stehen einer generellen Verwendung der Gasturbine in diesem Verkehrssektor
zundchst noch entgegen.

Nach dem giinstigen Abschneiden bei Abgaspriifungen im California-Test 1965 ist
gelegentlich auch der Dampf-Antrieb im Gesprach. Der niedrige Wirkungsgrad sowie
die thermische Tragheit des Dampfkessels und des Wassers in den Rohrleitungen, die
sich besonders bei den im StraBenverkehr rasch wechselnden Beanspruchungen
nachteilig auswirken, dirften jedoch einen praktischen Einsatz dieses Antriebs in
absehbarer Zukunft unmdglich machen.

Beim Stirling-Motor 2) dient Wasserstoff, Helium oder ein anderes Gas anstelle von
Wasserdampf als Arbeitsmedium im geschlossenen Kreislauf. An der Entwicklung
dieses Antriebs wird vor allem in Holland, Schweden, den Vereinigten Staaten und in
der Bundesrepublik Deutschland gearbeitet, insbesondere mit dem Ziel einer Verwen-
dung in Omnibussen. Wegen mehrerer ungeloster technischer Probleme a8t sich der
Stirling-Motor gegenwiértig als Antriebsmaschine im straBengebundenen stadtischen
Verkehr noch nicht einsetzen. Allerdings werden ihm Einsatzchancen fiir die Zeit nach
1980 eingeraumt 3.

178. Eine sofort fiir die Praxis geeignete umweltfreundliche Alternative zum Diesel-
motor ist im 6ffentlichen Personennahverkehr der Ballungsgebiete daher bisher nur der
Jahrzehnte lang erprobte Oberleitungs-Omnibus. Aus betriebswirtschaftlichen Griinden

1) ,,Die Busse von morgen sind noch umweltfreundlicher’’, Bus + Bahn, Mé&rz 1972,

2) Der Stirling-Motor wird verschiedentlich auch als Heiluftmaschine mit Regenerator bezeich-
net,

3) Beim Stirlingmotor erfolgt die Umwandlung der durch duBere Verbrennung erzeugten Warme-
energie in mechanische Energie iiber einen gasféormigen Stoff (Helium), dessen Masse konstant
ist und der im geschlossenen Kreislauf arbeitet, '
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hat sich dieser in der Nachkriegszeit jedoch nicht gegeniiber dem Dieselbus behaupten
kénnen. Von den maximal 57 Betrieben in der Bundesrepublik Deutschland mit Obus-
Betrieb haben sich bis heute daher 54 Betriebe von diesem Verkehrsmittel getrennt
bzw. sind bei der Umstellung. Diese Entwicklung ist im Hinblick auf die
Umweltfreundlichkeit dieses Verkehrsmittels zu bedauern. Lediglich die Stadte
ERlingen, Kaiserslautern und Solingen werden voraussichtlich noch fiir langere Zeit
ihren Obus-Betrieb beibehalten.

179. Neben den Forschungs- und Entwicklungsarbeiten an neuartigen umweltfreund-
lichen Antrieben sollte die dffentliche Hand auch den Einsatz von Fahrzeugen
mit diesen Antrieben férdern. In diesem Zusammenhang wére z. B. die im derzeit
geltenden Kraftfahrzeugsteuergesetz 1) enthaltene steuerliche Regelung fir Elektro-
fahrzeuge zu revidieren. Denn hiernach ist zur Berechnung der Steuer zwar das ver-
kehrsrechtlich héchstzuldssige Gesamtgewicht um 50 % zu vermindern, jedoch ist im
Gesamtgewicht das Gewicht der Batterie enthalten, was sich entsprechend verteuernd
auswirkt. Der Rat unterstiitzt daher Pléne, die darauf abzielen, Elektrofahrzeuge nur
mit der Halfte des fiir leistungsgleiche Kraftfahrzeuge mit Verbrennungsmotoren gel-
tenden Jahressteuersatzes zu belasten (vgl. Ziff. 175 § )

180. Voraussetzung dafiir, daR Fahrzeuge mit Elektroantrieben eines Tages zu Serien-
preisen angeboten werden kénnen, ist das Vorhandensein eines ausreichenden Absatz-
marktes. Zu diesem Zweck wire eine eingehende Marktanalyse erforderlich, um das
Interesse an Elektrofahrzeugen und deren Einfiihrungsbedingungen festzustellen und
die Information der Offentlichkeit iiber die technischen Chancen dieser Fahrzeuge
wirksam unterstiitzen zu kdnnen 2).

6.2 MaRnahmen zur Lirmminderung

62.1 Stand der Kenntnisse iber Larmwirkungen

181. Larm ist unerwiinschter oder gesundheitsschadlicher Schall, der nach folgenden
objektivierbaren Wirkungskomplexen eingeteilt wird 3):

— Beldstigung (Beeintrichtigung des psychosozialen Befindens, Aktivierung negativer
Gefiihle)

— Aktivierungsreaktionen (Schreck, Stérung von Schlaf- und Entspannungsphasen)

— Beeintrichtigung bestimmter Leistungen und Aufgabenerfillungen

— Behinderung der Kommunikation und der allgemeinen Orientierung in der Umwelt
— zeitweilige Funktionsminderung des Hérorgans oder bleibende Schwerhorigkeit.

Bereits die psychologischen Auswirkungen stéren das Wohlbefinden des Menschen und
miissen gemaR der Definition des Begriffs ,,Gesundheit”" der Weltgesundheitsorgani-
sation (WHO) als gesundheitsgefahrdend gewertet werden,

182. Die Belastung des Menschen durch den Verkehrslarm hat in den letzten Jahren
infolge des Anstiegs der Kraftfahrzeugdichte so zugenommen, dal sich bereits heute
gesundheitsgefahrdende Wirkungen feststellen lassen. :

1) Kraftfahrzeugsteuergesetz vom 2. 1, 1961, BGBL |, S. 1.

2) Vg, hierzu auch: Denkschrift Elek trospeicherfahrzeuge der Deutschen Forschungsgemeinschaft,
Franz Steiner Verlag, Wiesbaden, 1969.

3) Klosterkdtter, W.: Kriterien zur Aufsteliung von Immissionsrichtwerten fiir Gerdusche, Kampf
dem Liarm 5/Oktober 1972,
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183. Die Kenntnis dieser Larmwirkungen ist fiir die Beurteilung von Larmquellen eine
wesentliche Voraussetzung. Die Forschung iiber den Zusammenhang zwischen Larm-
einwirkung und dem Grad der Beeintrichtigung bzw. der Schidigung der Gesundheit
hat fiir den {iberwiegenden Teil der vorgenannten Wirkungsbereiche Ergebnisse vorge-
legt, anhand derer heute Immissionsrichtwerte angegeben werden kénnen.

184. Um Larmeinwirkungen aus der Umwelt vermindern zu kénnen, sind bisher in
bestehenden Gesetzen und Regelwerken Richt- bzw. Grenzwerte aufgenommen wor-
den, die jedoch auf Konventionen beruhen.

185. Eine physikalische MeRgroRe fiir die Wirkung von Gerduschen bzw. Larm gibt es
nicht. Dagegen ist der Schalldruck, den eine Schallwelle auf das Trommelfell ausiibt,
objektiv meRbar. Als MeRgroRe des Schalldruckpegels wird das ,,Dezibel " — ab-
gekiirzt dB — verwendet. Das dB ist das logarithmierte Verhaltnis von SchallgroRen zu
einer gleichartigen BezugsgroRe und somit dimensionslos. Daher kdnnen die dB-Werte
nicht arithmethisch addiert werden.

186. Hohe Frequenzen werden lauter empfunden als tiefe Frequenzen. Um diesem
Umstand bei der Bewertung eines Gerdusches Rechnung zu tragen, sind Bewertungs-
kurven in Abhingigkeit von der Frequenz aufgestellt worden. Im allgemeinen wird die
Bewertung nach einer mit A bezeichneten Bewertungskurve vorgenommen, was bei der
Angabe des Schallpegels durch den Buchstaben (A) zum Ausdruck kommt. Die Ergeb-
nisse von Schallpegelmessungen werden daher in dB (A} angegeben.

Fiir den Menschen bedeutet — entsprechend dem Schallempfindungsvermégen des
Ohres — eine Zunahme des Schalidruckpegels um 10 dB (A) etwa eine Verdoppelung
der subjektiv empfundenen Lautstérke.

187. Die Gerduscheinwirkung wird z. Zt. anhand des zeitlich gemittelten Schallpegels
{Mittelungspegel) 1} bewertet. Dabei wird das Einwirken des vorhandenen Gerdusches,
das in der Intensitit schwanken und auch gelegentlich unterbrochen sein kann, der
Einwirkung eines konstanten Gerdusches dieses Mittelungspegels wahrend des ganzen
Zeitraums gleichgesetzt.

Der Mittelungspegel 148t jedoch nicht die Héhe und Anzahl von Pegelspitzen erkennen.
Zur Beurteilung insbesondere der Aufweckgefahr ist es daher notwendig, zusatzliche
Richtwerte fir diese Pegelspitzen festzulegen.

6.2.2 Emissionsgrenzwerte

188. Die Richtlinie vom 6. Februar 1970 zur Angleichung der Rechtsvorschriften der
Mitgliedstaaten der Europaischen Gemeinschaft {iber den zuldssigen Gerduschpegel und
die Auspuffvorrichtungen von Kraftfahrzeugen 2) schreibt ab Herbst 1971 die Ein-
haltung folgender Emissionsgrenzwerte 3) vor:

Emissionsgrenzwert
Fahrzeugart dB (A)

Kraftomnibusse ab 200 DIN-PS

Lastkraftwagen ab 200 DIN-PS und at
iber 12t zul, Gesamtgewicht

1) In der Regel identisch mit dem energie-dquivalenten Dauerschallpegel.
2} Amtsblatt der Europiischen Gemeinschaften L 42, S, 16.
3) Verkehrsblatt 1966, Heft 19, S. 531,
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Fahrzeugart Emmissionsgrenzwert
dB (A)
Kraftomnibusse u. Lkw iiber
3,6t zul, Gesamtgewicht . . . . oo i e 89
Kraftomnibusse u. Lkw bis 3,6 t
zul, Gesamtgewicht . . . . . . . o oo e 84
Personenkraftwagen . . . . . ..o . eia e el 82

189. In der ,,Richtlinie fiir die Gerduschmessung an Kraftfahrzeugen” 1) zu § 49
StVZO werden entsprechend dem Stand der Technik fiir Zweirader folgende Grenz-
werte 2) festgelegt:

Fahrzeugart Emissigrés%r:)nzwert
KraftrBdBr .« o o v v e e e e e e e e 84
Kleinkraftrader . . .« o v v v oo v e 79
MOPEA v v v e e v v e e e 73
MOTE + o e v e e e e e e e e e e e 70

190. Die Grenzwerte fiir die aufgefiihrten Fahrzeugarten miissen sowohl bei der Ty-
penpriifung, als auch bei einer Nachkontrolle eingehalten werden.

623 Beurteilung der Grenzwerte

191. Im Stadtverkehr kénnen die Emissionspegel wegen der Enge der Straen meist
als Immissionswerte (fiir Spitzenpegel) angesehen werden. Bei einer Verkehrsdichte
von 100 — 5 000 Kraftfahrzeugen in der Stunde ergeben sich Mittelungspegel zwischen
etwa 50 und 70 dB (A). Die Werte kdnnen eine Erhéhung von 3 — 6 db (A) erfahren
durch VergroBerung des Lkw-Anteils, durch den StraBenzustand und bei starkeren
Steigungen. Durch héufiges Anfahren an signalgeregelten Kreuzungen kénnen bis 7 dB
{A) hdhere Pegel entstehen. Eine Verdoppelung der Fahrzeugmenge in einer StralRe hat
eine Zunahme der Larmemission von etwa 3dB (A) zur Folge. Bei Verdoppeln der
Entfernung vom Einzelfahrzeug nimmt der Lirm etwa um 6 dB (A) ab (Spitzenschall-
pegel); eine Verdoppelung der Entfernung von der Strale, die als Linienschallquelle
anzusehen ist, bewirkt bei freier Schallausbreitung eine Senkung des Mittelungspegels
um etwa 3 dB (A).

192. Fiir die Beurteilungvon Arbeitsl i rm schreiben die Technische Anleitung
zum Schutz gegen Larm (TAL&rm) zu § 16 der Gewerbeordnung und die VDI-Richt-
linie 2058 Blatt 1 die Einhaltung von Immissionsrichtwerten von 50 bzw. 55 dB (A)
(tags) fir Einwirkungsorte vor {(gemessen vor dem offenen Fenster), 3 in deren Umge-
bung ausschlieBlich bzw. vorwiegend Wohnungen untergebracht sind. Nachts mussen
immissionsrichtwerte von 35 bzw. 40 dB (A) eingehalten werden.

193. Verbindliche Immissionsrichtwerte fiir den Verkehr gibt es bisher nicht. Leitet
man jedoch von den geltenden Emissionsgrenzwerten fir Kraftfahrzeuge Immissions-

1) Gemessen in 7.5 m Abstand von Fahrzeugmitte aus bei beschleunigter Vorbeifahrt.

2) Verkehrsblatt 1966, Heft 19,S. 631.
3} Zur Umrechnung auf den Schallpegel im Innenraum sind etwa 7 — 10 db(A) abzuziehen.
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richtwerte ab, so mutet man dem Menschen beim Verkehrslirm wesentlich hohere
Larmbelastungen als beim Arbeitsldrm zu.

194. Fiir die Kriterien ,,Beldstigung, Aktivierungsreaktionen, Beeintrichtigung be-
stimmter Leistungen und Aufgabeerfiillungen, Behinderung der Kommunikation und
der allgemeinen Orientierung in der akustischen Umwelt” werden in der Richtlinie
VDI 2719 ,,Schallddmmung von Fenstern’’ fiir von auRen in Schlaf-, Wohn- bzw. Biiro-
und Kommunikationsrdume eindringende Gerdusche Anhaltswerte angegeben. Im ein-
zelnen sollen in den Innenrdumen folgende Schallpegel eingehalten werden:

Mitteilungs- Mittlerer
Riume pegel Maximaipegel
dB (A) dB {A)
B 2 — 3093 =
Schlafraume 2)) . g 25 — 30 35 — 40
allgemeinen Wohn-
ebieten
Wohnraume 2] 9¢° 30 — 35 40 — 45
Schulen, Arztpraxen,
Biiro- u. Kommunikationsraume
je nach Nutzungsart 30 - 50 40 — 60

1) Als mittlerer Maximalpege! wird hier der A-Schallpegel L1 bezeichnet, der wahrend
1 Prozent der Zeit erreicht oder iiberschritten wird. Im allgemeinen stimmt er gut
mit dem Mittelwert der in einem angemessenen Zeitraum an einem Schallpegel-
messer abgelesenen Maximalwerte iiberein.

2) Einzeine Schallpegelspitzen sollen die fiir Mittelungspegel angegebenen Werte
nachts nicht um mehr als 15 dB (A) und tagsiber um nicht mehr als 20 dB (A)
iiberschreiten, °

3) Der lautesten Nachtstunden zwischen 22.00 und 6.00 Uhr,

Der Vergleich der heute in den StraRen vorhandenen Schallpegel mit diesen Werten
zeigt, welcher Anstrengungen es bediirfen wird, den vom Verkehrslirm betroffenen
Menschen Erleichterung zu verschaffen,

6.24 Verminderung der Lirmemissionen

MaRnahmen am Fahrzeug
Als MaBnahmen kommen infrage:

195. Verbesserung der Abgasschallddmpfer und des Ansaugegerduschdampfungs-
systems, Einbau eines abschaltbaren Ventilators oder Visco-Liifters und schallabsor-
bierende Auskleidung des Motorraumes. Dadurch kénnen am Einzelfahrzeug die Be-
schleunigungsgerdusche bis zu 5 dB (A) verringert werden.

Der Einbau eines automatischen Getriebes fiihrt bei den heutigen Fahrzeugen zu
Senkungen des Emissionspegels im Beschleunigungszustand um etwa 6 dB (A), hat
aber einen etwas héheren Brennstoffverbrauch zur Folge. Werden automatische Ge-
triebe bei Fahrzeugen angewandt, bei denen bereits die zuerst beschriebenen Ver-
besserungsmaRnahmen verwirklicht worden sind, so ist dadurch keine wesentliche zu-
satzliche Pegelsenkung zu erzielen.

Durch Motorkapselung an Lastkraftwagen und Bussen sind Senkungen des Beschleuni-
gungsgerdusches bis zu 10 dB (A) méglich,
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Bei Anwendung der vorgenannten MaRnahmen an allen Fahrzeugen wiirde sich bezo-
gen auf die heutige Verkehrsmenge der Mittelungspegel einer normal befahrenen Ver-
kehrsstraRe um etwa 4 — 5 dB (A} senken.

196. Zweiridder werden nach der StraRenverkehrszulassungsordnung wie folgt
nach Hubraum und Héchstgeschwindigkeit eingestuft:

Fahrzeugart Hucbr;aum Gesch'\:vnE‘r}gigkeit
Kraftrdder . . .. ... ... ohne Begrenzung ohne Begrenzung
Kleinkraftrader . . . . . v v v v v v it .t a = 50 ohne Begrenzung
MOPEA + v v v v e e e e e < 50 < 40
MOfa o v v ot e e e e e = 60 = 25

Die Hubraumbegrenzung auf 50 cm3 hat zur Folge, daR konstruktiv hohe Drehzahlen
verwirklicht werden, die vor allem bei Beschleunigung hohe Schallpegel mit zum Teil
hohen Frequenzen verursachen. Um eine Senkung der Pegel zu erreichen, sollte die
Begrenzung des Hubraumes aufgehoben und dafiir eine Leistungseinstufung bei gleich-
zeitiger Begrenzung der hochstzuldssigen Drehzahl vorgenommen werden.

197. Die Auswirkungen aller aufgefithrten Manahmen beschranken sich auf Fahrge-
schwindigkeiten bis etwa 60 km/h, da bei hoheren Geschwindigkeiten das Rollgeréusch
{iberwiegt. Die Vorschlage werden daher insbesondere im Stadtverkehr zur
Larmminderung beitragen konnen.

Das Rollgerdusch herrscht voroberhalb Geschwindigkeiten von

60 bis 70 km/h fiir Pkw
50 bis 60 km/h fiir Lkw
100 km/h fiir Motorréder.

Oberhalb dieser Geschwindigkeiten kann durch EinfluR von Reifenfahrt und Fahrwerk
der Pegel bei Personenkraftwagen um bis zu 5 dB (A} unterschiedliche Werte auf-
weisen, so daf hier ebenfalis Senkungen mdglich sind. Sonderreifen mit Spikes fiihren
zur Pegelerhohung von etwa 6 — 8 dB (A). Bei Lastkraftwagen rufen Reifenbe-
lastung und Sonderreifen Pegelerhdhungen bis zu 10 dB (A) hervor.

198. Weitere Minderungen des Rollgerdusches bei vorgegebener StraBenoberfldche
kénnen nur durch ,larmarme’ Ausbildung der Reifen unter Beriicksichtigung der
Fahrsicherheit ermdglicht werden. Die Entwicklung der Reifenausfiihrung solite daher
in dieser Richtung weiter verfolgt werden, wobei jedoch aus physikalischen Griinden
keine erheblichen Verbesserungen zu erwarten sind.

199. Die Messungen an Elektrobussen haben folgende Gerduschkennwerte
ergeben:

Gerauschart Geschwindigkeit Schallpegel
Fahrgerdusche . ....... 50 km/h — 70 km/h 75 dB(A) — 78 dB(A}
Beschleunigungsgerdusche

nachStVZO . ....... - 76 dB{A)
Rollgerauschpegel . . .. .. 50 km/h — 70 km/h 75 dB(A) — 77 dB(A}
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EinfluBR von Manipulationund Handhabung

200. Mangelhafte Wartung des Auspuff- und Ansaugsystems sowie das Verwenden von
Einrichtungen zur Leistungssteigerung (z. B. Doppelvergaser) kénnen ein Erhdhen der
besonders stérenden Spitzenwerte in der Gr6Renordnung von 8 — 10 dB (A) verur-
sachen.

207. Durch das Verhalten von schitzungsweise 30 % aller Fahrer kénnen bei Anfahr-
vorgéngen Spitzenpegelerhéhungen bis zu 5 dB (A) verursacht werden, die besonders
in Ruhezeiten von erheblich stérender Wirkung sind.

202. Hier konnte nur eine laufende Uberwachung des Verkehrsldrms und der Einzel-
fahrzeuge auf Einhaltung der Grenzwerte zur Verbesserung fiihren. Ein entsprechender
Vorschlag wird in der ,,EntschlieBung des LanderausschuRes fiir Immissionsschutz zu
Problemen der Bekdmpfung des StraRenverkehrslarms’ (Mai 1972) 1) unter ..Vollzugs-
malnahmen’’ gemacht. Dies setzt jedoch eine nachhaltige Verscharfung der Strafen
und die Schaffung eines einfachen MeRverfahrens und eine stirkere Beriicksichtigung
des Larmschutzes bei der Aus- und Fortbildung der Beamten des polizeilichen Voll-
zugsdienstes und der Sicherheitsbehdrden voraus.

Verkehrsregelnde MaRnahmen

203. Néachtliche Lkw-Fahrverbote kénnen fiir die Anwohner von Lkw-befahrenen
StraRen erhebliche Erleichterungen verschaffen, da hierdurch die zur Aufweckung
fiihrenden hohen Spitzenpegel um etwa 10 dB (A) verringert werden.

204. Als weitergehende MaRBnahmen sind nachtliche Verkehrsbeschriankungen oder
-verbote in schutzbediirftigen Gebieten zu empfehlen. Um diese MaRnahmen unter
Bezugnahme auf den § 45 StVO Abs. 1 durchsetzen zu kénnen, ist allerdings der ErlaR
von Verwaltungsvorschriften der Lander erforderlich.

205. Nach bisher vorliegenden Untersuchungen steigt die Umweltbelastung {Abgase
und Larm 2}) mit den Stockungen und der Zihflissigkeit des Verkehrs, aus diesem
Grunde wird dringend empfohlen, durch Ausbau und Verbesserungen von Griinen
Wellen, die Umweltbelastungen zu vermindern.

206. Durch Geschwindigkeitsbeschriankungen {70 — 80 km/h) auf Bundesautobahnen
und Bundesstraen in der Nahe von Wohngebieten lassen sich Schallpegelverringe-
rungen bis 5 dB (A) erzielen.

207. Es muB hervorgehoben werden, daB fiir die Durchfiihrung der aufgefiihrten ver-
kehrslenkenden MaRBnahmen nur geringfiigige Kosten entstehen.

Planerischeund passive Schallschutzmaflnahmen

208. Im Abschnitt 4 wurde auf die Bedeutung einer integrierten Stadt- und Verkehrs-
planung fiir den Immissionsschutz und auf die Notwendigkeit hingewiesen, im Rahmen
des Planungsprozefles die Funktion der verschiedenen Strallen besser auf die Flachen-
nutzung abzustimmen.

209. Aus Griinden des Schutzes vor Larmemissionen im Sinne des Entwurfs fiir ein
Bundes-Immissionsschutzgesetz § 42 3) miiRten auch beim Bau von Fernverkehrs-

1) Die EntschlieBung enthdlt einen umfangreichen MaRnahmenkatalog zur Veringerung des
Strallenverkehrslarms,

2) Jorissen, H, D., Abgaskarten von Ballungsgebieten in: Umwelt (VDI), Heft 0/1970, S. 2 — 5,
ADAC-Motorwelt 3/73: Mehr Umweltschutz durch bessere Griine Welle, S. 32 — 36,

3) Entwurf eines Gesetzes zum Schutz vor schidlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreini-
gung, Gerdusche, Erschiitterungen und 3hnliche Vorginge — Bundes-lmmissionsschutzgesetz.
BT-Drucksache, VII/179 vom 14,2, 1973,



stralen ausreichende Abstidnde von Gebieten eingehalten werden, die vorwiegend fir
schutzbediirftige Nutzungen bestimmt sind, oder seitens des StraRenbautrégers die
erforderlichen SchallschutzmaBnahmen ergriffen werden. Die nach dem Bundesfern-
straRengesetz (§ 9) und auch im Anderungs-Entwurf 1} des Gesetzes festgelegten Min-
destabstinde von Hochbauten jeder Art (40 m bei Bundesautobahnen und 20 m bei
Bundesstrafen, gemessen vom dufieren Rand der befestigten Fahrbahn) werden aus der
Sicht des Umweltschutzes als erheblich zu niedrig angesehen. Der Rat vertritt die
Auffassung, daR diese Absténde bei Neuplanungen wenigstens verdoppelt werden
sollten, wenn die Strallen an Gebieten mit schutzbedirftigen Nutzungen vorbeifiihren.
Hierdurch ist eine Verringerung des mittleren Maximalpegels um etwa 6 db (A) zu
erwarten.

210. Diese MaRnahme wird besonders im Hinblick auf den im Anderungs-Entwurf
enthaltenen Immissionswert von 75 dB (A) empfohlen, der die Grundlage fir Ent-
schidigungsanspriiche bilden soll. Es muR hierbei jedoch klar zum Ausdruck gebracht
werden, daR dieser Wert lediglich einen politischen Willen ausdriickt und nicht als
Zumutbarkeitskriterium angesehen werden kann.

211. Keinesfalls kann bei Neuplanungen der Anderung des Bundesfernstralengesetzes
zugestimmt werden, in der fiir den § 9, Abs. 1 vorgesehen ist, daR das Anbauverbot
entsprechend der bisher giiltigen Fassung des Gesetzes nur noch fiir den Bereich
auRerhalb der Ortsdurchfahrten aufrechterhalten wird. Denn fiir Anbauten vor-
gesehen sind StralRen, die dem Sammeln und Verteilen von Verkehr dienen, nicht aber
DurchgangsstraBen, denen alle Bundesfernstraen {Autobahnen und Bun-
desstraRen) zuzurechnen sind und deren Aufgabe die schnelle und sichere Abwicklung
des Verkehrs ist.

212. Die allgemeine Regelung in § 9, Abs. 2, wonach fiir das Errichten und erhebliches
Andern von baulichen Anlagen und nach dem vorliegenden Entwurf einer Neufassung
auch fiir Anderungen ihrer Nutzung langs der Bundesautobahnen in einer Entfernung
bis zu 100 m und léngs der BundestraRen bis zu 40 m die Zustimmung der obersten
LandesstraBenbaubehdrde erforderlich ist, wird in diesem Zusammenhang nicht fiir
ausreichend gehalten.

213. Eine Méglichkeit zur Minderung von Verkehrslarm bei bestehenden Straen bie-
tet die Abschirmung durch bauliche Anlagen 2), die allerdings
7. T. erhebliche Kosten verursachen kénnen. In diesem Zusammenhang sind zu nen-
nen:

Schallpegel- ungeféhre Kosten
MaRnahme verringerung (Stand 1. 1. 72)
Abschirmung durch geschlos-
sene Geb#udezeilen . . .. 10 — 25dB(A) -
Abschirmung durch Larm-
schutzwinde, Wille oder
Einschnitte . . . .+ .+« bis 10 dB(A) DM 200 bis 300/m2
(fir Winde)
DM  3bis  8/m3
{fur Walle)

—

1) Entwurf eines Zweiten Gesetzes zur Anderung des Bundesfernstralengesetzes (2 Fstr AdG) v.

23,.3.73, Bundesrat-Drucksache 261/73.
2) Nihere Hinweise gibt die Richtlinie VDI 2673 ,.Schutz gegen Verkehriarm — Hinweise fiir

Planer und Architekten’.
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Schallpegel- ungefihre Kosten

MaBnahme verringerung {Stand 1. 1. 72)
Grundrianordnung mit
Aufenthaltsrdumen auf der
dem Schall abgewandten
SEItel mEE: s 2 HOE 3 %% w 5 — 25dB(A) -
Schallddmmende Fenster . . bis 50 dB(A} DM 500 bis 800/m2

DM 1 500 bis 2 000/m?2
{ohne und mit Liftung)

Untertunnelungen oder Ab- 20 — 40 dB(A) DM 1 000 bis 2 000/m?2
deckungen von Strallen . . Strafle

Minderungen durch Abstinde 3 — 7dB(A) keine Angaben méglich
{bei freier Schallausbreitung) | je Abst.-Verdoppelung

dichter Bewuchs (als Riegel ca. 1 dB(A) keine Angaben méglich
ausgefithrt) . ... ... .. je10m

6.25 Innengerdusche von Kraftfahrzeugen

214. Z. T. erheblichen Lérmbelasfungen sind die Benutzer der Kraftfahrzeuge durch
die Innengerdusche ausgesetzt, welche zu Ermiidungserscheinungen und damit zur Be-
eintrachtigung der Fahrtiichtigkeit fiihren kénnen. Je nach Fahrzeugbauart und Fahr-
geschwindigkeit liegen die Schallpegel zwischen 60 und 90 dB (A) 1),

6.26 Offentlichkeitsarbeit

215. Selbst unter Ausschdpfung aller Méglichkeiten bei der Durchfiihrung von Schall-
schutzmalnahmen entsprechend dem Stand der Technik und der wirtschaftlichen Ver-
tretbarkeit kénnen solche MaRnahmen nur voll wirksam werden, wenn das Larmbe-
wuftsein der Fahrer geweckt wird.

216. Als wesentliche — ohne materiellen Aufwand vom Kraftwagenfahrer zu erbring-
ende — Beitrdge zur Larmminderung im individuellen Stadtverkehr sind zu nennen:

— Einhaltung der vorgeschriebenen Geschwindigkeiten, maRvolles Beschleunigen und
Verzdgern — vor allem an den geregelten Kreuzungen,

— Vermeiden von Uberholmanévern aus Geltungsstreben,

— Vermeidung unnotigen Leerlaufens des Motors,

— Vermeidung unnétigen Hupens,

— Vermeidung des Schlagens von Tiiren — vor allem in Ruhezeiten,
— liberlegtes Beladen von Lastkraftfahrzeugen,

~ Sichern lockerer Teile bei Leerfahrten.

Die vorgenannten Verhaltensweisen sind zugleich Beitrag zur Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit.

6.3 Malinahmen gegen Verunreinigungen des Wassers
6.3.1 Verunreinigungen durch Altél

217. Die unkontrollierte Beseitigung von Altélen fiihrt zu erheblichen Beeintrichti-
gungen des Grundwassers, der Oberflichengewisser und in den Folgen zu einer kriti-

1) Nahere Hinweise gibt die Richtlinie VDI 2574 (Entwurf) ,,Beurteilung der Innengeridusche von
Kraftfahrzeugen'’,
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schen Gefahrdung der Trinkwasserversorgung. Durch ErlaR des Gesetzes iiber MaRnah-
men zur Sicherung der Altdlbeseitigung (Altdlgesetz) 1), bei dem das Verursacherprin-
zip konsequent angewandt wurde, ist eine Grundlage geschaffen worden, um Altdle
gewasser- und bodenunschédlich zu beseitigen und gleichzeitig Luftverunreinigungen
su vermeiden. Altdle im Sinne dieses Gesetzes sind gebrauchte Mineraldle und ge-
brauchte fliissige Mineral6lprodukte, ferner mineraldlhaltige Rickstédnde aus Lager-,
Betriebs- und Transportbehdltern.

218. Das Altdlgesetz erstreckt sich allerdings zunachst nur auf die Beseitigung von Men-
gen ab 200 |. Mengen unter 200 | werden vorerst nicht generell erfalt. Diese Regelung
kann nicht verhindern, da eine nicht unbetrichtliche Altdlmenge — Schatzungen fiir
den Gesamtbereich der Bundesrepublik belaufen sich auf etwa 50 000 bis 60 000 t je
Jahr 2) — unkontroliert beseitigt wird.

An dieser Dunkelziffer sind in hohem MaRe Autofahrer beteiligt, die den Olwechsel bei
ihrem Kraftfahrzeug selbst vornehmen. Eine wesentliche Ursache hierfiir sind die im
Vergleich mit Tankstellen und Werkstéatten z. T. wesentlich preisgiinstigeren Olange-
bote in Kaufhiusern, die zum Selbstabfiillen anreizen, wobei die Altdlbeseitigung dem
Autofahrer selbst {iberlassen ist. Der Rat fordert daher, dal der Olverkauf umgehend
— bei Androhen bzw. Verhangen hoher Strafen im Fatle von Zuwiderhandlungen — auf
Stellen beschriankt wird, an denen ein Nachweis iiber den Verbleib des Altdls nach dem
Altdlgesetz gefiihrt wird. Als ergdnzende MaRnahme ist auBerdem eine intensive Auf-
klarung der Offentlichkeit iiber die durch unkontrollierte Olbeseitigung entstehenden
Schiden dringend erforderlich.

632 Verunreinigungen infolge des Transports wasser-
gefahrdender Stoffe

219. Um angesichts des steigenden Umfangs von Transporten wassergefahrdender
Stoffe eine bessere Grundlage zum Vermindern moglicher Umweltbeieintrdchtigungen
zu haben, wird gegenwartig ein ,,Gesetz Gber die Beférderung gefahrlicher Giiter”
vorbereitet. Dieses Gesetz enthélt einheitliche Regelungen aller wichtigen Tatbestédnde
fiir den Transport wassergefahrdender Stoffe auf Strale, Schiene, Wasser und in der
Luft.

In Erginzung zu diesem Gesetz sollte allerdings in Gebieten, die durch den Kraftfahr-
zeugverkehr besonders gefdhrdet sind, die Anzahl der Wasserschutzzonen wesentlich
erhoht werden.

633 Verunreinigungen durch Tausalz

220. Nach Mitteilung des Bundesverkehrsministeriums betrug der Tausalzverbrauch
allein fiir die BundesfernstraBen (4 800 km Autobahnen, 32 500 km Bundesstralen)
im Winter 1971/72 rund 206000t und im Mittel der letzten 10 Jahre rd.
240 000 t/Winter. Dies entspricht einem Verbrauch von etwa 7 t/km Strale.

Diese Verwendung von Streusalz im Winterdienst fihrt zu Beeintriachtigungen der
Vegetation in den StraRenrandbereichen sowie zu einer unerwiinschten Konzentration
von Natriumchlorid im Trinkwasser 3 4),

1) Gesetz iber MaBnahmen zur Sicherung der Altdlbeseitigung vom 23, 12. 1968. BGBI |,
S. 1419,

2) Materializ . zum Umweltprogramm der Bundesregierung. Beitrag der Arbeitsgruppe ,,Verkehr’,
Anlage zu BT-Drucksache V1/2710.

3) Tiemann, K. H.: Die Auswirkungen des StraBenverkehrs auf Boden, Pflanzen und Wasser, in:
Mitteilungen des Instituts fir Wasserwirtschaft, Hydrologie und landwirtschaftlichen Wasserbau,
Nr. 21 (1971).

4) streusalz im Trinkwasser. Bild der Wissenschaft, 1972 Heft 9.



Da Natriumchlorid bisher das wirtschaftiichste Mittel ist, um im Winter Schnee- und
Eisglatte wirkungsvoll zu beseitigen und so eine héhere Verkehrssicherheit zu gewahr-
leisten, kann auf seinen Einsatz noch nicht verzichtet werden 1). Wegen der auftreten-
den Umweltbeeintrachtigungen sollten jedoch die Forschungen zur Entwicklung eines
weniger schadlichen Ersatzes intensiviert werden.

6.3.4 Verunreinigungen durch StraBenabwiésser

221. Durch die Einleitung 6lhaltiger StraRenabwasser in Gewisser wird deren Organis-
menbesiedlung geschidigt und eine Nutzung als Trinkwasserspender gefidhrdet oder
unmoglich gemacht. Aus diesem Grunde sollten wenigstens in Wasserschutzgebieten
sowie im Bereich von Naturschutzgebieten StraRenabwaésser stark befahrener Verkehrs-
wege nicht ungereinigt in Gewdsser eingeleitet werden. Sie sind vieimehr entweder der
Kanalisation zuzufiihren oder durch Einbau von Olabscheidern in die Abldufe in einen
okologisch unbedenklichen Zustand zu bringen.

6.4 Beseitigung von Autowracks

222. Im vergangenen Jahr sind in der Bundesrepublik etwa 1,2 Mill. Altautos ange-
fallen. Nach den vorliegenden Prognosen 2) wird sich diese Zahl bis 1980 auf etwa 1,6
Mill. Fahrzeuge je Jahr erhohen. Die Sammlung und Verwertung dieser Autos hat in
der Vergangenheit zahlreiche Probleme aufgeworfen und ist auch heute noch mit
Schwierigkeiten verbunden. Gegenwirtig werden im gesamten Bundesgebiet jihrlich
etwa 60 000 bis 70 000 Altfahrzeuge herrenlos abgestellt, davon allein in Berlin etwa
7 000 und in Duisburg 700. Der Rat begriiit, dal mit dem Gesetz iiber die Beseitigung
von Abfillen vom 7. 6. 1972 3) klare Verhiltnisse {iber die Zustindigkeit der Abfallbe-
seitigung geschaffen worden sind.

223. Da gerade bei der Verwertung der Altautos dem recycling 4} eine besondere
Bedeutung zukommt — bei der Verarbeitung von einer Mill. Altautos kénnen neben
wertvollen NE-Metallen 500 000 t hochwertiger Eisenschrott gewonnen werden — sind
in der Vergangenheit schon die verschiedensten Moglichkeiten zur Aufarbeitung ange-
wandt worden. Zunéchst wurden die Altautos ausgeschlachtet, mit Scheren zerschnit-
ten und nach Verpressen als Schott an die Stahlwerke verkauft. Auch heute wird noch
an einigen Stellen eine Aufarbeitung der Altautos nach diesem Verfahren durchgefiihrt.
Mit steigenden Lohnkosten wurde dieser Weg jedoch zu teuer, so daR nach einem
wirtschaftlicheren Verfahren gesucht werden muBte. Ein Abschreckverfahren in flissi-
gem Stickstoff, das sogenannte Tiefkiihiverfahren, das auch zu einer Trennung von
NE-Metallen und anderen Abfalistoffen fiihrte, hat sich nicht bewahrt. Hingegen hat
sich in kurzer Zeit der Einsatz von sog. Shredderaniagen durchgesetzt. Z. Zt. sind in
der Bundesrepublik — und zwar {iber das ganze Land verteilt — 18 solcher Anlagen in
Betrieb, weitere 4 Anlagen im Bau.

Mit dieser groBen Anzah! von Shredderanlagen diirfte es moglich sein, den gesamten
Autoschrott gemeinsam mit anderem Sperrmiill aufzuarbeiten. Die groRte Shredderan-
lage mit 4 000 PS Antriebsleistung ist in Duisburg installiert. Diese hat gegenwartig

1) Eine Verwendung von Stigusand-bhzw,Splitt fihrt infolge fehlenden Aufidsungsvermogens dieser

Mittel imWasser zu hohen Belasiungen bzw. Verstopfungen der Entwisserungsanlagen sowie zu

vermehrten Staubaufwirbelungen wihrend der trockenen Jahreszeit.

Beseitigung von Autowracks. Untersuchung des Battelle-Instituts im Auftrage des Bundesmi-

nisters fur Gesundheitswesen, 1968.

3) Gesetz iiber die Beseitigung von Abfalien, BGBI. |, S. 873,

4) Unter recyling versteht man die Riickgewinnung von Stoffen aus nach herkémmlichen MaRsta-
ben umweltbelastendem Abfall und anschliefende Wiederaufbereitung.
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eine Kapazitat von 240 000 bis 250 000 Autos im Jahr; durch Einsatz einer weiteren
Schicht kann die Kapazitdt erhoht werden. Die hohe Kapazitit derartiger Anlagen
erfordert eine nach iberdrtlichen Gesichtspunkten ausgerichtete Beseitigung der
Schrottautos, wofiir das Abfallbeseitigungsgesetz ebenfalls eine wesentliche Grundlage
bietet.

224. Durch Shreddern ist grundsatzlich eine wirtschaftliche Beseitigung der Auto-
wracks méglich. Voraussetzung ist allerdings, daR die Stahlkonjunktur das Erzielen
eines auskdmmilichen Schrottpreises gestattet. AuRerdem mufl — bei den durch die
Konzentration der Schrottaufbereitung zwangslaufig vergroRerten Transportentfer-
nungen — ein giinstiger Tarif verhindern, daR die Transportkostenbelastung zu hoch
wird. Da neben der Schiffahrt die Deutsche Bundesbahn hauptsachlich fiir die Beforde-
rung der Altwagen infrage kommt, solite ihr hierfiir ein Ausnahmetarif genehmigt
werden. AuRerdem muR bei dem groRen Anfall an Abfalimaterial (20 % des Gesamtge-
wichts bei einem Schiittgewicht von 0,3t/ m 3) eine geeignete Deponie zur Verfiigung
stehen.

295. Wahrend bei einer groBen Shredderanlage auch eine Verarbeitung der Reifen
mbglich ist, sind die kleineren Shredderanlagen nicht in der Lage, Altreifen zu
verarbeiten, so daR die Halden an Altreifen immer mehr zunehmen. Da mit einem
jahrlichen Anfall an Altreifen in der Bundesrepublik von etwa 35 Mill. Stiick gerechnet
werden kann und eine Deponie wegen der groRen Hohlrdume nicht infrage kommt,
muR schnell nach einem Aufarbeitungsverfahren fiir Reifen gesucht werden. Der
Heizwert betrdgt iiber 8 000 kcal je kg Reifengummi, so daf in jedem Falle ein
geeignetes Verbrennungsverfahren gefunden werden solite, das eine wirtschaftliche
Nutzung der hierdurch frei werdenden Energie ermdglicht.

226. Fiir den Verbrennungsvorgang sind ausreichend hohe Temperaturen eine wesent-
liche Voraussetzung. Aus diesem Grunde ist eine Benutzung von Millverbrennungsan-
lagen wegen der dort vorherrschenden geringen Temperaturen nicht méglich. Vielmehr
werden Spezialfeuerungsanlagen bendtigt, die ausschlieBlich mit zerkleinerten Alt-
reifen beschickt werden.

227. Der Reifengummi besteht zu etwa 95 9% aus Kohlenwasserstoffen, 2 % Schwefel
und etwa 2,5 % Zinkoxyd. Diese Zusammensetzung erfordert eine besondere Behand-
lung der bei der Verbrennung entstehenden Gase. |nsbesondere sind wegen der starken
RuBentwicklung gute Staubabscheideorgane erforderlich. In letzter Zeit soll es gelungen
sein, in einer Anlage mittlerer GroRe die zerkleinerten Reifen zu verbrennen, ohne dafl
Staubbelastigungen entstehen, Die sich in diesem Zusammenhang ergebenden techni-
schen Probleme sollten wegen ihrer Bedeutung ebenfalls vordringlich bearbeitet und
vorhandene Ldsungsansitze weiterentwickelt werden.

228. Der Rat empfiehlt auBerdem, dal bei Stillegung eines Fahrzeuges (spétestens 12
Monate danach) der letzte Eigentiimer die Verschrottung nachweisen muR. Dies kann
ohne groRe Kosten durch die EDV der Zulassungsbehdrden iiberwacht werden. Bei
Unterlassung solite eine Gebuhr erhoben werden, die mindestens die Kosten einer
dffentlichen Beseitigung deckt.
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Erlal
tiber die Einrichtung eines Rates von Sachverstandigen
fir Umweltfragen
bei dem Bundesminister des Innern
Vom 28. Dezember 1971
(BMBI. 1972, Nr. 3, Seite 27)

§1

Zur periodischen Begutachtung der Umwelt-
situation und der Umweltbedingungen in der
Bundesrepublik Deutschland und zur Erleichte-
rung der Urteilsbildung bei allen umweltpoli-
tisch verantwortlichen Instanzen sowie in der
Offentlichkeit wird im Einvernehmen mit den
im Kabinettausschuf? fir Umweltfragen vertre-
tenen Bundesministern ein Rat von Sachver-
standigen fiir Umweltfragen gebildet.

§2

(1) Der Rat von Sachverstandigen fiir Umwelt-
fragen soll die jeweilige Situation der Umwelt
und deren Entwicklungstendenzen darstellen
sowie Fehlentwicklungen und Mdoglichkeiten zu
deren Vermeidung oder zu deren Beseitigung
aufzeigen.

{2) Der Bundesminister des Innern kann im
Einvernehmen mit den im Kabinettausschul3 fiir
Umweltfragen vertretenen Bundesministern
Gutachten zu bestimmten Themen erbitten.

§3

Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfra-
gen ist nur an den durch diesen Erlaf begriin-
deten Auftrag gebunden und in seiner Tatigkeit
unabhéngig.

§4

(1) Der Rat von Sachverstindigen fir Umwelt-
fragen besteht aus 12 Mitgliedern.

(2) Die Mitglieder sollen die Hauptgebiete des
Umweltschutzes reprasentieren.

(3) Die Mitglieder des Rates von Sachverstandi-
gen fir Umweltfragen diirfen weder der Regie-
rung oder einer gesetzgebenden Korperschaft
des Bundes oder eines Landes noch dem &ffent-
lichen Dienst des Bundes, eines Landes oder ei-
ner sonstigen juristischen Person des 6ffentlich-
en Rechts, es sei denn als Hochschullehrer oder
als Mitarbeiter eines wissenschaftlichen Instituts
angehéren, Sie dirfen ferner nicht Représentant
eines Wirtschaftsverbandes oder einer Organi-
sation der Arbeitgeber oder Arbeitnehmer sein
oder zu diesen in einem stdndigen Dienst- oder
Geschiftshesorgungsverhéltnis stehen; sie dir-
fen auch nicht wahrend des letzten Jahres vor
der Berufung zum Mitglied des Rates von Sach-
verstandigen fiir Umweltfragen eine derartige
Steliung innegehabt haben.

§56

Die Mitglieder des Rates werden vom Bundes-
minister des Innern im Einvernehmen mit den
im Kabinettausschu fir Umweltfragen vertre-
tenen Bundesministern fiir die Dauer von drei
Jahren berufen. Die Mitgliedschaft ist auf die
Person bezogen. Wiederberufung ist hoéchstens
zweimal méglich. Die Mitglieder kénnen jeder-
zeit schriftlich dem Bundesminister des Innern
gegeniiber ihr Ausscheiden aus dem Rat erkl-
ren,

§6

(1) Der Rat von Sachverstindigen fiir Umwelt-
fragen wahlt in geheimer Wahl aus seiner Mitte
fiir die Dauer von drei Jahren einen Vorsitzen-
den und einen stellvertretenden Vorsitzenden
mit der Mehrheit der Mitglieder. Einmalige Wie-
derwahl ist moglich.

(2) Der Rat von Sachverstandigen fiir Umwelt-
fragen gibt sich eine Geschéftsordnung. Sie be-
darf der Genehmigung des Bundesministers des
Innern im Einvernehmen mit den im Kabinett-
ausschuB fiir Umweltfragen vertretenen Bundes-
ministern.

§7

(1) Der Vorsitzende beruft schriftlich den Rat
zu Sitzungen ein; er teilt dabei die Tagesord-
nung mit. Den Wiinschen der im Kabinettaus-
schuR fiir Umweltfragen vertretenen Bundesmi-
nister auf Beratung bestimmter Themen ist
Rechnung zu tragen.

{2) Auf Wunsch des Bundesministers des In-
nern hat der Vorsitzende den Rat einzuberufen,

{3) Die Beratungen sind nicht offentlich.

§8

Der Rat von Sachverstindigen fir Umweltfra-
gen kann im Einvernehmen mit dem Bundes-
minister des lnnern zu einzelnen Beratungsthe-
men andere Sachverstandige hinzuziehen,

§9

Die im Kabinettausschuf} fiir Umweltfragen ver-
tretenen Bundesminister sind von den Sitzung-
en des Rates und den Tagesordnungen zu unter-
richten; sie und ihre Beauftragten kénnen jeder-
zeit an den Sitzungen des Rates teilnehmen.
Auf Verlangen ist ihnen das Wort zu erteilen.
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§10

(1) Der Rat von Sachverstandigen fir Umwelt-
fragen legt die Ergebnisse seiner Beratungen in
schriftlichen Berichten nieder, die er iiber den
Bundesminister des Innern den im Kabinettaus-
schuB fiir Umweltfragen vertretenen Bundes-
ministern zuleitet.

(2) Wird eine einheitliche Auffassung nicht er-
zielt, so sollen in dem schriftlichen Bericht die
unterschiedlichen Meinungen dargelegt werden.

(3) Die schriftlichen Berichte werden grund-
sitzlich verdffentlicht. Den Zeitpunkt der Ver-
Sffentlichung bestimmt der Bundesminister des
Innern.

§11

Die Mitglieder des Rates und die von ihm nach
§ 8 hinzugezogenen Sachversténdigen sind ver-
pflichtet, Gber die Beratungen und iiber den In-
halt der dem Rat gegebenen Informationen, so-
weit diese ihrer Natur und Bedeutung nach ge-

heimzuhalten sind, Verschwiegenheit zu bewah-
ren,

§12

Die Mitglieder des Rates von Sachverstdndigen
fiir Umweltfragen erhalten pauschale Entschadi-
gungen sowie Ersatz ihrer Reisekosten. Diese
werden vom Bundesminister des Innern im Ein-
vernehmen mit dem Bundesminister fir Wirt-
schaft und Finanzen festgesetzt.

§13

Das Statistische Bundesamt nimmt die Aufga-
ben einer Geschaftsstelle des Rates von Sachver-
standigen fiir Umweltfragen wahr.

Bonn, den 28, Dezember 1971

Der Bundesminister des Innern
Genscher
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Statistische Materialquelien

Die Angaben stammen, soweit nicht anders vermerkt, vom Statistischen Bundesamt.
Diese Angaben beziehen sich auf das Bundesgebiet einschl, Berlin {West); andere Ge-
bietsstande sind ausdriicklich vermerkt.

Zeichenerkldrungen

— = nichts

0 = weniger als die Halfte der
kleinsten Einheit

= kein Nachweis
. = Angaben fallen spater an

> = Nachweis ist nicht sinn-
voll bzw, Fragestellung
trifft nicht zu
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A. Kraftfahrzeugbestinde, StralRen

1. Bestand, Neuzulassungen, Loschungen, mittlere Nutzungsdauer
sowie Export von gebrauchten Kraftfahrzeugen 1972

Rechne-

] rischer Mittlere)

Bestand am Neu . Export Anfallvon | Nutzungs-
zulassungen Léschungen | gebrauchter Schrottfahr- daver

Fahrzeugart ¢ Fahrzeuge 7
N zeugen {in Jahren)
1.7.1972 | 1.1,1973 (Sp.4./.5p.5)
1 2 3 4 5 6 7
Kraftrader2) . . . . ...... 198 221 197 014 26794 35164 . . 14,6
Personen- und Kombinations-

kraftwagen . ........ 16054966 16323997 2142963 1300249 55674 1244575 &1
Kraftomnibusse und Obusse . 52728 53763 5772 2825 1162 1663 12,3
Lastkraftwagen ........ 1057233 1060156 122 428 108 971 14 208 94762 9,6
Sonderkraftfahrzeuge . . . . . 154 500 159 648 16 050 5615 5 . 12,0
Zugmaschinen . .. ...... 1507595 1516 000 58 603 43 829 3673 40 156 15,7
Anhinger . ........... 756 691 780 399 95 888 4181 : . 1,7
Insgesamt .. ... .0 19781040 20090977 2468498 1538474 7418 i -

1) Durchschnittsalter der geloschten Fahrzeuge. — 2} Ohne Fahrriader mit Hilfsmotor (Mopeds = 1 246 000) sowie ohne Kleinkraft-
riader die von Zulassungsverfahren ausgenormmen, jedoch mit amtlichen Kennzeichen ausgestattet sind (160 000}.

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamnt, Flensburg.
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A. Kraftfahrzeug

2. Bestand von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhéngern
{einschl. der voriibergehend

y Jahr Insgesamt Kraftrader ?;ﬁg?x;;:: Kr::]tdogglle;::se
er ersten
Zulassung Anzahl [ % Anzahl I % Anzahl l % Anzahl %
1972 1294 448 6,5 15 495 7.8 1128 833 7,0 3056 58
1971 2474224 12,5 16 273 8,2 2146 818 13,4 5325 10,1
1970 2403973 12,2 8772 4,4 2088 828 13,0 5 153 9,8
1969 2082877 10,5 5109 2,6 1799725 1,2 5105 9,7
1968 1599 840 81 - 4 405 2,2 1369100 8,5 4318 8,2
1967 1488 867 1,5 35685 1.8 1271195 79 3768 71
1966 1594 315 8,1 3 368 1,7 1357 305 8,5 3697 7,0
1965 1513 498 7,6 4416 2,2 1278932 8,0 31357 6,4
1964 1210 043 6,1 4 886 2,5 1002 835 6,2 3161 6,0
1963 981 887 50 5714 29 798 017 5,0 3034 57
1962 775 889 39 8293 4,2 607 279 38 3036 5,7
1961 617 598 31 11113 5,6 449 151 2,8 284 5.4
1960 437 201 2,2 10125 51 294 225 1,8 2193 4,2
1959 309679 1,6 8685 44 182 235 1.1 1742 33
1958 218575 11 714 36 110 584 0,7 950 1,8
1957 169 333 0,9 8 856 45 69 391 0.4 685 13
1956 147 571 0,7 11 496 58 40 447 0,3 500 09
1955 131892 0,7 15 058 1,6 24 479 0,2 312 0,6
1954 99 379 0,5 15411 78 16 982 0,1 153 0,3
1953 62 444 0,3 11507 58 9038 0,1 142 0,3
1952 51440 03 7775 39 4008 0,0 105 0,2
1951 und frither 115615 0,6 10715 54 6317 0,0 94 0,2
unbekannt 1352 0,0 23 0,0 241 0,0 1 0,0

Insgesamt 19 781 940 100 198 221 100 16 054 966 100 52728 100
Burchschnittsalter

in Jahren - - 11,38 - 4,82 - 6,13 -

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt, Flensburg,
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bestinde, StralRen

in der Bundesrepublik am 1. Juli 1972 nach Zulassungsjahren
abgemeldeten Fahrzeuge)

Lastkraftwagen Krafst?g::z:uge Zugmaschinen Anhénger i Jahr
er ersten
Anzahl | % Anzahl | % Anzahl | % Anzaht % Zulassung
59 841 5,7 7719 5,0 271123 1,8 52 381 6,9 | 1972
132 236 12,5 17073 11,0 - 66 608 4.4 89 890 11,9 | 1971
136 690 12,9 15482 10,0 72169 4.8 76 879 10,2 | 1970
120 366 1.4 12 445 8,1 76 7121 5.1 63 406 8,4 | 1969
99 641 9,4 10 451 6,8 63109 4,2 48 816 6,4 | 1968
87 867 83 9359 6,1 69 828 46 43 265 5,7 | 1967
95784 9,1 11188 7.2 78 392 5.2 44 581 5,9 | 1966
85 945 8,1 11396 1.4 86 392 57 43 060 5,7 | 1965
67 623 6,4 1227 13 82514 5,5 37797 5,0 | 1964
51297 498 9410 6,1 78 921 5,2 35494 4,7 | 1963
35 564 34 6879 4,4 80 034 53 34 804 46 | 1962
26 320 25 6189 40 93 022 6,2 28 962 3,8 | 1961
18 244 1,7 4193 2,1 85181 5.7 23040 3,0 | 1960
11869 1,1 3378 2,2 84 551 5.6 17219 2,3 | 1959
6757 0,6 2685 1,7 76 341 5.1 14117 1,9 | 1958
5 286 0,5 3169 2,0 69 316 46 12630 1,7 | 1957
4873 0,4 3020 2,0 74121 4.9 13314 1,8 | 1956
3403 0,3 2416 1.6 74 536 49 11688 1,5 | 1955
2060 0,2 1681 1,1 54 657 3,6 9435 1,2 | 1954
1694 0,2 1 066 0,7 31478 2,1 7519 1,0 | 1953
1430 0,1 951 0,6 31 546 2,1 5624 0,7 | 1952
2624 0,3 3073 2,0 50 969 34 41823 5,6 | 1951 und friher
25 0,0 50 0,0 65 0.0 947 0,1 | unbekannt
1057 239 100 154 500 100 1507 595 100 756 691 100 insgesamt
Durchschnittsalter
5,00 - 6,81 - 10,20 - 1,37 - in Jahren
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A. Kraftfahrzeug

3. Loschungen von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhdngern

= Personen- und Kraftomnibusse
derJ::ten Insgesamt Kraftrader Kombiwagen und Obusse
Zulassung Anzahl % Anzah! % Anzahl % Anzahl %

1972 4683 0,3 132 0,4 4125 0,3 1 0,4
1971 15972 1,0 293 0,8 13 452 1,0 32 1,1
1970 31445 2,0 428 1,2 26515 2,0 23 0,8
1969 37 800 2,5 484 1.4 31795 24 3 11
1968 38 291 25 461 1,3 32359 2,5 31 11
1967 49 546 3.2 460 1,3 42028 3,2 48 1,7
1966 84 267 55 395 1.1 71569 5.5 60 21
1965 136 150 8,9 654 1,6 117 639 9,0 84 3,0
1964 175 611 1,4 733 2,1 154 272 11,8 124 44
1963 211616 13,8 1076 31 191 255 14,7 184 6,5
1962 194 263 12,6 1862 53 175 359 13,5 272 9,6
1961 163 569 10,6 24N 1,0 146 620 11,3 309 11,0
1960 120 140 7,8 2629 75 105 996 8,2 328 11,6
1959 80 025 5,2 2268 6,4 68 578 53 376 133
1958 54 518 36 1880 53 45 463 35 215 1,6
1957 37 646 24 2233 6,4 29016 2,2 192 6,8
1956 28 807 1,9 2868 8,2 18 541 14 198 1,0
1955 22210 1,4 3557 10,1 11295 0,9 121 4,3
1954 16776 1,1 3483 9,9 7413 0,6 73 2,6
1953 10924 0,7 2699 1,7 3826 0,3 63 23
1952 7781 0,5 1795 5.1 1397 0,1 23 08
1951 und friber 16 200 1,1 2398 6,8 1704 0,2 29 1,0
unbekannt 174 . 5 . 32 i 1

Insgesamt 1538 474 100 35 164 100 1300 249 100 2825 100
Durchschnittsafter

in Jahren - - 14,99 - 9,79 - 12,46 -

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt, Flensburg.
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bestande, Stralien

in der Bundesrepublik 1972 nach Zulassungsjahren

Lastkraftwagen krafst(fl:::z:uge Zugmaschinen Anhanger Jahr
der ersten
Anzahl % Anzahl % Anzahl | % Anzahl | % Zulassung
l
145 0,1 43 0,5 76 0,2 162 0,4 11972
554 0,5 95 11 185 0,4 131 3,3 {1971
1301 1,2 124 14 272 0,6 2782 6,7 | 1970
1849 1,7 187 2,2 234 0,5 3220 7,7 | 1969
24N 2,3 189 2,2 312 0,7 2468 59 | 1968
4117 3.9 M 2,8 384 0,9 21268 5,4 | 1987
8790 8,3 398 4,7 634 15 2421 5,8 | 1966
13985 13,2 637 7,5 936 21 2315 5,5 | 1965
16 287 15,4 754 88 1221 2,8 2220 5,3 | 1964
14 401 13,6 796 9,3 1457 33 2447 5,9 | 1963
11713 11,0 806 9,4 1703 3,9 2548 8,1 | 1962
9053 8,5 672 19 2 206 5,0 2238 5,4 | 1961
6658 6,3 565 6,6 2145 4,9 1822 4,3 1 1960
4 586 43 445 5,2 2330 53 1442 3,4 | 1959
2759 2,6 372 4,4 2617 6,0 1212 2,9 | 1958
1975 19 356 4,2 2147 6,3 1127 2,7 | 1957
1651 1,6 435 5.1 3786 8,6 1328 3,2 | 1956
1245 11 322 38 4537 10,4 1193 2,8 | 1955
701 0,7 244 2,9 3894 89 968 2,3 | 1954
597 0,6 186 2,2 21765 6.3 788 1,9 | 1953
430 0,5 167 1,9 3302 15 607 14 | 1952
735 0,7 490 58 6082 13,9 4762 11,4 | 1951 und friher
3 7] 0,1 4 122 0,3 | unbekannt
106 056 100 8530 100 43 829 100 41 821 100 Insgesamt
Durchschnittsalter
9,67 - 11,99 - 16,97 - 1,27 - in Jahren
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A, Kraftfahrzeugbesténde, Strallen

4. Bewegungen im Bestand der Personen- und Kombinationskraftwagen
1960 bis 1980

Rechnerischer .
Bestand = Export Anfall von Nl\lnjitztlﬁl:s-
Jahr Neuzulassung Laschungen gebrauchter Schrott-
am 1,7, dauer 1)
Fahrzeuge fahrzeugen (in Jahren)
(Sp. 3..4)
1960 4 489 407 969 739 154 572 48 499 106 073
1961 5342 940 1095128 178 192 42099 136 093 E
1962 6 334 926 1217 440 262 068 46133 215935 8.5
1863 7 304 580 1271000 341755 62786 278 969 8,6
1964 8274163 1342980 449 716 79 455 370 261 8,6
1965 9267 423 1517 564 530 699 81607 448 095 8,6
1966 10 302 080 1506 124 658 372 88 159 570 213 8,8
1967 11015 813 1 356 655 731798 87 826 643972 8,8
1968 11 682 556 1425 089 773712 81272 692 440 9,0
1969 12 584 564 1871048 771 966 49741 722225 9,3
1970 13941079 2107123 931376 45 691 885 685 9,7
1971 15 115048 2151557 1167 155 49213 1117 942 9,8
1972 16 054 966 2142 963 1300 249 55674 1244575 9,7
Shell- 2)| DIw- 3)
Prog. | ! Prog.

in Milt.
1973 3 17,0
1974 R 17,8
1975 17,4 18,5
1976 . 19,1
1977 . 19,7
1978 . 20,2
1979 . 20,6
1980 19,1 20,8
‘I)D—urchschninsalter der gelbschten Fahrzeuge. — 2) Oberwerte der Shell-Prognose 1971. — 3) Prognose des DIW (Deutsches

Institut fir Wirtschaftsforschung) 1972,
Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt, Flensburg.
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A. Kraftfahrzeugbestinde, Strallen

5. Abmessungen der StraBen und Grundstiicksfldchen 1 )am 1.1.1973
nach StraRenarten

Durchschn.
ange Flache reite
StraRenart . thmg Il(anclg) derBFa:rbahn
m

Bundesautobahnen . ... ... .. ... 5258,3 326 17,85

BundesstraBen . . .. ... eu e it 32696,0 696 1,79
freieStrecken . . v oot i i i i i e e 25523,5 636

Ortsdurchfahrten .. ... oo i i in i i e e ot 71725 60 .

LandesstraBBn . .. .o v v et n s 65 388,7 890 6,01
freieStrecken . . oot i i e e e e 51588,1 802

Ortsdurchfahrten . ... ... ie e e 13 801,6 88 .

KreisstraBen . . v v v vv v et it e 63 323,7 686 5,28
freieStrecken . . ..ot i e e 51069,2 618

Ortsdurchfahrten . . . ..o o v i aee s 12 254,5 68 .

GemeindestraRen 2) . . ... ... e 276 375,2 1833 4,92

AuRerortsstraBen . . .. oo v v e i e an e 119473,2 1000 4,28

INNerortsstralen . .. ..o v oo v v v aon o ansan 156 901,9 833 5,41

Insgesamt . ... ov e 443 0429 443 5,50
AURBIOTES © v v ewen v nnannaa s e 252912,3 3382
INBIOTIS . v v v e e vneecnnn s aaasssnnn 190 130,5 1049

Gesamtfliche der Bundesrepublik: 248 577 km?2

Anteil der StraBenfliche: 1,8 %.

1) Einschl. der AnschluBstellen, sonsti'gen kleinen Knoten, groRe Knoten, Parkplétze, StraRenmeistereien, sowie Verkehrsanlagen der
Nebenbetriebe, Bankett, Graben u. Boschung. — 211.1.1971.

Quelle: Bundesverkehrsministerium,
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B. Leistungen, Energiebedarf
1. Fahrleistungen nach Kraftfahrzeugarten

T

ui?irsl?g;‘nh.i- Omni- | Sonder- | Gewdhnliche Sattelzu oy
Jahr Mopeds Kraftrader pr busss 1 kraftfahr- 2ug Skl g, Lsthrt
kraftwagen zeuge  |maschinen 2 ™ g

Durchschnittliche Fahrleistungen 4) in 1 000 km

1962 ' 7.6 19,5 27,5 8.8 14,4 65,8 176
1953 | 57 68 18,7 31,2 18 14,1 65,8 18,7
1954 | 58 6,9 16,8 32,5 9,5 15,0 65,8 20,3
1955 53 6,5 16,8 35,0 9.8 15,6 65,8 22,8
1956 ! 50 6,2 16,8 36,4 10,1 16,8 65,8 234
1957 4,6 58 16,2 38,9 10,8 17,7 65,8 22,0
1958 , 4,7 6.0 16,2 39,9 10,8 17,6 65,8 24,1
1959 43 56 16,5 42,2 11,0 18,2 65,8 246
1960 : 39 5,2 16,3 44,3 11,4 16,9 65,8 23,6
1961 | 36 4,7 16,1 42,4 11,9 15,6 65,8 25,1
1962 31 4,2 15,9 43,9 12,4 14,4 61,1 24,4
1963 2,8 3,9 15,5 44,3 12,9 131 61,9 23,8
1964 2,7 38 15,7 45,7 13.6 1.9 62,7 24,3
1965 25 36 15,5 44,9 14,1 10,5 63,0 239
1966 23 34 15,5 45,4 14,7 9,1 63,3 24,2
1967 2,2 32 15,0 45,3 15,1 8,2 63,4 23,0
1968 21 32 14,7 43,6 15,3 9,2 63,5 24,6
1969 1.9 2,8 14,7 44,3 15,3 9,0 63,7 237
1970 1.7 2,6 14,4 46,1 15,8 9.1 63,9 239
1980 | 15 25 14,2 48,0 18,7 9.3 63,2 24,8

Gesamtfahrieistungen in Mill. km

1952 5 12198 18 219 550 220 574 132 8456
1953 850 13801 21760 718 234 549 132 10 168
1954 | 2383 15 944 24 202 844 324 617 66 11664
1955 | 4895 15978 28 982 909 374 623 66 12837
1956 6870 15 488 35445 1020 423 706 132 13 344
1957 78621 14 069 41275 1127 485 745 197 13102
1958 8888 13174 49 458 1198 507 723 263 14 489
1959 9173 11276 60 658 1309 517 636 395 14760
1960 8673 9828 73 168 1462 580 609 626 15 268
1961 7553 8085 86 083 1528 664 579 724 17428
1962 5056 6306 100 885 1626 759 546 855 18 051
1963 4326 4697 113038 1685 878 524 1053 18429
1964 3728 3559 129 591 1737 1030 498 1316 19 654
1965 2999 2590 143 399 1753 1197 442 1513 20170
1966 2540 1875 159 294 1815 1383 m 1646 21336
1967 2294 1260 165 589 1811 1521 431 17 20 097
1968 2133 990 171476 1830 1650 450 1717 21923
1969 1904 743 185 464 1948 1795 470 1974 22 036
1970 1781 596 201059 2168 2039 507 2231 23 541
1980 1800 375 295 360 2877 4116 648 3792 31135

1} Einschl. Obusse. — 2) Ohne Landwirtschaft. — 3) Nur Lkw mit Otto- und Dieselmotor. — 4) Fiir den Bestand einschl. voriiber-
gehend abgemeldeter Fahrzeuge.

Quelle : Berechnung des DIW, Beitrage zur Strykturforschung, Heft 22 (1972).
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B. Leistungen, Energiebedarf

2. Personenverkehr nach Verkehrszweigen

Individualverkehs,
Insgesamt Eisenbahnen 1} Straen- 2 Luftverkehe Taxi- und
Jahr personenverkehr (gewerbl.) Mietwagenverkehr 31
Anzahl % Anzahl % | Anzahl % Anzahl [ % | Anzahl %
Befdrderte Personen in Mill.
1950 8817 100 1472 16,7 4 367 49,5 064 00 2977 33,8
1955 14 647 100 1585 10,6 5789 39,5 2,1 0,0 7301 49,8
1960 18 345 100 1399 7,6 6418 35,0 46 0,0 10523 57,4
1965 21284 100 1165 55 6302 29,6 10,4 0,0 13 807 64,9
1970 25035 100 1054 4,2 6170 24,6 21,3 0,1 17 790 AR
1971 26 640 100 1053 4,0 6 354 239 24,8 0,1 19 208 721
1972 27 966 100 10895 39 6425 23,0 26,6 0,1 20425 73,0
Personenkitometer in Mill. 6!

1950 | 88951 100 31887 35,8 28 266 31,8 1984 0,2 28 600 32,2
1955 l 148 026 100 37411 25,3 37470 25,3 645 04 72 500 49,0
1960 ! 238920 100 39 545 16,6 48 520 20,3 1555 0,7 149 300 62,5
1965 | 360709 100 39 450 10,9 51207 14,2 3252 0,9 266 800 74,0
1970 488 860 100 38129 78 58 380 18 651 13 385 800 789
1971 522 959 100 3¢ 892 .1 60526 11,6 7 541 14 418 000 79,9
1972 553 933 100 382745 11 62 358 1,3 8110 15 444 400 80,2

1) Angaben fiir entgeltliche Beférderungsleistungen. Die Reisendenkilometer {einschi. aller Freifahrten) liegen schitzungsweise 15
bis 20 % hoher, — 2} Kraftomnibus- und Fahrdrahtgebundener Verkehr, — 3} Schitzung des DIW, — 4) 1951, — 5) Vorlaufige
Zahlen. — 6) Im Inland erbrachte Verkehrsleistungen.
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B. Leistungen, Energiebedarf

3. Giiterverkehr nach Verkehrszweigen

Verkehrstrager
Verkehrsart 1950 1955 1960 1965 1970 19N 1972
Beforderte Tonnen in Mill.
StraBengiiterverkehr
a) Fernverkehr 1)

Deutsche Fahrzeuge ... .......... . 70,4 94,8 122,5 146,0 152,4 165,3
Gewerblicher Verkehr . . .. .... ... ' 48,0 71,3 88,4 104,8 107,6 112,3
Werkverkehr ... ...... ... ... 22,4 23,5 34,1 411 44,8 53,0

Austandische Fahrzeuge 1! .. .. ... .. 4,4 10,8 19,0 21,8 27,6
Gewerhblicher Verkehr . .. ........ 3.9 9.8 11,8 19,8 248
Werkverkehr . .. ... ..o 0,5 11 12 2,0 29

b} Nahverkehr

Deutsche Fahrzeuge .. ........... 981,02} 1509,7 19722
Gewerblicher Verkehr . . . ... ..., . 440,02)  B59,0 769,4
Werkverkehr . .. ... 541,020 850,7 12028 .

Auslandische Fahrzeuge 1) .. ... ..., 3,1 65 9,2 10,7
Gewerblicher Verkehr . .. ..... ... 2,5 53 7.2 8,4
Werkverkehr ... ... ... ... . y 0,6 1,2 2,0 2,2 .

Eisenbahnverkehr . . .. ... ovnnnn 233,7 288,5 343,5 329,9 3921 362,2 366,4

Binnenschiffahrt . ......... ..o 7,9 1246 1714 195,7 240,0 230,0 2285

Rohrleitungen . . . . .. oo v oot - - 133 46,3 80,7 82,0 86,4

Luftfrachtverkehr ... ... ..o cu.n 0,03 0,1 0,1 01 0.3 0,3 04
Tonnenkilometer in Mrd. 4}

StraBengiterverkehr

a) Fernverkehr 5)

Deutsche Fahrzeuge . .....ov. v 7,8 16,7 22,4 29,2 35,7 37,2 40,4
Gewerblicher Verkehr .. ... ...... 53 129 18,6 23,3 28,7 29,5 30,8
Werkverkehr . .. oo v i i v i 25 38 39 5.8 7,0 7,8 95

Auslindische Fahrzeuge 8 ... .. .. .. 1,3 3,5 58 6,9 8,8
Gewerblicher Verkehr .. . ...... .. 3,2 55 6.4 8,0
Werkverkehr .. ... ..o 0,3 0,3 0,5 0,7

b) Nahverkehr 6}

Deutsche Fahrzeuge . ... o.vuvvnnn 7.0 1762 239 36,1
Gewerblicher Verkehr . . ... ...... 2,6 139 16,9
Werkverkehr .. ... ... e 4,4 16,0 19,2

Auslandische Fahrzeuge . .. . . ... .. -

Gewerblicher Verkehr . . .. .. ... ..

Werkverkehr ... ..o . 3 . . . F
Eisenbahnverkehr 8} . .. ...... ... ... 43,5 52,8 56,9 61,0 73,6 67,2 67,0
Binnenschiffahrt &) . . ... ... . ... 16,7 28,6 40,4 43,6 48,8 45,0 44,0
Rohrleitungen {Rohrlange bis Grenze) . . . . . - - 3,0 8,9 15,1 16,3 16,7
Lufttrachtverkehr (GroRkreis-Entfernung) 0,010 0,018 0,025 0,050 0,117 0,126 0,139

1} Quelle: Bundesanstalt fiir den Giiterverkehr; Kraftfahrt-Bundesamt Flensbur

Jahres 1959 eingesetzt. — 3} Fir den Luftfrachtverkehr wurden die Angaben des Jal
Verkehrsleistungen. — 5) Tarif tkm. — 6) Effektiv tkm.
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B. Leistungen,

4. Uberschldgige Durchschnittswerte fiir den spezifischen

Verkehrsweg 2! StraRe

Verkehrsmittel Mofa Moped Krad PKW

Verkehrstrager Einzelpersonen

Einheit
Hauptenergietrager 5) Vergaserkraftstoff

Statistisch Nahverkehr 17 2,2 7,2 6
erfate MSKE 33 60 6
Leistung Fernverkehr —_ —_ 36 6
Geschitzte Nahverkehr ka SKE 1,7 2,2 13 - 12
Gesamtleistung Fernverkehr 100 Rkm - . : ' 3,6
Kapazitits- Nahverkehr Rkm 1,0 1,0 0 047 0,40
auslastung Fernverkehr Plkm —_ —_ ' ' 0,72
Physikalischer Nahverkehr Gtkm 0,10 0,12 0,7
Befirderung. Rkm 0,20 0,6
aufwand Fernverkehr — —_— 04

Abkiirzungen: VOV = Verband Offentliche Verkehrsbetriebe
kg SKE = Kg Steinkohleneinheiten = 7 000 kcal = 8,13 kWhth = 2,84 kWhel
Pkm = Personen km
Rkm = Reisenden km {s. FuRnote 16}
Plkm = Platz km
Gtkm = Gesamttonnen km = Gesamte bewegte Masse mal wirkliche Weglange

11 Benzin2 1,1 kg SKE, 11 Diesel 21,2 kg SKE
Zeichenerklarungen: > entfillt, —— chne Bedeutung

1) Soweit nicht anders vermerkt, sind die Zahlen auf der Basis von statistischen Daten fiir die BRD und das Jahr 1970 berechnet, —
2) Der Wasserweg wurde nicht aufgenommen, da der Schiffsverkehr fiir die Personenbefdrderung keine wesentliche Bedeutung
hat. — 3) Angaben iiber Kraftstoffverbrauch von der Deutschen Lufthansa und der Condor Flugdienst GmbH. — 4) Zahlenmaterial
iiber den Energiebedarf nach Zugarten wurde von der Zentralstelle fiir Betriebswirtschaft und Datenverarbeitung bereitgestetlt, —
5} Firr eine Umrechnung auf Primérenergie wiren alle Ergebnisse beim Vergaserkraftstoff um 10 bis 15 % beim Dieselkraftstoff und
Flugturbinenkraftstoff um § % zu erhéhen, um den Raffinerie-Aufwand fiir Destillation und Reformierung zu beriicksichtigen, Zur
Erhaltung der Vergleichbarkeit wurde beim Einsatz von elektrischer Energie ein Erzeugungswirkungsgrad von 35 % zugrunde ge-
legt. — 6) Als mittlerer Verbrauch wurde nach der DIW-Studie 10,25 | zugrunde gelegt. Die mittlere Besetzung wurde mittels der
infrateststudie als 1,9 Personenkilometer je Fahrzeugkilometer bestimmt. Fir den typischen Individualverkehr, der zugleich ganz
iiberwiegend Nahverkehr ist, ergibt sich eine Besetzung von 1,6 Pkm je Fahrzeugkilometer. Fiir den Urlaubs- und Erholungsverkehr, der
zugleich iiberwiegend Fernverkehr ist, eine Besetzung von 2,9 Pkm je Fahrzeugkilometer. Der Nahverkehr bendtigt etwas mehr
Kraftstoff je Fahrzeugkilometer als der Fernverkehr. —
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Energiebedarf

Energieeinsatz im motorisierten Personenverkehr )

Schiene Luft
Bus Eisenbahn S—Bahn StraBenbahn Flugzeug 3)
v R A .
U?\Yerunei?:; Deutsche Bundeshahn 4! vov Linie Charter
elektrische
Diesel- Energie, elektrische )
kraftstoff Diesel- Energie Flugturbinenkraftstoft
kraftstoff
28 7 5,1 10 39 12 3,0 13 >< ><
14 43 9 E
1,0 8 32 1 > >< 11 14) 8,1 18}
1,9 16) 49 16) 36 18 2,9 13186) >< >
14 3,716) i
1,0 2,9 16 >< >< n 8,1
0217 0,28 181 0,25 17 0,17 13 >< ><
0,8 18} 0,38 18! >< >< 0,55 0,80
0,619 2,9 200 15 201 08 13 >< ><
2,8 20
0,319 2,7 20 > >< 1,0 0,6

7) Linienverkehr nach § 42 und § 43 PBefG mit rund 50 % stadtischem Verkehr. Im rein innerstadtischen Verkehr bei etwas
geringerer Kapazitatsauslastung kann der spezifische Energieeinsatz um bis zu 50 % hoéher sein. — 8) Gelegenheitsverkehr, — 8} Der
Energiebedarf enthilt den Energieaufwand fir Rangieren und den anteiligen Energieaufwand bei der Unterhaltung und dem Bau von
Gleisantagen, — 10} Nahverkehrsleistung (Berufs- und Schilerverkehr sowie Reisen unter 50 km} bezogen auf Energieaufwand fir
alle Nahverkehrsziige und AnschluBeitziige. — 11} Fernverkehrsieistung {Gesamtleistung — Nahverkehrsleistung} bezogen auf den
Energieaufwand fir die TEE-, ICy D-und E-Zige. — 12) S-Bahnverkehr der DB. — 13) Auf der Grundlage von Zahlenmaterial
einzelner Betriebe fir 1972. — 14} Zaht fir 1972, Anhand der Zahigast — tkm und der bezahlten Fracht- und Post tkm wurde der
Kraftstoffverbrauch im Verhaltnis 60 % zu 40 % auf Personen- und Giiterverkehr aufgeteilt. — 15) Mittelwert fir 1971/72 aufgrund
der Angaben der Condor Flugdienst GmbH. — 16) Die statistisch erfaiten Personenkilometer enthalten alle entgeltlichen Beforde-
rungsieistungen (Normal- und Sondertarife} sowie gewisse Pauschalabgeltungen und bestimmte nachgewiesene Freifahrten, Die Reisen-
denkilometer (einschl. aller - Freifahrten = geschatzte Gesamtleistung) wurden wie folgt geschatzt: Bus, Nahverkehr Rkm = 1,05
Pkm, Eisenbahn, Nahverkehr Rkm = 1,25 Pkm, Eisenbahn, Fernverkehr Rkm = 1,10 Pkm, S-Bahn Rkm = 1,10 Pkm. — 17) Schat-
zung nach Gesamtangaben des Verbandes Btfentl. Verkehrsbetriebe {VOV); Sitz- und Stehplitze zugrunde gelegt. — 18) Schatzung
teils nach Angaben der DB; nur Sitzplatze zugrunde gelegt. — 19) Die typischen Nahverkehrsbusse sind schwerer, weil fur grole
Spitzenkapazitit ausgelegt, als die Reisebusse, zugleich aber imMittel wesentlich weniger ausgelastet. — 20) Als Gesamttonnenkilo-
meter sind die Leistungstonnenkilometer der DB verwendet.

Quetlen: Statistisches Bundesamt, Fachserie H Verkehr, Reihe 4 und Reihe 5. — DiW-Studie Beitrige zur Strukturforschung, Heft
22, 1973, DIW Wochenbericht 33/71. — Geschaftsbericht Lufthansa. — Zahlenangaben der DB (Zentralstelle fur Betriebs-
wirtschaft und Datenverarbeitung). — !nfrateststudie iiber Verkehrsverflechtungen und Verhaltensweise im PKW-Verkehr.
— Eigene Berechnungen,
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C. Verkehrsunfille, Getotete, Verletzte

1. Getdtete und Verletzte 1972

{teilweise geschatzt)
Getdtete Verletzte
Verkehrsart insgesamt % insgesamt % Schwer-verlatm Leicht-
StraRenverkehr . ... .... D 18793 100 528 242 100 165 700 362 500
darunter FuBginger und Radfahrer 7000 - 111 400 - 47500 63 900
davon:
Individualverkehr . ........ 91 - 94 - -
Autobusse ... ... en 1 - 1 - -
Giiterverkehr . . ... ...t . 8 - 5 = -
Eisenbahn . .......ccveenos 418 - 1821 -
Luftverkehr 1} . ... ... .. ... 68 - 146 -
Verkehrsarten insgesamt . . . . 19 279 100 530 209 100
davon:
Individualverkehr (StraBe} . ... 87 - 94
tfentl. Personenverkehr (Auto-
busse, Eisenbahn, Luftverkehr) 5 - 1
Giiterverkehr (Strae) .. ... .. 8 - 5

1) Untalle iiber dem Gebiet der Bundesrepublik.
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C. Verkehrsunfélle, Getotete, Verletzte

2. Verkehrsunfille 1950 bis 1972 nach Verkehrszweigen

1) Unfalle {iber dem Gebiet der Bundesrepublik. — 2) Vorlaufige Zahlen.

—91—

Getdtete Verletzte
. StraBen- Eisenbahn- uft- 1) " raRen- i hn- Luft- 1)
Jahr insgesamt B verkehr L | insgesamt Strafen Et::kzahr ft

Anzahl | % | Anzahl l % | Anzahl | % Anzahll % | Anzah! | % | Anzahl } % | Anzahl | % | Anzahl | %
1950 7059 100 6428 91,1 631 89 - ~ 159238 100 157326 98,8 1912 1.2 - -
1951 8402 100 7760 924 642 786 - — 213426 100 211664 99,2 1762 08 - -
1952 8371 100 7775 928 5896 7.1 - —~ 244376 100 242719 99,3 1657 07 - -
1953 12007 100 11449 954 558 46 - — 316549 100 315157 996 1392 04 - -
1954 12667 100 12071 954 586 4,6 - — 336661 100 334961995 1700 05 - -
1955 13348 100 12791 958 557 4.2 - — 372801 100 371160 99,6 1641 04 - -
1956 14063 100 13427 955 636 45 - — 384811 100 383145 996 1666 04 - -
1957 13547 100 13004 860 543 40 - — 377653 100 376141 99,6 1512 04 - -
1958 12696 100 12169 958 527 4.2 - — 374013 100 372524 99,6 1483 04 - -
1959 14296 100 13822 96,7 474 33 - ~ 421101 100 419827 99,7 1274 03 - -
1960 14929 100 14406 965 485 3,2 38 0,3 457748 100 454 960 99,4 2671 06 115 00
1961 15143 100 14543 960 502 33 98 0,7 450875 100 447927 99,3 2824 07 124 0,0
1962 14962 100 14445 965 456 3,0 61 05 430904 100 428488 994 2324 05 92 00
1963 15046 100 14513 96,5 483 32 44 0,3 427016 100 424298 93,4 2644 06 74 00
1964 17017 100 16494 969 481 28 42 0,3 448655 100 446172 995 2406 05 77 00
1965 16260 100 15753 96,9 469 29 38 0,2 446047 100 443480 995 2423 05 134 0,0
1966 17387 100 16868 97,0 420 24 99 0,6 459157 100 456832 93,5 2231 05 94 0,0
1967 17554 100 17084 97,3 416 24 54 0,3 464057 100 462048 996 1936 04 73 0,0
1968 17138 100 16636 97,1 406 24 96 05 470538 100 468718 99,6 1714 04 106 0,0
1969 17206 100 16646 867 500 29 60 04 474711 100 472387 995 2211 05 113 00
1970 19805 100 19193 969 549 28 63 0,3 533849 100 531795996 1929 04 125 0,0
1971 19403 100 18753 966 560 29 96 05 520145 100 518059 99,6 1915 04 171 0,0
19722 19279 100 18793 97,5 418 22 68 0,3 530209 100 528242 996 1821 03 146 0,0



D. Ausgaben und Einnahmen der Gebietskorperschaften fiir das StralRenwesen,
Aufwendungen privater Haushalte fiir das Kraftfahrzeug

1. Ausgaben 1) nach Ausgabearten fiir 1970

Mill. DM
Ausgaben der laufenden ﬁechnung Ausgaben der Kapitalrechnung Saldo der
Erwerb Erwerb Zahlungen
Gebietskirperschaft | Insgesamt | Personal- | Unter- - 2| von be- | von unbe- 3 zwischen
ausgaben | haltung Obrige | Bauten weglichen | weglichen Obrige Gebiets-
Sachen Sachen korp.
Bund . .......... 5 050 - 326 109 3375 17 337 179 - 707
ERP-Sondervermigen . 1 - - - - - - - + 1
0ffa3 .. ........ 418 - - i 766 - - - + 289
Lander = 3 = o s o 4180 548 227 108 1252 26 56 22 -~ 1941
Gemeinden {Gv.) . .. . 5185 954 781 413 5491 81 436 46 +3017
Insgesamt . . ... .. 14 892 1502 1333 631 10 884 124 829 247 + 659
1) Nettoausgaben = Summe der Ausgaben abziigl. Zuweisungen und Darlehen von Gebietskérperschaften, — 2) Einschl. groBe In-

standsetzungen, — 3) Deutsche Gesellschaft fiir &ffentliche Arbeiten AG.
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D. Ausgaben und Einnahmen der Gebietskdrperschaften fiir das StraBenwesen,
Aufwendungen privater Haushalte fir das Kraftfahrzeug

2. Ausgaben nach Art der Gebietskdrperschaft

Davon entlielen auf
Gen:]er::den Kreis-
Rechnungs- | Insgesamt Bund 1! Lander Gemeinde- Bezirks- Land- Kreisfreie angehdrige
jahr P Verbinde 2) kreise Stadte Gemeinden
verbande u, Amter
Mifl. DM| % |Mill. OM{ % [Mill, DM| % [Mill. DM| % Mili. DM
1963 8353 100 2638 31,6 2774 332 2947 352 4 403 1101 1439
1964 9120 100 2746 30,1 2914 320 3480 373 6 451 1223 1780
1965 9708 100 3222 332 3029 31,2 3457 358 5 394 1279 1779
1966 10071 100 3278 326 3322 330 3 470 334 4 389 1182 1895
1967 10612 100 4302 40,5 3335 315 2975 280 - 320 917 1738
1968 11029 100 4236 384 3493 31,7 3301 2998 - 348 1042 1911
1969 12499 100 4677 37,4 4083 324 3768 302 2 374 1216 21717
1970 14892 100 5527 37,1 4180 28,1 5185 348 132 521 1712 2821
1971 3! 16357 100 6116 37,4 4249 26,0 5992 364

1} Ab 1970 einschl. Deutsche Gesellschaft fir offentliche Arbeiten AG. — 2} 1970 einschl. Landschaftsverbénde in Nordrhein-
Westfalen (bis 1969 beim Land erfafit). — 3} Vorldufiges Ergebnis.
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D. Ausgaben und Einnahmen der Gebietskorperschaften fiir das Straenwesen,
Aufwendungen privater Haushalte fiir das Kraftfahrzeug

3. Investitionen und Investitionsférderung der Gebietskdrperschaften fiir das StraSenwesen

Mill. DM
Davon
Erwerb von
Rechnungs-
jahr Insgesamt Bauten 1} beweglichem Grund- (Obrige 2)

Vermigen
1963 6619 6271 72 259 17
1964 7215 6839 68 284 14
1965 7567 71 74 369 13
1966 7894 7 396 65 422 1"
1967 8 249 7462 58 718 k|
1968 8464 7679 66 m 8
1869 9 650 8786 82 174 8
1970 12 084 10 884 124 829 247
1) Einschl, groRer Instandsetzungen. — 2} Darlehen und Investitionszuschiisse.
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D. Ausgaben und Einnahmen der Gebietskorperschaften fir das StraBenwesen,
Aufwendungen privater Haushalte fiir das Kraftfahrzeug

4. Ausgaben nach Stralenarten

Gemeinden, — 3} Ausschl, der GemeindestraRen auRerorts.
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Bundss Sonstige Oberdrat.
| Bundes- Land- Kreis- StraRen, Verwal- StraBen
nsgesamt auto-
Rechnun bahnen straen straflen stralen Wege, tung 2) zusammen
‘ahr g . Briicken 1 {Sp. 2 - 5)3!
Mill. DM| % [Mill. DM[ % |Mil. DM| % [Mib, DM| % [Mill. DM| % [Mill. DM| % |Mill. DM| % |Mill.DM| %
1 2 3 4 5 6 7 8
1963 8361 100 897 10,7 1754 21,0 1405 168 854 10,2 3278 39,2 173 21 4910 587
1964 9120 100 623 91 1927 21,1 1326 145 921 101 3912 429 212 23 4996 54,8
1965 9708 100 1136 11,7 2106 21,7 1308 135 887 9,0 4017 41,4 254 26 5437 560
1966 10071 100 1196 11,9 2147 21,3 1407 140 929 9,2 40385 407 297 29 5679 564
1967 10873 100 1711 157 2431 224 1230 11,3 852 78 4 2222)389 427 38 6224 512
1968 11281 100 1625 144 2361 208 1367 121 904 80 4 5762)40,6 448 40 6257 554
1969 13037 100 2033 155 2583 198 1581 121 959 74 5 3442)410 537 41 7156 6549
1970 14892 100 2528 17,0 2502 168 1907 128 912 6,1 6437 432 606 4,1 7843 527
1) Insbesondere Nettoausgaben der Gemeinden, auch fir Ortsdurchfahrten. — 2) Einschl. der Bauhofe der Stadtstaaten u.



D. Ausgaben und Einnahmen der Gebietskérperschaften fur das Stralenwesen,
Aufwendungen privater Haushalte fir das Kraftfahrzeug

5. Gesamtausgaben und Nettoausgaben 1970 nach Art der Gebietskérperschaften

Mill. DM
Gebietskarperschaften Gesamtausgaben 1) Nettoausgaben 2)
DO, ol e e § g T i o o Tl 6 e 7 o+ e 5108 5050
ERP-Sondervermigen . . . ..o v v i it i e e e 1 1
OIS 3z mihmdce 1@ B 5@ 2 [ A5 ord —EFa s L O s 767 418
UBader ik & . Ll L I8, Lot VARl LA L DL 4449 4180
Gemeinden und Gemeindeverbande . .. . ... ............ 8211 5185
B2 irkeisebdnde®, . welh. spn L UL Sl D L aad L g 838 132
Céndkrageer . 8, JEESL LS g A DA G B0 T 1174 520
Kreisfreie!Stadte. . N3, 600 SUA o g s NG B0 . 2618 1n2
Kreisangehorige Gemeinden u. Amter ... ............. 3740 2821
darunter:

Kreisangehdrige Gemeinden mit 10 000 und mehr Einwohner . 1426 1115
mit 3 000 bis unter 10 000 Einwohner . . . ... ......... 925 753
mit weniger als 3 000 Einwohner . . .. ... .. .. 1379 946
INSQESEMT, .2 & ndl 5 615 5 a5 (L) b a5 (R . 1l & @) & o) « B 14 892

1) Lander, Gemeinden und Insgesamt bereinigt von Zahlungen von gleicher Ebene. — 2) Wie 1), jedoch abziglich der Einnahmen aus

Zuweisungen und Darlehen von Gebietskorperschaften anderer Ebene. — 3) Deutsche Gesellschaft fur 6ffentliche Arbeiten AG.
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D. Ausgaben und Einnahmen der Gebietskdrperschaften fiir das StraBenwesen,
Aufwendungen privater Haushalte fiir das Kraftfahrzeug

6. Finanzierung der Ausgaben und Einnahmen aus dem Kraftverkehr 1 )

Mill. DM
Finanzierung durch Kraftverkehr - Abgaben
Rechnungs- Spezielle 20 | Allgemeine 3! o e Kraft-
| gt =2 : gt | Mineralit | Mineralil gy

Deckungsmittel steuer

1958 5 . i . 3169 1549 538 1082
1959 5 . . ¥ 3641 1789 636 1216
1960 6! . . . 4613 2347 794 1472
1961 5673 629 5044 5405 2796 931 1678
1962 7004 712 6292 6040 3 1035 1888
1963 8360 863 7496 6754 3432 1188 2134
1964 9120 984 8136 8037 5628 37 2372
1965 9708 1123 8585 8775 6106 45 2624
1966 10071 1191 8880 9439 6 540 48 2853
1967 10873 1304 9569 10984 7875 50 3059
1968 11281 1312 9 969 11437 8188 [ 3243
1969 13037 1394 11643 127797 8886 5 3507
1970 14 892 1595 13297 14 060 7} 9784 7 3830
197 . 3 g 15353 7} 10721 8 4156

1) Die Tabelle stellt keine Leistungs- und Belastungsbilanz des Kraftverkehrs dar, vor allem weil wichtige dffentliche Leistungen
(2. B. Verkehrspolizei) und soziale Folgekosten (z. B. der Unfalle) nicht erfalt sind. Die Wegekostenenquete (Schriftreihe des
Bundesministers fur Verkehr, Heft 34) berechnet fiir 1966 im Vergleich zwischen Einnahmen und Kosten der Verkehrswege fiir
die inlandischen Fahrzeuge (voll abgabepflichtiger Kraftfahrzeugverkehr) einen Kostendeckungsy-ad (ohne soziale Folgekosten)
von 76,9%, fir Personen- und Kombinationskraftwagen von 91,7 %. — 2) Erlése aus Darlehensrickfiiisse, Anliegerbeitrige,
sonstige Gebiihren, Entgelte usw, sonstige Einnahmen aus Verwaltung und Betriebe. — 3) Ohne Finanzierungsmittel fir den
Schuldendienst und Versorgung. — 4) Soweit aus dem Kraftverkehr; z. T. vom Mineraldlwirtschaftsverband berechnete Zahlen; ab
1. 1. 64 Umsteliung der Abgaben auf Mineraldl. — 5) Bundesgebiet ohne Saarland. — 6} Rumpfrechnungsjahr (9 Monate). —
7} Einschl. StraBengiterverkehrssteuer {1969: 381 Mill., 1970: 439 Mill., 1971: 468 Mill).
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D. Ausgaben und Einnahmen der Gebietskorperschaften fir das StraBenwesen,
Aufwendungen privater Haushalte fiir das Kraftfahrzeug

7. Laufende monatliche Aufwendungen fiir die Kraftfahrzeughaltung
in ausgewdhlten privaten Haushalten mit Pkw

(Ergebnis der laufenden Wirtschaftsrechnungen)

DM
Aufwendungen fiir den Pk Sonstige i
Afu;ﬁ?be' uiwencungen TI.CON TR Gebrauchs- sg;::g_a Kfz.-steuer
Zeit Einkon%fnen in % des Kraft- und Ver- Garagen)- leistungen und
N iete 3 ' iche-
und ) insgesamt 2) aft;zag!;z siotte b;l::?s' migte fremde X;’;;]h:,
2 1 i
Einnshmen Einkommens Ersatzteile Biepiratizn
Haushaltstyp 2 5!
1965 993,67 109,74 1,0 39,44 17,46 1,86 14,98 30,00
1966 104251 107,00 10,3 38,54 14,45 8,10 13,91 32,00
1967 1036,22 101,75 9.8 37,65 13,11 7,64 11,35 32,00
1968 1042,08 114,00 10,9 44,41 14,98 8,63 13,98 32,00
1969 1142,25 118,28 10,4 44,38 15,64 9,29 15,64 34,33
1970 1 256,19 120,76 9,6 42,16 16,33 10,02 16,31 3594
191 1421,36 121,93 8,5 42,93 14,40 9,83 16,13 38,64
1972 157271 134,12 8,5 48,47 17,44 9,65 17,75 40,81
Haushaltstyp 3 6)
1965 1957,25 148,72 16 54,79 18,43 17,36 27,14 31,00
1966 2070,16 158,97 17 57,09 20,47 19,57 29,84 32,00
1967 203353 157,27 17 59,60 19,27 19,09 26,31 33,00
1968 2027,98 153,48 16 59,79 18,80 16,22 25,67 33,00
1969 2137,08 167,33 78 61,74 21,79 16,51 28,96 38,33
1970 237484 175,19 14 62,54 21,22 18,22 33,90 39,31
1971 2630,39 183,62 7,0 63,61 21,08 18,49 34,95 45,49
1972 2805,41 204,15 7,3 .23 23,00 20,15 38,97 50,74
1) Der jeweils erfallten ausgewihlten Haushaltstypen mit und ohne Pkw innerhalb vorgegebener Einkommensgruppen. — 2} Nur

Haushalte mit Pkw, ohne Abschreibungen. — 3) Statistischer Durchschnitt. Im Haushaltstyp 2 hatten 31,6 %, im Haushaltstyp 3
67,6 % der Pkw-Besitzer im Jahre 1972 eine Garage. — 4) Die Aufwendungen fiir Kfz.-Versicherung wurden von 1965 bis 1968
geschatzt, — 5) 4-Personen-Arbeitnehmerhaushatte mit mittlerem Einkommen des Haushaltsvorstandes. — 6) 4-Personen-Haushalte
von Beamten und Angestellten mit hcherem Einkommen.
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Bundesrechtliche Vorschriften (einschl. Entwiirfe) und Regelwerke

zum Thema ,,Auto und Umwelt”

Bezeichnung

GG 30. Gesetz zur Anderung des
Grundgesetzes vom 12.4. 1972
(BGBI. 1 S. 593)

StVG StraRenverkehrsgesetz vom 19,12,
1952 (BGBI. | S. 831) zuletzt
geindert am 28.6.1972 (BGBI. |

S. 1001)

StVG StraBenverkehrsordnung vom

16. 11. 1970 (BGBI. |
S.1565/1971 S.38) zu §6 (1}
StVG

Vwv Allgemeine Verwaltungsvorschrif-
ten zur StraBenverkehrsordnung
vom 24, 11. 1970 (BAnz. Nr, 228}

StVZ0 StraRenverkehrs-Zulassungs-Ord-
nung i.d.F, vom 6. 12, 1960; zu-
letzt geindert am 20, 6. 1973 (BG

BI. | S. 638)
dazu
Anlg.: VIII zu §29 (1 u. 2)

(BGBI. | 1971 S.979) Anl. Xl zu
§ 47 (1) Satz 2

Richtlinien (ber Einrichtungen fir

"die CO-Messung der Abgase von
Ottomotoren nach Anl. XI vom
27.11. 1967 (VKBI. 67, S. 649)

Umweltbereich/Inhalt

Allg.: Art 74 Nr. 24 (neu): , Die Abfallbeseiti-
gung, die Luftreinhaltung und die Lérmbe-
kampfung'’

Allg.: § 6: Erméchtigung des BMV zu Rechts-
verordnungen und allgemeinen Verwaltungsvor-
schriften.

Luft: § 6 {2) 3 a) Beschaffenheit, Ausriistung,
Priifung, Kennzeichnung der Fahrzeuge.

Lérm: § 6 (4) d) Schutz der Nachtruhe und der
Erholungssuchenden, Beschrénkungen an Sonn-
und Feiertagen

Wasser/Boden: §6 (4) 5 Gewssserschutz bei
Beforderung wassergefahrdender Stoffe

Larm: §1 (2) Verbot vermeidbarer Beldsti-
gungen
§ 16 Warnzeichen
§ 29 Rennen verboten .
§ 30 Liarmschutz, sonstige Fahrverbote an
Sonn- und Feiertagen
Luft/Lirm: § 30 (1) Unnotiges Laufenlassen
der Motoren und unnétiges Hin- und Herfahren
innerhalb geschlossener Ortschaften verboten,
wenn andere dadurch beléstigt werden
§ 45 (1) Verkehrsbeschrinkungen und -verbote
zum Schutz der Nachtruhe in Kurorten, Erho-
lungsgebieten, Wohngegenden usw.

Larm: Hinweise fiir Polizei- und StraBenver-
kehrsbehérden insbesondere zu § 29 (1) Ren-
nen und § 30 Lérm

Allg.: Zulassungs-,Bau und Betriebsvorschriften
§ 29: RegelmaRige sicherheitstechnische Uber-
wachung

Luft: §47: Abgase und ihre Ableitung {nach
jeweiligem Stand der Technik]}

Lsrm: § 35 e: Tiren, § 49: Gerduschentwick-
lung (nach jeweiligem Stand der Technik) Mes-
sungen, §55: Vorrichtung fiir Schallzeichen
{Messung)

Allg.: Untersuchung der Fahrzeuge
Luft: Priifung der seit 1. 7. 1969 zugelassenen
Fahrzeuge auf CO Leerlauf

Luft: Einrichtung: Fehlergrenzen usw.
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Bezeichnung

Verordnung zur And. der StraBen-
verkehrs-Zulassungs-Ordnung vom
14.7.1972 (BGBI. 1 S. 1 209)

Anl, XIV zu § 47 (1)

Satz 2

Richtlinie des Rates der EG zur
Angleichung der Rechtsvorschrif-
ten der Mitgliedstaaten liber MaR-
nahmen gegen die Verunreinigung
der Luft durch die Abgase von
Kraftfahrzeugmotoren mit Fremd-
zindung vom 20, 3. 1970 (Abl. d.
EGL768S.1)

Richtlinie des Rates der EG zur
Angleichung der Rechtsvorschrif-
ten der Mitgliedstaaten iber MaR-
nahmen gegen die Emission verun-
reinigender Stoffe aus Dieselmoto-
ren zum Antrieb von Kraftfahrzeu-
gen vom 2.8.1972 (ABI. d. EG
L190S. 1)

Richtlinien fiir die Geraduschmes-
sung von Kraftfahrzeugen v.
14, 7. 1958, Neufassung vom
13.9. 1966 (VkBI. S. 531)

Richtlinien des Rates der EG zur
Angleichung der Rechtsvorschrif-

ten der Mitgliedstaaten iiber den |

zuldssigen Gerduschpegel und die
Auspuffvorrichtung von Kraftfahr-
zeugen vom 6. 2. 1970 (ABI. d. EG
L 428S. 16)

FStrG Bundesfernstralengesetz vom

6.8.1961 (BGBI.1 S.1741) zu-
letzt gedndert am 13. 8,72
(BGBI. | S. 239}

2, FStr Entwurf Gesetz zur Anderung des
AndG Bundesfernstraengesetzes (BR-
Drucksache 261/73 vom 23, 3. 73)

Verordnung iiber die versuchsweise
Beschrankung der zuléssigen
Hoéchstgeschwindigkeit von Kraft-
fahrzeugen auflerhalb geschlosse-
ner Ortschaften vom 16, 3, 1972
(BGBI. 1 S. 461)

Umweltbereich/Inhalt

Nr. 20 Neufassung & 47 (1) Satz 2 ersetzt Anl.
X1 und X1} durch Ani. X1V

I Emission von CO, ChHy, in Stadtbereichen
mit hoher Verkehrsdichte nach Kaltstart
Il CO-Emission bei Leerlauf
Il Gasemission aus dem Kurbelgeh3duse
(ChHm. S, PI)

Luft: Ubernahme der technischen Vorschriften
der Regelung Nr. 24 der UN Wirtschaftskom-
mission fiir Europa; 10 Anhénge (Priifvorschrif-
ten, Grenzwerte)

Larm: Umstellung von DIN-Phon auf dB (A)
Grenzwerte (nach gegenwirtigem Stand der
Technik)

Larm: Grenzwerte, MeRBmethoden

Allg.: § 9 (1) Schutzabstand fiir Autobahnen
(40 m) und BundesstraBen {20 m) (2} Sonder-
genehmigung

Larm: § 17 (4) Auflagen zur Sicherung des
offentlichen Wohls und der benachbarten
Grundstiicke gegen Gefahren und Nachteile
(z. B. Larmschutzvorrichtungen)

Larm: § 8a (8} Anspruch des Eigentiimers auf
Entschadigung fiir Schallschutzmalnahmen bei
Bau oder Anderung von BundesfernstraRen und
aquivalentem Dauerschallpegel tUber 75 dB (A)

Allg.: 8 1 Kfz. dirfen auf anderen als 4-bahni-
gen Straen auch auRerhalb geschlossener Ort-
schaften nicht schneller als 100 km/h fahren.
§ 5: Giiltig vom 1, Oktober 1972 bis 21. De-
zember 1975
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Bezeichnung

GVFG

BzBIG

AbfG

Altd1G

BImSchG

Gesetz iiber eine Untersuchung von
MaRnahmen zur Verbesserung der
Verkehrsverhaltnisse der Gemein-
den vom 1. 8. 1961 (BGBI. |
S. 1109)

Gesetz iber den Ausbau der Bun-
desfernstralen in den Jahren 1971
bis 1985 vom 30. 6. 1971 (BGBI. |
S. 873)

Gesetz iiber die weitere Finanzie-
rung von MafRnahmen zur Verbes-
serung der Verkehrsverhétnisse der
Gemeinden und des Bundesfern-
straBenbaus vom 28.2.1972
(BGBI. I S. 201)

Gesetz iber Finanzhilfen zur Ver-
besserung der Verkehrsverhaltnisse
der Gemeinden vom 18. 3. 1971
(BGBI. 1 S. 239), Neufassung vom
13. 3. 1972 (BGBI. | S. 501)

Gesetz zur Verminderung von
Luftverunreinigungen durch Blei-
verbindungen in Otto-Kraftstoffen
fir Kfz-Motore vom 5.8, 1971
(BGBI. 1 S. 1 234)

Gesetz (iber die Beseitigung von
Abfillen vom 7.6.1972 {BGBI. |
S. 873)

Gesetz Uber MaBnahmen zur Siche-
rung der Altolbeseitigung vom
23. 12. 1968 (BGBIL. ! S.1419)
VO zur Durchfiihrung des Altdlge-
setzes vom 21.1.1969 (BGBI. I
S. 89) 2. VO zur Durchfiihrung des
Altdlgesetzes vom 2.12. 1971
(BGBI. | S. 1 939)

Entwurf: Gesetz zum Schutz vor
schadlichen Umwelteinwirkungen
durch Luftverunreinigungen, Ge-
rausche, Erschiitterungen und
dhnliche Vorgange (BT-Drucks.
VII/179 vom 14. 2. 1973]

Umweltbereich/Inhalt

Allg.: § 1: Untersuchung insbesondere iiber Ab-
stimmung der Verkehrsplanungen von Bund,
Léndern und Gemeinden, des Massenverkehrs
mit 6ff. Verkehrsmitteln und des Individualver-
kehrs, iiber Unterbringung des ruhenden Ver-
kehrs und iiber Erschliefung weiterer Verkehrs-
ebenen im innerstadtischen Verkehr. § 2: Sach-
verstédndigenkommission

Allg.: §1/2: Bedarfsplan nach Dringlichkeit
und Mitteln, § 5: B-Jahresplane

Allg.: Art. 1: Anderung des Mineraldlisteuerge-
setzes 1964 Art. 2: Entlastung des 6ffentlichen
Personennahverkehrs von Mineraldisteuer.
Art. 3: Zweckbindung

Allg.: § 2 forderungsfahige Vorhaben, § 3/4 Vor-
aussetzungen, Hohe und Umfang der Forde-
rung, § 5 — 9 Programme, § 10 Zweckbindung
und Verteilung der Mittel

Luft: § 2 Begrenzung und Verbot von Zusétzen
mit Metallverbindungen

1.1.72: 0,4 g/l

1,1.76: 0,15 g/l

Wasser/Boden/ Landschaft:
§ 5 Autowracks und Altreifen

Wasser/Boden: Abnahme des Altdis und Uber-
wachung des Verbleibs, Zuschiisse fir Abholung
und Beseitigung, Beseitigungsarten und Min-
destmenge (2 000 t jahrlich) fir ZuschuBgewéh-
rung, Ermittlung und Messung der Stoffe, Aus-
gleichsabgabe, Einrichtung und Fihrung der
Nachweisbiicher

Allg.: § 55 Erganzung verkehrsrechtlicher Vor-
schriften (StVG, Personenbeférderungsgesetz),
Vorschriften liber Fahrzeuge, Smogsituationen,
Emissionsgrenzwerte

Luft: § 32 Ermichtigung, Grenzwerte fiir Be-
schaffenheit von Treibstoffen festzulegen
Luft/Larm: Erméachtigung zu Regelungen tber
Beschaffenheit und Betrieb von Fahrzeugen
(Erganzung der StVZO)
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Bezeichnung

RGaragenO

BauNVvO

Gefahrgut
VStr

PBefG

KaftStG

MinoStG

Entwurf eines Gesetzes Uiber Natur-
schutz und Landschaftspflege (Ge-
setzentwurf der Bundesregierung)
(BRats~ Drucks. 208/73 vom
2.3.1973)

Garagenverordnung iiber Garagen
und Einstellplatze vom 17. 2. 1939
(RGBI. | S. 219)

dazu

Verordnung iber die bauliche Nut-
zung der Grundsticke vom
26.7.1962 (BGBI. | S. 429) i.d.F.
vom 26, 11. 1968 (BGBI. |
S.1237)

Gesetz zu dem Europaischen Ab-
kommen vom 30. September 1957
liber die internationale BefGrde-
rung geféhrlicher Giter auf der
Strale (ADR) vem 18.8. 1969
(BGBI. Il S.1489), zuletzt gedn-
dert durch 2, Verordnung (iber
Ausnahmen von den Vorschriften
der Anlagen A u. B vom
24.7.1972 (BGBI. 11 S, 761)

dazu

Europgisches Abkommen (ADR)
(BGBL. 11 1969 S, 1 491)

Verordnung ilber den Schutz vor
Schiaden durch die Befdrderung ge-
fahrlicher Giiter auf der Stralle
vom 23. 7.1970 (BGBI. Il
S.1133)

Verordnung iiber die Beforderung
gefahrlicher Giiter auf der Strafle
vom 10,5.73 (BGBI, | S, 449)
vorher VO vom 23, 7. 1970

Personenbefdrderungsgesetz vom
21.3.1961 (BGBI. | S. 241) i.d.F.
des 2. AndG vom 8.5. 1969
(BGBI. | S. 348}

Kraftfahrzeugsteuergesetz i.d.F.
vom 2.1.1961 (BGBI. | S. 2) zu-
letzt gedndert am 28.2. 1972
{BGBI. | S. 201)

Mineraldlsteuergesetz i.d.F. vom
20. 12,1963 (BZBI. S. 991) zu-
letzt gedndert (BZBI. 1972 S. 270)
und

Gesetz iiber Umstellung der Abga-
ben auf Mineraldl vom
20. 12, 1963 (BGBI. | S, 995)

Umweltbereich/Inhalt

Landschaft: § 4/5: Landschaftsprogramme des
Bundes und der Lander. § 6: Landschaftsrah-
menplan. § 7: Landschaftsplan. § 13 (2)
Ziff. 6: Rechtsverordnung lber die Erhaltung
von StraBen und Wegen und Verbot ihrer Neu-
anlage

Allg.: & 12: Garagen und Stellplatze in Wohnge-
bieten i.w.S. nur fiir den durch die zugelassene
Nutzung verursachten Bedarf zuléssig, unzulas-
sig fir Lkw, Omnibusse; Festsetzung im Be-
bauungsplan mdglich

Wasser/Boden: Art, 1: Verdffentlichung des
Abkommens und der Anlage A u. B.

Art 2: Erméchtigung des BMV.

Art 3: Sicherstellung von Fahrzeugen und la-
dungen.

Art 4: Zustandigkeiten

Wasser/Boden: Bestimmungen im Einklang mit
ADR; Liste gefahrlicher Giiter (I u. 11)

Wasser/Boden: Regelungen fiir Fahrzeuge, Per-
sonal, Giiter

§ 57/58: Erméachtigung des BMV zum ErlaB
von Rechtsverordnungen (Bau- und Betriebsvor-
schriften, sonstige)

§ 10: Besteuerungsgrundlage bei Zwei- und
Dreiradkraftfahrzeugen und Pkw der Hubraum,
bei anderen (einschl. Elektro-) Fahrzeugen
hochstzuldassiges Gesamtgewicht

Allg.: Abbau des Mineraldlzolis ab 1954 (Erfiil-
lung des EWG-Vertrages) unter Anderung des
Mineraldisteuergesetzes (Erhéhung der Regel-
steuersitze) und des StraBenbaufinanzierungs-
gesetzes (Neuregelung der Zweckbindung der
Mineral6lsteuer)
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Regelwerke (VD!-Richtlinien und DIN-Normen)

A. Luftverschmutzung durch Kraftfahrzeuge

1. Emissionen
VDI 2459 Bl. 1 Messung gasférmiger Emissionen. Messen der Kohlenmonoxid-Konzentra-
(Januar 1973) tion. Infrarot-Absorptionsgerdte URAS 1 und 2

VDI 2459 Bl. 2 Messung gasférmiger Emissionen. Messen der Kohlenmonoxid-Konzentra-
(Januar 1973) tion. Infrarot-Absorptionsgerdte CO-Tester CGCOT 1 und 2

VDI 2459 Bl, 3 Messung gasférmiger Emissionen. Messen der Kohlenmonoxid-Konzentra-
(Januar 1973} tion. Infrarot-Absorptionsgerdte Ultramat

VDI 2459 Entwurf. Bl. 4 Messung gasférmiger Emissionen. Messen der Kohlenmonoxid-
(Januar 1973) Konzentration. Infrarot-Absorptionsgerdte UNOR 2 und 5

VDI 2459 Entwurf. Bl. 5 Messung gasférmiger Emissionen. Messen der Kohlenmonoxid-
{Januar 1973) Konzentration. Infrarot-Absorptionsgerit Kompakt-UNOR

VDIl 2456 Entwurf. Bl. 1 Messung gasférmiger Emissionen. Messung der Summe von

(Mai 1971} Stickstoffmonoxid und Stickstoffdioxid. Phenoldisulfonsdure-Verfahren

VDI 2456 Entwurf. Bl. 2 Messung gasformiger Emissionen. Messung der Summe von
(Mai 1971) Stickstoffmonoxid und Stickstoffdioxid, Titrationsverfahren

VDI 2466 Bl. 1 Messung gasformiger Emissionen. Messen der Kohlenwasserstoff-Konzen-
(Mé&rz 1973) tration. Infrarot-Absorptionsgerate URAS 1 und 2

VDI 2460 Bl.1 Messung gasformiger Emissionen. Infrarotspektrometrische Bestimmung
(Marz 1973) organischer Verbindung. Grundlagen

VDI 2462 Entwurf. Bl. 1 Messung gasformiger Emissionen. Messung der Schwefeldioxid-

(September 1972) Konzentration, Jod-Thiosulfat-Verfahren

VDI 2462 Entwurf. Bl. 2 Messung gasformiger Emissionen. Messung der Schwefeldioxid-
(September 1972) Konzentration, Wasserstoffperoxid-Verfahren, Titrimetrische Bestimmung

VDI 2462 Entwurf. Bl. 3 Messung gasférmiger Emissionen. Messung der Schwefeldioxid-
{September 1972) Konzentration, Wasserstoffperoxid-Verfahren, Gravimetrische Bestimmung

— in Vorbereitung —

VDI 3481-1 Messung gasférmiger Emissionen. Messen der Kohlenwasserstoff-Konzentra-
tion. Flammenionisations-Detektor (FID)

VDi 3481-2 Messung gasformiger Emissionen. Messung des Kohlenstoffgehaltes verbrenn-
barer Kohlenwasserstoffe. Adsorptionsverfahren (Silikagel)

VDI 2456-3 Messung der Summe von Stickstoffmonoxid und Stickstoffdioxid (E) — Infra-
rot — Absorptionsverfahren (URAS, UNOR, Beckman)

VDi 24564 — Ultraviolett-Absorptionsverfahren (LIMAS, Uvameter)

VDi 2456—5 — Chemilumineszenz-Analysator

VDI 24624 Messung der Schwefeldioxid-Konzentration (E) — Infrarot — Absorptionsver-

fahren (URAS, UNOR usw.)
VDI 2462—-5 — Leitfahigkeitsverfahren (Mikrogas usw.)
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VDI 2455
{August 1970)

VDI 2455
{Oktober 1970)

VDI 2453
(November 1972}

VDI 2453
{(November 1972)

VDI 2453
{November 1972)

VDIl 2453
{November 1972)

VDI 2451
{August 1968)

VDI 2451
{August 1968)

VDI 2451
{August 1968)

VDI 2451
{August 1968)

VDI 2463
(April 1972}

VDI 2563
(Oktober 1970)

VDI 2573 E
Yuli 1972)

VDI 2674 E
(Mai 1971)

vDI 2719 E
(Juli 1972)

DIN 18005
Blatt 1
Vornorm
(Mai 1971)
DIN 45636
(Juni 1967)

DIN 45639
(Oktober 1969)

DIN 45642 E
(Dezember 1971)

2. Immissionen

Bl. 1 Messung gasformiger Immissionen. Messung der Kohlenmonoxid-Konzen-
tration. Ultrarot-Absorptions-Verfahren (URAS 1 und 2)

Bl. 2 Messung gasférmiger Immissionen. Messung der Kohlenmonoxid-Konzen-
tration. Ultrarot-Absorptions-Verfahren (UNOR 2)

Bl. 1 Messung gasférmiger Immissionen. Messen der Stickstoffdioxid- und
Stickstoffmonoxid-Konzentration. Ubersicht und manuelles photometrisches
Verfahren {Saltzmann)

Entwurf. Bl, 2 —. Bestimmen von Stickstoffmonoxyd, Oxidation zu Stickstoff-
dioxid und Messung nach dem photometrischen Verfahren

Entwurf. Bl. 3 —. Messen der Stickstoffdioxid-Konzentration, Registrierendes
photometrisches Verfahren, MIKOMETER

Entwurf. Bl. 4 —. Messen der Stickstoff-Konzentration, Registrierendes photo-
metrisches Verfahren, IMCOMETER

Bl. 1 Messung gasformiger immissionen. Messung der Schwefeldioxid-Konzen-
tration. Adsorptionsverfahren {Silikagel)

Bl. 2 Messung gasformiger Immissionen. Messung der Schwefeldioxid-Konzen-
tration. Leitfahigkeitsverfahren (Ultragas 3)

Bl. 3 Messung gasférmiger Immissionen. Messung der Schwefeldioxid-Konzen-
tration. Photometrisches Verfahren (TCM-Verfahren)

Bl. 4 Messung gasférmiger Immissionen. Messung der Schwefeldioxid-Konzen-
tration. Leitfahigkeits-Verfahren (Picofiux)

Entwurf. Bl. 1 Messen von Partikein in der AuRenluft. Ubersicht

— in Vorbereitung —
Messung gasformiger tmmissionen
Gaschromatographische Bestimmung

organischer Verbindungen

B. Gerdusche von Kraftfahrzeugen

Bestimmen der Gerduschanteile von StraBenfahrzeugen mit Verbrennungs-
kraftmaschine”

,.Schutz gegen Verkehrstarm (Hinweise fir Planer und Architekten)’”
,.Beurteilung der Innengerdusche von Kraftfahrzeugen — Hinweise fiir ihre
Minderung”

,,Schalldimmung von Fenstern

.Schallschutz im Stadtebau; Hinweise fiir die Planung, Berechnungs- .und
Bewertungsgrundlagen’’

JAuBengerduschmessungen an Kraftfahrzeugen'’
Innengerauschmessungen in Kraftfahrzeugen”

,,Messung des Verkehrsgerdusches'
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