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Geleitwort

Geleitwort

| ber die Folgen des Verkehrs wird oft diskutiert und nicht selten gestritten. Beteiligte sind
Vertreter der Politik, der Wirtschaft, der Wissenschaft und der entsprechenden Verb&ade.
Zu den bevorzugten Themen gehdoren die Auswirkungen auf die Umwelt, die zunehmende
Anzahl an Fahrzeugen auf unseren Stral en und die damit verbundenen Bel&tigungen,
wie L&mnm und sonstige Emissionen. Gleichzeitig wird Gber Mal nahmen debattiert, die
geeignet sein konnten, die kritisierten Aspekte abzustellen oder mindestens zu
verbessern.

Aber auch fur den Einzelnen, in seiner Rolle als Verkehrsteilnehmer, ist dieses Thema
sp&estens dann von persdnlichem Interesse, wenn er selbst im Stau steht, in Uberfullten
Zugen keinen Sitzplatz findet, an einer stark befahrenen Stral e wohnt oder sich auf
andere Art und Weise durch den Verkehr und seine Auswirkungen eingeschraakt fuhlt.

Mobilitéa und insbesondere Verkehr aber pauschal nur als negative Begleiterscheinung
unseres Wohlstandes und unseres Fortschrittes zu diskreditieren und nach generellen
Einschr&aakungen und Verboten zu rufen, wirde bedeuten, an Symptomen und nicht an
Ursachen anzusetzen. Es besteht kein Zweifel, dass in einer Umwelt mit begrenzten
Ressourcen, Verkehr nicht unbegrenzt und unkoordiniert weiter wachsen kann. Ein
Eingreifen in das System ’Verkehr” muss aber idealer weise dort ansetzen, wo er
ausgeldst wird, um erfolgreich zu sein. Hierzu ist zu aller erst Transparenz Uber die
Verkehrsentstehung vonnoéten.

In der vorliegenden Studie wird untersucht, inwieweit sich politische Entscheidungen, die
—auf den ersten Blick —nichts mit Verkehr und dessen Wachstum zu tun haben, letztlich
doch auf den Verkehr auswirken.

Selbstverstadlich h&ten auch unternehmerische Entscheidungen oder Entscheidungen
von Einzelhaushalten unter dem Aspekt betrachtet werden kdnnen, inwieweit durch sie —
gewissermal en als Begleiterscheinung einer Entscheidung — Verkehr induziert wird.
Politische Entscheidungen als Untersuchungsfeld zur Erkl&ung von Verkehrswachstum
schienen deshalb besonders interessant, weil auch ordnungspolitische Mal hahmen zur
Verringerung der negativen Auswirkungen des Verkehrs ebenfalls auf politischen
Entscheidungen basieren. Insofern wird gerade an diesem Beispiel die Problematik
deutlich, dass auf der einen Seite Verkehr als Voraussetzung fur das Erreichen
bestimmter politischer Ziele akzeptiert wird, aber auf der anderen Seite durch politische
Entscheidungen anderer Ressorts eingeschraakt werden soll.

Dabei geht es uns nicht um Kritik an den politischen Entscheidungen, sondern um mehr
Transparenz und Rationalit&him Umgang mit dem Thema Verkehr. Dies erscheint vor
allem deshalb wichtig, weil sich Verkehr in einem komplexen Umfeld abspielt, in dem
unterschiedlichste Ideologien und Zielsetzungen aufeinander treffen und in dem Dialog-
und Kompromissbereitschaft eine wesentliche Voraussetzung fur eine konsensorientierte
Gestaltung ist.

Wir winschen uns deshalb, dass die Ergebnisse dieser Studie zur vertieften
Auseinandersetzung Uber die Hintergrinde von Verkehrswachstum anregen bzw.
daruber, wie man die Vorteile einer wachsenden Mobilit& maximiert, bei gleichzeitiger
Minimierung der Nachteile.

Wir wunschen uns aber auch, dass diese Auseinandersetzungen zwischen den
unterschiedlichen Gruppierungen in einer Atmosph&e gegenseitiger Achtung und
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Akzeptanz verlaufen, da es gerade bei diesem Thema nicht darum geht, wer Recht hat,
sondern, wie der beste Kompromiss aussieht, der gesellschaftlich akzeptiert werden kann
und der gleichzeitig nachhaltige Wirkung hat.

Dipl.-Ing. Detlef Frank Dr. Walter Hell
Leiter Wissenschafts- und Forschungs- Leiter des
politik der BMW Group Instituts fur Mobilit&sforschung

Stellv. Vorsitzender des Kuratoriums
des Instituts fur Mobilit&sforschung



Kurzfassung

Kurzfassung

Die Gestaltung von Verkehr und seinen Rahmenbedingungen ist heute, von der
europd@schen bis zur kommunalen Ebene, eine der wichtigen politischen Aufgaben.
Forderungen nach mehr Umweltschutz und Ressourcenschonung stehen Anforderungen
nach dem Ausbau der Verkehrsnetze entgegen. Die Kenntnis der Ursachen des Verkehrs
ist aber eine wichtige Voraussetzung fur seine Gestaltung und Beeinflussung.

Vor diesem Hintergrund versucht die vorliegende Untersuchung zu erkunden, inwieweit
auf den Ebenen der Europ&schen Union und in Deutschland —des Bundes, der Lader
und der Kommunen — politische Entscheidungen gefdit werden, deren primae Ziel-
setzungen nichts mit Verkehr zu tun haben, die aber dennoch verkehrliche Relevanz
haben.

Eine | berprufung der Auswirkungen solcher Entscheidungen auf Verkehr und Umwelt ist
bisher nur von der Verkehrsauswirkungspriifung des Bundesministeriums fur Verkehr,
Bau und Wohnungswesen bekannt. Die Ergebnisse haben — in der Abw&ung mit
anderen politischen Zielsetzungen —jedoch keine Ver&derung im Entscheidungsprozess
herbeigefuhrt.

In vorliegendem Projekt werden politische Entscheidungen der Jahre 1994 und 1995
Uberprift. In der Summe sind es 600 Entscheidungen der EU, 799 Entscheidungen des
Bundes, 323 Entscheidungen des Landes Nordrhein-Westfalen und 221 Entscheidungen
der Stadt Essen.

Es zeigt sich, dass es auf allen politischen Ebenen und in allen Politikbereichen eine hohe
Anzahl an Entscheidungen gibt, die eine verstakte Mobilit&flr das Erreichen ihrer Ziele
zur Voraussetzung oder als Folge haben. Es wird aber auch festgestellt, dass erst die
Summe der Auswirkungen wahrnehmbar verkehrserhéhend ist, und somit auch
Entscheidungen in nicht verkehrsbezogenen politischen Bereichen als Quelle fur Ver-
kehrswachstum nicht zu vernachl&sigen sind.

Mobilitéagrunds&lich in Frage zu stellen, ist danach kein zielfihrender Ansatz. Vielmehr
muss Mobilit&swachstum fur zahlreiche Zielsetzungen hingenommen werden. Allerdings
wae eine bessere Koordinierung der Entscheidungen zwischen und innerhalb der
einzelnen Politikbereiche winschenswert.

Um die vielfdatigen Auswirkungen politischer Entscheidungen mdglichst frihzeitig ab-
sch&zen zu kdénnen, braucht es Transparenz von Abl&ifen und Zielen, denn die Politik
muss sich auf eine weiter wachsende Mobilit&einstellen.
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Abstract

Abstract

The planning and organisation of traffic and the conditions affecting it are today among
the most important tasks facing the political sector, from the European level right down to
the local community. The need for expansion of the traffic infrastructure is at odds with
demands for increased protection of the environment and better conservation of
resources. But understanding what causes traffic growth to begin with is an essential
prerequisite for its management and influencing.

Against this background, the present study seeks to ascertain the extent to which policy
decisions not directly aimed at traffic concerns tend nonetheless to induce its growth, on
the EU, federal, state, and municipal level.

Thus far, the only known review of the effects of such policy on traffic and the
environment is the traffic impact analysis conducted by the German Ministry of Transport,
Building and Housing. However, the results of the analysis — other political objectives
taken into consideration —were unable to bring about any modifications in the decision
process.

Our own project analyses policy from 1994 and 1995, including 660 EU decisions, 799 at
the federal level, 323 from the state of North Rhine-Westphalia, and 221 in the city of
Essen.

It turns out that there is a considerable number of decisions on all levels and in all sectors
of the political sphere that involves increased mobility as a prerequisite for attaining their
respective goals. The study shows furthermore that a perceivable increase in the volume
of traffic only arises from the cumulative effect of these policy decisions — thus
demonstrating that policy itself cannot to be overlooked as a factor in traffic growth.

To call the existence of mobility into question, therefore, could hardly be viewed as a
goal-oriented approach. One prospect for improvement certainly lies in the improved
coordination of decision-making processes among and within the various political arenas,
which might considerably alleviate the problem, but will not solve it.

In all probability, it will always come down to finding a compromise between two
diametrically opposed goals. In order that the various impacts of policy decisions can be
assessed in advance, clarity is needed in processes and objectives, because the public
sector has no choice but to adjust to the reality of ever-increasing mobility.
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Einfihrung

1 Einfuhrung

Der motorisierte Verkehr auf Strafl e, Schiene und in der Luft wahst ungeachtet aller
politischen Forderungen nach mehr Umweltbewusstsein, Ressourcenschonung und einer
nachhaltigen Entwicklung. Die in verschiedenen Szenarien fur den Verkehrsbereich
erarbeiteten Aussagen zur verkehrsdanpfenden Wirkung von Mal nahmenbindeln
wurden Uberwiegend nicht Realit& Die erhofften und vorausgesagten positiven Effekte
sind ausgeblieben. Bestaadig hingegen war die Fehleinsch&zung in den
Verkehrsprognosen, die auf Grund der realen Entwicklungen regelm&ig korrigiert werden
mussten.

Wo liegen die Ursachen fur diese Fehlprognosen? Warum haben die Versuche, das
Wachstum des motorisierten Verkehrs im allgemeinen und das des Stral enverkehrs im
besonderen einzuschr&ken, bisher versagt?

Der vorliegende Beitrag befasst sich mit den Hintergrinden fur das Verkehrswachstum.
Es wird untersucht, inwieweit das Umsetzen politischer Entscheidungen, die prim&nicht-
verkehrsrelevant sind, auf den Ebenen der EU, des Bundes, der L&der und der
Kommunen, Verkehrswachstum voraussetzen bzw. inwiefern dies die Folge ist, nachdem
die politischen Ziele erreicht worden sind. Aul erdem wird geprift, ob Zielsetzungen auf
einer politischen Ebene durch Entscheidungen auf anderen Ebenen oder in anderen
Politikbereichen auf Grund mangelnder Koordinierung unberlcksichtigt bleiben oder
sogar konterkariert werden.

Plakative Beispiele fur Entscheidungen mit Verkehrswachstum sind:
- die Schaffung eines gemeinsamen Marktes in Europa
- die geplante EU-Osterweiterung
- die Wiedervereinigung Deutschlands

- die Kulturforderung grof er Events von Bund, L&aadern und Kommunen
(z.B. EXPO2000, Love Parade)

- die Zentralisierung von Bildungs-, Verwaltungs- und sonstigen Dienstleistungen.

Schlagzeilen wie: ,D&en draagen auf die dritte Querung der Ostsee oder
,Ruhrfestspiele im Gluck: 54.000 Besucher in Recklinghausen*®, sind Beispiele dafur,
dass Entscheidungen getroffen werden, die — staatlich gefordert — Beitr&e zum
Verkehrswachstum liefern. Diese Liste kann fast beliebig erweitert werden.

Es stellt sich ha&afig die Frage, ob den Entscheidungstr&ern nicht-verkehrlicher
Politikbereiche die verkehrlichen Folgen ihrer Entscheidung immer bewusst sind und ob
diese Folgen in den Entscheidungsprozess einbezogen werden. Denn auf der anderen
Seite steht das Bemuhen der fur Verkehr und Umwelt Verantwortlichen,
Mal nahmenkonzepte zu finden, die das Verkehrswachstum selbst oder wenigstens die
negativen Folgen des Verkehrswachstums eind&@amen sollen. Aufwendige
Szenarienberechnungen suggerieren den flr Verkehr politisch Verantwortlichen, dass
dem Verkehrswachstum Einhalt geboten werden konnte, wirden nur die ,yichtigen*
Mal nahmen ergriffen.

1 vDI-Nachrichten vom 31.07.1998
2 WAZ vom 15.06.1999

ifmo-studien

Verkehrswachstum
als Folge politischer
Entscheidungen

Bewusstsein
politischer Ent-
scheidungstr&er
gegenuber ver-
kehrlichen Folgen

Seite 13



ifmo-studien

Seite 14

Einfihrung

Mit den nachfolgenden Ausfiihrungen ist keine Politikkritik beabsichtigt. Vielmehr geht es
um den Versuch, mehr Licht in die komplexen Zusammenh&age von politischen
Zielsetzungen, Entscheidungen und direkten und indirekten verkehrlichen Wirkungen bei
privaten Haushalten, Betrieben und Gebietskdrperschaften zu bringen und damit auch
um mehr Verst&adnis fur die Vor- und Nachteile und die Hintergrinde der zu
beobachtenden Verkehrsentwicklung zu werben.
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2  Bisherige Untersuchungen zur Auswirkung von politischen
Entscheidungen auf den Verkehrs

2.1 Verkehrsauswirkungsprufung des BMV*

Ziel einer Verkehrsauswirkungspriufung ist, die potenziellen Auswirkungen politischer
Entscheidungen auf Verkehr und Umwelt zu ermitteln und die Ergebnisse in den
Entscheidungsprozess einzubeziehen. Lediglich verkehrsinfrastrukturelle Mal nahmen
werden auf allen politischen Entscheidungsebenen mehr oder minder umfangreichen
Verkehrsauswirkungsanalysen unterworfen werden.

Eine generelle  Verkehrsauswirkungsprufung fur  nichtverkehrliche  politische
Entscheidungen schreibt bisher nur die Bundesregierung vor. Sie hat mit
Kabinettsbeschluss vom 21.06.1995 die Gemeinsame Gesch&tsordnung der
Bundesministerien (GGO II) in der Weise ge&dert, dass — zus&elich zur Priufung
hinsichtlich der Auswirkungen auf das Haushaltsbudget und zus&elich zur Prifung der
Verstadlichkeit — ,pei allen Gesetzen und Rechtsverordnungen die Auswirkungen auf
Verkehr und Umwelt genannt werden sollen®:

Die Prifung basiert auf der Beantwortung von 13 Fragen (,grune Priffragen), die sich auf

die potenzielle Ver&aaderung der Verkehrsangebote, der Raumstruktur und/oder der Fragebogen der
Mobilit&im Personen- und Guterverkehr beziehen. Es soll damit geprift werden, ob die Verkehrsauswir-
anstehende Entscheidung Uber eine Gesetzesvorlage oder Verordnung Auswirkungen auf kungspriifung
das Verkehrsaufkommen und/oder den Verkehrsaufwand haben kdnnten.®

Die Verkehrsauswirkungsprufung der Bundesregierung ist Ergebnis einer Studie, in der
die Pruffragen entwickelt und an nachstehenden 12 Fallbeispielen getestet worden sind®.
Fur die einzelnen Gesetze und Verordnungen ergab sich folgendes abschliel endes Urteil
im Hinblick auf deren Verkehrsrelevanz (Tab.2.1).

Nach Auskunft des Bundesverkehrsministeriums, das die Erarbeitung der 13 Priffragen
betreut hatte, war das Ergebnis der Prifung durch die Ressorts im Vorfeld von
Entscheidungen fast immer, dass sie als nicht-verkehrsrelevant eingestuft wurden’.

3 Einige wichtige Begriffe zu Verkehr und Umwelt, die in dieser Untersuchung verwendet werden,
sind im Anhang né&her erl&tert.

4 Seit 1998 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW).

5 Bundesministerium fiir Verkehr: Priiffragen zur Verkehrsauswirkung von Gesetzes- und Verord-
nungsvorhaben des Bundes, Bonn, 1996.

8 Ifeu-Institut fur Energie- und Umweltforschung Heidelberg GmbH: Falluntersuchungen fiir Ver-
kehrsauswirkungsprufungen (VAP) im Gesetzgebungs- und Verordnungsverfahren des Bundes.
Auftrag des Bundesverkehrsministeriums, Forschungsbericht FE-Nr. 90417/94, Heidelberg, 1995.

7 Besprechung im Bundesverkehrsministerium in Bonn am 15.10.1998.
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Entscheidungen auf den Verkehr

Tabelle 2.1: Auswahl und Beurteilung von politischen Entscheidungen der Bundesregierung auf der Grundlage
der 13 ,grunen Pruffragen*(Quelle: ifeu-Institut, 1995)

Einstufung im

Ifd. Gesetz/Verordnung Hinblick auf die
Nr.

Verkehrsrelevanz
1 Gesundheitseinrichtungs-Neuordnungs-Gesetz - GNG — ja

(Neuordnung des Bundesgesundheitsamtes)

2 Zweites Gesetz zur i nderung des Wehrpflichtgesetzes und des
Zivildienstgesetzes (i nderung der Einziehungsaltersgrenze von 28 nein
auf 25 Jahre)

3 Gesetz zur Neuordnung des Erfassungs- und Musterungsverfahrens

(Zust&adigkeitsflexibilisierung der Kreiswehrersatz anter) ja
4 Gesetz zur zeitlichen Begrenzung der Nachhaftung von

Gesellschaftern (Nachhaftungsbegrenzungsgesetz) nein
5 Gesetz zur k nderung des Bundeswahlgesetz (A nderung der

Zuordnung einer Gemeinde von Brandenburg nach Sachsen-Anhalt) nein
6 Erstes Gesetz zur  nderung des Gesetzes uber die Nichtanpassung

von Amtsgehalt und Ortszuschlag der Mitglieder der ja

Bundesregierung und der Parlamentarischen Staatssekret&e in den
Jahren 1992 und 1993

7 Erstes Gesetz zur A nderung des Melderechtsrahmengesetzes
(MRRG) 1. Wohnsitz fur Minderj&arige, Meldepflicht bei Beziehen nein
einer Gemeinschaftsunterkunft

8 Gesetz zur Umsetzung des Beschlusses des Deutschen
Bundestages vom 20.06.1991 zur Vollendung der Einheit ja
Deutschlands

(Berlin/Bonn-Gesetz)

9 Gesetz zur Férderung des Wohnungsbaues

(Wohnungsbauférderungsgesetz 1994 - WoBauF6rdG 1994) ja
(Einkommensorientierte Wohnungsbauférderung)
10 | Gesetz zur k nderung des Gemeindefinanzreformgesetzes nein
(neuer Schlissel zur Verteilung der Einkommensteuer)
11 | Gesetz zur Einfihrung des Dienstleistungsabends ja
12 | Verordnung Uber die Vermeidung von Verpackungsabfdien
(Verpackungsverordnung — VerpackV), Entlastung der offentlichen ja

Abfallentsorgung; Verpflichtung des Vertreibers, Verpackungen in
der N&ae der Verkaufsstelle kostenlos zuriickzunehmen

Diese Aussage ist insoweit nachvollziehbar, als auch eine genauere, z.B. auf
Fachgutachten gestitzte Quantifizierung potenzieller Auswirkungen von politischen
Entscheidungen auf den Verkehr auch in spektakul&en F&len kaum wesentliche
k nderungen erbracht h&te. Zum Beispiel wirkten sich die Entscheidungen zum Berlin/
Bonn-Gesetz verkehrssteigernd aus; es h&te aber niemand den Beschluss in Frage
gestellt, auf Grund der damit induzierten Verkehrszuwa&hse.

Quintessenz aller | berlegungen ist, dass die Grol enordnung der verkehrlichen
Auswirkungen gemessen z.B. an Durchschnittsbelastungen des Stral en-, Schienen- und
Luftverkehrsnetzes eher vernachl&sigbar ist. Die einzelne politische Entscheidung
veradert demnach das Verkehrsgeschehen in aller Regel r&mlich und zeitlich nur
marginal. Erst eine grol e Anzahl von Entscheidungen gleicher Wirkungsrichtung wirde
einen nennenswerten Beitrag zur Erkl&ung von Verkehrswachstum leisten.
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Andererseits scheint es haafig Ubergeordnete Argumente fur politische Entscheidungen
zu geben, die dazu fiuhren, dass deren Umsetzung auch bei umfangreicheren
verkehrlichen Auswirkungen nicht in Frage gestellt wird.

2.2 Untersuchung des Umweltbundesamtes 1998

2.2.1 [ berblick

Das Umweltbundesamt (UBA) widmete sich dem Thema dieser Untersuchung in einer
umfangreichen Studie mit dem Titel ,Quantifizierung der Verkehrsentstehung und deren
Umweltauswirkungen durch Entscheidungen, Regelwerke und Maf nahmen mit
indirektem Verkehrsbezug‘®. Im Rahmen des Forschungsauftrags wurden folgende
Beispiele fur politische Entscheidungen behandelt:

- Wohnungsbauférderung
- Forderung der regionalen Wirtschaftsstruktur
- A nderung des Ladenschlussgesetzes und

- Aufhebung des Briefmonopols.

Kennzeichnend fur diesen Typ von Untersuchung war der Versuch, Wirkungen auf
Verkehr und Umwelt auf Grundlage von Simulationsstudien abzusch&een.
Ausgangspunkt war jeweils die Entwicklung eines Szenarios, das die politische
Entscheidung exemplarisch in Handlungsweisen Betroffener umsetzte, die dann im
Hinblick auf verkehrliche Effekte untersucht werden konnten. Auf der Grundlage der
Erkenntnisse zu den verkehrlichen Auswirkungen der politischen Entscheidung wurden
alternative Entscheidungsoptionen entwickelt, ebenfalls hinsichtlich der verkehrlichen
Folgen beurteilt und mit dem Ausgangsszenario verglichen. Ziel war es, aufzuzeigen,
inwieweit Verkehrswachstum nur Folge von ,Ver&derungen im engeren Verkehrsbereich**
ist (Infrastrukturausbau, Angebot an Verkehrsmitteln, Verkehrskosten) bzw. welche Rolle
die ,jndirekten Entwicklungen (Arbeitsteilung, Produktions- und Logistikkonzepte, Steuer-
und Finanzpolitik), gesellschaftliche Trends (Ver&derungen der Arbeitswelt, Freizeitstile)
oder Uubergreifende Tendenzen in Raumordnung und St&tebau (Konzentration,
Dispersion, Entmischung)““zur Erkl&ung von Verkehrswachstum spielen.

Die Untersuchung wurde als Einzelfalluntersuchung angelegt, wobei ,typische* oder
zumindest haifig vorkommende F&ie und Konstellationen fur die Konkretisierung der
Szenarien ausgewa&lt wurden.

8 Holz-Rau, C., Geier, St., Rau, P. Schreiner, J., Arndt, W.-H., Fl&nig, H., Hesse, M., Rogge, L.,
Steinfeldt, M., u.a.: Quantifizierung der Verkehrsentstehung durch Entscheidungen, Regelwerke
und Mal nahmen mit indirektem Verkehrsbezug. Ufoplan 1996, Forschungsvorhaben 105 60 090,
Schlut bericht, Auftrag des Umweltbundesamtes, Berlin 1998 (Veroffentlichung in Vorbereitung).
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2.2.2 Fallbeispiel Wohnungsbauférderung

Das Fallbeispiel Wohnungsbauférderung wurde vor dem Hintergrund modelliert, dass die
wichtigsten Einflussgrossen auf die Wohnstandortentscheidung das Preisgeflige auf dem
regionalen Arbeitsmarkt und die Anspriiche an die Wohnung und die Wohnumgebung
sind. Bekannt ist, dass die Wohnstandortentscheidungen privater Haushalte in
Verbindung mit den Arbeitsplatzstandorten das Pendlerwachstum im Umfeld der grof en
Arbeitsmarktzentren bestimmt haben. In der Untersuchung wurde analysiert, inwieweit die
Wohnbauférderung nach Art und Umfang einen Beitrag zu diesem Verkehrswachstum
geliefert hat.

Grundlage der Wohnungsbauférderung auf Bundesebene ist das zweite
Wohnungsbaugesetz (WoBauG), das die Férderung des sozialen Wohnungsbaus und die
Eigentumsforderung festlegt. Dabei ist den Bundesl&dern in der Ausgestaltung der
Forderrichtlinien im sozialen Wohnungsbau (Mietwohnungen, Eigenheime) ein weiter
Spielraum gelassen. Lediglich die Eigenheimzulage ist mit ihrer Bindung an
Einkommensgrenzen bereits auf Bundesebene abschliel end geregelt. Die Férderung im
sozialen Wohnungsbau hingegen kann an verschiedenste Kriterien, u.a. auch an die Lage
des Objekts gebunden werden.

Im Mittelpunkt der Simulationsstudien fiir die Eigentumsférderung stand eine 4-kopfige
,Modellfamilie** mit einem definierten Monatseinkommen und Eigenkapital. Die
Modellierung am Beispiel des Modellraums Braunschweig/ Hannover sollte Antwort auf
die folgenden Fragen geben:

- Welchen Standorten In der Regionen lassen sich die Anspriiche an das Haus/ die
Wohnung finanzieren?

- An welchem konkreten Standort wird sich der Haushalt niederlassen?

- Welche Konsequenzen hat die Wohnstandortentscheidung fur den Verkehr?

Als Variable gingen die Lage des Arbeitsplatzes sowie die Ausgestaltung des
Fordermodells ein. Auch der geférderte Mietwohnungsbau wurde umfangreichen
Simulationsstudien in analoger Weise unterworfen.

Im Ergebnis zeigte sich, dass die Art der Forderung Auswirkungen auf die Standortwahl
des Modellhaushalts hat und somit davon auszugehen ist, dass auch der
Verkehrsaufwand im Berufsverkehr variieren wird. Aus dieser Erkenntnis leiten die
Autoren Vorschl&e fur alternative Férdermodelle ab, die im st&keren Mal e ,die N&ae**
férdern sollen.

Es war unvermeidbar, dass die erarbeiteten Ergebnisse in hohem Mafle von
Modellannahmen zum Verhalten abh&gen. Auch konnte der inzwischen den
Berufsverkehr in seinem Volumen Ubersteigende private Verkehr nicht berlicksichtigt
werden. Die Vorschl&e der Autoren, die Forderstruktur in der Weise zu &dern, dass die
Hohe einer Forderung an die L&ge von Berufswegen geknupft wird, vernachl&sigen die
Dynamik aller sonstigen Einflussgréf en, vom Einkommen und Vermdgen Uber die
Familienstruktur und -grol e bis zur Frage augenblicklicher oder kulnftiger
Freizeitaktivit&éen und Arbeitsplatzstandorte. Auch reicht die Phantasie nicht aus, alle
Handlungsoptionen privater Haushalte zu erfassen, die entwickelt werden, wenn es
darum geht, in den Genuss von Fordergeldern zu kommen. Auf Grund dessen, dass die
Studie nicht durch empirische Erhebungen von gerade umgezogenen Haushalten
hinterlegt worden ist, verbleiben die Aussagen zur Wirksamkeit unterschiedlicher
Forderstrukturen teilweise im Spekulativen.
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Wesentlich erscheint jedoch die Aussage, dass Fordergelder und die Struktur der
Fordermodelle das Standortwahlverhalten grunds&elich beeinflussen und damit
verkehrsrelevant sind. Eindeutig ist auch, dass der Umzug in die Fl&he unter
Beibehaltung des Arbeitsplatzes in den Kernst&ten einen Teil des Pendlerwachstums
erkl&t. Schliel lich erscheint unstrittig, dass im Durchschnitt Standorte in Orten zwischen
den OPNV-Achsen in der Vergangenheit in stZkerem Mal e als Standorte in den
Achsenorten selbst gewahlt worden sind. Dies hat die Nutzung der privaten Pkw und
damit den motorisierten Verkehrsaufwand gefordert.

2.2.3 Fallbeispiel Gemeinschaftsaufgabe ,Forderung der regionalen
Wirtschaftsstruktur

Das zweite Fallbeispiel behandelt die Gemeinschaftsaufgabe ,F6rderung der regionalen
Wirtschaftsstruktur“ (GA). Bei der GA geht es um die Zielsetzungen der Gleichwertigkeit
der Lebensverhdtnisse in allen Teilen des Bundesgebiets, um die Erleichterung des
wachstumsnotwendigen Strukturwandels, um die Aufbauférderung in den neuen
Bundesl&adern und um die Festlegung des Forderrahmens fur die regionale
Wirtschaftsforderung der Bundeslader. Fur Zwecke der GA stand 1997 ein
Fordervolumen von ca. 6,5 Mrd. DM zur Verfugung, das vorwiegend in strukturschwache
Regionen gelenkt wurde und dort zur Sicherung von Arbeitspl&zen und zur Férderung
des Zuzugs neuer Unternehmen dienen sollte.

Am Fallbeispiel Schwedt (Brandenburg) wird diskutiert, welche Standorteffekte durch
Mittel aus dem GA-Programm zu erwarten sind und welche verkehrliche Effekte die
Stabilisierung vorhandener Standorte hat bzw. der Zuzug neuer Firmen nach sich ziehen
konnte. Die Ergebnisse der Studie decken sich qualitativn mit denen anderer
Untersuchungen, die aufzeigen, dass Foérdermal nahmen nur in seltenen F&ien
tatsahlich standortentscheidend und damit auch verkehrswirksam sind. Vielmehr
Uberwiegen die F&le, in denen Fordermittel zur Stabilisierung vorhandener Betriebe
dienen, oder F&ie, in denen Fordermittel ,mitgenommen* werden, wobei fur die
Standortentscheidung weitestgehend andere Kriterien mal gebend sind.® Die Férdermittel
aus dem GA-Programm sind dabei fur kleine Unternehmen von gréf erer Bedeutung sind
als fur grof e Unternehmen.

Solange man davon ausgehen kann, dass Fordergelder aus dem GA-Topf im Allgemeinen
keine Standortentscheidungen beeinflussen, w&e es eigentlich muf ig, tber verkehrliche
Effekte weiter zu diskutieren. Die Untersuchungsnehmer versuchten dennoch, an zwei
hypothetischen Beispielen im Raum Schwedt dieser Frage nachzugehen. Fiur die
Absch&@zungen musste eine Fulle von Festlegungen getroffen werden. Die gréf te
Schwierigkeit besteht dabei in der Konkretisierung des ,Ohne‘ und des ,Mit‘“Falls:

Die Dynamik der M&kte bzw. sonstige Rahmenbedingungen verhindern eine Isolierung
der auf die Fordergelder zurickgehenden Wirkungen. Fest steht jedoch, dass die
Fordergelder letztlich Personen zugute kommen, wobei aber unklar bleibt, wie diese
Personen das zus&eliche Einkommen nutzen.

° Siehe hierzu auch Schénharting, J., Rieken, V., Fischer, L., Werber, U., Zech, K. u.a.: Entwicklung
einer Methode zur Dringlichkeitsreihung der Bundesfernstrai enmal nahmen im Land Brandenburg.
Auftrag des Brandenburgischen Landesamtes fur Verkehr und Stral enbau, Potsdam 1997.
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2.2.4 Fallbeispiel Ladenschlussgesetz

Das dritte Fallbeispiel befasst sich mit den Auswirkungen des Ladenschlussgesetzes vom
01.11.1996. Am Beispiel der Stadt Halle/Saale wird das Einkaufsverhalten der
Bevdlkerung vor und nach der i nderung des Ladenschlussgesetzes diskutiert. Dabei
wird die begrindete Hypothese vertreten, dass der in Gang befindliche Strukturwandel
zugunsten integrierter Einkaufszentren und zu Lasten der Ortsteilzentren und der
Einzelhandelsgesch&te ,um die Ecke* durch das Ladenschlussgesetz weiter geférdert
wird: Da sich kleine Gesché&te den erweiterten Offnungszeiten aus Personal- und
Kostengrtinden nicht anschlief en kdnnen, werden die Kunden in die |&ager gedffneten,
grol eren Geschdte abwandern. Dabei haben die integrierten Einkaufszentren ,auf der
grunen Wiese*“die besten Aussichten, Kunden zu gewinnen. In den Innenst&ten besteht
das Problem der nicht einheitlichen O finungszeiten (einzelne Geschte schliel en friher),
so dass Kunden das Risiko, den gewlUnschten Einkauf nicht t&igen zu kénnen, scheuen
und lieber in das ,sichere* Einkaufszentrum ausweichen.

Uneinheitliche Ladenschlusszeiten wurden auch in Innenst&ten anderer St&ilte
beobachtet. So berichten REINHOLD und BACHLEITER (1999) Uber eine &nliche
Situation fur die Munchner Innenstadt®. Die befragten Eink&fer waren Uberwiegend
Stammkunden, nutzten das abendliche Angebot der |&ager gedffneten Gesch&kte, weil sie
tagstber nicht zum Einkaufen gekommen waren, und hatten grol es Interesse am
Weiterbestehen dieses Angebots und gaben pro Eink&fer Gberdurchschnittlich viel Geld
aus. Die Autoren empfehlen eine Vereinheitlichung der Ladenschliesszeiten, ggf. kann
eher auf einheitiche morgendliche Ladendffnungszeiten verzichtet werden. Die
Empfehlung zeigt, dass einheitliche Ladenschlusszeiten einen wichtigen Standortfaktor
darstellen.

Fur die Stadt Halle/Saale kommen die Autoren der UBA-Studie zur Schlussfolgerung,
dass zunathst der Einzelhandel ,um die Ecke* Kunden verliert, die auf Grund |&gerer
O ffnungszeiten den Weg in die Innenstadt w&hlen. Aber auch die Innenstadt schopft
wegen der nicht einheitlichen Ladenschlusszeiten ihr Kundenpotential nicht aus, sondern
verliert Teile des Potentials an die integrierten Einkaufszentren ,auf der grinen Wiese*!

Was ist hier die Konsequenz? Man wird wohl kaum davon ausgehen kdnnen, dass die
politische Entscheidung zu Gunsten verlaagerter Ladendffnungszeiten bei Kenntnis der
verkehrsaufwandserhéhender Folgen nicht getroffen worden w&e. Eine quantitative
Absch&zung des erhohten Verkehrsaufwands hé&ie keine entscheidungsrelevante
Grol enordnung erreicht. DarUber hinaus ist der erhdhte Verkehrsaufwand in diesem
Beispiel eine Folge der nicht einheitlichen Entscheidungen des Einzelhandels, ein
Umstand, der vom Gesetzgeber kaum beeinflusst werden kann.

Wege zu den Einkaufszentren ,auf der grinen Wiese“ sind per Saldo mit einem hdheren
Verkehrsaufwand verbunden. Die Erweiterung der Ladenschlusszeiten flihrt somit indirekt
zu mehr Verkehr, auch wenn dies nicht in der Absicht der politischen
Entscheidungstr&er gelegen haben wird.

2.2.5 Fallbeispiel Aufhebung des Briefmonopols

Das letzte Fallbeispiel bezieht sich auf die Aufhebung des Briefmonopols durch das
Postgesetz (PostG), das am 01.01.1998 in Kraft getreten ist und den Abschluss der

10 Reinhold, T. und M. Bachleitner: Ladendffnung in Miinchen, abends in die City. BAG Handelsmaga-
zin 1-2/99.
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Poststrukturreform darstellt. Der Brief- und Paketmarkt befindet sich in einem
dynamischen Wandlungsprozess, der durch sehr unterschiedliche Entwicklungen gepraat
ist:

- Kostensenkung bei der Deutschen Post AG durch Konzentration der
Paketdienste auf wenige Frachtzentren

- Rilckgang der klassischen Briefsendungen durch die neuen Medien (Fax, E-mail,
Internet)

- EinfUhrung des elektronischen Postdienstes (ePost)

- Remailing der Postkunden, d.h. Erh6hung der Umwegigkeit von Brief- und
Werbesendungen, um giinstige Beférderungstarife nutzen zu kdnnen

- Zunahme der Infopost (Werbesendungen).

Diese Entwicklungen haben teilweise gegenl&ifige verkehrliche Folgen: Hohe Anspriiche
an kurze Beforderungszeiten beglnstigen das Verkehrswachstum; Substitution von
geschriebenen Briefen durch die neuen Medien wirken verkehrsreduzierend;
Zentralisierung bedingt in aller Regel mehr lokalen Verkehr in die Umschlagzentren;
Wettbewerb in der Beforderung ist wieder ginstig im Hinblick auf die Notwendigkeit,
Transporte auszulasten, fuhrt aber auch zu parallelen Angeboten. Tarifunterschiede
innerhalb der EU fuhren in Form des Remailing zu Mehrverkehren. Zugleich waxhst der
Warenaustausch gerade bei den Kaufmannsgutern, die als Paket oder Brief versandt
werden konnen. Diese Vielfalt von Entwicklungen verhindert eindeutige Aussagen zur
indirekten verkehrlichen Wirkung, die ausschlief lich der Postreform zuzuschreiben ist.
Gerade an diesem Beispiel wird aber besonders deutlich, dass eine praise Definition des
Ohne- und des Mit-Falles erforderlich ist. So ist die Frage, welche Entwicklungen zu
erwarten gewesen waen, wenn man die Postreform nicht durchgefuhrt h&te, nicht zu
beantworten.

2.2.6 Schlussfolgerungen

Fasst man die Einzelfalluntersuchungen zusammen, kommen die Autoren der UBA-Studie
zu folgenden Ergebnissen :

- Die ausgewé&hlten politischen Entscheidungen verfolgen prim& Zielsetzungen
aul erhalb des Verkehrsbereichs, dennoch sind sie Uberwiegend indirekt
verkehrswirksam und zwar in der Weise, dass Verkehrsaufw&ade erhoht werden.

- Entscheidungen, die standortver&dernd wirken, haben grunds&lich auch ver-
kehrliche Wirkungen.

- Eine nachhaltige Entwicklung als langfristiges Leitbild erfordert den Einbezug
indirekter Verkehrseffekte bei der Entscheidungsfindung im politischen Raum.

Es werden zu den untersuchten politischen Entscheidungen Alternativen aufgezeigt, die
nach Meinung der Autoren geeignet erscheinen, die verfolgten Zielsetzungen zu
erreichen, ohne dass Verkehrsaufkommen und / oder Verkehrsaufw&de ansteigen
mussen.

Kritisch ist anzumerken, dass Uberwiegend unklar bleibt, wie Ohne- und Mit-F&ie praiise
definiert sind. Nachteilig ist auch, dass die Zielsetzungen, die den jeweiligen politischen
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Entscheidungen zugrunde lagen, nicht n&er erl&tert worden sind. Insofern bleiben
Auswirkungen auf z.B. Arbeitspl&ze oder die wirtschaftliche Situation der Beteiligten u.&
unbertcksichtigt.

2.3 Untersuchungen zur Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung

Zahlreiche Untersuchungen in der Vergangenheit befassten sich mit der Frage, welche
Mal nahmenkonzepte geeignet sein kdnnten, den Verkehrsaufwand im motorisierten
Verkehr zu d&uapfen oder potenzielle Zuwahse durch gegensteuernde Mal nahmen zu
kompensieren**2, In den meisten dieser Untersuchungen spielte die Dynamik der
Angebote jedoch keine Rolle. So wenig, wie Verkehr Selbstzweck ist, so wenig ist die
Verkehrsaufwandsreduzierung ein eigenst&adiges Ziel von privaten Haushalten oder von
Betrieben. Verkehr privater Haushalte ist vielmehr eine Folge von Aktivitgen an
unterschiedlichen Orten; Verkehr von Betrieben ist Folge von Produktion, Beschaffung
und Absatz und Folge des Einzugsbereichs fur Besch&tigte und Besucher. Obwohl diese
Zusammenha&ge offenkundig sind, ist es erstaunlich, dass Verkehrswachstum, vor allem
das des Stral enverkehrs, meist nur als Folge des Verkehrsinfrastrukturausbaus der
privaten Motorisierung dargestellt bzw. wahrgenommen wird.

Ein Beispiel dieser reduzierten Betrachtungsweise stellen die Szenarien von Vester* dar.
Im Teilszenario (TS) ,Verkehrsentstehung* wird die Verkehrsentwicklung durch den
Regelkreis ,zu viel Verkehr fuhrt zu Ausbau, Ausbau fahrt zu mehr Verkehr*“erkl&t. Mehr
Staus engen den Handlungsspielraum der (autofahrenden) Verkehrsteilnehmer ein,
dennoch erfolgt kein Umstieg auf alternative Verkehrsmittel (O ffentlicher Verkehr),
vielmehr treten nun die ,Sekund&@unktionen* des Autos (Statussymbol, Luxusgefuhl) in
den Vordergrund. Die Immobilitéh des Gesamtverkehrs |&t das Bedurfnis nach
Handlungsspielraum jedoch wieder ansteigen, so dass erneut zus&eliche
Verkehrsinfrastruktur erforderlich wird. Eine weitere Wechselwirkung in Hin- und
Ruckrichtung besteht zwischen Verkehrsaufkommen und kleinr&amiger
Siedlungsstruktur, allerdings in gegengerichteter Wirkung.

11 Schénharting, J,, Kiihne, R. und V. Rieken: Erfahrungsbericht tiber Verkehrsmanagementsysteme
in Ballungsr&ame, eine Wirkungsanalyse. Auftrag der Senatskanzlei der Freien und Hansestadt
Hamburg, Essen 1998.

12 Kohler, U., Wermuth, M., Zéliner, R. und J. Emig: Analyse der Auswirkungen von Verkehrsnach-
fragemodelllen. Auftrag des Bundesministeriums ftr Verkehr, Forschungsbericht FE-Nr. 01.144
G976 H, Kassel, April 2000.

13 Vester, F.: Crashtest Mobilitzh Die Zukunft des Verkehrs. Fakten, Strategien, Lésungen,
Heyne-Verlag, Minchen 1995.
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Abbildung 2.1: Teilszenario (TS) ,Verkehrsentstehung*®*

14 vester, F: Ausfahrt Zukunft, Strategien fir den Verkehr von morgen, Eine Systemuntersuchung,
S. 154, Heyne-Verlag, Minchen 1990.
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Bisherige Untersuchungen zur Auswirkung von politischen
Entscheidungen auf den Verkehr

Das Teilszenario ,Verkehrsentstehung* ist mit einer Reihe weiterer Teilszenarien
verknupft, wie z.B. TS2 Umwelt, TS3 Verkehr und Gesundheit, TS5 Freizeit und
Tourismus, TS6 Verkehr und o6ffentlicher Haushalt oder TS7 Lebensf&aigkeit. Trotz der
veranschaulichten  Komplexitzh von Kopplungen und Ruckkopplungen mit
aufschaukelnder oder d&npfender Wirkung bleiben die meisten Fragen offen. Es ist nicht
ausreichend, nur i nderungen an der Quelle (Standortverhalten) oder i nderungen des
Wegewiderstandes (Verkehrsinfrastruktur, Verkehrsmittel) zu betrachten. Vielmehr sind
auch die Ver&derungen in den Zielattraktivitzien zu berlcksichtigen, die durch den
Wettbewerb des Einzelhandels, der Freizeiteinrichtungen, durch Zentralisierungs-
tendenzen von Dienstleistungs- und Publikumseinrichtungen oder durch dynamische
Ver&derungen in den Produktionsstrukturen gepr&at werden und die eine wesentliche
Erkl&ungsgrol e fur die zu beobachtende Verkehrsentwicklung darstellen.
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3 Methodisches Vorgehen

3.1 Rahmenbedingungen und Begriffe

3.1.1 R&amliche und zeitliche Abgrenzung

Um die Frage nach direkten und indirekten verkehrlichen Wirkungen als Folge politischer
Entscheidungen anhand konkreter Beispiele auf unterschiedlichen politischen Ebenen
und unterschiedlichen Politikbereichen diskutieren zu kbnnen und um Wechselwirkungen
von Entscheidungen unterschiedlicher politischer Ebenen verdeutlichen zu kénnen,
bezieht die vorliegende Untersuchung die Entscheidungen auf allen politischen Ebenen
ein.

Neben der EU und dem Bund wurden auf der Ebene der Bundesl&ader das Land
Nordrhein-Westfalen, auf der Ebene von Kommunen die Stadt Essen ausgewahlt. Zeitlich
wurden politische Entscheidungen aus zwei Jahren betrachtet. Um die Chancen zu
vergrél ern, reale Auswirkungen der politischen Entscheidungen riickblickend analysieren
und einsch&zen zu kénnen, wurde mit den Jahren 1994 und 1995 ein bereits etwa 5
Jahre zuruickliegender Zeitraum ausgew &lt.

Mit der Fokussierung der Untersuchung auf politische Entscheidungstr&er wird
naturgeméa nur ein Ausschnitt aller Entscheidungstr&er in unserem Gesellschaftssystem
n&her betrachtet. Die in vieler Hinsicht autonomen Entscheidungstr&er der freien
Wirtschaft oder der privaten Haushalte werden hier nur dann erfasst, wenn durch
politische Entscheidungen das Entscheidungsverhalten der genannten Gruppen
beeinflusst wird.

3.1.2 Inhaltliche Abgrenzung

Inhaltlich war festzulegen, welche Arten der politischen Entscheidung zu betrachten
waren. Politische Entscheidungen manifestieren sich in Gesetzen, Verordnungen,
Erlassen und sonstigen Entscheidungen. Sie stellen zugleich die rechtliche Grundlage fir
die Festlegung von Mitteln im Haushalt dar. Viele Entscheidungen werden erst wirksam,
wenn entsprechende Haushaltsmittel bereitgestellt worden sind.

Auf den einzelnen politischen Ebenen der EU, des Bundes, der L&der und der
Kommunen werden fur gleiche Arten von Entscheidungen teilweise unterschiedliche
Begriffe verwandt.

Auf der nationalen Ebene werden politische Entscheidungen in die Begriffe ,Gesetz*
,Verordnung®, ,Anordnung‘ und ,Erlass*‘ unterteilt (in Tabelle 3.1 grau hinterlegt). Dabei
versteht man unter einem Gesetz eine politische Entscheidung, die im Zusammenwirken
mit der Volksvertretung zustande kommt. Eine Verordnung ist eine politische
Entscheidung, die auf Grund gesetzlicher Erm&htigung auch ohne Volksvertretung von
der Regierung oder der Verwaltung gef&it werden darf. Unter einer Anordnung versteht
man eine Entscheidung im Einzelfall. Der Erlass stellt eine Entscheidung mit
verwaltungsinternem Bezug dar.

Die den Begriffen der Bundesebene zuordenbaren Begriffe der anderen politischen
Ebenen sind in nachfolgender Tabelle zusammengestelit:
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Tabelle 3.1: Zuordnung von Begriffen zu politischen Entscheidungen auf den einzelnen Entscheidungs-

ebenen

Entscheidungsebene

Europ&sche Union Verordnung, Entscheidung Beschluss,
Richtlinie Rahmenbe-

schluss
Bund Gesetz Verordnung Anordnung Erlass
Land Gesetz Verordnung Durchfihrungs- Richtlinie,
bestimmung Erlass
Kommune Satzung Verordnung Richtlinie

Neben den politischen Entscheidungen, die in Form von Gesetzen oder Verordnungen
auf den Weg gebracht werden, stellen die Entscheidungen zu den Haushalten eine zweite
wesentliche Kategorie von politischen Entscheidungen dar. Sie umfassen im
Wesentlichen die Verteilung von Steuer- und sonstigen Einnahmen aus privaten
Haushalten, Betrieben und Gebietskdrperschaften des Inlands, zum Teil auch des
Auslands.

Im Bereich der Europ&schen Union wird ein Gesamthaushaltsplan aufgestellt, in dem die
voraussichtlichen Einnahmen und Ausgaben der EU veranschlagt und bewilligt werden.
Mit der Verabschiedung des Haushalts sind die Mitgliedsstaaten verpflichtet, bestimmte
von ihnen erhobene Abgaben, Z6lle und Steuern an die EU abzufthren.*s

Die Bundes-, Landeshaushalte werden als Gesetz, die kommunalen Haushalte als
Satzung verabschiedet. Das Haushaltsgesetz stellt dabei formal eine einzige
Entscheidung dar. Es ist aber offenkundig, dass die vielen mit der Verabschiedung der
offentlichen Haushalte getroffenen Entscheidungen auch einzeln von Interesse sind, da
sie sich auf das Einkommen von privaten Haushalten, Betrieben und
Gebietskorperschaften unmittelbar auswirken. Dabei liegt die Verausgabung des Budgets
in den H&aden der Verwaltungen, die —im Rahmen der rechtlichen Festlegungen — Uber
die jeweiligen Haushaltstitel verfugen kdénnen.

Eine dritte Kategorie von Entscheidungen wird in den &ffentlichen Verwaltungen gefdit.
Diese Entscheidungen, die nicht publizitaspflichtig sind, kbnnen nach ihrem Umfang die
beiden ersten Kategorien deutlich Ubertreffen. So wird z.B. auf kommunaler Ebene Uber
die Zul&sigkeit der zahlreichen Bauvorhaben in einer Kommune (Neubau, Umbau,
h nderung bestehender Geb&ade) entschieden, oder es werden verkehrsrechtliche
Anordnungen aller Art auf Verwaltungsebene festgelegt.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurden folgende Arten von Entscheidungen
berucksichtigt:

15 Weindl, J., Woyke, W.: Europ&sche Union; Institutionelles System, Binnenmarkt sowie Wirtschafts-
und Wé&arungsunion auf der Grundlage des Maastrichter Vertrages, 4. Auflage, Minchen, 1999.
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Tabelle 3.2: | bersicht Uber die in die Analysen einbezogenen Arten von politischen Entscheidungen

EU Verordnungen, Richtlinien, Einzelfallentscheidungen, Haushalt
Bund Gesetze, Verordnungen, Haushalt

Land Gesetze, Verordnungen, Haushalt

Kommune Satzungen, Verordnungen, Haushalt

Alle Entscheidungen zusammengenommen stellen ein grof es Potential an
verhaltensbeeinflussenden Faktoren dar, das in den folgenden Kapiteln analysiert werden
soll.

3.1.3 Politikbereiche und ihre Beziehungen

Eine politische Entscheidungsebene kann nach Politikbereichen differenziert werden,
wobei jedoch nicht alle Politikbereiche auf allen Ebenen (EU, Bund, Land, Kommune)
vertreten sind. Politikbereiche werden auf der EU-Ebene in den Generaldirektionen (GD),
auf Bundes- und Landesebene in Ministerien und auf kommunaler Ebene je nach
Bundesland und Grét e der Gemeinde in unterschiedlichen A mtern (z.B. in Essen:
Dezernate) zusammengefasst. Diese Bilindelung von Aufgaben ver&dert sich im Laufe
der Zeit in Abh&agigkeit von der Sitzverteilung in den Parlamenten und den inhaltlichen
Bedeutungsveraaderungen. Deshalb ist eine unmittelbare GegenuUberstellung von
Politikbereichen fur die einzelnen Entscheidungsebenen nur bedingt moglich.
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EU - Generaldirektionen

BRD -
Bundesministerien

GD1: Auswaiige Beziehungen: Handelspolitik,
Beziehungen zu Nordamerika, zum Fernen Osten
sowie zu Australien und Neuseeland

GD1A: Aul enbeziehungen: Europa und Neue
Unabh&agige Staaten Gemeinsame Aul en- und
Sicherheitspolitik, Aul endienst

Finanzen

NRW -
Landesministerien

Finanzen

GD1B: Auswatige Beziehungen, Sudlicher
Mittelmeerraum, Naher und Mittlerer Osten,
Lateinamerika, Sud- und Stidostasien und Nord-
Sud-Zusammenarbeit

Wirtschaft

Wirtschaft und Mittelstand,
Technologie und Verkehr

GD2: Wirtschaft und Finanzen

Verkehr

Schule und Weiterbildung,
Wissenschaft und
Forschung

GD3: Industrie

Bildung; Wissenschaft,
Forschung und
Technologie

Frauen, Jugend, Familie
und Gesundheit

Essen -
Stadtdezernate

D2: Finanzen

D4A,4B: Schule und Kultur

GD4: Wettbewerb

Familie, Senioren, Frauen
und Jugend

Arbeit, Soziales und Stadt-
entwicklung, Kultur und
Sport

D5A: Soziales und Jugend

GD5: Besché&tigung, Arbeitsbeziehungen und
soziale Angelegenheiten

Ern&arung, Landwirtschaft
und Forsten

Umwelt, Raumordnung und
Landwirtschaft

D5B: Gesundheit und
Umwelt

GD6: Landwirtschaft

Arbeit und Sozialordnung

Bauen und Wohnen

GD7: Verkehr

Gesundheit

GDS8: Entwicklung (Aub enbeziehungen und
Entwicklungszusammenarbeit - Afrika, karibischer
Raum und Pazifischer Raum; Abkommen von
Lomé)

GD10: Information, Kommunikation, Kultur,
Audiovisuelle Medien

Umwelt, Naturschutz und
Reaktorsicherheit

Raumordnung, Bauwesen
und St&ltebau

GD11: Umwelt, nukleare Sicherheit und
Katastrophenschutz

GD12: Wissenschaft, Forschung und Entwicklung

Wirtschaftliche
Zusammenarbeit und
Entwicklung

GD13: Telekommunikation, Informationsmarkt und
Nutzung der Forschungsergebnisse

Auswatiges Amt

GD14: Fischerei

Verteidigung

GD15: Binnenmarkt und Finanzdienstleistungen

GD16: Regionalpolitik und Koh&ion

GD17: Energie

GD19: Haushalt

GD21: Zoll und indirekte Steuer

GD22: Allgemeine und berufliche Bildung, Jugend

GD23: Unternehmenspolitik, Handel, Tourismus
und Sozialwirtschaft

GD24: Verbraucherpolitik und Gesundheitsschutz

D6: Bau- und Planung

Abbildung 3.1: Darstellung der Politikbereiche auf den verschiedenen Entscheidungsebenen
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Durchgaagig auf allen politischen Entscheidungsebenen vorhanden sind die
Politikbereiche Finanzen, Wirtschaft, Verkehr, Bildung, Soziale Angelegenheiten, Umwelt
und Inneres. Die AUl enpolitik erscheint nur auf EU- und auf Bundesebene, die
Verteidigung ist als Politikbereich nur auf Bundesebene vertreten.

Wéa&arend ein Teil der Entscheidungen auf der jeweiligen Ebene autonom gef&it werden
darf, definiert ein anderer Teil den Rahmen, der auf den nachgeordneten Ebenen zu
konkretisieren ist. ,Richtlinien* auf EU - Ebene sind Rahmengesetze, die auf der
jeweiligen nationalen Ebene in nationales Recht umzusetzen sind. Ebenso hat der Bund
in verschiedenen Politikbereichen das Recht zu Rahmenfestsetzungen, die auf den
nachfolgenden Ebenen der Bundesl&ader und/oder der Kommunen Uber
Verfahrensvorschriften konkretisiert werden mussen.

Umgekehrt gibt es eine Genehmigungskompetenz fur Entscheidungen auf den unte-
ren Ebenen durch die jeweilige n&hsthdhere Ebene. So sind beispielsweise Gebietsent-
wicklungspl&ae, die auf der kommunalen Ebene aufgestellt werden, durch das zustaadi-
ge Bundesland genehmigungspflichtig. Die Vernetzung zwischen unterschiedlichen poli-
tischen Entscheidungsebenen in ihrem Bezug zu den Betroffenen ist in der nachfolgen-
den Grafik dargestelit.

Beschluf? Entscheidung

Rahmen-

beschlu

T

Beschluf3

A ) 3
A\ IS 1T«
i Gebiets-
private - .
Haushalte Betriebe korperschaft

Abbildung 3.2: Darstellung der Vernetzung politischer Entscheidungen
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Die Grafik verdeutlicht, dass die EU-Politik Einfluss nimmt auf die nationale Politik, auf die
der L&aader bis hin zur Politik von Kommunen und dass sie Einfluss auf das Verhalten von
Burgern und Betrieben austibt:

1. | ber europ&sche Politik wird Recht geschaffen oder ver&adert.

Europ&@sche Entscheidungen machen sich in den Kommunen Uberwiegend zwar nicht
direkt bemerkbar, insoweit es sich um Richtlinien handelt, die zun&hst in deutsches
Recht umgesetzt werden mussen. Danach wirken sie sich aber um so nachhaltiger aus.
Beispiele hierflr sind:

Aus dem Bereich des Arbeitsschutzes: Fur die Kommunen als Arbeitgeber sind z.B. die
EU-Bildschirmrichtlinie, die EU-Richtlinie zum Schutz von Schwangeren oder die EU-
Baustellenrichtlinie mal gebend.

Aus dem Bereich des Aufenthaltsrechts: Kommunen werden mit neuen bzw. ver&derten
Aufgaben und Kontrollfunktionen im Bereich Aufenthaltsrecht konfrontiert.

Aus dem Bereich der Auftragsvergabe: O ffentliche Auftr&e missen ab einer bestimmten
Ho6he europaweit ausgeschrieben werden.

2. ber europasche Politik werden Fordermittel (-> Strukturfonds) vergeben.

Fordermittel werden unter anderem zur Entwicklung des értlichen Gewerbes (Forschung,
Entwicklung, Arbeitsplatzsicherung) und der Landwirtschaft eingesetzt. Sie kommen
damit unmittelbar oder mittelbar dem Burger zugute.

3. ber europasche Politik ver&adern sich Standortfaktoren.

Die Binnenmarktgesetzgebung hat Standorte in ehemaligen Grenzgebieten aufgewertet.
Im Korridor der transeurop&schen Netze werden Standorte neue Qualit&en erlangen. Die
Strukturpolitik der EU hilft ebenfalls, Standorte benachteiligter Kommunen zu verbessern.

4. ber europ&sche Politik kann sich mittelfristig die finanzielle Ausstattung einer
Kommune &dern.

Standortfaktoren haben Auswirkungen auf die Ansiedlung von Betrieben und daraus
folgend auf Gewerbesteuereinnahmen. | ber den horizontalen Finanzausgleich der L&der
sind Kommunen ferner an der Umsatzsteuer beteiligt.

5. ber europ&sche Politik kénnen sich die Rahmenbedingungen fur das 6rtliche
Gewerbe und die Landwirtschaft &dern.

Die Wettbewerbsbedingungen der 6rtlichen Wirtschaft &dern sich: Der Zugang zu
erweiterten Makten wird erleichtert, andererseits ist man der Konkurrenz externer
Wettbewerber staker ausgesetzt. Der Kundenkreis ver&dert sich, daraus resultieren
neue Anspriche an Produkte. Das ver&aderte Arbeitsrecht und das ver&derte
Arbeitskr&teangebot wollen berlicksichtigt sein. Die Liberalisierung in den Bereichen der
Transport-, Energie- und Telekommunikationsindustrie bewirkt h&teren Wettbewerb flr
den Anbieter und bessere Konditionen fur den Kunden. Agrarsubventionen fuhren zu
veraderten Produktionsbedingungen.
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6. ber europasche Politik ver&adert sich der Alltag der Birger.

Die Neufassung des Aufenthaltsrechts fur den Blrger im Binnenmarkt schafft grél ere
Freizlgigkeit bei der Wahl des Wohnstandortes und des Arbeitsplatzes. Dienstleister wie
i rzte, Banken und Versicherungen stehen in vermehrtem Umfang im Wettbewerb —zum
Vorteil der Kunden. Das Arbeitsrecht unterliegt den europ&@schen Regelungen, der
Verbraucher- und Gesundheitsschutz wird europaweit einheitlich geregelt und die
Bildungsférderung unterliegt neuen Mdglichkeiten des europaweiten Austausches.

Diese eher theoretisch beschriebenen Verzahnungen und Abha&agigkeiten politischer
Entscheidungen lassen sich an einem Beispiel aus dem Bereich der Abfallwirtschaft
etwas anschaulicher erl&tern.

Den nationalen rechtlichen Rahmen fur die Abfallbeseitigung bilden das
Abfallbeseitigungsgesetz des Bundes (AbfG) und die jeweiligen Landesabfallgesetze. Das
AbfG, erstmalig verkiindet 1972 und auf Basis bereits bestehender Landesabfallgesetze
entstanden, diente zunahst der Neuordnung und Sanierung der Abfallbeseitigung; nicht
thematisiert wurden Abfallverwertung oder Abfallvermeidung.

Seit 1975 strebte die EU ein umfassendes Abfallkonzept an, das langfristig alle Schritte
der Abfallbehandlung und -entsorgung umfassen wird (Vermeidung, Verwertung und
Beseitigung). Die Abfallrichtlinie der EU von 1975 verlangte bereits von den
Mitgliedsstaaten konkrete Abfallbewirtschaftungspl&ae und Informationen dartber, wo
welche Abf&ie entstehen, wie gesammelt, entsorgt und wie verwertet wird.

Seit der Umsetzung dieser Richtlinie in nationales Recht unterliegen alle Unternehmen,
die Abfdie sammeln, transportieren, beseitigen und verwerten einer Genehmigungs- und
Kontrollpflicht nach europd@schem Mal stab. U. a. besagt ein Artikel, dass der
Abfallbesitzer, der seine Abfdie Ubergeben hat, die Kosten fur seine Abfallbeseitigung
selbst zu Ubernehmen hat. Fur die Kommunen folgte daraus, dass Mullgebuhren fur
Gewerbebetriebe und Haushalte kostendeckend angesetzt werden missen.

1986 wurden in einer Neufassung des Abfallgesetzes (AbfG) erstmals Grunds&ee einer
modernen Abfallwirtschaftspolitik umgesetzt; es umfasst nun auch die Aspekte der
Vermeidung und Verwertung von Abfdien.

1990 erfolgte eine Entscheidung des Rates zu den Grunds&gen einer europd@schen
Abfallwirtschaftspolitik. Sie soll eine ,Entsorgungsautarkie* auf einem hohen
Umweltschutzniveau gewdarleisten, ohne dass dabei die menschliche Gesundheit
gef&ardet wird.

Auf Basis eines 1992 gefassten Beschlusses der EU-Umweltminister, dass fur Abfallstoffe
nicht das Binnenmarktprinzip des freien Warenverkehrs qilt, beschlof die
Bundesregierung 1993, das Abfallrecht in einem Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetz
(Krw-/AbfG) neu zu regeln.

Seit Mitte 1994 gibt es die Verordnung 259/93 (Abfalltransportrichtlinie) der EU. Sie
besagt, dass der Transport von Gutern zur Entsorgung oder Verwertung aul erhalb des
eigenen Landes nicht mehr unkontrolliert Uber die Landesgrenze gehen darf.
Mulltransporteure missen ihre Fracht bei den Behdérden anmelden.

1996 trat dann das KrW-/AbfG in Kraft. Es Ubernimmt den europ&schen Abfallbegriff,
wobei Abf&ie nicht |&ager nur Materialien sind, denen sich ihr Besitzer entledigen will,
sondern auch Stoffe, Rickst&ade und Reststoffe, die zielgerichtet produziert bzw.
zweckentsprechend eingesetzt werden sollen.
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Die Vorgaben von EU, Bund und Land missen nun kommunal in Form von Ortlichen
Miillkonzepten umgesetzt werden. Die fir die Abfallbeseitigung zust&digen i mter Giben
eine Kontrollfunktion fur die Einhaltung der Abfalltransportrichtlinie aus. Die
Umweltministerien der L&der legen fest, bei welcher Instanz (Stadt-/Kreisverwaltung)
Miulltransporte  angemeldet werden mussen. Der Spediteur muss seinen
Warentransportschein am Zielort wiederum der zusté&digen Behoérde vorlegen, die die
endgultige Abfallentsorgung tUberwacht. Stichprobenartig wird dies den Heimatbehdrden
zuruckgemeldet.

Sache der Laader und Kommunen ist es, dariber zu entscheiden, welche Methode der
Abfallbeseitigung benutzt wird. Die EU-Richtlinie legt dabei die Standards und
Grenzwerte fur Mullverbrennungsanlagen fest.

Das Beispiel der Abfallwirtschaft zeigt, wie stark die Verflechtungen zwischen
Entscheidungen der einzelnen politischen Ebenen sein kdnnen und damit auch, wie
eingeschraakt der Handlungsspielraum einer Ebene im Einzelfall sein kann. Auswirkungen
verkehrlicher Art waren wohl mit jeder dieser Entscheidungen verbunden, von der Ebene
der EU bis zur Ebene der Kommune.

3.1.4 Behandlung der Auswirkungen verkehrsinfrastruktureller Entscheidungen

Die mit Verkehr direkt befassten Politikbereiche (in der Regel Verkehrs- und
Bauministerien bzw. -dezernate) beziehen verkehrliche Auswirkungen
verkehrsinfrastruktureller Mal nahmen bei ihren Entscheidungen in der Regel ein. Auf
allen politischen Entscheidungsebenen gibt es hierfir ausgefeilte Verfahren der
Wirkungsanalyse von Mal nahmen, wobei in oft aufwendigen Untersuchungen die zu
erwartenden Auswirkungen von Entscheidungen als Grundlage der politischen
Entscheidung quantifiziert werden.

Auf EU-Ebene werden die Mal nahmen des Verkehrsinfrastrukturausbaus (bauliche und
betriebliche Mal nahmen, Investitionen in Umschlag- und Verknupfungspunkte der
Verkehrstr&er, Investitionen und Zuschisse in das rollende Material) im Rahmen der
Planung zu den Transeurop&schen Netzen gesammelt. Eine einheitliche Bewertung und
die Ermittlung von Dringlichkeiten nach einheitlichen Kriterien ist zukunftig vorgesehen,
derzeit aber noch nicht Praxis.

Auf Bundesebene werden die verkehrsinfrastrukturellen Mal nahmen im Rahmen des
Bundesverkehrswegeplans (BVWP) beurteilt. Der BVWP umfasste 1994 und 1995 ein
Investitionsvolumen  von  jeweils ca. 20 Mrd. DM. Methodisch  werden
Mal nahmenwirkungen in Form von Nutzen, Kosten und weiteren qualitativen Kriterien
abgesch&et*®. In den jungsten BVWP-Ans&zen finden sich auch Aspekte der
Verkehrsinduktion (mafl nahmenbedingte Erh6hung des Verkehrsaufkommens oder des
Verkehrsaufwands). Die aus diesen Untersuchungen resultierenden Erkenntnisse sind
jedoch bisher nicht in das formalisierte BVWP-Verfahren tilbernommen worden.

Die Verkehrsprognosen zum BVWP zeichneten sich bisher auch dadurch aus, dass sie
grofl tenteils nicht eingetroffen sind. Dies ist umso erstaunlicher, als der
Bundesverkehrswegeplan auf eine lange Tradition zurtickblickt (der erste Bedarfsplan fur
die Bundesfernstral en resultiert aus dem Jahre 1965) und in einer Vielzahl von
Untersuchungen die prognostischen Ans&ze verbessert wurden. Besonders deutlich fiel

16 Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.): Gesamtwirtschaftliche Bewertung von Verkehrswege-
investitionen. Schriftenreihe, Heft 72, Bonn 1993.
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bei der letzten | berprifung des BVWP 1992 das Fehlurteil zur Entwicklung des
schienengebundenen Guterverkehrs aus, der die vorausgesagte
Transportmengensteigerung in der Zwischenzeit nicht nur nicht erreichte, sondern im
Gegenteil wesentliche Marktanteile abgeben musste.

Auf L&aderebene werden die in der Zustaadigkeit der L&der liegenden Mat nhahmen in
den jeweiligen Landesverkehrsprogrammen entwickelt, konkretisiert und nach
Dringlichkeiten bewertet.

A hnlich gehen die Kommunen  vor, indem in Generalverkehrspl&en,
Verkehrsentwicklungspl&en und Nahverkehrspl&en das zukiinftige Mal nahmenkonzept
entwickelt und bewertet wird. Es kann neben siedlungsstrukturellen, baulichen und
betrieblichen Mal nahmen auch solche der Tarif-, Preis- und Ordnungspolitik sowie die
Gestaltung von Informationssystemen umfassen.

Das Problem unzutreffender Verkehrsprognosen ist nicht nur auf Bundesebene
offenkundig. Auch |&derspezifische sowie regionale und kommunale Prognosen,
methodisch meist &nlich angelegt wie die Bundesprognose, haben ha&afig andere
Entwicklungen vorausgesagt als dann tatsahlich eingetreten sind.

Symptomatisch waren die Fehlprognosen vor allem fur den Stral enverkehr. Der
Umstand, dass der Stral enverkehrsanstieg in den Verkehrsmodellen in der Regel
deutlich untersch&gt worden ist, deutet darauf hin, dass bisher wesentliche
Erkl&ungsgrél en fur Verkehrswachstum in die Verkehrsmodelle noch keinen Eingang
gefunden haben.

3.2 Systematik von Zielen und Wirkungen politischer Entscheidungen

3.2.1 Systematik der Ziele im Hinblick auf die Verkehrsentwicklung

Mit politischen Entscheidungen werden Zielsetzungen verfolgt, die normalerweise von
den politischen Mehrheiten festgelegt werden. Diese globalen Zielsetzungen werden fir
alle ,Politikbereiche*formuliert. Sie umfassen u.a:

- die Verbesserung der wirtschaftlichen Bedingungen

- die Gewaarleistung der sozialen Sicherheit

- die Erhaltung der Wehrbereitschaft

- die Erhaltung der Ressourcen und die Schonung der Umwelt

- die Gleichwertigkeit der Lebensverhdtnisse in allen Teilen des Bundesgebietes.

Innerhalb dieses noch sehr globalen Zielrahmens entwickelt jeder Politikbereich eigene
Ziele. Politische Entscheidungen der einzelnen Politikbereiche unterliegen den sektoralen
Zielen des jeweiligen Politikbereichs, die sich wieder in den globalen Zielrahmen einfigen
mussen.

Charakteristisch fur eine Vielzahl von politischen Entscheidungen, die sich auf private
Haushalte, Betriebe und Gebietskdrperschaften auswirken, ist, dass zum Zeitpunkt der
Entscheidung nicht eindeutig beantwortet werden kann, ob eine bestimmte Zielsetzung
durch die getroffene Entscheidung erreicht wird bzw. in welchem Umfang sie ggf. erreicht
wird.
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Erst nach Wirksamwerden der Entscheidung kann gepruft werden, welche Wirkungen mit
der Entscheidung verbunden waren bzw. sind, ob unerwiinschte Nebenwirkungen
eingetreten sind und ob die urspriinglichen Ziele ganz oder teilweise erreicht wurden. Aus
den letzten Jahrzehnten gibt es zahlreiche Beispiele fur politische Entscheidungen, die
nicht erwartete Wirkungen hatten und deren Zielsetzungen nicht erreicht wurden. Statt
dessen traten unerwinschte Fehlwirkungen in so starkem Mal e auf, dass die politische
Entscheidung durch weitere Entscheidungen korrigiert werden musste.

Vor diesem Hintergrund ist eine politische Entscheidung prim& nicht an den
Zielsetzungen, sondern vielmehr an den Wirkungen zu beurteilen.

Ein zweiter Aspekt ist, dass nicht immer die wahren Ziele politischer Entscheidungen
offenliegen. Gerade im kommunalen Bereich gibt es Beispiele, dass

- Entscheidungen durch die Sicherstellung der Finanzierung von Mal hahmen
durch Dritte beeinflusst werden

- Entscheidungen erst nachtr&lich begrindet werden*’

- Entscheidungen hinsichtlich ihrer Zielsetzung nicht hinreichend klar und
umfassend beschrieben werden.

Im Hinblick auf die unterschiedlichen positiven Zielsetzungen interessieren in diesem
Zusammenhang vor allem folgende Entscheidungen:

- Entscheidungen mit Zielen, die zus&lichen Verkehr (Aufkommen, Aufwand) zur
Voraussetzung haben und

- Entscheidungen mit Zielen, deren Erreichung zun&hst keinen zus&lichen
Verkehr zur Voraussetzung hat, die Entscheidung jedoch zu mehr Verkehr gefuhrt
hat.

Beim Entscheidungstyp 1 stellt sich die Frage, ob dem Entscheidungstr&er dieser
Sachverhalt klar ist und ob sichergestellt ist, dass das Ziel erreicht werden kann und nicht
durch Entscheidungen anderer Politikbereiche oder anderer politischer Ebenen
konterkariert wird.

Beim Entscheidungstyp 2 stellt sich die Frage, ob die Verkehrszunahme durch
ergaazende Mal nahmen vermeidbar gewesen wae, ohne dass die Zielerreichung in
Frage gestellt worden w&e.

7 Flyvbjerg, B.: Rationality & Power. Democracy in Practice.The University of Chicago Press,
Chicago 1998.
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Alle Entscheidungen
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Abbildung 3.3: Systematik politischer Entscheidungen im Hinblick auf ihre Verkehrsrelevanz

Bei jeder Entscheidung kdnnen verkehrliche Effekte eintreten, die nicht beabsichtigt
waren. Darlber hinaus kdnnen politische Ebenen konterkarierend entscheiden, indem
den Zielen der einen Ebene durch Mal nahmen einer anderen Ebene entgegengewirkt
wird. Aber auch auf derselben Ebene kdnnen politische Entscheidungen getroffen
werden, deren verkehrliche Effekte sich gegenseitig aufheben.

Schlief lich besitzen die Akteure, auf die durch politische Entscheidungen eingewirkt wird,
ihrerseits einen weitgehenden Entscheidungsspielraum, wie sie auf politische
Entscheidungen reagieren, so dass zwischen dem durch die politischen Entscheidungen
gegebenenfalls erwinschten und dem realisierten Verkehrsverhalten durchaus
Diskrepanzen auftreten kdnnen.

Einen ersten Eindruck der vernetzten Wirkungsweise von politischen Entscheidungen auf
verschiedenen Ebenen und den potenziellen Reaktionen der Verkehrsteilnehmer
vermittelt die folgende Grafik:
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Abbildung 3.4: Allgemeines Schema zur Abbildung der Beziehung zwischen politischen Entscheidungen, privaten
Akteuren und realen verkehrlichen Wirkungen

Private Hauyshalte

Dargestellt sind Entscheidungen aus Politikbereichen, deren Zielerreichung ha&ifig mehr
Verkehr zur Voraussetzung hat. Auf der anderen Seite bemuhen sich die Politikbereiche
Verkehr und Umwelt um eine D&upfung des Verkehrsanstiegs. Es werden Mal nahmen
ergriffen zur Einda@omung des Wachstums des motorisierten Verkehrs. Die
Entscheidungen wirken erneut auf die Akteure ,Private Haushalte*, ,Betriebe* und
,Gebietskorperschaften®. Deren Reaktion kann im Einzelfall in ,weniger Verkehrsaufwand““
bestehen. Wenn dies der Fall ist, kbnnen die politischen Ziele, deren Zielerreichung mehr
Verkehr zur Voraussetzung hat, nicht erreicht werden.

3.2.2 Systematik der verkehrlichen Folgen politischer Entscheidungen
Um zu verdeutlichen, auf welche Komponenten des Verkehrsverhaltens sich politische

Entscheidungen auswirken kénnen, soll das Verkehrsverhalten in die Bereiche ,Quelle,
,Weg zwischen Quelle und Ziel*“und ,Ziel**gegliedert werden.
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Abbildung 3.5: Gliederung des Verkehrsverhaltens von privaten Haushalten, Betrieben und Gebietskérperschaften
in die Bereiche ,Quelle*; ,Weg zwischen Quelle und Ziel*““und ,Ziel*

Alle drei genannten Bereiche unterliegen permanent Ver&derungen:

Die Ver&derungsdynamik im Bereich der ,Quelle** bezieht sich auf die wechselnden
Lebensumst&de von Personen und Haushalten sowie von Betrieben an ihren jeweiligen
Standorten. Sie wird beispielhaft durch folgende Ver&derungen gepr&at:

Bei privaten Haushalten ver&dert sich die Haushaltsstruktur (Nachwuchs, Partnerschaft,
i lterwerden, verfiigbares Einkommen); es ergeben sich wechselnde Anforderungen an
den Standort des Haushalts. Auf diese Personen bezogen resultieren daraus
unterschiedliche Aktivit&Zen und Aktivit&enketten mit allen damit verbundenen
verkehrlichen Implikationen.

Bei Betrieben ver&dern sich die Produktionsprozesse auf Grund der globalen
Wettbewerbsverh&tnisse. Fertigungen werden an Orte gunstigerer Herstellung
ausgelagert oder ganz aufgegeben. Die Folge sind Ver&derungen im
Arbeitsplatzangebot. Auf den Arbeitsplatz bezogen ergeben sich Ver&derungen der
Einzugsbereiche, Ver&derungen nachgeordneter Dienstleistungserbringer und
Ver&derung der glterbezogenen Transportleistung.

Die Veraaderungsdynamik im Bereich des Weges zwischen ,Quelle und Ziel**
(,Widerstandsdynamik®) wird beispielhaft durch folgende Ver&derungen verursacht:

- Aus-, Um- und Neubau von Verkehrswegen und von verkehrlichen
VerknUpfungspunkten

- Tarife, Steuern, Subventionen und Abgaben fur die Nutzung der Verkehrsmittel
und ~wege

- Preisbildung im Wettbewerb als Folge der Deregulierung im Verkehrsbereich
- veraderte Angebote in den liniengebundenen Verkehrsmitteln
- Abbau von Grenzhindernissen oder

- ordnungspolitische Mal nahmen, die die Verfugbarkeit von Verkehrsinfrastruktur
regeln. Sie wirken sich auf die Mobilit&h die Zielwahl, die Verkehrsmittelwahl und
die Routenwahl aus.
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Bisher meist vernachl&sigt in Verkehrsuntersuchungen ist die Vera&aderungsdynamik im
Bereich des ,Ziels*, die beispielhaft aus

-k nderungen der Zielattraktivit&i(z.B. durch Ausweitung der Angebote des
Einzelhandels)

- Standortentscheidungen von Betrieben und Dienstleistungseinrichtungen (z.B.
Tendenzen zur Zentralisierung) oder

- Festlegung von ge&aderten 0 finungszeiten dffentlicher und privater Einrichtungen

resultiert. Die Ver&derungsdynamik im Bereich des Ziels wirkt sich ebenfalls auf alle
Elemente des Verkehrsverhaltens aus (Abbildung 3.6).

Damit wird erkennbar, dass das Angebot an Quelle und Ziel bzw. zwischen Quelle und
Ziel zahlreichen Einflussen unterliegt. Diese konnen sich dynamisch auf das
Verkehrsverhalten  von privaten Haushalten, von Betrieben oder von
Gebietskdrperschaften auswirken. Die Verkehrswissenschaften haben diese Dynamik der
verhaltensbeeinflussenden Determinanten bisher nur unvollkommen in Modellen abbilden
kénnen. Dies mag — wie erwzghnt — einer der Grunde fur die eingangs erwanten
Fehlprognosen gewesen sein.

Politische  Entscheidungen koénnen sich auf die Quelldynamik, auf die
Widerstandsdynamik, auf die Zieldynamik oder auf mehrere dieser Komponenten
auswirken. Von besonderer Bedeutung sind dabei politische Entscheidungen, die das
Budget von privaten Haushalten betreffen. Bedeutsam sind ferner alle Entscheidungen,
die sich auf die Standorte von privaten Haushalten, von Betrieben und von
Dienstleistungseinrichtungen auswirken. Bedeutsam sind schlief lich alle politischen
Entscheidungen, — die Uber den Umweg von mehr Wettbewerb im Verkehr — zu
Preisreduktionen und/oder héherer Qualit&iim Verkehr fuhren.

Fur private Haushalte beeinflussen diese Entscheidungen die Standortwahl, das
Wegeaufkommen, die Wahl von Zielen, an denen Aktivit&en ausgeubt werden sollen, die
Verkehrsmittelwahl, die Wahl der Verkehrswege und sonstigen Verkehrseinrichtungen
und das Zeitverhalten, d.h., die Wahl von Abfahrts- oder Ankunftszeitpunkten.

Politische Entscheidungen, die im Bereich der produzierenden Industrie eine
Dezentralisierung von Fertigungsprozessen fordern, sind ebenso verkehrsrelevant wie
Entscheidungen, die das Warenangebot von Unternehmen im Hinblick auf Preis und
Qualitébeeinflussen.

Fur Betriebe kbnnen politische Entscheidungen die Standortwahl, Fertigungsprozesse,
betriebliche Abl&ife, die Preisgestaltung von Waren sowie die Transportprozesse im
Hinblick auf Aufkommen, Zielwahl, Verkehrsmittelwahl, Wegewahl und Zeitverhalten
beeinflussen. Analoges gilt fur Gebietskorperschaften.
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Abbildung 3.6: Elemente des Verkehrsverhaltens, die durch eine politische Entscheidung beeinflusst werden
kdénnen

Dabei ist zu berlcksichtigen, dass Veraderungen bei Betrieben und Gebietskdrper-
schaften im Hinblick auf das Arbeitsplatz-, das Waren- und das Dienstleistungsangebot
ihrerseits das Verhalten von privaten Haushalten beeinflussen, so dass die vernetzte
Struktur von Entscheidungen, Wirkungen und Folgewirkungen erkennbar wird.

3.3 Der Mit-/Ohne-Fall-Vergleich

Um Wirkungen als Folge von Entscheidungen aufzeigen zu kdnnen, sind die Zust&de vor
und nach Eintreten der Entscheidung zu definieren. Im Gegensatz zur klassischen Mit-
/Ohne-Fall-Technik in der Anwendung fur Verkehrsinfrastrukturmal nahmen, bei der Mit-
und Ohne-Fall in der Weise konkretisiert sind, dass der Ohne-Fall die gegenw&iige und
der Mit-Fall die zuklnftige infrastrukturelle Ausstattung repr&entieren, stellt sich die Mit-
/Ohne-Fall-Definition im vorliegenden Fall komplexer dar. Grund hierfur ist, dass
Entscheidungen auch bedeuten kénnen, dass nicht der Mit-Fall, sondern der Ohne-Fall
die neue Situation repr&entiert. Nimmt man als Beispiel eine Subventionsentscheidung,
bei der eine laufende Subventionierung fortgeschrieben wird, so ist der Mit-Fall in der
Weise definiert, dass die bisherige Situation prolongiert wird. Zu konkretisieren ist jetzt
der Ohne-Fall, der dadurch charakterisiert ist, dass die Subvention wegf&it. Was sind die
Folgen fur die Betroffenen? Welche Reaktionen der Betroffenen sind zu erwarten? Hier ist
der Betrachter weitgehend auf Sch&zungen angewiesen, real beobachtbar ist dieser Fall
nicht.
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Anders liegen die Verh&tnisse, wenn mit der Entscheidung ein neuer Zustand geschaffen
wird. Dann lassen sich die Wirkungen der Entscheidung durch Vergleich des Vorher-
Zustandes (Ohne-Fall) mit dem Nachher-Zustand (Mit-Fall) ermitteln und durch
Beobachtung untermauern. Im Hinblick auf Gesetze und Verordnungen ist dies der
haifiger vorkommende Fall, im Bereich der offentlichen Haushalte Uberwiegt die
erstgenannte Konstellation.

3.4 Das Analyse-Verfahren

3.4.1 Grobanalyse

Als Analyseverfahren wurde ein zweistufiges Verfahren im Sinne einer ,,T-Shape-Analyse“
gew&lt. Die erste Stufe stellt eine breitere Grobanalyse dar, die in einer 2. Stufe durch
eine vertiefende Analyse entsprechend des vertikalen Balkens eines ,T““ergaazt wird.

In der Grobanalyse wurden mit Ausnahme der EU-Ebene alle definierten Entscheidungen
erfasst und im Hinblick auf ihre potenzielle Verkehrsrelevanz beurteilt. Fir die Ebene der
EU wurde auf Grund der grof en Anzahl von Entscheidungen eine Stichprobe gezogen.

Ziel der Grobanalyse war es, den Anteill an Entscheidungen mit potenzieller
Verkehrsrelevanz zu ermitteln. Das Kollektiv aller Entscheidungen wurde je Ebene
zun&hst nach Politikbereichen differenziert, da angenommen werden konnte, dass aus
den Politikbereichen erste Hinweise auf Verkehrsrelevanz ableitbar sind. Einzelanalysen
zeigten indes, dass der Politikbereich, in dem eine Entscheidung getroffen wird, keinen
Bezug zur Verkehrsrelevanz der Entscheidung haben muss.

In einem n&hsten Schritt wurden die Entscheidungen je Ebene thematisch gruppiert, da
erkennbar war, dass Entscheidungen aus unterschiedlichen Politikbereichen thematisch
zusammengefasst werden konnten. Ziel war es, die Themengruppen so zu bilden, dass je
Gruppe eine Beurteilung der Verkehrsrelevanz, gegliedert nach verkehrlichen Wirkungen,
maoglich wurde. Verkehrliche Wirkung und beabsichtigte Wirkung der origin&en
politischen Entscheidung kénnen zu einer Information zusammengefasst werde, die im
Sinne einer Ruckkoppelung dem politischen Entscheidungstr&er zugaaglich gemacht
wird.

In Abb. 3.7 wird das Vorgehen bei der Analyse schematisch dargestellt.
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Abbildung 3.7: Thematische Gruppierung der Entscheidungen, differenziert nach Politikbereichen und Themen-
gruppen

Die Definition von Themenbereichen richtete sich dabei je Ebene nach der Haafigkeit der
getroffenen Entscheidungen &anlichen Typs.

3.4.2 Feinanalyse

Im Rahmen der zweiten Stufe der Analysen wird an einigen charakteristischen Beispielen Auswahl und
fur jede Ebene die Verkehrsrelevanz der Entscheidung differenziert im Sinne von Diskussion von

. . . Einzelentschei-
Szenarien diskutiert. dungen

Grundlage der Auswahl der Einzelbeispiele bildete die Ergebnisdiskussion aus der
Grobanalyse, woraus sich Typen von Entscheidungen ableiten lief en. Aus diesen Typen
wurden charakteristische Beispiel sowie Entscheidungen ausgew&lt.

Die Diskussion der Auswirkungen stitzt sich dabei vorwiegend auf Hypothesen, die dem
Aufspuren potenzieller Prim& und Sekundaeffekte dienen. Eine Verifizierung dieser
Hypothesen anhand empirischer Erhebungen war nicht vorgesehen. Allgemeine
Erkenntnisse Uber Zusammenha&age wurden jedoch berlcksichtigt.
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4  Analyse politischer Entscheidungen aus den Jahren 1994 und
1995

4.1 Analyse der Entscheidungen auf EU-Ebene

4.1.1 Gliederung der ausgewé&hlten Entscheidungen nach Politik- und
Themenbereichen

In den Jahren 1994 und 1995 wurden auf Ebene der EU insgesamt 5.760
Entscheidungen getroffens. Differenziert nach Rechtshandlungen handelt es sich hierbei
um 4.348 Verordnungen (75%), 150 Richtlinien (3%) und 1.262 Einzelfallentscheidungen
(22%). Hinzu kommt die ,Akte Uber die Bedingungen des Beitritts des Konigreichs
Norwegen, der Republik Osterreich, der Republik Finnland und des Konigreichs
Schweden und die Anpassungen der die Europ&sche Union begriindenden Vertr&e“(in
Kraft getreten am 01.01.1995).

Diese Entscheidungen wurden mit Hilfe der euroLex-Datenbank zun&hst nach
Politikbereichen typisiert. FUr die anschliel ende Differenzierung nach Themenbereichen
erwies sich die Anzahl der 5.760 Entscheidungen als zu grol , so dass eine repr&entative
Zufallsstichprobe von 600 Entscheidungen gezogen wurde.

Betrachtet man zun&hst die Entscheidungen, differenziert nach Politikbereichen
(Abbildung 4.1), so wird ersichtlich, dass in den Jahren 1994 und 1995 die weitaus
meisten Entscheidungen (rund 70%) im Bereich der Landwirtschaft getroffen worden
sind. Hierbei handelt es sich vor allem um Entscheidungen, die die gemeinsame
Marktorganisation und den Handel mit landwirtschaftlichen Produkten betreffen. Einen
vergleichsweise grof en Anteil nehmen daneben die Politikbereiche Handel (ohne
Landwirtschaft; 8,3%), Wirtschaft, Wissenschaft, Energie (8,2%) und Fischerei (5,7%) ein.
In den Ubrigen Politikbereichen liegen die jeweiligen Anteile unter 3%.

18 EuroLex@. Die celex-Datenbank fiir das Europ&sche Gemeinschaftsrecht auf CD-ROM; eine
Gemeinschaftsausgabe der Verlage Dr. Otto Schmidt und Bundesanzeiger, 14. Ausgabe 1998.
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Abbildung 4.1: Entscheidungen im Bereich der EU in den Jahren 1994 und 1995 nach Politikbereichen
(in Prozent)

Die nach Politikbereichen und nach Themengruppen differenzierte Auswertung der
Stichprobe (n = 600) brachte folgendes Ergebnis:

Tabelle 4.1: Differenzierte Auswertung der Entscheidungen auf EU-Ebene in den Jahren 1994 und 1995 nach
Politik- und Themenbereichen (n = 600)

Bereich Anzahl absolut Anteil in %

Arbeit, Soziales (1) 2 0,3
Sozialpolitik 2 0,3
Kultur, Sport, Freizeit (2) 0 0,0
Gesundheit, Verbraucherschutz (3) 4 0,7
Gesundheitsschutz 3 0,5
Verbraucherschutz 1 0,2
Handelsbeziehungen (4) 50 8,3
Einfuhr von Produkten aus Drittl&adern / Zollbestimmungen 29 4,8
allgemeine Vorschriften und Regelungen 21 35
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Bereich Anzahl absolut Anteil in %
Landwirtschatft (5) 418 69,7
Marktorganisation, Handel mit landwirtschaftlichen Produkten 322 53,7
Veterin&echt, -kontrollen, Krankheitsbek&upfung 35 5,8
Versorgung /Durchfiihrungsvorschriften innerhalb der EU 26 4,3
(I berseedepartements, Kanaren, Azoren, Madeira)

Harmonisierung, Angleichung der Rechtsvorschriften 20 3,3
(Pflanzenschutz, Tiernahrung, Qualit&snormen, Nomenklatur,

Umrechnungskurse etc.)

Beihilfen 11 1,8
Prognosen (Verbrauch, Erzeugung, Ein- und Ausfuhr) 2 0,3
Saatgutbestimmungen 2 0,3
Fischerei (6) 34 57
Fangrechte, Erhaltung der Fischbest&ade 23 3,8
Handel mit Drittl&adern 8 1,3
Strukturinterventionen 2 0,3
Statistik 1 0,2
Umwelt (7) 5 0,8
Abfdie 1 0,2
Arten- u. Biotopschutz 1 0,2
Regionalférderung, Finanzbeihilfen 2 0,3
Harmonisierung, Angleichung der Rechtsvorschriften 1 0,2
Raumordnung/Regionalpolitik (8) 14 2,3
Regionale Férderungen, Finanzbeihilfen 14 2,3
Verkehr (9) 4 0,7
Regionalférderung (Finanzbeihilfen) 3 0,5
Harmonisierung, Angleichung der Rechtsvorschriften 1 0,2
Wirtschaft, Wissenschaft, Energie (10) 49 8,2
Wettbewerb: Vorschriften fir Unternehmen / 26 4,3
Zusammenschlisse

Harmonisierung Wissenschaft / gemeinsame Programme, 15 2,5
Standards etc.

Entscheidungen uUber staatliche Beihilfen fiir einzelne 6 1,0
Wirtschaftsunternehmen

Subventionen Wirtschaftszweige 2 0,3
Finanzpolitik (11) 7 1,2
Finanz- und Haushaltsvorschriften 4 0,7
Steuerwesen 3 0,5
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Bereich Anzahl absolut Anteil in %

Aul en-, Sicherheits- und Entwicklungspolitik (12) 13 2,2
Auswé&tige Beziehungen 2 0,3
Entwicklungspolitik 10 1,7
Aul en- und Sicherheitspolitik 1 0,2
Summe 600 100,0

4.1.2 Verkehrsrelevanz der Entscheidungen

Um den Anteil verkehrsrelevanter Entscheidungen ermitteln zu kdénnen, wurde die
genannte Stichprobe von 600 Entscheidungen in der Feinanalyse im Hinblick auf ihre
Verkehrsrelevanz beurteilt. Grunds&elich ist anzumerken, dass

- die Wirkung einer einzelnen Entscheidung in der Regel nicht zu quantifizieren ist
und somit nur grunds&eliche Aussagen hinsichtlich der Verkehrsrelevanz einer
Entscheidung maglich sind,

- bezlglich der verschiedenen Kenngrdl en (siehe Fragebogenkatalog im Anhang)
nicht immer eindeutige Aussagen getroffen werden kdnnen.

Trotz dieser Einschr&kungen lassen sich fur die ausgewerteten Entscheidungen
hinsichtlich ihrer Verkehrsrelevanz folgende grundlegende Aussagen treffen:

Die weitaus Uberwiegende Zahl von Entscheidungen ist mehr oder minder
verkehrsrelevant. Nach den Ergebnissen der Auswertung der Jahre 1994 und 1995 sind
dies 88% der Entscheidungen. Bei den 12% von Entscheidungen, die als nicht
verkehrsrelevant eingestuft wurden, handelt es sich u.a. um Nomenklaturen oder
Verwaltungsvorschriften.

Die weitaus Uberwiegende Zahl von Entscheidungen hat nur eine r&amlich begrenzte, auf
den Gesamtraum Europa bezogen, als gering einzustufende verkehrliche Wirkung. Die
Entscheidungen kdnnen im Einzelfall sowohl zu einer Steigerung als auch zu einer
Verringerung des Verkehrsaufkommens/Verkehrsaufwandes fuhren. Hierunter fallen
zahlreiche Entscheidungen in den Bereichen Landwirtschatft, Fischerei,
Handelsbeziehungen, Raumordnung/Regionalpolitik und Wirtschaft, Wissenschaft und
Energie. Dies sind beispielsweise Entscheidungen, die die gemeinsame
Marktorganisation betreffen, Entscheidungen Uuber Beihilfen und Subventionen,
Entscheidungen Uber Firmenzusammenschlisse oder Entscheidungen Uber
Regionalférderungen. Hierzu ist anzumerken, dass derartige Entscheidungen fur einen
bestimmten Raum innerhalb der EU oder fur die Wege zwischen verschiedenen
Standorten durchaus erhebliche Wirkungen haben kdnnen, bezogen auf den
Gesamtraum EU aber nur eine marginale verkehrliche Wirkungen besitzen.

Einzelne Entscheidungen mit auf den Gesamtraum Europa bezogenen erheblichen und
langfristig wirksamen verkehrlichen Wirkungen sind die Ausnhahme. Im Falle der
ausgewerteten Entscheidungen fdit die ,Akte Uber die Bedingungen des Beitritts des
Konigreichs Norwegen, der Republik Osterreichs, der Republik Finnland und des
Konigreichs Schweden und die Anpassungen der die Europ&sche Union begrindenden
Vertraye ins Auge. Diese Entscheidung dient, wie die vorangegangenen
Entscheidungen, der EU-Integration, dem Zusammenwachsen der St&lte und Regionen
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in  Europa, der Bildung eines einheitichen Marktes, der Intensivierung der
innereurop&schen Handelsbeziehungen durch den Abbau von Grenzhindernissen, der
Verbesserung der Lebensverhdtnisse der Burger in diesen Staaten u.a.m.. Dass diese
Entscheidung eminent verkehrswirksam ist, sowohl was Personen — als auch was
Guterverkehr betrifft, steht aul er Frage. Das mit dieser Entscheidung verbundene
Verkehrswachstum ist notwendig, um die genannten Ziele zu erreichen.

Untergliedert man die ausgewerteten Entscheidungen aus den Jahren 1994 und 1995 in
Politikbereiche, so lassen sich vier Bereiche mit in der Summe grof en verkehrlichen
Wirkungen abgrenzen:

- gemeinsame Agrar- und Fischereipolitik
- gemeinsamer Binnenmarkt
- Handelsbeziehungen und

- Erweiterung der EU.

Im Bereich Agrar- und Fischereipolitik, der rund 75% aller ausgewerteten Entscheidungen
umfasst, betreffen die meisten Entscheidungen die gemeinsame Marktorganisation und
den Handel mit landwirtschaftlichen Produkten. Die uberwiegende Zahl der
Entscheidungen hat vergleichsweise geringe Auswirkungen auf die Aufkommens- bzw.
Aufwandsmobilitéh Wegen der vernetzten Wirkungen ist im Einzelfall nicht immer
einsch&zbar, ob eine Entscheidung eher zu einer Steigerung oder eher zu einer
Verringerung des Verkehrsaufkommens/Verkehrsaufwands fuhrt. Obgleich die einzelne
Entscheidung in der Regel nur geringe Wirkungen hat, sind auf Grund der Vielzahl von
Entscheidungen insgesamt vergleichsweise grof e Auswirkungen zu erwarten. Ob in der
Summe letztlich eine Steigerung des Verkehrsaufkommens innerhalb der EU stattfindet,
|&st sich nicht mit Sicherheit sagen, so dass dieser Bereich als indifferent eingestuft
wird.

Der Bereich gemeinsamer Binnenmarkt' umfasst die Entscheidungen, die auf eine
Harmonisierung des gemeinsamen Binnenmarktes zielen. Hierzu z&len Entscheidungen
in verschiedenen Politikbereichen, wie beispielsweise Wirtschaft, Wissenschaft und
Technologie, Arbeit und Soziales oder Gesundheit und Verbraucherschutz. Vor dem
Hintergrund der vier Grundfreiheiten (freier Verkehr von Personen, Waren,
Dienstleistungen und Kapital), die der Vertrag zur Grindung der Europ&schen
Gemeinschaft garantiert, sind dies, nach der Beseitigung der Grenzkontrollen und nicht-
tarif&en Hemmnisse im Zuge des Binnenmarkt-Programms, vor allem Entscheidungen,
die zum weiteren Abbau noch bestehender Hemmnisse und Barrieren zwischen den
Mitgliedstaaten beitragen.

Bei den ausgewerteten Entscheidungen der Jahre 1994 und 1995 fallen in diesen
Bereich vor allem Entscheidungen zur Angleichung der Rechtsvorschriften in den
Mitgliedsstaaten, daneben Entscheidungen zur Angleichung von Arbeitsbedingungen in
den Bereichen Gesundheit und Sicherheit am Arbeitsplatz sowie gemeinsame
Programme und Standards. In der Summe fiuhren diese Entscheidungen zu einer
Steigerung von Mobilité&a bzw. Fahr- und Transportleistung, eine verstakte Mobilit&hist
Voraussetzung fur die Stakung des gemeinsamen Binnenmarktes. Im Einzelfall gibt es
allerdings auch Entscheidungen, die zu einer Verringerung der Mobilit& fuhren,
beispielsweise kénnen durch die Angleichung von Rechtsvorschriften bestehende
Standortvorteile in einem Mitgliedsstaat beseitigt werden, wodurch bestimmte Wege
Uberflissig werden.
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Die Entscheidungen im Bereich Handelsbeziehungen fiihren vor dem Hintergrund eines
Ausbaus der Handelsbeziehungen zu Drittstaaten in der Summe gleichfalls zu einer
Steigerung der Mobilit& bzw. Fahr- und Transportleistung. Auch in diesem Bereich qgilt,
dass im Einzelfall nicht immer absch&ebar ist, ob eine Entscheidung zu einer verst&kten
Mobilit& fuhrt und dass es auch Entscheidungen gibt, die zu einer Verringerung der
Mobilit& beitragen, beispielsweise durch Handelsbeschr&kungen zum Schutz des
Binnenmarktes.

Mit der Erweiterung der EU kommt es zu einem Zusammenwachsen der Makte und
damit insbesondere zu einem verst&kten Personen- und Warenverkehr. Insgesamt ist in
diesem Bereich eine deutliche Steigerung der Mobilitéh bzw. der Fahr- und
Transportleistung zu erwarten.

Die tbrigen Handlungsbereiche werden gegentber den zuvor genannten hinsichtlich ihrer
verkehrlichen Wirkung als eher untergeordnet und indifferent eingestuft. So kdnnen
beispielsweise Strukturinterventionen in benachteiligten Regionen kleinr&mig zu einer
Steigerung, ebenso jedoch auch zu einer Minderung des Verkehrsaufkommens flhren.

Beeinflussung von Fahr- und Transportleistungen durch verschiedene
Handlungsbereiche der EU

gemeinsame
Agrar- /
Fischereipolitik

* +/- *+ *+ *+

Fahr- und Transportleistung

T+/- T+/— T+/- T+/—

gemeinsamer Handels- Erweiterung der
Binnenmarkt beziehungen EU

Umwelt _Struktur-_ éUEEp?(?|ItIk und Sonstige
Ressourcen interventionen nwwickiungs-
politik

Abbildung 4.2: Beeinflussung von Fahr- und Transportleistungen durch verschiedene Handlungsbereiche
der EU

Die auf der Ebene der Europ&@schen Union getroffenen Entscheidungen wurden prim&
nicht in Zusammenhang mit Verkehr gefdit. In Uberwiegender Zahl besitzen sie
gleichwohl eine mehr oder minder ausgepr&te Verkehrsrelevanz. Entscheidungen, die
keinerlei Auswirkungen auf das Verkehrsverhalten haben, sind nach den Auswertungen
fur die Jahre 1994 und 1995 eher die Ausnahme. Obgleich eine Quantifizierung der
Auswirkungen einer einzelnen Entscheidung auf Grund der vernetzten Wirkungen in der
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Regel nicht maglich ist, so |&st sich dennoch feststellen, dass die weitaus Uberwiegende
Zahl von Entscheidungen mit verkehrlichen Wirkungen verbunden ist. Dabei ist zu
vermuten, dass die Mehrzahl der Entscheidungen zu einer geringfligigen Steigerung, eine
geringere Anzahl zu einer geringfligigen Reduzierung des Verkehrsaufkommens fihrt. In
der Summe resultiert hieraus eine Steigerung des Verkehrsaufkommens.

Bei den Entscheidungen mit einer erheblichen und dauerhaften verkehrlichen Wirkung,
bezogen auf den Gesamtraum Europa, handelt es sich vor allem um solche
Entscheidungen, die auf die St&kung des gemeinsamen Binnenmarktes sowie auf die
Erweiterung der EU zielen. Politische Entscheidungen, die gegen die mit der St&kung
des Binnenmarktes verbundenen Verkehrssteigerungen gerichtet sind, konterkarieren
dieses politische Ziel. Wenn im politischen Raum beispielsweise erwogen wird,
innereuropaschen Verkehr durch Erh6hung von Abgaben und Steuern zu verteuern, dann
stellt sich die Frage, ob die durch den Abbau der Grenzen erreichten geringeren
Widerst&de im grenzuberschreitenden Personen- und Guterverkehr wieder kompensiert
werden und damit das Ziel der Integration, das an physischen Verkehr nun einmal
gebunden ist, verfehlt wird.

4.1.3 Detalillierte Diskussion anhand von Beispielen

4.1.3.1 Beispiel: Strukturintervention

Entscheidung der Kommission vom 28. Juni 1994 zur A nderung des Nachtrags zur
Ergaazung eines gemeinschaftlichen Forderkonzeptes flr Strukturinterventionen der
Gemeinschaft zur Verbesserung der Verarbeitungs- und Vermarktungsbedingungen fur
land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse in Portugal.

Dieses erste Beispiel kommt aus dem Bereich der Raumordnungs-/Regionalpolitik. Es
geht —wie aus dem Titel der Entscheidung zu entnehmen ist —um eine Verbesserung der
Vermarktungschancen portugiesischer Erzeugnisse aus Land- und Forstwirtschaft. Dabei
handelt es sich um eine Einzelentscheidung, die mit Subventionen verbunden ist, also
den EU-Haushalt tangiert. Die Entscheidung soll die Lebensverh&tnisse der im Bereich
der Land- und Forstwirtschaft in Portugal arbeitenden Bevélkerung verbessern. Sie dient
der Harmonisierung der Lebensverh&tnisse in Europa. Wenn die Entscheidung Erfolg hat,
d.h. zu besseren Marktchancen der portugiesischen Produkte fuhrt, dann hat dies
vermehrten Guterverkehr von Portugal in die ndrdlichen und 6stlichen Mitgliedsstaaten
zur Folge.

Im Zuge des vermehrten Gulteraustausches sollen als eigentliches Ziel aber auch die
Einkommen der von der Subvention profitierenden Bevodlkerung steigen. Man wird davon
ausgehen konnen, dass die Einkommen im Falle des Erfolgs dazu verwendet werden,
hochwertige Produkte der 6stlichen und nérdlichen Mitgliedsstaaten der EU zu erwerben,
was den Guterverkehr in der Gegenrichtung verst&kt. Daruber hinaus wird ein Teil des
zus&rlichen Einkommens nach allen bisherigen Erfahrungen in vermehrte Mobilité&
umgesetzt. So werden Urlaubsreisen vermehrt unternommen, sowohl innerhalb von
Portugal als auch in weiter entfernte Regionen.

Die Entscheidung ist somit sowohl, was den Guterverkehr als auch, was den
Personenverkehr betrifft, im Erfolgsfalle verkehrsrelevant, auch wenn mit der
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Entscheidung ein anderes Ziel, n&ulich das einer wirtschaftlichen Verbesserung
(Einkommen, Arbeitspl&rze etc.) dieser Region verfolgt wird.

4.1.3.2 Beispiel: Zustimmung zu Firmenzusammenschluss

Entscheidung der Kommission vom 05/09/1994 zur Vereinbarkeit eines
Zusammenschlusses mit dem Gemeinsamen Markt (Fall IV/M.492 - Kléckner & Co.
AG/Computer 2000 AG) gem& der Verordnung (EWG) Nr. 4064/89 des Rates.

Mit dieser Einzelentscheidung aus dem Politikbereich Wirtschaft, Wissenschaft,
Technologie und Energie wird der Zusammenschluss zweier deutscher Firmen, die auf
dem Computermarkt t&ig sind, genehmigt. Die Entscheidung hat keine Konsequenzen im
Hinblick auf den EU-Haushalt, jedoch Konsequenzen im Hinblick auf die
Wettbewerbsf&aigkeit der neuen Firmenkonstellation. In der Regel werden im Zuge
derartiger Zusammenschlisse die Betriebsstandorte, deren r&@mliche Verteilung und
Struktur und ihre Beschd&tigtenzahl Uberpruft.

Auch wenn die Kommission letztlich nicht das Ziel verfolgen kann, eine Einzelfirma im
innereuropdschen Wettbewerb gegeniber den Konkurrenten zu staken, so wird mit
dieser Entscheidung doch offenbar, dass die auf Initiative der Wirtschaft vorgetragenen
Vorstellungen zu deren St&kung durchaus im Sinne einer europ&schen Wirtschaftspolitik
liegen mussen, wobei es dann vor allem um die Verbesserung der Wettbewerbschancen
im globalen Wettbewerb geht.

Die Entscheidung ist in hohem Mal e verkehrsrelevant, betrifft sie doch Betriebsstandorte,
Beschdtigtenstandorte, Besch&tigtenanzahlen und Einkommenserwartungen. Wenn die
Zielsetzungen der beiden Firmen und der Kommission erreicht werden, dann sind
zus&elicher Guterverkehr und voraussichtlich auch ver&derter Personenverkehr zu
erwarten.

4.1.3.3 Beispiel: Einfuhrkontingentierung

Verordnung (EG) Nr. 469/94 der Kommission vom 2. M&gz 1994 zur EinfUhrung einer
vorlafigen Hochstmenge fur die Einfuhren bestimmter Textilwaren (Kategorie 97) mit
Ursprung in der Volksrepublik China in die Gemeinschatft.

Mit dem 3. Beispiel wird eine Verordnung betrachtet, die sich auf die Einfuhrkontingente
fur Waren aus einem Nichtmitgliedsland bezieht. Die Verordnung gehort in den
Politikbereich ,Handelsbeziehungen*: Sie hat keine unmittelbaren Auswirkungen auf den
EU-Haushalt.

Inwieweit dieser Entscheidung Verkehrsrelevanz gegeben ist, h&gt vom Vergleichsfall
ab. Unterstellt, dass die Einfuhrkontingentierung im Vorjahr ausgelaufen niedriger lag,
w&e auf Grund der Entfernung zwischen China und der EU in diesem Fall von einem
erhdhten Verkehrsaufwand auszugehen.

Kein erhéhter Aufwand w&e gegeben, wenn im Vorjahr bereits Importvereinbarungen
bestanden h&ten, die — in gleicher Hohe — durch die Entscheidung lediglich erneuert
worden sind. Der Vergleichsfall ,keine Entscheidung* h&te in diesem Fall —im Vergleich
zum Vorjahr — einen Ruckgang des Verkehrsaufwands zur Folge gehabt, w&arend die
tatsahlich getroffene Entscheidung den Verkehrsaufwand des Vorjahres fortgeschrieben
hat.
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Trotz der verkehrlichen Dimensionen derartiger Entscheidungen ist davon auszugehen,
dass verkehrliche | berlegungen bei der Entscheidung keine Rolle gespielt haben. Im
Vordergrund durften vielmehr Regelungen zum Schutz der Textilindustrie der EU
gestanden haben.

4.1.4 Schlussfolgerungen

Die Auswertungen zu den politischen Entscheidungen der Europ&schen Union lassen
sich in folgenden Hypothesen zusammenfassen:

1. Hypothese: Im Interesse der gesetzten Ziele der EU-Politik und vor dem Hintergrund
der gesellschaftlichen Wertvorstellungen ist eine verstakte Mobilit& Voraussetzung fur
das Erreichen der Ziele.

Betrachtet man die einzelnen Entscheidungen vor dem Hintergrund der grunds&lichen
Zielsetzungen und der Handlungsstrategien der EU-Politik, die sich im Vertrag von
Amsterdam und der Agenda 2000 dokumentieren, so ist eine Steigerung der Mobilit&h
nicht nur unumgaaglich, sondern Voraussetzung fur die erkl&ten Ziele einer ,Forderung
des wirtschaftlichen und sozialen Fortschritts und eines hohen Besch&tigungsniveaus
sowie die Herbeifuhrung einer ausgewogenen und nachhaltigen Entwicklung,
insbesondere durch Schaffung eines Raumes ohne Binnengrenzen, durch Stakung des
wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalts und durch Errichtung einer Wirtschafts- und
Wéa&arungsunion...**®* sowie die Erweiterung der EU und die Verstakung der
Handelsbeziehungen mit Drittstaaten. Diese Zielsetzungen unterliegen wiederum den
gesellschaftlichen Wertvorstellungen, die vor allem von einer weiteren Verbesserung der
Lebensqualit& fur moglichst weite Teile der Bevdlkerung gepr&t sind. Um diesen
Wertvorstellungen gerecht zu werden, verfolgt die EU-Politik, ebenso wie die Politiken der
anderen fuhrenden Industriestaaten bzw. -blécke, im Rahmen der Globalisierung
weiterhin konsequent die Strategie von Wachstum und Wettbewerb, mit der eine
verstakte Vernetzung und eine verstakte Mobiliteh einhergeht bzw. als unumga&aglich
akzeptiert wird.

2. Hypothese: Mobilit&h ist Voraussetzung fur Entwicklung und Fortschritt, bedeutet
Freiheit und Wohistand. Sie grunds&lich in Frage zu stellen, wae kein zielfUhrender
Ansatz. Vielmehr muss es politische und gesellschaftliche Aufgabe sein, die negativen
Auswirkungen und Risiken der Verkehrsabwicklung zu verringern.

Mobilité ist grunds&elich nichts Negatives. Im Gegenteil ist sie als Teil der Evolution
Garant fur Fortschritt und bedeutet fir den Menschen Freiheit und Wohlstand. Gleichwohl
birgt sie insbesondere in ihrer Form des motorisierten Verkehrs erhebliche Risiken flr
Mensch und Umwelt. Dieser grundsd&eliche Zielkonflikt zwischen Risiken der
Verkehrsabwicklung einerseits und den Chancen der MobilitZhandererseits spiegelt sich
in den gesellschaftlichen Wertvorstellungen ebenso wie in den politischen Zielsetzungen
wieder. Im Rahmen der EU-Politik zeigt sich dies u.a. im Vertrag von Amsterdam, der
gleichwohl Wachstum und Wettbewerb wie auch den Schutz der Umwelt als

19 vertrag von Amsterdam zur i nderung des Vertrags tiber die Europ&sche Union, der Vertr&ye
zur Griindung der Europ&schen Gemeinschaften sowie einiger damit zusammenh&gender
Rechtsakte.
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grundlegende politische Ziele definiert. Dass sich diese Zielsetzungen teilweise
konterkarieren, steht aul er Frage. Vor dem Hintergrund, dass eine Verringerung der
Mobilité&gesellschaftlich und politisch grunds&elich nicht gewollt ist, kann es daher nur
Aufgabe sein, auf eine vertr&lichere Gestaltung des Verkehrs hinzuwirken und die
negativen Begleiterscheinungen moglichst gering zu halten. Hierin liegt eine der
wesentlichen Aufgaben der Verkehrs- wie auch der Umwelt- und Forschungspolitik.

3. Hypothese: Die Europ&sche Verkehrspolitik befindet sich im Spannungsfeld
verschiedener Ubergeordneter Zielsetzungen. Einerseits muss sie den Anforderungen
hinsichtlich Wachstum und Wettbewerbsfahigkeit gerecht werden, indem sie ein
geeignetes Verkehrsnetz und Verkehrsmittel zur Verfugung stellt, andererseits muss sie
auf eine moglichst umweltvertr&liche Gestaltung des Verkehrs hinwirken.

Die europ&@sche Verkehrspolitik zielt darauf, den Ubergeordneten Zielsetzungen -
insbesondere dem kinftigen Wachstum des Binnenmarktes - durch ein leistungsf&aiges
Verkehrsnetz gerecht zu werden und gleichzeitig die negativen Auswirkungen des
Verkehrs auf die Umwelt zu verringern. Das wesentliche Instrument zur Verwirklichung
erst genannter Zielsetzung ist die Errichtung eines transeurop&schen Verkehrsnetzes
(TEN), welches die 15 Einzelnetze zu einem einzigen Netz fur ganz Europa vereinigt.
Voraussetzung hierfur ist die Beseitigung von Engp&sen und die Schaffung von
Verbindungsstiicken. Mittelfristig sollen auch die an die EU angrenzenden Staaten in das
System integriert werden. Die Errichtung des TEN fuhrt zu verbesserten
Verkehrsverbindungen zwischen den Mitgliedsstaaten und den angrenzenden Staaten.
Die verbesserten Erreichbarkeiten flihren jedoch zwangsl&ifig zu einer weiteren
Steigerung des Mobilit&saufwandes. Um die Risiken fur die Umwelt zu minimieren,
werden fur alle Projekte im Rahmen des TEN Umweltvertr&lichkeitspriufungen
durchgefuhrt. Als weitere Mal nahmen, die auf eine Verringerung der Belastungen,
insbesondere durch den motorisierten Verkehr hinwirken, sind vor allem die Begrenzung
von Emissionen durch Abgasnormen, Sicherheitsnormen und
-vorschriften sowie die Verlagerung von Verkehren auf die Schiene zu nennen.
Mal nahmen bzw. Entscheidungen, die auf eine Verringerung der Mobilitahinwirken, gibt
es nicht.

4. Hypothese: Ziel der EU-Umweltpolitik ist es nicht, die Mobilit& grunds&elich zu
verringern, sondern die negativen Folgen des Verkehrs méglichst zu minimieren. Sie
verfolgt demnach die gleichen Ziele wie die Verkehrspolitik.

Ebenso wie die Verkehrspolitik zielt auch die Umweltpolitik nicht auf eine grunds&eliche
Verringerung der MobilitzZh Auch hier steht eine Verringerung der Umweltbelastungen
durch die Begrenzung der negativen Begleiterscheinungen des Verkehrs im Mittelpunkt
der Bemuhungen. Dem Grunde nach verfolgen demnach Verkehrs- und Umweltpolitik die
gleichen Ziele, obgleich in der O ffentlichkeit oftmals der gegenteilige Eindruck vermittelt
wird.

5. Hypothese: Es gibt zwar sogenannten ,yermeidbaren Verkehr®, gemessen am
gesamten Verkehrsaufkommen ist dieser aber eher zu vernachl&sigen.
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Es gibt einzelne Entscheidungen, die indirekt oder durch Missbrauch zu Mehrverkehr _Missbrauch®“von

fuhren. Klassische Beispiele hierfur sind der Missbrauch von Ausfuhrerstattungen oder Ausfuhrerstattungen
von Subventionen sowie das Ausnutzen unterschiedlicher staatlicher Regelungen und E”}j Subvﬂentgm:”
Rechtsvorschriften. Letztere werden allerdings durch die weiter voranschreitende EIne gro & BeceL-

R . 5 . L A tung fur Verkehrs-
Angleichung der Rahmenbedingungen und Rechtsvorschriften in den Mitgliedsstaaten in aufkommen

naher Zukunft wahrscheinlich weitgehend beseitigt sein. Der Missbrauch von
Ausfuhrerstattungen und Subventionen ist prim&ein rechtliches Problem. Um sich EU-
Gelder zu ,gerschleichen®; werden in diesen Fdlen zum Teil erhebliche Mehrwege in Kauf
genommen. Diese Verkehre kénnen insofern als ,yermeidbar*“bezeichnet werden, als sie
nicht dem Allgemeinwohl dienen und nicht als Folge der politischen Zielsetzungen oder
der gesellschaftlichen Wertvorstellungen entstehen bzw. nicht direkte Folge einer
Entscheidung sind. Obgleich diese Fdie von Missbrauch in den Medien stets pr&ent
sind, sind die verkehrlichen Wirkungen, bezogen auf den Gesamtraum Europa, insgesamt
als gering einzusch&een.

4.2 Analyse der Entscheidungen auf Bundesebene

4.2.1 Gesamtanzahl der ausgew&lten Entscheidungen

Auf Bundesebene wurden 1994 und 1995 im Bundesgesetzblatt insgesamt 799
Entscheidungen analysiert, davon 228 Gesetze und 571 Verordnungen.

Mrd. DM

Gesetze Verordnungen Budgetentscheidungen

m 1994 m 1995

Abbildung 4.3: Anzahl der Gesetze und Verordnungen 1994 und 1995 auf Bundesebene sowie Umfang der
Bundeshaushalte in diesen Jahren

Die meisten Gesetze und Verordnungen wurden in den Politikbereichen ,Ern&arung, Betrachtung nach
Landwirtschaft und Forsten® sowie ,Verkehr* eingebracht. Der Politikbereich Politikbereichen
,Raumordnung, Bauwesen und St&tebau‘* war mit der geringsten Anzahl in dieser

Periode vertreten.
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Abbildung 4.4: Gesetze und Verordnungen (Summe aus 1994 und 1995), differenziert nach Politikbereichen

Beispiele aus dem Bereich der Bundesgesetze sind

Gesetz zur sozialen Absicherung des Risikos der Pflegebedurftigkeit
(Pflegeversicherungsgesetz — PflegevG)

Gesetz zur Errichtung einer Bundesanstalt fur Landwirtschaft und Ern&rung und
zur k nderung von Vorschriften auf den Gebieten der Land- und
Ern&rungswirtschaft

Siebzehntes Gesetz zur i nderung des Bundesausbildungsforderungsgesetzes
(17. BafoGh ndG)

Gesetz Uber die Berufe in der Physiotherapie (Masseur- und
Physiotherapeutengesetz — MPhG)

Gesetz zur | berleitung preisgebundenen Wohnraums im Beitrittsgebiet in das
allgemeine Miethherecht (MietenlUberleitungsgesetz)

Gesetz zur Neuordnung des Postwesens und der Telekommunikation
(Postneuordnungsgesetz —PTNeuOG)

Neufassung des Gesetzes uber den Abbau der Fehlsubventionierung im
Wohnungswesen.
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Im Bereich Verkehr fielen u.a. das Fernstral enbauprivatfinanzierungsgesetz (FstrPrivFinG)
und das Magnetschwebebahnplanungsgesetz (MBPIG) in diese Periode, in der auch die
Bundestagswahl (16.10.1994) stattgefunden hat.

Die Gesetze und Verordnungen werden erg&azt um die Budgetentscheidungen. Hinter
dem ,Gesetz Uber die Feststellung des Bundeshaushaltsplans fur das Haushaltsjahr 1994
bzw. 1995 (Haushaltsgesetz) steckt die grol e Anzahl von Einzelentscheidungen tber die
Verwendung des Haushalts, der 1994 480,0 DM Mrd. und 1995 477,7 DM Mrd.
(Abbildung 4.3) betragen hat. Die Summe der in den Haushalten enthaltenen
Entscheidungen Ubersteigt die Anzahl der insgesamt in 1994 und 1995 erlassenen
Gesetze und Verordnungen vermutlich um ein Vielfaches.

Ebenso wie Gesetze und Verordnungen kénnen auch die Ausgaben des Bundes nach
Politikbereichen gegliedert werden. Da nur fur die Jahre 1998 und 1999 detaillierte
Haushaltspl&ae des Bundes zur Verfugung standen, erfolgte die Auswertung der
Haushaltspl&e nur fur diese Jahre (Abbildung 4.5). Die Ergebnisse fur die Jahre 1994
und 1995 sind jedoch qualitativ &nlich.
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Abbildung 4.5: Ausgaben des Bundes nach Hauptfunktionen

Den mit Abstand grok ten Posten machen Ausgaben zur sozialen Sicherung aus. Mit
grof em Abstand folgen die Bereiche ,Allgemeine Dienste* und ,Allgemeine
Finanzwirtschaft*. Vergleichsweise unbedeutend sind die Ausgaben fur ,Gesundheit und
Sport“sowie Wohnungswesen.

Diese Ausgaben des Bundeshaushalts flossen teilweise in die Budgets der privaten
Haushalte, in Budgets der Betriebe und der Gebietskdrperschaften (L&der, Kommunen).
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Da die Einnahmen, auf die sich der Bundeshaushalt stitzt, grol tenteils aus dem
Steueraufkommen derselben Gruppen stammen, wird Uber diesen Umweg umverteilt.
Insbesondere die sozial schwa&heren Gruppen, deren Mobilit&in st&kerem Umfang vom
verfigbaren Einkommen abh&agt, profitieren von dieser Umverteilung. Dies hat
unmittelbare Auswirkungen auf Verkehr und Umwelt.

In einem weiteren Schritt der Analyse wurden die Entscheidungen thematisch sortiert,
Themengruppen zugeordnet und in Bereichen zusammengefasst. Eine erste grof e
Gruppe bilden Entscheidungen, die die finanzielle Situation von Haushalten und
Unternehmen ver&dern. Hierzu gehéren alle Formen von Subventionen (Steinkohle,
Landwirtschaft etc.) und alle Formen der sozialen Hilfen. Insgesamt 288 der 799
Entscheidungen (= 36 %) wurden dieser Gruppe zugeordnet.

Die zweitgrél te Gruppe betrifft Entscheidungen zu ver&derten Vorschriften und
Kontrollen in den Bereichen Landwirtschaft, Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz.
149 Gesetze und Verordnungen (= 19%) fallen in diese Gruppe. Die vermehrten
Kontrollen fuhren zwangsl&fig zu mehr Verkehr, da entweder Proben verschickt werden
oder Kontrolleure an den Ort der Kontrollen reisen missen. Wenn man unterstellt, dass
die beteiligten Kontrolleure zuvor eine weniger mit Reiseaufwand verbundene Ta&igkeit
ausgelbt haben, dann fuhren auch diese Entscheidungen im Saldo des ,Mit-/Ohne-Fall-
vergleichs*“zu mehr Verkehr.

Eine ebenso grof e Gruppe bilden die Entscheidungen, die sich auf interne
Verwaltungsprozesse (140) im weiteren Sinne, z.B. ver&derte Melde- und
Offenlegungspflichten, veraderte Abrechnungsverfahren oder statistische Erfassungs-
und Analyseprozesse und auf Justizangelegenheiten (9) beziehen. Diese wurden als nicht
verkehrsrelevant eingestuft, obwohl auch hier der Verdacht bestand, dass z.B. vermehrte
Melde- und Publikationspflichten nicht ohne zus&wliche Briefsendungen etc. ablaufen
durften.

Eine weitere grof e Gruppe von Entscheidungen bilden solche, die einen direkten Bezug
zum Verkehr aufweisen (Standortentscheidungen, Entscheidungen Uber
Verkehrsinfrastrukturmal nahmen, Entscheidungen zu Verkehrsmitteln oder zur
Verkehrsordnung). 137 Gesetze resp. Verordnungen (= 17%) wurden dieser Gruppe
zugeordnet.

Insgesamt wurden 81 % der Entscheidungen als verkehrsrelevant eingestuft (siehe
Abbildung 4.6).

Das Budget als weitere wesentliche Entscheidung auf Bundesebene muss wohl zur
Gaaze den verkehrsrelevanten Entscheidungen zugerechnet werden. So sind Ausgaben
zugunsten von Verkehrsangeboten oder zugunsten der Budgets von privaten Haushalten,
Betrieben und Gebietskdrperschaften verkehrsrelevant. Wenn Mittel an Betriebe und
offentliche Institutionen weitergereicht werden, kommen sie irgendwann in Form von
Gehdtern der Beschdtigten oder von Einkommen Selbstadiger wieder in den Kreislauf
zurick. Auch Subventionen fur Forschung und Entwicklung fuhren letztlich zu
Einkommenssteigerungen und sind daher mobilit&srelevant.
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Gesetze Veordnungen Budget
G
B Nicht verkehrsrelevant B Moglicherweise verkehrsrelevant

Abbildung 4.6: Potenziell verkehrsrelevante Entscheidungen des Bundes

Fdie, in denen eine Budgetposition nur eine Fortschreibung aus dem Vorjahr darstellt,
sind im Sinne des definierten ,Mit-/Ohne-Fallprinzips*‘ ebenfalls verkehrsrelevant, da der
,Ohne-Fall*“in der Weise definiert ist, dass die Position wegfallen wirde. Der ,Ohne-Fall*
w&e dann mit einer geringeren/hdheren Mobilitéaverbunden, der Mit-Fall wieder mit der
héheren/ geringeren, so dass die Entscheidung im Saldo mit mehr/ weniger Verkehr
verbunden ist.

4.2.2 Beispiele fur die detaillierte Diskussion

4221 Beispiel: Die Altautoverordnung

Die Altautoverordnung ist als notwendige Folge der Konkretisierung der Grunds&ee des
Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetz vom 27.9.1994 entstanden. Sie trat am 4.7.1997 in
Kraft und stellt eine Verordnung Uuber die [ berlassung und umweltvertr&aliche
Entsorgung von Altautos dar.

Ziel der Altautoverordnung ist es, die ordnungsgeméahe Entsorgung von Altautos, im
Sinne einer verstakten Ressourcenschonung und einer geringeren Umweltbelastung, zu
verbessern. Es sollen moglichst wenig Rohstoffe verbraucht, moglichst wenig Endmtill
produziert und ein mdéglichst grof er Anteil der eingesetzten Stoffe wieder genutzt werden.

Die Verordnung sieht vor, dass der Autobesitzer im Falle der Entledigung seines Altautos
gezwungen wird, es einer anerkannten Annahmestelle oder einem anerkannten
Verwertungsbetrieb zu Uberlassen. Die Qualitasanforderungen an Betriebe, die diese
Bescheinigung zur anerkannten Stelle fur

- die Annahme von Altautos
- die ordnungsgem&ae und schadlose Verwertung von Altautos und Restkarossen
- die ordnungsgem&e und schadlose Entsorgung der dabei anfallenden Abf&ie

erhalten méchten, sind in der Verordnung definiert.
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Wiedereinfiihrung in den Beseitigung von nicht
Produktkreislauf verwertbaren Abfallen
Personengruppen

Abbildung 4.7: Stoff- und Materialstrome zur Altautoverordnung

Lizenzierte Betriebe mussen in erheblichem Umfang in Verwertungsanlagen investiert
haben. Auf Grund der Verordung besteht fur diese Investitionen eine gewisse
Risikoabsicherung. Ziele der Verordnung sind:

- Kontrolle der Qualitéader Altautoverwertung durch Lizenzierung der
Verwertungsstellen

- sichern der Investitionen von Betrieben, die hohe Verwertungsqualit&bieten

- sichern der Gleichwertigkeit der Marktchancen dieser Betriebe.

Die Mal nahme besteht in der Vorgabe der Bedingungen fir eine Lizenzierung.

Die Frage ist, wie sich diese Verordnung auf den Verkehrsaufwand der Betroffenen
ausgewirkt haben kénnte. Dies soll im Folgenden diskutiert werden, da ein gesondertes
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Gutachten zu den verkehrlichen Wirkungen der Altautoverordnung derzeit nicht vorliegt.
Eine schematische Darstellung der Zusammenh&age zeigt Abbildung 4.7.

Die Gruppe der Beteiligten umfasst in erster Linie die Altautobesitzer, private Haushalte,
Betriebe, die Zertifizierer der Betriebe, in zweiter Linie auch die Beschdtigten in den
betroffenen Betrieben (Annahmestellen, Schredderbetriebe/ Entsorgungsbetriebe/ Ver-
wertungsbetriebe).

Im ,Ohne-Fall*“ (vor Inkrafttreten der Altautoverordnung) werden Altautos, wenn sie nicht
ins Ausland transferiert werden, in einem dezentralen System von ca. 3.000 — 5.000
Betrieben (einschliel lich der kleinen Schrotth&dler) entsorgt. Der Altautobesitzer hat
dabei relativ kurze Wege zurlickzulegen. Am Standort des dezentralen Betriebs wird das
Altauto — soweit sinnvoll —in Einzelteile zerlegt, die u. U. noch in den Verkauf kommen.
Der Rest wird den Verwertungsbetrieben (Eisenschrott, Kunststoffe, Glas) zugefuhrt. Man
kann davon ausgehen, dass sich die Wertstofftransporte in Abh&agigkeit der Standorte
der Wertstoffverwerter auf Lkw, Binnenschiff und Bahn verteilen®. Die Besch&ktigten der
Altautoannahmebetriebe profitieren von der dezentralen Struktur in Form kurzer Wege zu
den Arbeitsst&ten.

Mit der Verordnung ergibt sich eine neue r&@mliche Struktur der Altautoannahmestellen,
wobei nun die Werkst&ten als Annahmestellen fungieren. Dabei kann man davon
ausgehen, dass die r&mliche Verteilung der Werkst&ten noch dezentraler ist, als es
diejenige der bisherigen Erstverwertungsstellen war. Die Wege der Altautobesitzer zu den
Annahmestellen w&en danach tendenziell kiirzer. L&ger werden aber die Wege von den
Annahmestellen zu den lizenzierten Verwertungsbetrieben, deren Anzahl in der
Anfangsphase in einer Grol enordnung von weniger als 100, zukunftig von deutlich
weniger als 1.000 liegen durfte. Der Verkehrsaufwand fur den Transport der Altautos von
den Annahmestellen zu den Verwertungsstellen wird auf jeden Fall aufwendiger, auch
wenn unterstellt werden kann, dass pro Transport mehrere Altautos Uberfuhrt werden. Die
folgenden Transporte nach Zerlegen der Altautos in ihre Wert- und Reststoffe sind wieder
vergleichbar mit den Transporten des ,Ohne-Falls,” so dass die eigentlichen
Unterschiede am Anfang und in der Mitte der Transportkette auftreten, am Anfang wohl
tendenziell reduzierend, in der Mitte aber deutlich erh6hend.

In der Summe ist davon auszugehen, dass es zu Mehrverkehr auf der Straf e gekommen
ist, da anzunehmen ist, dass der Transport von den Altautoannahmestellen (Werkst&ten)
zu den Erstverwertungsstellen Uberwiegend Uber die Stral e abgewickelt wird. Erst der
Weitertransport der Wert- und Reststoffe zur Endverarbeitung wird der bisherigen
Aufteilung auf die Verkehrstr&er entsprechen. Nicht bertcksichtigt ist, dass auch der
Vorgang der Lizenzierung einen zus&rlichen Wegeaufwand provoziert*. Dabei sind
sowohl die Altauto-Annahmestellen als auch die Verwertungsbetriebe und die Altauto-
Shredderanlagen im Hinblick auf die Einhaltung der Umweltschutz- und sonstigen
Bestimmungen in regelm&iigen Abst&den (mind. einmal j&arlich) einer Prifung zu
unterziehen.

Geht man fur das Jahr 1998 von einem Bestand von 45 Mio. zugelassenen Pkw und 13
Jahren durchschnittlicher Lebensdauer pro Pkw aus, so werden j&arlich ca. 3,5 Mio. Pkw
aus dem Verkehr gezogen. Unterstellt man, dass z.B. 80 % davon der Altautoverwertung
zugefuhrt werden, dann werden j&rlich 2,8 Mio. Pkw bei den Annahmestellen

20 steierwald, Schénharting und Partner (Auftragnehmer): Entlastung von Ballungsr&men durch
Verlagerung der Wertstoffentsorgung auf die Binnenschiffahrt. Forschungsauftrag 70.465/95 des
Bundesministers fur Verkehr, Stuttgart, 1996.

21 Wohlfarth, W.; Schruff, H.: Altauto-Verwertung erfolgt nicht ohne neutrale Priifungen. Deutsches
IngenieurBlatt, November 1999, S. 38 f.
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abgegeben. Das sind pro Werktag bei 220 Werktagen ca. 13.000 Altautos, die
bundesweit abgegeben werden. Wenn fur den Transport von der Annahmestelle zum
Erstverwerter fur je 4 Altautos ein Lkw eingesetzt wirde, dann wirden werkt&lich ca.
3.300 LKWs zus&elich auf den bundesdeutschen Stral en verkehren —ein verschwindend
kleines Verkehrsaufkommen, gemessen am LKW-Gesamtaufkommen, aber eben ein
weiterer Beitrag zu einem wachsenden Guterverkehr auf den Stral en.

Nach unserer Einsch&zung gehort diese Mal nahme in die Gruppe der Entscheidungen,
deren Ziel mit Verkehr prim&nichts zu tun hat, wobei die Wirkung aber in mehr Verkehr
besteht. Es w&e hier zu prifen, ob alternative Regelungen das Ziel der Kreislaufwirtschaft
ebenso gut h&ten erreichen lassen, ohne dass es zu mehr Verkehr auf den Straf en und/
oder zu unzumutbaren Kostensteigerungen gekommen waae.

4222 Beispiel: Das Berlin-Bonn-Gesetz

Das ,Gesetz zur Umsetzung des Beschlusses des deutschen Bundestages vom 20. Juni
1991 zur Vollendung der Einheit Deutschlands (Berlin/Bonn-Gesetz)* vom 26.04.1994
sieht vor, dass der Bundestag, das Kanzleramt und die Bundesregierung, aber nur ein
Teil der Ministerien nach Berlin umzieht. Ziel war dabei, Bonn ,nicht im Stich zu lassen*:

Von Bonn nach Berlin ziehen danach 10 Ministerien um (u.a. die Bundesministerien des
Inneren, der Justiz, fir Verkehr (teilweise), Raumordnung, Bauwesen und St&ltebau und
fur Wirtschaft). In Bonn verbleiben 8 Ministerien (u.a. Ministerien fur Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit, fur Gesundheit, fur Forschung und Technologie, fur wirtschaftliche
Zusammenarbeit und fur Verteidigung). Gleichzeitig werden Bundesbehérden und
bundesgeforderte Einrichtungen von Berlin nach Bonn verlegt.

Die von den Umziugen zwischen Bonn und Berlin wesentlich Betroffenen sind:

- die Mitglieder der Bundesregierung und des Kanzleramtes

- die Beschdtigten der Behdrden inkl. der jeweils politischen Spitze
- die Beschdtigten der Ministerien und sonstigen A mter

- die Abgeordneten des Bundestages

- die Besucher von Politikern und Ministerien

- Botschaften mit ihrem Personal

- Interessenvertretungen, die ihren Sitz in der N&he der Bundesregierung/ des
Bundestages haben

- Dienstleister aller Art, die die Verwaltung bei ihrer Arbeit unterstitzen.
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externe Dienstreisen

Wochenendfahrten Heimatgebundene Fahrten

Wege zur Arbeit

Abbildung 4.8: Gruppen der vom Berlin/ Bonn-Gesetz direkt Betroffenen

Nach einer Aufstellung der O TV? entstehen in Berlin durch den Umzug ca. 13.000
Arbeitspl&ee, die zum Teil von Beamten aus Berlin, zum Teil aus Bonn besetzt werden.
Man rechnet ferner in den n&hsten Jahren mit 2.500 bis 4.000 Wochenendpendlern, die
in Berlin arbeiten und nach Bonn am Wochenende pendeln. Umgekehrt wird es —wenn
auch in erheblich geringerem Umfang —Wochenendpendler geben, die in Bonn arbeiten
und nach Berlin als ihrem Wohnstandort pendeln. Neben den Parlamentariern, Beamten
und Angestellten werden ferner ca. 2.000 Vertreter von Organisationen, Verb&den und
Botschaften in Berlin erwartet.

Sieht man von dem einmaligen Ereignis des Umzuges ab, so bleibt die Frage nach den
verkehrlichen Dauerfolgen dieser Entscheidung. Die Wochenendpendler, die derzeit pro
Wochenende eine Entfernung von 2x 600 km = 1.200 km zurticklegen, werden — tUber
einen |&geren Zeitraum betrachtet —abnehmen. Die Einzugsbereiche der Ministerien in
Berlin fur die Besch&tigten (d.h., die t&lichen Wege zwischen Wohnort und Arbeitsplatz)
werden gegenuber Bonn kaum zunehmen. Die sonstigen Betroffenen haben mit Berlin
einen gegenuber Bonn fur innerdeutsche Relationen gleichermal en r&mlich peripheren
Standort eingetauscht. Fur europ&sche Relationen liegt Berlin — r&@mlich gesehen —
ungunstiger als Bonn.

Dauerhaft wird jedoch das interministerielle Zusammenspiel in Form von gemeinsamen
Sitzungen zu erh6htem Reiseaufwand fuhren. Wé&arend in der Vergangenheit

22 Gewerkschaft offentliche Dienste, Transport und Verkehr, Bezirk Berlin: O TV Dialog vom 5.Mai
1999, S. 7f.
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interministerielle Sitzungen ,nebenan® stattfinden konnten, wird jetzt flr die Beteiligten,
die reisen mussen, ein Weg von 1.200 km erforderlich, nicht gerechnet der Zeitaufwand,
der mit ca. 5 Stunden (Hin- und Ruckflug inkl. Zu- und Abgang) zu veranschlagen ist.
Eindeutig ist jedenfalls, dass die Entscheidung des Berlin/ Bonn-Gesetzes zur Erh6hung
des gesamten Verkehrsaufwandes gefuhrt hat. Dies war den Entscheidungstr&ern
sicherlich bewusst; sie haben den zu erwartenden erhéhten Verkehrsaufwand in Kauf
genommen, um das Ziel, den Standort Bonn nicht zu sehr zu schwathen, erreichen zu
kdénnen.

4.2.3 Schlussfolgerungen

Die fur die EU-Ebene formulierten Hypothesen lassen sich weitgehend auch auf die
Bundesebene Ubertragen. Dabei ist festzuhalten, dass die EU-Politik bereits in hohem
Mal e auf die nationale Politik einzuwirken begonnen hat.

Auch auf der nationalen Ebene ist die Forderung der individuellen Mobilitsh und der
verstakte Warenaustausch vor dem Hintergrund der Wiedervereinigung Deutschlands ein
herausragendes politisches Ziel, das durch eine Vielzahl von Entscheidungen unterstitzt
wird:

- Ausbau der Verkehrsinfrastruktur

- Forderung von Einkommensverbesserungen fur alle Bevdlkerungsschichten
(Forderung der beruflichen Ausbildung, soziale Leistungen) sowie

- Wirtschaftsférderung in Regionen mit Nachholbedarf.

Das Ziel der Erh6hung der Mobilit&schancen und der Ausweitung der wirtschaftlichen
Verflechtungen steht im Spannungsfeld mit Zielen nach Vermeidung der Nachteile von
Mobilitéh Es kann nicht darum gehen, Mobiliteh und Warenaustausch wieder
einzuschraaken. Ein erfolgversprechender L&sungsansatz besteht vielmehr in der
besseren Nutzung der vorhandenen Ressourcen und in der Weiterentwicklung der
technischen Ansd&we, deren Effizienz in den Bereichen der Emissionen und der
Verkehrssicherheit erfolgreich nachgewiesen werden konnte. Die Politik hat hierzu die
Rahmenbedingungen definiert. Sie ist aufgerufen, auch zur Losung der CO,-Problematik
ihren ordnungspolitischen Beitrag zu leisten. In vielen Politikbereichen sind die Ziele nur
mit Mehrverkehr erreichbar. Dies sollte dann auch offensiv vertreten werden.
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4.3 Analyse der Entscheidungen auf Landesebene

4.3.1 Gesamtanzahl der ausgew&hlten Entscheidungen

Politische Entscheidungen, insoweit sie Gesetze und Verordnungen betreffen, werden im
Gesetz- und Verordnungsblatt fur das Land Nordrhein-Westfalen veréffentlicht. Pro Jahr
gibt es jeweils zwischen 80 und 100 Ausgaben. In den Jahren 1994 und 1995 wurden
insgesamt 63 Gesetze und 260 Verordnungen erlassen. Das Gesetz- und Verordnungs-
blatt umfasst dartiber hinaus 137 Bekanntmachungen (u.a. Uber die Genehmigung von
Gebietsentwicklungspl&en) und 43 i nderungen zu Satzungen von Gebiets-
korperschaften des offentlichen Rechts. Anzumerken ist ferner, dass im Jahr 1995
Landtagswahlen stattgefunden haben (14.5.1995).
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Gesetze Verordnungen Budgetentscheidungen

‘ ® 1994 ® 1995

Abbildung 4.9: Anzahl Gesetze und Verordnungen 1994 und 1995 auf Ebene des Landes NRW sowie Umfang der
Haushalte in diesen Jahren
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Die Gesetze und Verordnungen verteilen sich wie folgt auf die Politikbereiche:

100~

Abbildung 4.10: Verteilung der Entscheidungen auf die Ministerien

Der Haushalt des Landes umfasste mit Ausgaben in H6he von (1994) 89,5 Mrd. DM und
(1995) 91,2 Mrd. DM; im Mittel der beiden Jahre 90,3 Mrd. DM eine Fulle weiterer, das
verfugbare Einkommen privater Haushalte ver&adernde Entscheidungen.

Haushalt des Landes
Nordrhein-Westfalen
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Die Ausgaben des Landes verteilten sich wie folgt auf die einzelnen Politikbereiche:

Wohnungs- u. Stadtebau

onstige|allgemeine
inanzzyweisung

Wirtschaftsforderung

Stralen und ubriger Verkeh

Politische |[Fuhrung|und
Zentrale Verwaltung

Versorgung

Soziale Sicherung und
Gesungheit

Offentliche Sicherhelt,

Regchtsschutz
@ Ausgaben
Schuldendienst
Allgemeine
Finanzzuweisungen (einschl.
Landerfinanzausgleich)  Bjjdung, Wissenschaft und
Forschung T

2,500  5.000 7.500 10.000 12500 15.000 17.500 20.000 22.500 25.000 27.500 30.000

Mio DM

Abbildung 4.11: Verteilung der Ausgaben des Landes NRW nach Aufgabenbereichen in den beiden Jahren 1994
und 1995

Deutlicher Schwerpunkt der Ausgaben bildete der Bereich der Bildung, Wissenschaft und
Forschung. Die allgemeinen Finanzzuweisungen an nachgeordnete Gebietskdrper-
schaften liegen mit 17 % an zweiter Stelle. Dann folgt mit knapp 10 % bereits der
Schuldendienst. In hohem Mal e dient der Landeshaushalt auch der Finanzierung der
Landesbediensteten. | ber den Haushalt, der seinerseits Gesetz ist, wird auf das
Einkommen der privaten Haushalte eingewirkt. Finanzzuweisungen an Kommunen und
andere Gebietskdrperschaften ver&dern deren Budget. Mal nahmen der
Wirtschaftsforderung ver&dern das Budget, das den Betriecben der gewerblichen
Wirtschaft zur Verfugung steht.

Die Entscheidungen lassen sich folgenden Gruppen zuordnen:

Tabelle 4.2: Grobklassifizierung der Entscheidungen

Gruppen Anzahl Entscheidungen Anteil [%0]
Standorte 105 32,5
Ausbildung, Beruf 75 23,2
Verb&de 58 18,0
Subventionen, Gebuhren 58 18,0
Umwelt, Verbraucherschutz 22 6.8
Verkehr 5 1,5
Summe 323 100,0
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In einer grol en Anzahl von F&en wurden 1994 und 1995 Standorte von Einrichtungen
der offentlichen Hand oder Standortzust&digkeiten festgelegt. Die Zuweisung neuer
Zustaadigkeiten zu vorhandenen Standorten oder die | bertragung von Zust&adigkeiten
von einem Standort auf einen anderen ist in der Regel mit A nderungen im Bereich der

Beschd&tigten, vor allem aber im Bereich der Besucher verbunden.

Ebenfalls umfangreich sind die Entscheidungen zur Ausbildung, zum Beruf (im Hinblick
z.B. auf Laufbahnverordnungen) und zur Arbeitszeit. Hier wird die dezentrale Struktur des
Bildungswesens im Bundesgebiet erkennbar: Bildungspolitik ist L&dersache,
entsprechend t&ig werden die verantwortlichen Bildungspolitiker.

Knapp ein Funftel der Gesetze und Verordnungen betrifft die verfugbaren Budgets der
privaten Haushalte, aber auch der Betriebe und Gebietskdrperschaften.

Im Hinblick auf die verkehrliche Relevanz der Entscheidungen brachten die Analysen
folgende Einsch&zung:

Gesetze Verordnungen Budget
. 80%
68%
B Nicht verkehrsrelevant B Mdoglicherweise verkehrsrelevant

Abbildung 4.12: Verkehrsrelevanz der Entscheidungen

Mit diesen Auswertungen |I&st sich ein erstes Fazit ziehen:
- Eine grof e Anzahl von Entscheidungen ist potenziell verkehrsrelevant.

- Verkehrsrelevanz wird im Rahmen der Verkehrswegeplanung und bei Standorten
von Grol einrichtungen gepruft, andere Arten von Entscheidungen unterliegen
keiner Verkehrsauswirkungsprufung.

- Esist auch auf Landesebene zu erwarten, dass politische Entscheidungen den
Verkehrsaufwand eher erh6hen als verringern.
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4.3.2 Beispiele fur die detaillierte Diskussion

Auf der Ebene des Landes gibt es —wie auch bei den anderen Ebenen —Entscheidungen
von hoher Verkehrsrelevanz. So verfolgt das Kultursponsoring (Férderung von Theatern,
Museen, Ausstellungen, Kulturfestivals) in der Regel das Ziel, hohe Besucherzahlen zu
erreichen. Aus bildungs- und kulturpolitischen Grinden sollen breite Bevolkerungs-
schichten fur den Besuch der jeweiligen Veranstaltung gewonnen werden. Die Verleihung
des Pr&ikates ,Kurort“ist ein weiteres Beispiel fur eine Maf nahme, von der sich die
betroffene Gemeinde mdglichst viele zus&eliche Gate erhofft. Die Vergrdl erung der
touristischen Nachfrage in der Industrieregion Ruhrgebiet durch die Maf nahmen der
Internationalen Bauausstellung (IBA) Emscherpark gehdrt ebenfalls in die Kategorie der
politischen Ziele, die nur mit mehr Verkehr erreicht werden kdénnen.

In den folgenden Abschnitten sollen diese Sachverhalte an Beispielen diskutiert werden,
die zeitlich teilweise in die noch jingere Vergangenheit fallen, jedoch als typisch auch fir
analoge Entscheidungen der Jahre 1994 und 1995 anzusehen sind.

4.3.2.1 Beispiel: Forderung der Ruhrfestspiele Recklinghausen

Politisches Ziel der Forderung der Ruhrfestspiele Recklinghausen ist es, ein breites
Publikum fur Bildung zu gewinnen und zugleich einem ehemals vorwiegend durch
Bergbau und Schwerindustrie gepr&ten Raum zu einem neuen Image zu verhelfen. Als
Mal nahme wurde die Forderung der Ruhrfestspiele in Recklinghausen gewd&hlt. Die
Mal nahme z&lt zur Gruppe der Entschlisse, deren politisches Ziel nur erreicht wird,
wenn die Veranstaltungen neben lokalen und regionalen Einzugsbereichen auch auf
andere Rame der Bundesrepublik ausstrahlen.

1999 umfassten die Ruhrfestspiele 105 Veranstaltungen an 4 Veranstaltungsorten bei 39
Veranstaltungstagen in den Monaten Mai bis Juli.

Was waren die verkehrlichen Auswirkungen?

Bei insgesamt ca. 21.000 verkauften Karten, einem unterstellten Anteil des Pkw-Verkehrs
von 80 %?* und einem durchschnittlichen Besetzungsgrad von 2,0 Personen pro Pkw
errechnet man pro Tag ca. 430 Pkw-Fahrten (Summe aus Hin- und Rickfahrt). Geht man
von einer durchschnittlichen Weglage fur An- und Abfahrt von jeweils 10 km aus, so
errechnet sich ein Fahrtenaufwand von insgesamt 168.000 Pkw-km zum Erreichen der
Spielst&ten (Hin- und Ruckfahrt).

Welcher Anteil dieses Verkehrsaufkommens und -aufwands ist Mehrverkehr?

Die Antwort auf diese Frage liefert der Ohne-Fall, der dem Zustand ohne Foérderung
entspricht. Moglicherweise w&en die Ruhrfestspiele ohne Forderung nicht oder nur in
stark verkleinertem Rahmen zustande gekommen oder die Preise h&ten sehr viel hdher
gelegen. Dann stellt sich die Frage, was die Besucher, die Beschd&tigten und die
Servicebetriebe im Mit-Fall oder im Ohne-Fall gemacht h&ten.

Ein Teil der lokalen und regionalen Besucher h&te sich wahrscheinlich Alternativen
gesucht, ein weiterer Teil wa&e moglicherweise zu Hause geblieben (,negative Verkehrs-

2% Mit dem offentlichen Nahverkehr sind die Spielst&iten nur umst&adlich zu erreichen.
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induktion). Die auf Grund der Ruhrfestspiele Beschd&tigten h&ten sich andere Arbeit
oder Arbeit an anderen Orten suchen mussen. Internationale Gastspiele waen
unterblieben. Insgesamt erscheint die Hypothese plausibel —vor allem unter Beachtung
der Uberregionalen Bedeutung der Ruhrfestspiele — dass die Mafl nahme ,Forderung der
Ruhrfestspiele* unter bildungs- bzw. kulturpolitischen Aspekten erfolgreich war und
dabei, als Voraussetzung fur den Erfolg, Mehrverkehr ausgeltst hat.

4.3.2.2 Beispiel: Zentralisieren der Verwaltung

Ein weiteres Beispiel auf Landesebene soll aus dem Bereich der Standortentscheidungen
gew&hlt werden. Dem Trend der Zeit folgend werden i mter zusammengelegt und
dezentrale Standorte geschlossen. Ziel ist in aller Regel, durch die Zentralisierung Kosten
(Personalkosten auf Grund verringerten Personals, Kommunikationskosten, Reisekosten,
Kosten fur den Austausch von Unterlagen) einzusparen.

Betrachtet man eine solche Zentralisierungsmafl nahme, so sind folgende
Personengruppen vom Wegfall eines oder mehrerer dezentraler Standorte und
Ansiedlung der Funktionen in einem zentralen Standort betroffen:

- die an den bisher dezentralen Standorten Beschdtigten
- die Lieferanten der dezentralen Standorte

- die Besucher der dezentralen Standorte.

Fur die Personengruppe (1) werden in der Regel |l&agere Wege vom Wohnstandort zum
zentralen Standort erforderlich. Die Annahme, dass beim Umzug eines Amtes in einen
zentralen Standort die Wohnstandorte der am dezentralen Standort Beschdtigten, die im
;Mit-Fall*“ am zentralen Standort arbeiten, erhalten bleiben, ist sicher nur eine erste
N&aerung, ebenso wie die Hypothese, dass alle am dezentralen Standort Beschd&tigten
einen derartigen Umzug mitmachen. Auch wird sich auf Dauer am neuen Standort durch
Ausscheiden und Wiederbesetzen von Positionen eine neue Verteilung von
Wohnstandorten ergeben. | ber alle Wege betrachtet wird jedoch auch in einer neuen
Wohnstandortstruktur der Wegeaufwand der Besch&kigten im Mit-Fall Uber dem des
Ohne-Falls liegen.

Wie sehen die Verhdinisse fur die Serviceunternehmen aus, die im Ohne-Fall die
dezentralen Standorte versorgt haben, im Mit-Fall den zentralen Standort versorgen?
Wenn sich an der Struktur der Zulieferer und Serviceunternehmen nichts &dert, werden
im Mit-Fall mit hoher Wahrscheinlichkeit ebenfalls |&agere Wege erforderlich.

Eindeutig ist auch die Auswirkung der Zentralisierung auf Besucher, die in personlichen
Kontakt mit den im Ohne-Fall dezentralen i mtern treten missen, die erforderlichen
Kontakte im Mit-Fall jedoch mit dem zentralen Amt abwickeln mussen. Es werden
deutlich |&agere Wege fur die meisten dieser Besucher erforderlich.

In Summe wird man somit von einem erhéhten Verkehrsaufwand fir alle drei Gruppen
ausgehen mussen. Es ist anzunehmen, dass bei der Notwendigkeit, Kosten der
offentlichen Hand zu reduzieren, die Aufwendungen von Kunden in eine Gesamtrechnung
nicht einbezogen werden. Das Ziel der Mal nahme ist erreicht, wenn Kosten in
entsprechender Hohe eingespart werden konnten. Eine gesamtwirtschaftliche Rechnung
unterbleibt in aller Regel.

Gerade dieses Beispiel zeigt aber auch, dass der Einsatz neuer Technologien und
Medien hier entgegenwirken kann. So koénnen bei Vorhandensein und Nutzung von
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elektronischen Diensten Behoérdenangelegenheiten auch von zu Hause oder vom
Arbeitsplatz aus erledigt werden, wenn die hierfur erforderlichen Technologien und
Medien sowohl beim Kunden als auch im Amt verfugbar sind. Eine Zentralisierung von
k mtern sollte daher mit solchen Mal nahmen, die diese Mdglichkeiten verfiigbar machen,
gekoppelt werden.

4.3.2.3 Beispiel: Die Verleihung des Titels ,Kurort*

Die Verleihung des Titels ,Erholungsort* oder ,Kurort* fur eine Kommune oder einen
Ortsteil ist in Nordrhein-Westfalen an eine Reihe von Kriterien gebunden:

- Thermen oder sonstige Quellen mit entsprechenden Bade- und
Nutzungsmaglichkeiten

- Bettenkapazitéhund —qualit&h
- Medizinische Einrichtungen

- Umgebungsqualit&

- Verkehrsberuhigung, Ortsbild
- Luftqualit&h

Flr Gemeinden, die vom Fremdenverkehr leben, ist der Erwerb des Titels ,Erholungsort*
oder ,Kurort* erstrebenswert, weil er die Attraktivitéh der Gemeinde fir Touristen und
Erholungssuchende erhdht.

Im vorliegenden Fall wurden 1994 und 1995 der Titel ,Erholungsort* an die Ortsteile
Hinsbeck und Leuth der Stadt Nettetal, die Ortsteile Nettersheim und Marmagen der
Gemeinde Nettersheim und dem Ortsteil ZUschen der Stadt Winterberg, sowie der Titel
,Luftkurort® an die Stadt Nieheim und an den Stadtteil Hopfenberg der Stadt
Petershagen? verliehen. Die Gemeinden haben ihrerseits eine Reihe von Investitionen zur
Verbesserung des Ortshildes und zur Verkehrsberuhigung (unter Nutzung des Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetzes und anderer Forderbudgets) durchgefuhrt. Ziel der
Gemeinden war es, nach Verleihung des Titels ein hdheres und/ oder kaufkr&tigeres
touristisches Aufkommen zu erreichen.

Die von dieser Mal nahme Betroffenen sind die im Mit-Fall zus&elich angesprochenen
Besucher der Gemeinden®. Ein Teil dieser zus&elichen Besucher hat im Ohne-Fall
andere Orte mit vergleichbarem Angebot aufgesucht. Bei dieser Besuchergruppe
entsteht die nicht eindeutig beantwortbare Frage, ob der Verkehrsaufwand im Ohne-/Mit-
Fall-Vergleich anwa&thst, konstant bleibt oder reduziert wird. Ein weiterer Teil der
zus&rlichen Besucher nutzt dieses neue Angebot erstmalig. Im Ohne-Fall wurden z.B.
Erholungsmdglichkeiten in der N&ae der Wohnstandorte in Anspruch genommen.

Wahrend fur die erste Gruppe der Verkehrsaufwands-Saldo von der konkreten Situation
abhaagt, ist fur die zweite Gruppe der Besuch des ,Erholungsortes*“bzw. ,Kurortes*mit
einem gestiegenen Verkehrsaufwand verbunden. Mindestens lokal in der Gemeinde und
in ihrer Umgebung wird im Erfolgsfall ein hdherer Verkehrsaufwand zu registrieren sein,
wobei neben der vermehrten An- und Abreise auch der von G&ten verursachte
,Lokalverkehr*“nicht vernachl&sigt werden darf.

24 Ministerialblatt Nordrhein-Westfalen, 1994, S. 474 und 1160 und 1995, S. 244, 582 und 636

2% Es sei unterstellt, dass die bisherigen Besucher (im ,Ohne-Fallj auch im ,Mit-Fall*“erhalten bleiben.
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Das kommunalpolitische Ziel kann somit nur erreicht werden, wenn moglichst viele
Besucher zus&wlich (vielleicht bis zu einer bestimmten Aufnahmefahigkeit der
kommunalen Einrichtungen) den ,Erholungsort* bzw. ,Kurort* besuchen. Wenn das
Besucheraufkommen nicht steigt, oder die Ums&ge pro Besucher nicht steigen, wurde
das politische Ziel verfenhlt.

Aus der Diskussion der verkehrlichen Auswirkungen der politischen Entscheidungen auf
Landesebene wird deutlich, dass ein guter Teil der Entscheidungen mit Zielsetzungen
verbunden ist, die nur in Verbindung mit einer hdheren motorisierten Mobilit& erreicht
werden koénnen. Dieser Mehrverkehr ist erwinscht. Es sollten daher keine, die mit der
Entscheidung verbundenen Ziele konterkarierenden Entscheidungen aus anderen
politischen Entscheidungsebenen getroffen werden, ohne dass es eine Abstimmung
untereinander gegeben hat. Dies deutlich zu machen, ist eines der Anliegen der
Untersuchung.

Ein weiterer Teil der Entscheidungen wirkt sich direkt oder indirekt auf Einkommen und
Budgets aus. Die politischen Zielsetzungen sind Uberwiegend darauf ausgerichtet,
Personengruppen mit geringen Einkommen zu unterstutzen. Da bei diesen Personen die
Realisierung von Mobilit&swinschen noch eng vom verfugbaren Einkommen abhaagt, ist
davon auszugehen, dass sich die relative Besserstellung dieser Gruppe unmittelbar auch
in einer Erhdhung der individuellen Mobilit& auswirkt. Dies erscheint zumindest als
Hypothese plausibel. Die Zielsetzung ,St&kung einkommensschwacher Gruppen*hat mit
Mobilitéh unmittelbar nichts zu tun; die Wirkung der Entscheidungen ist aber im Saldo
eine hohere Mobilit&dieser Personen.

In vielen F&ien handelt es sich bei den politischen Entscheidungen auf Landesebene um
eine i nderung von bestehenden Gesetzen oder Verordnungen. Hier mag die verkehrliche
Wirkung vergleichsweise geringer eingesch&et werden als bei grunds&elich neuen
Gesetzen oder Verordnungen mit Verkehrsrelevanz. Dies gilt insbesondere, wenn sich die
h nderungen auf Korrekturen oder Konkretisierungen/Préisierungen im Einzelfall
beziehen. Eine Umkehrung der bisherigen Aussagen zur Wirkung politischer
Entscheidungen ist hiermit allerdings nicht verbunden.
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4.3.3 Schlussfolgerungen

Auf die Politik der Bundesl&der wirken die Rahmengesetzgebung der EU (indirekt und
direkt) sowie die nationale Rahmengesetzgebung ein. Schwerpunkte eigenstaadiger
Politik sind die im Grundgesetz verankerte Zustaadigkeit fur die Bildungspolitik und fur die
Raumordnung sowie die mit dem Landeshaushalt verbundenen Gewichtungen. Mit der
Landespolitik werden ferner in erheblichem Umfang Vorgaben fir kommunale
Entscheidungen festgelegt.

Mit der abnehmenden Grél e des r&amlichen Zust&digkeitsbereichs nimmt der
Konkretisierungsgrad der politischen Entscheidungen zu, etwa wenn Standorte von
Einrichtungen festgelegt oder Pr&ikate fur Gemeinden vergeben werden.

Ein grol er Teil der Entscheidungen ist auch auf Landesebene verkehrsrelevant. Von
besonderer Bedeutung auf Landesebene sind — wie erw&nt — Entscheidungen im
Rahmen der Bildungspolitik. Mit der Zielsetzung, die Ausbildungsqualitzader Bevolkerung
stetig zu verbessern, die Chancen im Wettbewerb um Arbeitspl&ze zu erh6hen und
immer breiteren Bevolkerungsschichten qualifizierte Aus- und Weiterbildungspl&ee zur
Verfligung zu stellen, wirkt das Land an der positiven Weiterentwicklung der Einkommen
in entscheidendem Mal e mit.

Einkommens- und Mobilit&sentwicklung stehen jedoch in  unmittelbarem
Zusammenhang: im beruflichen Bereich, indem hodher qualifiziertere T&igkeiten, oft in
weiter Entfernung zum Wohnstandort, wahrgenommen werden; im Bereich von Freizeit
und Erholung, indem Urlaube mehrmals im Jahr uUber weite Entfernung, vermehrt
Wochenendurlaube, oder Besuche bedeutender Kulturveranstaltungen zunehmend
wirtschaftlich moglich werden.

Die grunds&lich positive Einstellung zur Férderung von Mobilitehund Warenaustausch
reduziert sich landesseitig jedoch auf den r&mlichen Zustadigkeitsbereich: Die
Diskussionen um den Durchgangsverkehr durch Bundesl&der oder um hohe
Guterverkehrsbelastungen auf Durchgangsautobahnen zeigen hier das Spannungsfeld, in
dem sich politische Zielsetzungen bewegen, noch pointierter als auf der Bundesebene
auf. Etwas vereinfacht kdnnte man formulieren: Mobilit&h im  eigenen
Zustaadigkeitsbereich ist erwinscht und wird gefordert; Einrichtungen und
Veranstaltungen sollen auch von Besuchern anderer Bundesl&der frequentiert werden;
freier Warenaustausch von und mit Unternehmen des eigenen Zust&digkeitsbereiches
sollte unterstutzt werden; Mobilitaissteigerungen und Warenstrome ohne Bezug zum
Land sind jedoch unerwinscht.

Zu dieser Haltung mag der Umstand beitragen, dass die Moglichkeiten fur Mal nahmen
zur Reduzierung negativer Folgen aus gestiegener Mobilitéhauf Landesebene gering sind.
Ordnungspolitische Regelungen im technischen Bereich bedurfen der EU- oder
Bundesebene. Und Infrastrukturmal nahmen fur die grof en durchgehenden
Verkehrsstrome im Land betreffen tUberwiegend den Bund. Umso bedeutender ist es,
Transparenz hinsichtlich der Zielsetzung politischer Entscheidungen auf den
Ubergeordneten Ebenen und hinsichtlich der Auswirkungen dieser Entscheidungen auf
Verkehr und Umwelt herzustellen. Umso deutlicher wird auch, dass in der notwendigen
Auseinandersetzungsdiskussion zwischen Bundesl&adern und Bund nicht an den
Symptomen diskutiert werden sollte, sondern Beziehungen zwischen politischen Zielen
und ihren Auswirkungen transparent gemacht werden.
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4.4 Analyse der Entscheidungen auf kommunaler Ebene

4.4.1 Gesamtanzahl der ausgew&hlten Entscheidungen

Politische Entscheidungen der Stadt Essen, die als Beispiel fur die kommunale Entschei-
dungsebene gew&lt wurden, werden im Amtsblatt verdffentlicht, das wodchentlich er-
scheint. Insgesamt sind in den Jahren 1994 und 1995 221 Entscheidungen (Satzungen,
Verordnungen u.& in diesem Organ publiziert worden. Der Haushalt umfasste 1994
Ausgaben in H6he von 2,9 Mrd. DM, 1995 in H8he von 3,2 Mrd. DM. Hinzuweisen ist auf
den Umstand, dass 1994 zeitgleich mit den Bundestagswahlen auch Kommunalwahlen in
NRW (16.10.1994) stattgefunden haben.

100

Mrd . DM

Satzungen Verordnungen Budgetentscheidungen

B 1994® 1995

Abbildung 4.13: Anzahl Satzungen und Verordnungen 1994 und 1995 auf Ebene der Stadt Essen und Umfang der
Haushalte in diesen Jahren
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Die Entscheidungen verteilen sich wie folgt auf die einzelnen Politikbereiche:
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Abbildung 4.14: Anzahl Entscheidungen nach Dezernaten

Der mit Abstand am haafigsten vertretene Politikbereich ist Bau und Planung, gefolgt von
den Bereichen Finanzen und Gesundheit.
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Der Verwaltungshaushalt der Stadt Essen ist pro Jahr als eine Entscheidung (Satzung) in
diesen Zahlen enthalten.

Einzelplan 0 :
Allgemeine Verwaltung

Einzelplan 1 : Offentliche
Sicherheit und Ordnung

Einzelplan 2 :
Schulen

Einzelplan 3 :Wissenschaft,
Forschung, Kulturpflege

Einzelplan 4 :
Soziale Sicherung

Einzelplan 5 :
Gesundheit, Sport, Erholung

® Ausgaben

Einzelplan 6 : Bau- und

|- .
Wohnungswesen, Verkehr Einnahmen

Einzelplan 7 : Offentliche
Einrichtungen,
Wirtschaftsférderungen

Einzelplan 8 : Wirtschaftliche
Unternehmen, Allgemeines
Grund- und Sondervermdgen

Einzelplan 9 : Allgemeine
Finanzwirtschaft

Abbildung 4.15: Verwaltungshaushalt von Essen in den Jahren 1994 und 1995, gegliedert nach Einzelpl&en

Haushalt der Stadt Die grol ten Ausgaben weist der Einzelplan 4: Soziale Sicherung auf, gefolgt vom

Essen Einzelplan 9, der im wesentlichen die Personalkosten der Verwaltung umfasst. Wichtige
Ausgabenblocke befinden sich ferner in den Einzelplzen 7: O ffentliche Einrichtungen,
Wirtschaftsféorderung und 6: Bau- und Wohnungswesen, Verkehr.
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Einzelplan 3
332 Aalto Theater

Einzelplan 3

330 Buhnen und
Philharmonisches
Orchester

Einzelplan 3
320 Stadtische Museen

1995{
1994

1994

1994

W Ausgaben

O Einnahmen

10,0 20,0 30,0 40,0
Mio DM

50,0

60,0 70,0

Abbildung 4.16: Unterabschnitte aus Einzelplan 3: Aalto-Theater, Bihnen und Philharmonisches Orchester, St&iti-

sche Museen

Ein Blick auf die Ausgaben im Bereich Wissenschaft, Forschung und Kulturpflege zeigt,
dass die kulturellen Einrichtungen der Stadt jeweils in hohem Mall e subventioniert werden
mussen. Es wird daher das Bestreben der Stadt sein, die Auslastung der Theater und der

Oper zu erhdhen, aus einem noch grol eren Einzugsbereich

angesprochen werden.

i hnliches gilt fur den Einzelplan 5 (Abbildung 4.17), der die Einnahmen und Ausgaben

indem Besucher

der von der Stadt betriebenen Sportst&ten umfasst.

Einzelplan 5
570 Béader

Einzelplan 5
560 Eigene Sportstatten

Einzelplan 5
550 Forderung des Sportg

1995

1994

1995

1994

1995

1994

e ———
===

@ Ausgabe
@Einnahme
I
5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0 35,0
Mio DM

Abbildung 4.17: Einnahmen und Ausgaben fur Einzelplan 5: Gesundheit, Sport und Erholung
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Auch hier kann eine Verringerung des hohen Subventionsbedarfs nur durch Erweiterung
des Einzugsbereichs der Sportst&ten und damit durch erhdéhte Einnahmen erreicht
werden. Zugleich wird erkennbar, dass die Mal nhahmen des Verwaltungshaushalts in
hohem Mall e Verkehrsrelevanz aufweisen, weil sie unmittelbar das Budget der privaten
Haushalte und der Betriebe veradern.

Die Entscheidungen kénnen bestimmten thematischen Gruppen zugeordnet werden:

Tabelle 4.3: Thematische Gruppierung der Entscheidungen

Gruppe Bezeichnung Anzahl Entscheidungen
1 i nderung von Fl&hennutzungspl&aen, Bebauungspl&en, 149
Verkehrsmal nahmen
2 Satzungen zur Festlegung von Gebihren u.& 39
3 Organisatorische Mal nahmen 20
4 Ver&derung von 0 ffnungszeiten, Festlegung von Zeitfenstern 8
5 Ver&derung von Bestimmungen zum Schutz der Gesundheit der 5
Bevolkerung
Summe 221

Beispiele fur die Gruppen sind:

Gruppe 1: Fl&hennutzungspl&e, Bebauungspl&e, Einziehung / Teileinziehung von
Straf enflazhen, Entwidmung von Bahn-Fl&hen, Festlegung eines
Wasserschutzgebiets, eines Landschaftsschutzgebiets, Grenzregelungen
mit Nachbarst&lten, staltebauliche Entwicklungsmal nahmen,
Veraaderungssperren, stral enbauliche Maf nahmen, Umlegung von
Fl&hen, Taxenordnung.

Gruppe 2: Satzungen zur Erhebung von Grund- und Gewerbesteuer, Abgaben-
satzungen fur Abfall, Stral enreinigung, Abwasser, Abfallbeseitigung, Ge-
biUhrensatzungen fir die Benutzung kommunaler Einrichtungen, Gebuh-
rensatzungen fur die Nutzung o6ffentlicher FI&hen (Wochenmarkt, Stra-
i enfl&ahen), Erhebung von Beitr&en fir stral enbauliche Mal nahmen,
Geblhrensatzung fur Kontrollaufgaben (Fleischhygiene, Schlachthof),
Satzungen zur Regelung von verkehrlichen Fragen (Andienung in Ful -

g&agerzonen).

Gruppe 3: Mal nahmen zur Erhéhung der Offentlichen Sicherheit, Festlegung der
Wahlordnung (Satzung von kommunalen Einrichtungen).

Gruppe 4: Festlegung von O ffnungszeiten von kommunalen Einrichtungen

Gruppe 5: Tierseuchenverordnung, Verordnungen zur Dasselfliege, Polio-Schluck-
impfung.
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Besonders markant ist die Vielfalt von standortbezogenen Entscheidungen, die bereits
bei der Statistik der nach Politikbereichen differenzierten Entscheidungen auff&iig,
zugleich aber typisch fur den kommunalen Bereich war. Die obige Abbildung zeigt eine
| bersicht Giber die Verteilung der wesentlichen Entscheidungen mit Standortbezug im
Stadtgebiet von Essen.

Vor dem Hintergrund der grol en Anzahl von standortbeeinflussenden Entscheidungen
und Entscheidungen, die das Budget von privaten Haushalten beeinflussen, Uberrascht
es nicht, dass 200 (=90 %) der Entscheidungen als verkehrsrelevant eingestuft wurden.

Satzungen Verordnungen Budget
B Nicht verkehrsrelevant B Moglicherweise verkehrsrelevant

Abbildung 4.18: Verkehrsrelevanz der Entscheidungen

Rechnet man die noch weit hdhere Anzahl von Genehmigungen im Bereich der privaten

Bauvorhaben hinzu, die in dieser | bersicht nicht erscheinen, so lautet ein erstes Fazit
aus der Grobanalyse:

1. Eine grol e Anzahl von Entscheidungen auf der kommunalen Ebene ist potenziell
verkehrsrelevant.

2. Die Verkehrsrelevanz von Entscheidungen wird zwar im Rahmen der
Bauleitplanung, bei Verkehrswegen und bei Standorten von Grol einrichtungen
geprift, allerdings mangelt es an einer Gesamtschau der Folgen aller
Entscheidungen.

3. Politische Entscheidungen sind so ausgelegt, dass sie den Verkehrsaufwand
tendenziell erhdhen.

4.4.2 Beispiele fur die detaillierte Diskussion

Interessante Beispiele flr eine Einzeldiskussion der Verkehrsrelevanz von Entschei-
dungen sind Entscheidungen zu Bebauungspl&en, Entscheidungen zur Forderung
kultureller Grol veranstaltungen, Entscheidungen zum Standort grof er Einrichtungen (z.B.
Messe, Musicaltheater), zur Organisation der kommunalen Abfallentsorgung oder die
Gewerbesteuer.
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Im folgenden sollen insgesamt drei Beispiele, aus den Bereichen Festlegung von
Bebauungspl&en, Eventsponsoring und Wertstoffentsorgung n&aer diskutiert werden.

4421 Beispiel: Bebauungsplan Friedrich-Ebert-Stral e in Essen

Ziele der Festlegung des Bebauungsplanes ,Friedrich-Ebert-Stral e“waren:
- Qualitativ hochwertigen Wohnraum zu schaffen
- Standorte fur Arbeitspl&ze anzubieten
- die finanzielle Situation der Kommune zu verbessern und

- die st&tebauliche Integration einer Industriebrache in einer innenstadtnahen
Lage.

Die Mal nahme bestand in der Erstellung und Verabschiedung eines Bebauungsplans.

Abbildung 4.19: Nutzungskonzept fiir das Bebauungsplangebiet®®

Priifung verkehrli- Bei dieser Mal nahme handelt es sich um eine solche, deren verkehrliche Auswirkungen
cher Auswirkungen gepruft werden.

bei der B-Plan-Er-

stellung Die Fl&he des Bebauungsplans umfasst im vorliegenden Fall 11,7 ha. Vorgesehen sind

Mischnutzungen, wobei das Nutzungskonzept fir eine Wohnbevdlkerung von 2.100
Einwohnern und eine Arbeitsbevilkerung von 2.400 Besch&ktigten ausgelegt ist. Eine

26 John Thompson & Partners (Auftragnehmer): Perspektivenwerkstatt Essen. Wie geht es weiter am
Berliner Platz? Auftrag der Stadt Essen, 1999.
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Absch&wung der verkehrlichen Auswirkungen dieser Aufsiedlung ergibt, dass von 9.500
zus&rlichen PKW-Fahrten (bei einem mittleren Besetzungsgrad von 1,2 Personen/Pkw
entspricht das 11.400 zusd&wlichen Wegen), 700 zus&elichen LKW-Fahrten, 4.600
zus&elichen 0 PNV-Fahrten und 5.100 zus&elichen Fub - und Radwegen auszugehen
ist”. Insgesamt umfasst das zus&eliche Verkehrsaufkommen 21.100 Personenwege pro
Tag.

Als Bezugsfall dient die gegenwdtige Situation. Naturgema ist nur ein Teil des
abgesch&rten lokalen zusd&elichen Verkehrs wirklicher Neuverkehr. Dabei spielt die
Frage nach dem Bezugsraum eine entscheidende Rolle. Aus Sicht der Stadt Essen ist
der Bezugsraum zur Beurteilung von Neuverkehren das Stadtgebiet. Damit z&hlen
Verlagerungen von Wegen und Fahrten innerhalb des Stadtgebietes nicht zum
Neuverkehr.

Die politische Zielsetzung besteht darin, mit dem Bebauungsplan die Voraussetzungen
dafur zu schaffen, neue Einwohner zu gewinnen und neue Firmen fur eine Ansiedlung zu
akquirieren. Wenn dieses politische Ziel erreicht werden soll, dann muss ein erheblicher
Teil der Einwohner, die sich in diesem Gebiet ansiedeln, von aul erhalb zuwandern. Dies
gilt auch fur die Firmen, die sich zu einem wesentlichen Teil aus Neugrindungen oder
Zuzugen von aul erhalb rekrutieren sollen. Die damit zu erwartenden neuen Arbeitspl&rze
werden Besch&tigte anziehen, die teilweise direkt im lokalen Aufsiedlungsbereich,
teilweise in Essen und teilweise in Orten auf erhalb von Essen wohnen.

Alt Neu

<

Legende:
WB Wohnbevolkerung neu durch Aufsiedlung neu hinzukommende Wohnbevolkerung
BB Betriebe (Biro) gesamt Betriebe/ Freizeiteinrichtungen
BV Betriebe (Einzelhandel) . bestehende Verkehrsbeziehungen
FR Freizeiteinrichtungen . neu hinzukommende V erkehrsbeziehungen

Abbildung 4.19: Von einer Aufsiedlung des Essener Nordens betroffene Gruppen

Analog stellt sich die Diskussion im Hinblick auf die Besucher dieses
Aufsiedlungsbereiches (Einkaufen, Gastst&ien, Erholung) dar.

27 UniversitzAGH Essen (Hrsg.): Positionspapier der UniversitZaGH Essen zur st&tebaulichen Entwicklung des
Gebietes zwischen Innenstadt und Campus. Essen, 1999.
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Zu erwarten ist insgesamt ein erheblicher Neuverkehr auf Essener Gemarkung, ohne den
die politischen Ziele nicht erreicht werden kénnen. Dieser Sachverhalt wird heute gerne
unterschlagen, wenn es darum geht, einen Bebauungsplan zu verabschieden. Damit
unterbleiben aber die notwendigen Folgeinvestitionen in die Verkehrswege und erst sehr
viel sp&er, nach erfolgter Aufsiedlung —die Jahre, wenn nicht Jahrzehnte dauern kann —
wird festgestellt, dass sich die Zug&aglichkeit des betrachteten wie auch anderer

Stadtteile auf Grund von | berlastungen wesentlich verschlechtert hat.

4422 Beispiel: Férderung der Gauguin-Ausstellung in Essen (1998)

Das zweite Beispiel bezieht sich auf die Forderung eines Kulturevents, wobei in diesem
Fall ein Beispiel aus dem Jahre 1998 gewé&hlt wurde, das stellvertretend flr &anliche
Forderungen in den beiden ausgew&lten Jahren 1994 und 1995 stehen soll, und
welches das Zusammenspiel unterschiedlicher Politikbereiche innerhalb der Kommune
n&her beleuchtet.

In den Planungen fiur die Gauguin-Ausstellung 1998 wurde von einem Besucherpotential
von 500.000 ausgegangen. Ziel war, ein breites Publikum anzusprechen, auch solche
Personengruppen, die Ublicherweise keine Museen besuchen. Im Folgenden ist zu
bertcksichtigen, dass der Tr&er des Museums, der die Ausstellung organisierte, ein
Verein ist, der u.a. auch die Stadt Essen zu seinen Mitgliedern und Unterstitzern z&lt.
Eine Unterstitzung der Aktivit&en des Vereins und damit auch der Gauguin-Ausstellung
gehort damit zu den erkl&ten politischen Zielen der Stadt Essen.

Die Ausstellung wurde in der Presse mit einer zweiten Gauguin-Ausstellung in Stuttgart in
Beziehung gebracht und als interessante Ergaazung und Erweiterung bezeichnet. Das
politische Ziel, moéglichst viele Burger mit diesem kulturellen Ereignis in Kontakt zu
bringen, war nur zu erreichen, indem ein mdglichst hoher Besucherstrom auch von
weither angezogen wird.

Geht man von der genannten Zielgrol e von 500.000 Besuchern aus, so errechnen sich
bei 180 Tagen Ausstellungsdauer durchschnittlich 2.800 Besucher pro Tag. Bei einem
angenommenen Anteil von Pkw-Fahrten am Gesamtverkehrsaufkommen von 80%, einem
durchschnittlichen Besetzungsgrad von 2,0 Personen pro Pkw und einer
durchschnittlichen Wegl&ge von fur die Hin- und Rickfahrt jeweils 10 km errechnet man
im Tagesdurchschnitt 2.240 Pkw-Fahrten (Hin- und Ruckfahrt) und einen Fahrtenaufwand
von insgesamt etwa 4 Millionen Pkw-km. Der Stellplatzbedarf fur Pkw liegt bei einem
angenommenen Faktor 3,0 (fur den Spitzentag) und 0,3 (flr die tageszeitliche Verteilung)
bei ca. 1.100 Stellpl&zen.

Auch hier stellt sich die Frage nach dem Ohne-Fall. Wa&e die Veranstaltung nicht
zustande gekommen, h&ten keine Besucher die umliegenden Wohngebiete belatigt.
Das bildungspolitische Ziel w&e jedoch ebenfalls nicht erreicht worden. Im vorliegenden
Fall war die Ausstellung insgesamt ein Erfolg. Die Anzahl der Besucher belief sich
allerdings auf ,qur*“350.000. Was waren die Grunde hierfur und wie wirkte sich dies auf
das wirtschaftliche Ergebnis aus?

Es haben keine begleitenden Untersuchungen stattgefunden, die auf die erste Frage eine
Antwort h&ten geben kdnnen. So verbleiben die folgenden Ausfiihrungen hypothetisch.
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Abbildung 4.20: Zielkonflikte zwischen Museum und Kommune
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Man kann unterstellen, dass den mit Pkw Anreisenden nicht genugend Stellpl&ee
geboten werden konnten, weil die Stadtverwaltung im Umfeld des Museums den
offentlich zugaaglichen Parkraum, z.B. durch Anwohnerparken, verknappt hat. Dies w&e
ein denkbares Hindernis, das dazu gefuhrt hat, dass die angestrebte Besucheranzahl
nicht erreicht wurde.

In diesem Zusammenhang |&st sich auch die verschiedentlich praktizierte Vorgehens-
weise, Besuchern, die ein 0 PNV-Ticket vorweisen kénnen, einen Preisnachlass zu ge-
w&aren, diskutieren. Die Kommune, in der sich das Museum befindet, verfolgt dabei das
Ziel, dass moglichst viele der Besucher, die grunds&elich auch mit dem Pkw anreisen
kénnten, fur die Anreise den 0 PNV nutzen.

Unabh&agig von der Frage, ob ein derartiger Preisnachlass zul&sig ist, muss gekl&it
werden, wer fur die mit dem Preisnachlass verbundenen Mindereinnahmen aufzukommen
hat. Ist dies die Kommune, weil sie von einem steigenden Fahrgastaufkommen im O PNV
profitiert? Dann muss sie in ihrer Rechnung berlcksichtigen, dass Uberwiegend solche
Personen einen O PNV-Fahrtausweis vorlegen werden, den sie bereits vorher — unab-
h&agig von der Ausstellung —z.B. als Zeitkarte gekauft hatten.

Sollen aber die Nicht-O PNV-Besucher (Pkw-Fahrer und Mitfahrer, Ful g&ager, Radfahrer)
fur den Ausgleich sorgen, was zu entsprechend h6éheren Eintrittspreisen fuhren wirde, so
hat dies unmittelbare Auswirkungen auf das Besucheraufkommen dieser Gruppe, d.h., es
werden weniger Besucher kommen.

Darlber hinaus kann die Strategie der Kommune, das Stellplatzangebot zu reduzieren,
um den O PNV-Anteil der Besucher zu erhéhen, dazu fitlhren, dass der Pkw-orientierte
potenzielle Besucher in Kenntnis der Schwierigkeit, in der Museumsumgebung zu einem
Parkplatz zu kommen, auf den Besuch der Ausstellung vollst&adig verzichtet.

Im vorliegenden Fall mégen alle diese Aspekte eine Rolle gespielt haben. Die gegenuber
dem Voranschlag fehlenden Besucher haben letztlich kein Defizit hinterlassen, das die
Vereinsmitglieder h&ten begleichen mussen, weil die Kalkulation des Museums vorsichtig
angesetzt war. Es ist aber auch kein | berschuss entstanden, der vielleicht méglich
gewesen w&e. Dieser Einnahmenausfall h&te, unter Inkaufnahme von mehr Verkehr,
reduziert werden kénnen — so die Hypothese — wenn die Kommune fur ein hodheres
Stellplatzangebot gesorgt oder die Zugé&aglichkeit des Museums in anderer Weise
verbessert h&te.

4.4.2.3 Beispiel: Die Wertstoffentsorgung

Das Landesabfallgesetz von Nordrhein —Westfalen bestimmt in § 5a (1), dass die Kreise
und kreisfreien St&lte in ihrem Gebiet Abfallwirtschaftskonzepte aufzustellen haben, die
eine | bersicht zum Stand der offentlichen Abfallentsorgung geben sollen. Das
Abfallwirtschaftskonzept der Stadt Essen enth&t gema& 8§ 5a (2) des LAbfG Angaben
Uber Art, Menge und Verbleib der im Entsorgungsgebiet anfallenden Abfdie, Mal nhahmen
zur Vermeidung und Verwertung der nicht ausgeschlossenen Abfdie, Festlegung der
Abf&ie, die durch Satzung von der Entsorgungspflicht ausgeschlossen sind, den
Nachweis einer mittelfristigen Entsorgungssicherheit sowie Angaben zu Bau- und
Betriebskosten der notwendigen Abfallentsorgungsanlagen.

In den Zeitraum 1994 — 1995 fallen in diesem Zusammenhang folgende Entscheidungen:
- die A nderung der Satzung fiir die Abfallbeseitigung (16.12.1994)
- die Abfallbeseitigungssatzung (19.5.95) sowie
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- die Abfall- und Reststoffuberwachungsverordnung (30.6.95).

Sie legen fest, wie die Entsorgung der privaten Haushalte und Betriebe im Stadtgebiet
von Essen organisiert ist und welche Gebuhren fur die Entsorgung an die Kommune zu
entrichten sind.

Im engeren Stadtgebiet hat sich die Kommune bei der Wertstoffentsorgung (Glas, Papier)
fur ein Sammelcontainerkonzept entschieden. Der private Haushalt beférdert demnach
z.B. den Altpapierabfall zu zentral aufgestellten Sammelcontainern, die dann im
wochentlichen Rhythmus geleert werden. Die Alternative h&te darin bestanden,
Sammelbehdter auf jedem Grundstiick aufzustellen und diese dann im wodchentlichen
oder 14-t&igen Rhythmus zu entsorgen.

Die folgenden Abbildungen zeigen die alternativen Systemkonzepte im Vergleich.

‘ Depot
®

Abbildung 4.22: Gewéhltes Systemkonzept

Depot

Abbildung 4.21: Alternatives Systemkonzept
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Das Ziel der Entscheidung flur das gewédhlte Systemkonzept war offenkundig, die
Entsorgungskosten fur die Kommune, die auf die Grundstuickseigentumer/-nutzer umge-
legt werden, mdglichst gering zu halten.

Betroffen von dieser Entscheidung sind die Anwohner und die Betriebe als
Grundstucksnutzer mit der Notwendigkeit einer Wertstoffentsorgung. Betroffen ist ferner
die Kommune mit eigenem Fuhrpark oder mit dem Transportunternehmen, das die
Wertstofftransporte im Auftrag Ubernimmt. Im gew&hlten Systemkonzept transportiert der
Haushalt/ der Betrieb die Wertstoffe zu den zentral aufgestellten Sammelcontainern. Bei
ca. 250.000 Haushalten der Stadt Essen, die wochentlich einmal zu einer solchen
Sammelstelle in einer durchschnittlichen Entfernung zwischen Wohnung und Sammelstel-
le von ca. 1 km fahren, sind dies 500.000 km pro Woche an Wegeaufwand. Dieser
Wegeaufwand fdit —wenn die Sammelstelle nicht ,am Weg* liegt — zus&lich an. Er er-
hoéht sich, wenn der Sammelcontainer bereits geflllt ist und zu einer weiteren Sammel-
stelle gefahren werden muss.

Im kommunalen Verantwortungsbereich verbleibt die Aufgabe der Entleerung der
Sammelbeh&ter und der Weitertransport der Wertstoffe z.B. in ein Zwischenlager.

Im alternativen Fall entsteht fir den privaten Haushalt/den Betrieb kein zus&elicher
Wegeaufwand. Dafur muss die Kommune einen héheren Wegeaufwand in Kauf nehmen,
weil dann jedes Grundstiick angefahren werden muss.

Vergleicht man beide Konzepte, so wird deutlich, dass das gew&hlte Konzept insgesamt
einen deutlich héheren Aufwand bedeutet. Nur: Dieser Wegeaufwand entsteht beim
privaten Haushalt/beim Betrieb und wird nicht in Form von Transportkosten transparent.
Geht man davon aus, dass die Mehrzahl der erforderlichen Wege per Pkw durchgefuhrt
werden, so wird auch deutlich, dass diese Entscheidung Umweltrelevanz besitzt.

4.4.3 Schlussfolgerungen

Zusammenfassend |&st sich —wie schon bei den Entscheidungsebenen von Bund und
Land —folgendes Fazit ziehen:

- Eine grof e Anzahl von Entscheidungen ist potenziell verkehrsrelevant.

- Besonders kennzeichnend fir den kommunalen Bereich ist der hohe Anteil
standortbezogener Entscheidungen.

- Die verkehrlichen Auswirkungen von geplanten Nutzungen und Verkehrsinfra-
strukturentscheidungen werden im Rahmen von Verkehrsentwicklungs- und Nah-
verkehrspl&en gepruft. Die Nutzungskonzepte werden aber in der Regel als Vor-
gaben fur die Verkehrsinfrastrukturplanung angesehen. Eine Ruckkopplung im
Hinblick auf die Zul&sigkeit von Nutzungen unterbleibt.

- Esist davon auszugehen, dass die getroffenen politischen Entscheidungen in der
Uberwiegenden Anzahl der F&ie den Verkehrsaufwand tendenziell erhéhen und
nicht verringern.
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4.5 Zusammenfassung

In den Jahren 1994 und 1995 ist auf den verschiedenen ausgewé&lten politischen Ent-
scheidungsebenen eine grof e Anzahl an politischen Entscheidungen getroffen worden:

Tabelle 4.4: Anzahl von Entscheidungen in den Jahren 1994 und 1995%°

Entscheidungsebene Gesetze Verordnungen | Einzelfallentsch Summe
eidungen®
Europ&sche Union 4348 150 1262 5760
Bund 228 571 - 799
Land NRW 63 260 - 323
Kommune Essen 56 165 - 221
Tabelle 4.5: Umfang der Haushalte in den Jahren 1994 und 1995 [Mrd. DM]

Entscheidungsebene 1994 1995 Durchschnitt
Europ&sche Union (Mrd. ECU) 60 67 64
Bund 480 478 479
Land NRW 90 91 90
Kommune Essen 3 3 3

Sichtet und beurteilt man die in den Jahren 1994 und 1995 getroffenen Entscheidungen
entsprechend dem in den Vorkapiteln erl&terten methodischen Vorgehen, so wird
erkennbar, dass ein grof er Anteil der Entscheidungen potenziell verkehrsrelevant ist.

28 Wahljahre waren auf Bundesebene 1994, auf Landesebene 1995, auf kommunaler Ebene 1995. Es
ist bekannt, dass die Entscheidungsfreudigkeit innerhalb einer Wahlperiode nicht gleichverteilt ist.
Dieser Effekt, der die politischen Entscheidungsebenen in den beiden Auswabhljahren unterschied-
lich betrifft, soll hier jedoch nicht n&aer analysiert werden.

2 Einzelfallentscheidungen wurden nur auf der EU-Ebene betrachtet.
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EU Bund Land Kommune

EU Bund | Land Kommune

Insgesamt 5760 | 799 323 221

Mdglicherweise

5069 | 650 252 200
verkehrsrelevani

Abbildung 4.22: Anteile potenziell verkehrsrelevanter Entscheidungen an allen Entscheidungen

Offen ist dabei im Einzelnen die Wirkungsrichtung, d.h., die Frage, ob die Entscheidung
tendenziell verkehrssteigernd oder tendenziell verkehrsverringernd gewirkt hat. Die
Analyse der Entscheidungstypen zeigt jedoch, dass bei einem grol en Teil der Entschei-
dungen die Zielerreichung zus&elichen Verkehr zur Voraussetzung hat; vermehrtes
Verkehrsaufkommen und vermehrter Verkehrsaufwand waren somit die notwendige Folge
der Entscheidungen. Ein weiterer Teil der Entscheidungen war im Hinblick auf die
Zielerreichung verkehrsunabh&agig. Real veraderten die Entscheidungen jedoch
mobilit&ésbestimmende Variablen und bewirkten damit indirekt ein hoheres
Verkehrsaufkommen oder einen héheren Verkehrsaufwand. Dies gilt z.B. fur Mal nhahmen,
die die Einkommensentwicklung der Bevélkerung generell oder bestimmter, sozial
schwa&herer Gruppen positiv ver&adern. In beiden F&ien, staker jedoch in letzterem Fall,
gibt es Auswirkungen auf das Mobilit&swachstum. Aus héheren Einkommen resultiert
ferner eine steigende Nachfrage nach hoéherwertigen Gutern, die ihrerseits oft aus
entfernten Regionen beschafft werden missen.
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Abbildung 4.25: Hypothese und Wirkungszusammenh&age als Ergebnis der vorliegenden Untersuchung

Im Ergebnis der Erstbeurteilung wurden nur geringe Unterschiede bei den Anteilen
verkehrsrelevanter Entscheidungen ermittelt: Bei der EU, deren politische
Entscheidungen in starkem Mal e die Landwirtschaft betreffen, und im kommunalen
Bereich sind die Anteile potenziell verkehrsrelevanter Entscheidungen mit ca. 90% am
hochsten. Bei Bund und Land verteilen sich die als potenziell verkehrsrelevant
eingesch&eten Entscheidungen auf viele Politikbereiche. Eindeutige Schwerpunkte sind
hier nicht zu erkennen. Dennoch ist der Anteil als potenziell verkehrsrelevant
eingesch&eter Entscheidungen mit ca. 80 % auch hier sehr hoch.

Wé&arend die Auswirkungen der einzelnen politischen Entscheidungen Uberwiegend als
gering bis vernachl&sigbar eingesch&zt werden konnen, ist die Summe der
Auswirkungen, da die Entscheidungen Uberwiegend verkehrserhbhend wirkten, nicht
mehr gering und nicht mehr vernachl&sigbar.

Vergleich der
Verkehrsrelevanz
politischer
Entscheidungen
zwischen den
Politikbereichen
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Zusammenfassend sollen die wesentlichen Hypothesen noch einmal dargestellt werden:

1. Hypothese: Auf allen Ebenen gibt es Ziele, die eine verst&kte Mobilitsh fur das
Erreichen der Ziele zur Voraussetzung haben.

2. Hypothese: Mobilit&h ist Voraussetzung fur Entwicklung und Fortschritt, bedeutet
Freiheit und Wohlstand. Sie grunds&lich in Frage zu stellen, wae kein zielfUhrender
Ansatz. Vielmehr muss es politische und gesellschaftliche Aufgabe sein, die negativen
Auswirkungen und Risiken der Verkehrsabwicklung zu verringern.

3. Hypothese: Die Verkehrspolitik befindet sich auf allen Ebenen im Spannungsfeld
verschiedener Ubergeordneter Zielsetzungen. Einerseits muss die Verkehrspolitik den
Anforderungen hinsichtlich Wachstum und Wettbewerbsf&higkeit gerecht werden, indem
sie ein geeignetes Verkehrsnetz und ggf. Verkehrsmittel zur Verfugung stellt, andererseits
muss sie auf eine mdéglichst umweltvertr&liche Gestaltung des Verkehrs hinwirken.

4. Hypothese: Auch im Bereich der Umweltpolitik geht es nicht darum, Mobilit&
grunds&rlich in Frage zu stellen, sondern vielmehr daran mitzuwirken, die negativen
Folgen des Verkehrs moglichst zu minimieren. Die Umweltpolitik verfolgt demnach in
diesem Punkt die gleichen Ziele wie die Verkehrspolitik.

5. Hypothese: Es gibt zwar sogenannten ,yermeidbaren Verkehr®, gemessen am
gesamten Verkehrsaufkommen ist dieser aber eher zu vernachl&sigen. Die Politik muss
sich insgesamt auf wachsende Mobilitéeinstellen.

6. Hypothese: Auf allen politischen Ebenen werden Entscheidungen zur Verringerung der
Umweltbelastungen durch den Verkehr getroffen. Defizite bestehen in der Koordinierung
dieser Entscheidungen im Sinne einer bestmoglichen Zielerreichung.

In der Verkehrsplanung und im Verkehrsmanagement gibt es eine Vielzahl von Strategien
und Mal nahmen, die auf eine Minderung der Konflikte zwischen erforderlicher Mobilit&
einerseits und den negativen Begleiterscheinungen andererseits hinwirken. Aus plane-
rischer Sicht sind hier insbesondere Bemiuhungen im Bereich der Siedlungsstruktur
sowie im Bereich der besseren Vernetzung der Verkehrstr&er zu nennen. Notwendige
ordnungspolitische Vorgaben betreffen vor allem technische Rahmenbedingungen zur
Senkung des Kraftstoffverbrauchs, zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und zur Senkung
der Schadstoffemissionen. Damit durch diese Bemiuhungen die Beeintr&htigungen
durch das nach wie vor wachsende Verkehrsaufkommen kompensiert werden kénnen, ist
eine bessere Koordinierung politischer Entscheidungen unumgaaglich.



Ausblick

5 Ausblick

Mit den Auswertungen und Beispielen dieser Untersuchung sollte deutlich werden, dass
die Einflussnahme politischer Entscheidungsebenen auf das Verkehrsgeschehen
gegeben ist, und dass das Bewusstsein auch auf den politischen Ebenen fur derartige
Abh&agigkeiten gesch&dt werden muss. Eine stakere Transparenz im Hinblick auf die
verkehrlichen Konsequenzen bei Erreichen der politischen Zielsetzungen wa&e von
Vorteil. Dies kénnte auch nachgeordnete Entscheidungsebenen dazu bringen, Uber
Lésungsansd&rze nachzudenken, die sowohl die Zielsetzungen der einen als auch die der
anderen Ebene erfullen. Bei Entscheidungen, deren Zielsetzungen mehr Verkehr zur
Voraussetzung haben, sollte darauf deutlicher hingewiesen werden.

Weil unverkennbar ist, dass tagtalich an Entwicklungen gearbeitet wird, die verkehrs-
aufwandserhdhend wirken, und weil diese Entwicklungen auf Grund ihrer politischen Ziel-
setzungen kaum in Frage gestellt werden kdnnen, geht es auch darum, verstakt daran zu
arbeiten, die negativen Folgen des Verkehrswachstums zu verringern.

Last but not least sollen die | berlegungen der vorliegenden Arbeit dazu beitragen, dass
Verkehr nicht isoliert sondern im Zusammenhang mit den Zielsetzungen von Entschei-
dungen betrachtet wird. Dazu gehort, dass die Kenntnisse Uber die Hintergriinde von
Verkehrswachstum verbessert werden und damit ein wissenschaftlicher Fortschritt, auch
bei der Ursachenforschung zur Mobilit&erreicht wird.
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Anhang

Begriffe zu Verkehr und Umwelt

Mobilit& ist die Folge von Aktivitzien an unterschiedlichen Orten. Dafur sind Wege
zwischen diesen Orten erforderlich. Mobilitéakann daher als H&ufigkeit von Wegen pro
Person und Zeiteinheit quantifiziert werden. In den Verkehrswissenschaften ist es dabei
Ublich, wegen der ausgepr&ten periodischen Komponente des Verkehrs als Zeiteinheit
einen Tag, eine Woche, einen Monat oder ein Jahr zu w&alen.

Neben dem Wegeaufkommen pro Zeiteinheit kann Mobilitéhaber auch den Wege- oder
Zeitaufwand beschreiben. In diesem Fall wird Mobilitéhals Summe aller Wegl&ugen oder
als Summe aller im Verkehr verbrachten Zeiten pro Person und Zeiteinheit quantifiziert.
In einer weitergehenden Definition werden im Begriff Mobilitéhauch qualitative Aspekte
wie Auswahlmoéglichkeiten unter mehreren Zielen, mehreren Verkehrsmitteln oder
mehreren Fahrtrouten verstanden®°.

Ein weiterer Grund ist, dass der gesamte Zeitaufwand, den Personen im Verkehr verbrin-
gen, als Durchschnittsgrol e tGber alle Personen nur geringen Veraderungen unterliegt,
auch wenn die Hypothese des "konstanten Zeitbudgets”, das in den Diskussionen um die
Auswirkungen von Verkehrsinfrastrukturaus- und -neubauten eine grof e Rolle spielt,
nach neueren Untersuchungen nicht aufrecht erhalten werden kann.

Eine Wegekette besteht aus zwei oder mehreren aufeinanderfolgenden Wegen. Eine
Wegekette, die an der Wohnung beginnt und an dieser wieder endet, soll Ausgang
genannt werden. Wege und Wegeketten konnen mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln
zuruckgelegt werden. Ein Weg, der zwischen der Wohnung und dem Ausbildungsort
unternommen wird, im ersten Teil mit dem Fahrrad bis zu einer Haltestelle des O PNV,
anschlie} end mit dem OPNV und zum Schluss zu Fub zuriickgelegt wird, besteht
beispielsweise aus drei Teilen mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln. In Statistiken wird
h&afig nur das Hauptverkehrsmittel, in diesem Fall der zweite Teil des Weges mit O PNV
bertcksichtigt, w&rend der Zu- und der Abgang vernachl&sigt werden. Fur die Analyse
der individuellen Mobilit&ist dies jedoch nicht zul&sig.

Weil die motorisierten Teile eines Weges einer besonderen Umweltproblematik
unterliegen, werden diese oft gesondert betrachtet. Begrifflich bezeichnet man dann
einen solchen motorisierten Teilweg mit Fahrt. Aus Grunden der Vereinfachung ist es
Ublich geworden, von einer motorisierten Aufkommensmobilit&als Fahrtenaufkommen
pro Person und Zeiteinheit und von einer motorisierten Aufwandsmobiliteh als Fahrten-
aufwand pro Person und Zeiteinheit zu sprechen. Diese Mobilit&h berlicksichtigt den
motorisierten Zu- und Abgang innerhalb eines Weges, nicht aber —wie erw&nt —den Zu-
und Abgang zu Fuf oder mit dem Fahrrad. Sie steht somit nur fur einen Teil der gesamten
individuellen Mobilitsheines Stichtages, einer Woche, eines Monats oder eines Jahres.

Die Summe der Wege, die in einem bestimmten Gebiet beginnen und / oder enden oder
dieses Gebiet bertuhren, wird mit Verkehrsaufkommen des Gebiets bezeichnet. Dabei
spielt es keine Rolle, ob der erfasste Verkehr von der Wohnbevélkerung des Gebiets her-
rihrt oder von Personen mit Wohnsitz aul erhalb. Entsprechend ist der Verkehrsaufwand

30 Limbourg, Flade, Schénharting (1999).
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(die Verkehrsleistung) als Summe aller Wegl&agen, die im Gebiet verlaufen, definiert. Die
Weglaagen werden hier nur mit dem Teil erfasst, der im Gebiet verl&ft.

Wege, die im definierten Gebiet beginnen und enden, werden zum Binnenverkehr
zusammengefasst; Wege, die im Gebiet beginnen und aul erhalb des Gebiets enden,
werden mit Quellverkehr, im umgekehrten Falle mit Zielverkehr bezeichnet. Wege mit
Beginn und Ende auf erhalb des Gebiets, die das Gebiet aber beruhren, werden zum
Durchgangsverkehr gez&lt.

Umwelt und Verkehr: Verkehr wirkt durch den Bau und die Anlage von Verkehrswegen
sowie durch betriebsbedingte Faktoren auf die Umwelt ein. Als wesentliche Beeintr&h-
tigungen der Umwelt sind u.a. die Fl&heninanspruchnahme, Trennwirkungen und
Zerschneidungseffekte, Ger&sch- und Schadstoffemissionen sowie visuelle Beeintr&h-
tigungen zu nennen. Des weiteren erzeugt Verkehr Sicherheitsprobleme und verbraucht
nicht erneuerbare Ressourcen.

Der Mit- und Ohne-Fall-Vergleich zeigt die Zust&de vor und nach dem Eintreten einer
Mal nahme auf und beschreibt die Wirkungen als Folge dieser. In der vorliegenden
Untersuchung kann die neue Situation vom Mit-Fall sowohl als auch vom Ohne-Fall repr&
sentiert werden. Als Beispiel fur den zu erwartenden Ohne-Fall wird in Kapitel 3.3 das
Auslaufen einer Subvention genannt.
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Rechtsrahmen fur Entscheidungen auf EU-Ebene

Die Europ&@sche Gemeinschaft

unterscheidet die Begriffe Prim&wrecht

Sekundarecht, Entscheidung sowie Beschluss/ Rahmenbeschluss.

und

Rechtsquellen der EU

Primarrecht

Sekundarrecht

- Vertr&e zur Grundung der EGKS,
EWG und EAG

- Protokolle zu den Grindungs-
vertr&aen

- Vertr&ye zur i nderung der
Grundungsvertr&e (z.B. EEA,
Maastrichter Vertrag)

Die von den Gemeinschaftsorganen
aufgrund von Kompetenzzuweisungen in
den Gemeinschaftsvertr&en vorge-
nommenen Rechtshandlungen,
insbesondere

- Verordnungen

- Richtlinien

- Entscheidungen
- Empfehlungen

- Stellungnahmen

Allgemeine Rechtsgrunds&ee

Gewohnheitsrecht

Obwohl in Art. 215 EGV nur auf die
Rechsgrunds&ee der nationalen
Rechtsordnungen Bezug genommen
wird, enth&t nach Auffassung des
EUGH auch das Gemeinschaftsrecht
allgemeine Rechtsgrunds&e, die
inhaltlich zu konkretisieren sind, wie
z.B. Grundrechte.

Gewohnheitsrecht entsteht durch
| bung und Rechtsiiberzeugung.

Beispiel:

Interpellationsrecht des Europ&schen
Parlaments gegeniber dem Rat, das in
den Gemeinschaftsvertr&en nicht
vorgesehen ist, aber in st&diger

| bung praktiziert wird.

Abbildung 1: Arten von Entscheidungen auf EU-Ebene (Abbildung nach WEINDL & WOYKE®Y)

Zum Prima&wrecht gehéren die zwischen den Mitgliedsstaaten geschlossenen Grin-
dungsvertra@e nebst Anh&agen und Protokollen und die Vertr&ye zur A nderung bzw.

Erg&azung der Griundungsvertr&e.

Unter dem Sekund&wrecht versteht man das ’von den Gemeinschaftsorganen auf Grund
von Kompetenzzuweisungen in den Gemeinschaftsvertr&aen erlassene Recht.” 32 Dazu

31 a.a.0.
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gehoren vor allem Verordnungen, Richtlinien, Einzelakte, Empfehlungen und Stellung-
nahmen, die von der Europ&schen Kommission und dem Europ&schen Rat erlassen
werden.

Auf der EU-Ebene werden die Begriffe "Verordnung”, ’Richtlinie”, *Entscheidung’ und
’IRahmen-)Beschluss** unterschieden. Eine Verordnung hat nach Art. 189, Abs.2 EG-
Vertrag allgemeine Geltung, sie ist in allen Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedsstaat. Die Verordnung ist somit Gesetz und in aller Regel nicht nur fur die
Mitgliedsstaaten verbindlich, sondern auch fur die nationalen Gerichte und Behdrden
sowie fur die Unionsburger. Sie begrindet Rechte und Pflichten fur jeden, den sie nach
Inhalt und Zweckbestimmung angeht. Eine EU-Verordnung geht nationalem Recht vor.*3

Die Richtlinie kommt dann zur Anwendung, wenn die Europd@sche Kommission und der
Rat in einem politischen Bereich Recht als Rahmen setzen wollen. Die Richtlinie ist nach
Art. 189, EG-Vertrag fur jeden Mitgliedsstaat, an den sie gerichtet wird, hinsichtlich des
zu erreichenden Ziels verbindlich, Uberl&st jedoch den nationalen Stellen die Wahl der
Form und Mittel. In einer Richtlinie wird das Datum festgesetzt, bis zu dem sie in
nationales Recht umgesetzt sein muss. Im Gegensatz zur Verordnung mussen Bund
und/oder L&der eigene Gesetze und Verordnungen erlassen, die den Vorgaben der
Richtlinie zu entsprechen haben. Strittig zwischen dem Europdschen Gerichtshof (EuGH),
den Mitgliedsstaaten und der Kommission ist, ob eine nicht fristgerecht umgesetzte
Richtlinie automatisch unmittelbar anzuwendendes Recht wird.?*

Entscheidungen der Europ&schen Kommission sind nach Art. 189 unmittelbar
verbindlich fur die jeweiligen Adressaten der Rechtsakte.

Der Beschluss und der Rahmenbeschluss stellen neue Instrumente des Titels VI des
Vertrags Uber die Europd@sche Union dar. Sie lésen mit dem Inkrafttreten des
Amsterdamer Vertrages die gemeinsame Mak nahme ab, sind st&ker bindend und
richtungsweisend und diirften sich als wirksamer erweisen.®®

Rahmenbeschlisse werden zur Angleichung der Rechts- und Verwaltungsvorschriften
der Mitgliedsstaaten gefasst. Sie sind hinsichtlich des zu erreichenden Ziels fur die
Mitgliedsstaaten bindend, den innerstaatlichen Stellen wird jedoch die Wahl der Form und
Mittel Uberlassen.

Fur jeden anderen Zweck werden Beschlisse gefasst. Die BeschlUsse sind verbindlich;
der Rat nimmt mit qualifizierter Mehrheit Mal nahmen an, die zur Durchfuhrung der
Beschlusse auf Unionsebene erforderlich sind.

Empfehlungen/Stellungnahmen stellen Meinungs&l erungen der Kommission dar und
sind nach Art. 189 EG-Vertrag fur die Mitgliedsstaaten nicht verbindlich.

Verordnungen, Richtlinien und Entscheidungen werden im Amtsblatt der Gemeinschaft
verdffentlicht und treten zu dem durch sie festgelegten Zeitpunkt oder andernfalls am
zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung in Kraft.

32 Weindl, J., Woyke, W.: Europ&sche Union; Institutionelles System, Binnenmarkt sowie Wirtschafts-
und Wé&arungsunion auf der Grundlage des Maastrichter Vertrages, 4. Auflage, Minchen, 1999.

33 EU-Kommunal, S. 366.
34 EU-Kommunal, S. 296.

3% Http://www.europa.eu.int./comm/sg/scadplus/leg/de/cig/g4000b.htm (Glossar: Die Reform der
Europ&schen Union)
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Fragenkatalog zur Einstufung der Verkehrsrelevanz politischer
Entscheidungen

1. Welcher politischen Ebene ist die Entscheidung zuzuordnen?

2. Politikbereich, z.B.:

YV V. V V V V V V V V V V V

Arbeit, Soziales

Kultur, Sport, Freizeit

Gesundheit, Verbraucherschutz
Handelsbeziehungen

Handel mit landwirtschaftlichen Produkten
Landwirtschaft

Fischerei

Umwelt

Raumordnung/ Regionalpolitik

Verkehr

Wirtschaft, Wissenschaft, Technologie, Energie
Finanzpolitik

Aul en- und Sicherheitspolitik, Innenpolitik, Entwicklungspolitik

3. Welche Art der Entscheidung liegt vor, z.B. fur die EU?

Verordnung (V)

» Richtlinie (R)
» Entscheidung (E)
» evtl. Vertrag (Vt)

4. Thematische Gruppierung

» Die thematische Gruppierung war fur jede politische Entscheidungsebene
separat zu erstellen. Sie wird in Abschnitt 4 n&her erl&tert.
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5. nur EU: Zielt die Entscheidung auf die Harmonisierung des EU-Binnenmarktes?
> jal)

» nein (n)

6. Fur jede Themengruppe wurde geprift, ob die Entscheidung Auswirkungen hat
auf

das Verkehrsangebot
die Raumstruktur (Quelle und Ziel)
die Mobilité&im Personenverkehr und/oder im Guterverkehr

das Budget privater Haushalte, von Betrieben oder Gebietskérperschaften

YV V V V VY

Produktionsprozesse von Betrieben

Wenn mindestens einer der Punkte unter 6 zutraf, dann wurde die Entscheidung als
verkehrsrelevant eingestuft.
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Beispiele fur die Ermittlung der Verkehrsrelevanz von Entscheidungen auf
EU-Ebene

Beispiel 1:

ENTSCHEIDUNG DER KOMMISSION vom 8. M&e 1994 zur Ermahtigung des
Konigreichs der Niederlande, vorlibergehend Saatgut von Roggen,
Anforderungen der Richtlinie 66/402/EWG des Rates nicht entspricht, zum Verkehr

zuzulassen

Allgemeine Kenngréfb en

1. Bereich

- Arbeit, Soziales (1)

- Kultur, Sport, Freizeit (2)

- Gesundheit, Verbraucherschutz (3)

- Handelsbeziehungen (4)

- Landwirtschaft (5)

- Fischerei (6)

- Umwelt (7)

- Raumordnung / Regionalpolitik (8)

- Verkehr (9)

- Wirtschaft, Wissenschaft, Technologie, Energie (10)

- Finanzpolitik (11)

- Aul en- und Sicherheitspolitik, Entwicklungspolitik (12)

2.Typ

- Entscheidung (E)

- Richtlinie (R)

- Verordnung (V)

3. Entscheidung zielt auf Harmonisierung des EU-Binnenmarktes

- ja()

- nein (n)

4. Budgetrelevant fir den EU-Haushalt

- ja()

- nein (n)
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Kenngroh en fur die verkehrliche Wirkung

5. Wirkung auf

- Verkehrsangebot (VA)

- Raumstruktur (R)

- Mobilit&aPersonenverkehr (MPV)

- Mobilit&éaGuterverkehr (MGV)

- Budget privater Haushalte (BP)

- Budget Betriebe (BB)

6. Wirkung an

- Ziel 2)

- Quelle (Q)

- Weg (W)

7. Wirkungsdauer

- voribergehend (v)

- dauerhaft (d)

8. Fahrtzweck (prim&betroffen)

- Wirtschaftsverkehr:

- privater Wirtschaftsverkehr (pW)

- Guterverkehr (GV)

- Berufsverkehr (BV)

- Freizeitverkehr (FV)

- Versorgungsverkehr (VV)

- Ausbildungsverkehr (AV)

9. Nah- und Fernverkehr

- Nahverkehr (N)

- Fernverkehr (F)
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10. Verkehrsmittel (nur wenn eindeutig)

- Stral e, PV (SPV)

- Strab e, OV (SOV)

- Stral e, GV (SGV)

- Strat e, PV + 0V (SPO V)

- Luft (L)

- Schiene (SCH)

- Wasser (W)

- nicht eindeutig (0)

11. Verkehrsrelevant (wenn mindestens einer der Punkte 5-10 zutrifft)

- ja()

- nein (n)

Beispiel 2:

94/441/EG: ENTSCHEIDUNG DER KOMMISSION vom 28. Juni 1994 zur i nderung des
Nachtrags zur Erg&azung eines gemeinschaftlichen Forderkonzepts fur Strukturinterven-
tionen der Gemeinschaft zur Verbesserung der Verarbeitungs- und Vermarktungsbedin-

gungen fur land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse in Portugal

Allgemeine Kenngréf en

1. Bereich

- Arbeit, Soziales (1)

- Kultur, Sport, Freizeit (2)

- Gesundheit, Verbraucherschutz (3)

- Handelsbeziehungen (4)

- Landwirtschaft (5)

- Fischerei (6)

- Umwelt (7)

- Raumordnung / Regionalpolitik (8)

- Verkehr (9)

- Wirtschaft, Wissenschaft, Technologie, Energie (10)

- Finanzpolitik (11)
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- Aul en- und Sicherheitspolitik, Entwicklungspolitik (12)
2. Typ
- Entscheidung (E) X
- Richtlinie (R)
- Verordnung (V)
3. Entscheidung zielt auf Harmonisierung des EU-Binnenmarktes
“ja() X
- nein (n)
4. Budgetrelevant fur den EU-Haushalt
“ja() X
- nein (n)
Kenngroh en fur die verkehrliche Wirkung
5. Wirkung auf
- Verkehrsangebot (VA)
- Raumstruktur (R) X
- Mobilit&aPersonenverkehr (MPV) X
- Mobilit&éaGuterverkehr (MGV) X
- Budget privater Haushalte (BP)
- Budget Betriebe (BB)
6. Wirkung an
- Ziel (2) X
- Quelle (Q) X
- Weg (W)
7. Wirkungsdauer
- vorubergehend (v) X
- dauerhaft (d)
8. Fahrtzweck (prim&betroffen)
- Wirtschaftsverkehr:
- privater Wirtschaftsverkehr (pW) X
- Guterverkehr (GV) X
- Berufsverkehr (BV)
- Freizeitverkehr (FV)
- Versorgungsverkehr (VV) X
- Ausbildungsverkehr (AV)
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9. Nah- und Fernverkehr

- Nahverkehr (N) X

- Fernverkehr (F) X

10. Verkehrsmittel (nur wenn eindeutig)

- Stral e, PV (SPV)

- Strab e, OV (SOV)

- Stral e, GV (SGV)

- Strat e, PV + 0V (SPOV)

- Luft (L)

- Schiene (SCH)

- Wasser (W)

- nicht eindeutig (0) X

11. Verkehrsrelevant (wenn mindestens einer der Punkte 5-10 zutrifft)

- ja() X

- nein (n)

Beispiel 3:

ENTSCHEIDUNG DER KOMMISSION vom 05/09/1994 zur Vereinbarkeit eines Zusam-
menschlusses mit dem Gemeinsamen Markt (Fall IV/M.492 —Kl6ckner & Co. AG/Compu-
ter 2000 AG) gemé& der Verordnung (EWG) Nr. 4064/89 des Rates

Allgemeine Kenngréf en

1. Bereich

- Arbeit, Soziales (1)

- Kultur, Sport, Freizeit (2)

- Gesundheit, Verbraucherschutz (3)

- Handelsbeziehungen (4)

- Landwirtschaft (5)

- Fischerei (6)

- Umwelt (7)

- Raumordnung / Regionalpolitik (8)

- Verkehr (9)

- Wirtschaft, Wissenschaft, Technologie, Energie (10) X
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- Finanzpolitik (11)
- Aul en- und Sicherheitspolitik, Entwicklungspolitik (12)
2. Typ
- Entscheidung (E) X
- Richtlinie (R)
- Verordnung (V)
3. Entscheidung zielt auf Harmonisierung des EU-Binnenmarktes
“ja()
- nein (n) X
4. Budgetrelevant fur den EU-Haushalt
“ja()
- nein (n) X
Kenngroh en fur die verkehrliche Wirkung
5. Wirkung auf
- Verkehrsangebot (VA)
- Raumstruktur (R) X
- Mobilit&aPersonenverkehr (MPV)
- Mobilit&éaGuterverkehr (MGV) X
- Budget privater Haushalte (BP)
- Budget Betriebe (BB)
6. Wirkung an
- Ziel (2) X
- Quelle (Q) X
- Weg (W) X
7. Wirkungsdauer
- vorubergehend (v)
- dauerhaft (d) X
8. Fahrtzweck (prim&betroffen)
- Wirtschaftsverkehr:
- privater Wirtschaftsverkehr (pW) X
- Guterverkehr (GV) X
- Berufsverkehr (BV) X
- Freizeitverkehr (FV)
- Versorgungsverkehr (VV) X
- Ausbildungsverkehr (AV)
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9. Nah- und Fernverkehr

- Nahverkehr (N) X

- Fernverkehr (F) X

10. Verkehrsmittel (nur wenn eindeutig)

- Stral e, PV (SPV)

- Strab e, OV (SOV)

- Stral e, GV (SGV)

- Strat e, PV + 0V (SPO V)

- Luft (L)

- Schiene (SCH)

- Wasser (W)

- nicht eindeutig (0) X

11. Verkehrsrelevant (wenn mindestens einer der Punkte 5-10 zutrifft)

- ja() X

- nein (n)

Beispiel 4:

VERORDNUNG (EG) Nr. 469/94 DER KOMMISSION vom 2. M&gz 1994 zur Einfihrung
einer vorlafigen H6échstmenge fur die Einfuhren bestimmter Textilwaren (Kategorie 97)
mit Ursprung in der Volksrepublik China in die Gemeinschaft

Allgemeine Kenngréf en

1. Bereich

- Arbeit, Soziales (1)

- Kultur, Sport, Freizeit (2)

- Gesundheit, Verbraucherschutz (3)

- Handelsbeziehungen (4) X

- Landwirtschaft (5)

- Fischerei (6)

- Umwelt (7)

- Raumordnung / Regionalpolitik (8)

- Verkehr (9)

- Wirtschaft, Wissenschaft, Technologie, Energie (10)

- Finanzpolitik (11)

ifmo-studien

Seite 105



ifmo-studien

Seite 106

Anhang

- Aul en- und Sicherheitspolitik, Entwicklungspolitik (12)

2. Typ

- Entscheidung (E)

- Richtlinie (R)

- Verordnung (V)

3. Entscheidung zielt auf Harmonisierung des EU-Binnenmarktes

- ja ()

- nein (n)

4. Budgetrelevant fur den EU-Haushalt

- ja ()

- nein (n)

Kenngroh en fur die verkehrliche Wirkung

5. Wirkung auf

- Verkehrsangebot (VA)

- Raumstruktur (R)

- Mobilit&aPersonenverkehr (MPV)

- Mobilit&éaGuterverkehr (MGV)

- Budget privater Haushalte (BP)

- Budget Betriebe (BB)

6. Wirkung an

- Ziel 2)

- Quelle (Q)

- Weg (W)

7. Wirkungsdauer

- vorubergehend (v)

- dauerhaft (d)

8. Fahrtzweck (prim&betroffen)

- Wirtschaftsverkehr:

- privater Wirtschaftsverkehr (pW)

- Guterverkehr (GV)

- Berufsverkehr (BV)

- Freizeitverkehr (FV)

- Versorgungsverkehr (VV)

- Ausbildungsverkehr (AV)
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9. Nah- und Fernverkehr

- Nahverkehr (N)

- Fernverkehr (F) X

10. Verkehrsmittel (nur wenn eindeutig)

- Stral e, PV (SPV)

- Strab e, OV (SOV)

- Stral e, GV (SGV)

- Strat e, PV + 0V (SPOV)

- Luft (L)

- Schiene (SCH)

- Wasser (W)

- nicht eindeutig (0) X

11. Verkehrsrelevant (wenn mindestens einer der Punkte 5-10 zutrifft)

- ja() X

- nein (n)

Beispiel 5:

Verordnung Nr. 825/94 DER KOMMISSION vom 13. April 1994 zur Anpassung der KN-
Codes fur i pfel in den Anhaagen der Verordnung (EG) Nr. 3254/93 mit Durchfiihrungs-
bestimmungen zur Verordnung (EWG) Nr. 2019/93 des Rates

Allgemeine Kenngréf en

1. Bereich

- Arbeit, Soziales (1)

- Kultur, Sport, Freizeit (2)

- Gesundheit, Verbraucherschutz (3)

- Handelsbeziehungen (4)

- Landwirtschaft (5) X

- Fischerei (6)

- Umwelt (7)

- Raumordnung / Regionalpolitik (8)

- Verkehr (9)

- Wirtschaft, Wissenschaft, Technologie, Energie (10)
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- Finanzpolitik (11)

- Aul en- und Sicherheitspolitik, Entwicklungspolitik (12)

2. Typ

- Entscheidung (E)

- Richtlinie (R)

- Verordnung (V)

3. Entscheidung zielt auf Harmonisierung des EU-Binnenmarktes

- ja ()

- nein (n)

4. Budgetrelevant fur den EU-Haushalt

- ja ()

- nein (n)

Kenngroh en fur die verkehrliche Wirkung

5. Wirkung auf

- Verkehrsangebot (VA)

- Raumstruktur (R)

- Mobilit&aPersonenverkehr (MPV)

- Mobilit&éaGuterverkehr (MGV)

- Budget privater Haushalte (BP)

- Budget Betriebe (BB)

6. Wirkung an

- Ziel 2)

- Quelle (Q)

- Weg (W)

7. Wirkungsdauer

- vorubergehend (v)

- dauerhaft (d)

8. Fahrtzweck (prim&betroffen)

- Wirtschaftsverkehr:

- privater Wirtschaftsverkehr (pW)

- Guterverkehr (GV)

- Berufsverkehr (BV)

- Freizeitverkehr (FV)

- Versorgungsverkehr (VV)

- Ausbildungsverkehr (AV)
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9. Nah- und Fernverkehr

- Nahverkehr (N)

- Fernverkehr (F)

10. Verkehrsmittel (nur wenn eindeutig)

- Stral e, PV (SPV)

- Strab e, OV (SOV)

- Stral e, GV (SGV)

- Strat e, PV + 0V (SPO V)

- Luft (L)

- Schiene (SCH)

- Wasser (W)

- nicht eindeutig (0)

11. Verkehrsrelevant (wenn mindestens einer der Punkte 5-10 zutrifft)
- ja ()

- nein (n) X
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