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In Zeiten des Klimawandels, steigender Energiepreise und anderer
Probleme brauchen wir neue Perspektiven daflir, wie wir leben und
wie wir uns vorwérts bewegen. Heute leben die meisten von uns in
Stéddten, und wir bewegen uns in Autos, doch wird uns zunehmend
bewusst, dass wir unsere Gewohnheiten &ndern miissen, wenn wir
uns dem Problem der globalen Erwdrmung annehmen méchten. In
dieser Broschiire geht es um die ,Mobilitit in der Stadt". Die
»Mobilitét in der Stadt" umfasst eine Reihe von Aspekten in den
Bereichen Verkehr, Umwelt, soziale und wirtschaftliche
Entwicklung, Raum- und Stadtplanung, Beschéftigung und
Wohnen und setzt den Schwerpunkt auf die Festlegung klarer
Ziele zur \Verringerung der verkehrsbedingten Umwelt-
verschmutzung, Verkehrsiiberlastung, L&rmemissionen und
Verkehrsunféllen. Die Sozialdemokraten Europas sind sich dieser
Probleme bewusst und suchen nach Lésungen daflir. Diese zielori-
entierte Verdffentlichung bietet einen Uberblick (iber unsere
Vorstellungen zur Verbesserung unserer stiadtischen Umwellt.
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Die Européische Kommission hat ein Griinbuch zum Stadtverkehr verof-
fentlicht. Die Vorlage eines Aktionsplans zur stadtischen Mobilitét ist in
Vorbereitung. Die Sozialdemokratische Fraktion im Européischen
Parlament begriiBt diese Initiative. Die Zukunftsfahigkeit Europas und
seine Fahigkeit, Probleme wie Klimawandel, Energieeffizienz und
demografischen Wandel zu bewadltigen, wird einzig und allein davon
abhédngen, ob seine stadtischen Ballungszentren in der Lage sind,
diesen Problemen wirksam zu begegnen. Eine nachhaltige Entwicklung
in Europa ist nur moéglich, wenn sich seine Stéadte nachhaltig entwickeln.
In dieser Broschiire skizziert die Sozialdemokratische Fraktion des
Européischen Parlaments ihre politischen Prioritdten im Bereich der
stadtischen Mobilitat.

Die EU muss mit Blick auf die stadtische Mobilitit einen integrierten,
langfristigen Ansatz verfolgen. Stddtische Mobilitét ist ein komplexer
Bereich, der viele Themenfelder beriihrt. Behérden in den Bereichen
Verkehr, Umwelt, wirtschaftliche und soziale Entwicklung,
Stadtplanung, Beschéftigung und Wohnen miissen deshalb mit
sozialen Organisationen und Unternehmen zusammenarbeiten, um
einen umfassenden Ansatz in Bezug auf die stiddtische Mobilitédt zu
entwickeln. Alle Regierungsebenen miissen an diesem Prozess
beteiligt werden. Erforderlich ist eine Zusammenarbeit der Regierungen
auf lokaler, regionaler, nationaler und EU-Ebene. Die EU muss ein
wichtiger Partner und Vermittler sein. Dabei muss sie das
~Subsidiaritidtsprinzip“ (nach dem Entscheidungen auf einer
méglichst biirgernahen Ebene getroffen werden sollten) selbstver-
stdndlich einhalten und sich gegebenenfalls fiir eine enge
Zusammenarbeit einsetzen.

Europa muss klare Ziele fiir die Beseitigung der wichtigsten Probleme
im Zusammenhang mit stéddtischer Mobilitét festlegen. Es bedarf einer
klaren Agenda zur Reduzierung von verkehrsbedingter
Umweltverschmutzung, Staus, Ldrm und Verkehrsunféllen. Die



Nutzung privater Pkw sollte verringert werden. Die Stddte miissen eine
integrierte intermodale bzw. allgemeinvertrédgliche Politik verfolgen, die
FuBgéngern, Radfahrern und dem 6&ffentlichen Nahverkehr Vorrang vor
allen anderen Verkehrstrdgern einrdumt.

Um diese Ziele zu erreichen, muss jede Stadt einen langfristigen nachhal-
tigen stéddtischen Mobilitdtsplan ausarbeiten. Diese Pldne sollten auch
den Mobilitidtsbedarf von é&lteren, behinderten und sozial benachteiligten
Menschen beriicksichtigen. Grundsatz sollte der Zugang zur Mobilitét fiir
alle sein.

Dies erfordert vor allem eine griindliche Forschung: Jede Stadt muss den
spezifischen Mobilititsbedarf schutzbedlirftiger Biirger untersuchen und
den Ergebnissen entsprechend handeln. Aufgabe der EU ist der Austausch
bewéhrter Praktiken in diesem Bereich und gegebenenfalls die
Einbringung von Gesetzesinitiativen, um sicherzustellen, dass alle Blirger
unabhédngig von Faktoren wie Alter, Gesundheit oder Einkommen die
Méglichkeit haben, mobil zu sein.

Ferner muss eine Strategie zur Verteilung von Waren und Dienst-
leistungen in Stadten in die nachhaltigen stddtischen Mobilitédtsplédne
einbezogen werden. Die intelligente Planung stédtischer Logistikleistungen
ist ein entscheidender Faktor fiir die Funktionsfdhigkeit solcher Pléne.

Das Sammeln von Daten (iber stéddtische Mobilitdt und Benchmarking ist
fiir Behérden in ganz Europa von wesentlicher Bedeutung, da diese es
ihnen erméglichen, den Gebrauch privater Pkw, die Nutzung des 6ffent-
lichen Nahverkehrs, den FuBgénger- und Radverkehr, die Planung, die
Energieeffizienz und andere &kologische, soziale und wirtschaftliche
Parameter, die fiir die Entwicklung politischer MaBnahmen benétigt
werden, miteinander zu vergleichen. Die Sozialdemokratische Fraktion
fordert eine angemessene Vernetzung und den Austausch bewdéhrter
Praktiken im Bereich der stddtischen Mobilitét.

Um zusétzlichen hohen Verwaltungsaufwand und Blirokratie fiir ihre Stadte
zu vermeiden, muss die EU sich so stark wie méglich auf Informationen von
bereits bestehenden Quellen und Einrichtungen wie der Européischen
Umweltagentur in Kopenhagen und dem Statistischen Amt der européi-
schen Gemeinschaften stiitzen. Die Erhebung von Informationen (iber die
stddtische Mobilitit muss effizient sein. So kann eine ,Européische
Plattform fiir St&dtische Mobilitdt" den Bliirgern und politischen
Entscheidungstrdgern einen einfachen Zugang zu diesen wichtigen
Informationen gewéhren.



Europa muss sich stérker dafiir einsetzen, technische Lésungen fiir
einen umweltfreundlicheren und nachhaltigeren Stadtverkehr einzu-
fiihren. Ein Hauptziel sollte die Schaffung eines realen Marktes fiir
umweltfreundliche und leise Fahrzeuge und intelligente
Verkehrssysteme sein, damit bestehende Innovationen auf breiter
Ebene iibernommen werden. Bestehende Anreize fiir Forschung und
Entwicklung auf diesem Gebiet miissen beibehalten und verstarkt
werden.

Die Sozialdemokratische Fraktion fordert einen kreativen Ansatz zur
Finanzierung stéddtischer Mobilitdt aus unterschiedlichen Quellen.
Dieser Ansatz muss sich auf die Optimierung bestehender EU-
Finanzmittel und EU-Rechtsinstrumente stiitzen, um Investitionen in
einen nachhaltigen Stadtverkehr zu erleichtern, und Fonds nutzen, die
sich als wirksam erwiesen haben, etwa den Strukturfonds und den
Kohésionsfonds. Flir die stéddtische Mobilitét sollte zwar ein gesonderter
Fonds eingerichtet werden, dabei sollte die EU jedoch die Schaffung
neuer Finanzstrukturen vermeiden, um die Zusammenarbeit und die
gemeinsame Nutzung bewéhrter Praktiken im Bereich der stddtischen
Mobilitét zu férdern und zu erleichtern.

Um die Wirksamkeit der Beschlussfassung zu steigern, miissen in allen
Teilen der Europdischen Kommission Berater fiir stadtische Mobilitét
tdtig werden, die sich mit den die stddtische Mobilitdt betreffenden
Rechtsvorschriften, beispielsweise im Bereich der Verkehrs-, Umwelt-
und Regionalpolitik, befassen.

Wie bereits im Bereich des Eisenbahn- und Luftverkehrs muss die EU
Fahrgastrechte im 6&ffentlichen Nahverkehr garantieren. AulBerdem
kann sie in den Bereichen Qualitdtsstandards im &ffentlichen
Nahverkehr und Rechte behinderter Fahrgéste Rechtsvorschriften
erlassen.

Die Sozialdemokratische Fraktion unterstiitzt das Konzept eines
Mobilitdtsplans fiir Unternehmen. Unternehmen sollten Plédne
erstellen, nach denen ihre Beschéftigten sowohl im Dienste der Nutzer
als auch der Unternehmen ihre Arbeit so schnell, so nachhaltig und so
sicher wie méglich verrichten.



Wie konnen wir den
stadtischen Verkehr
verbessern, um den
Klimawandel zu
bekampfen und die
Zielsetzungen der
Lissabon-Strategie
zu erreichen?

Wo liegen die Hauptprobleme?

Europa ist ein stark verstédterter Kontinent. Mehr als 60 Prozent der europai-
schen Burger leben in Stadten. Fast 85 Prozent des BIP der EU wird in
Stadten erwirtschaftet. Die meisten dieser Stddte wurden erbaut und
entworfen, bevor der private Pkw-Verkehr, der moderne Verkehr und die
Verstadterungsprozesse in Gang kamen. Der hohe Verstadterungsgrad und
der Anstieg bei der Nutzung und dem Besitz von Pkw durch immer mehr
wohlhabende Biirger verursachen groBe Probleme:

= Die meisten Stadte sind von Staus betroffen. Schitzungsweise 100
Milliarden Euro (etwa ein Prozent des BIP der EU) kosten diese Staus pro
Jahr. Fur den Zeitraum zwischen 2000 und 2020 wird ein Anstieg des
StraBenverkehrs um 36 Prozent vorausgesagt!; das Stauproblem wird
sich also weiter verschérfen.

= Stadte sind am stéarksten von Umweltverschmutzung betroffen. Der
Stadtverkehr verursacht 40 Prozent aller CO,-Emissionen und 70 Prozent
aller anderen Verkehrsemissionen, was zu Smog und anderen Problemen
im Zusammenhang mit der Umweltverschmutzung fiihrt. Der StraBen-

1 Zahlen bereitgestellt von der Europédischen Umweltagentur.



verkehr ist auBerdem eine Hauptquelle fiir Larm, der die Gesundheit
der Birger schadigen kann.

= Die Sicherheit stellt ein weiteres groBes Problem dar: Jeder dritte
schwere Verkehrsunfall ereignet sich in stédtischen Gebieten. Die
EU hat die Zahl der jahrlichen Verkehrstoten auf etwa 43 000
gesenkt. Dennoch steht entspricht dies weiterhin nicht dem im
WeiBbuch der Kommission von 2001 zur Verkehrspolitik? ausgege-
benen Ziel, die Zahl der Verkehrstoten bis 2010 auf 25 000 zu
senken.

Probleme im Zusammenhang mit stadtischer Mobilitdt stellen daher ein
Hindernis fur das Erreichen der Ziele der Lissabon-Agenda in Bezug auf
das Wirtschaftswachstum und die Schaffung von Arbeitsplétzen dar.
AuBerdem tragen Stadte in hohem MaB zum Klimawandel bei und
spielen daher in den EU-Strategien zur Senkung der
Treibhausgasemissionen eine wichtige Rolle. Viele Gefahren fiir die
offentliche Gesundheit und Sicherheit konnten folglich durch eine
wirksame Politik fiir die Mobilitéat in der Stadt reduziert werden.

Eines der Hauptprobleme stadtischer Mobilitdt sind private Pkw.
Obwohl die meisten europaischen Stédte liber gut ausgebaute 6ffent-
liche Nahverkehrssysteme verfligen, die es den Menschen erméglichen,
auf einfache Weise von einem Punkt der Stadt an einen anderen zu
gelangen, fahren immer noch viele Biirger mit dem eigenen Pkw zur
Arbeit oder in die Stadt. Der Pkw ist mit Abstand vorherrschendes
Verkehrsmittel in der Stadt: auf ihn entfallen etwa 75 Prozent der in
europdischen Ballungsgebieten zuriickgelegten Kilometer. Pkw verur-
sachen so viele Staus, dass die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit
in einigen europdischen Stédten in verkehrsstarken Zeiten niedriger ist
als zur Zeit der Pferdekutschen. Der Anstieg in der Pkw-Nutzung hat zu
Sicherheits- und Gesundheitsproblemen sowie zu einer chronischen
Unterfinanzierung des &ffentlichen Nahverkehrs gefiihrt.

Das Problem des stédtischen Frachtverkehrs wird ebenfalls unter-
schatzt. Rund 40 Prozent aller Fahrzeuge auBer Pkw werden fir
Dienstleistungen genutzt. Ein Gutteil dieser Fahrzeuge wird zur
Verteilung von Waren in den Stédten eingesetzt.

Einige kreative Stadte haben diese Probleme sehr wirksam geldst und
so mehr Arbeitsplatze, gestindere Lebensbedingungen und eine
angenehmere stadtische Umwelt geschaffen. An diesen bewéhrten
Praktiken missen auch andere europdische Stidte teilhaben k&nnen.
Die Europiaische Union foérdert und erleichtert diese kreativen
Losungswege und die gemeinsame Nutzung bewéhrter Praktiken.

2 KOM(2001)037.



Wie konnen wir einen
maligeschneiderten,
umfassenden EU-Ansatz
in bezug auf die
stadtische Mobilitat
entwickeln?

Die Hauptziele der Sozialdemokratischen Fraktion in diesem Bereich lauten
wie folgt:

Reduzierung von Staus und Verbesserung der Mobilitdt, um gemaB der
Lissabon-Agenda das Wachstum zu férdern und Arbeitsplatze zu
schaffen,

Bekdampfung von Umweltverschmutzung, Treibhausgasemissionen,
Larm und anderen Umweltproblemen, die durch den StraBenverkehr
verursacht werden, im Rahmen des Goteborg-Abkommens, des EU-
Aktionsplans zum Klimawandel und anderer Initiativen. Das Wachstum
des Stadtverkehrs muss von seinen negativen Umweltauswirkungen
abgekoppelt werden,

Verbesserung der StraBenverkehrssicherheit und Verhinderung von
Unfallen mit Todesfolge,

Verbesserung der Mobilitat benachteiligter Biirger und Verbesserung
der Lebensqualitét von Stadtbewohnern.

Im Mérz 2008 hatte die Kommission alle Interessenvertreter angehort. Das
Europaische Parlament hat als Reaktion auf das Griinbuch der Kommission
einen Initiativbericht erstellt. Die Sozialdemokratische Fraktion hat diese
Gelegenheit dazu genutzt, mit Blick auf den urspriinglich fir Ende 2008
vorgesehenen Aktionsplan der Kommission zur stadtischen Mobilitat, eine
Agenda zur stadtischen Mobilitét aufzustellen.

In Ermangelung eines Aktionsplans der Kommission sind die sozialdemokrati-
schen Mitglieder des Transportausschusses tétig geworden und haben einen
Berichterstatter fuir einen Aktionsplan zur stadtischen Mobilitat ernannt.
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Welche Rolle spielen
Regionen, Stadte und
Gemeinden und die EU
in diesem Prozess?

Da es sich bei der stadtischen Mobilitdit um eine sehr komplexe
Angelegenheit handelt, die ein breites Spektrum von Politikfeldern umfasst,
wire es sinnvoll, eine Liste darliber zu erstellen, welche MaBnahmen die
EU ergreifen kann und welche sie nicht ergreifen kann. Die
Sozialdemokratische Fraktion ist der Auffassung, dass Europa in den
Bereichen eine Rolle spielt, in denen die Mitgliedstaaten von der
Zusammenarbeit im Rahmen der EU profitieren. Wenn es dagegen klar ist,
dass Probleme besser auf lokaler Ebene zu |6sen sind, muss das
Subsidiaritatsprinzip angewandt werden.

Die wichtigste Botschaft ist vor diesem Hintergrund die Forderung nach
einem integrierten Ansatz, der alle Regierungsebenen umfasst. Die Stidte
miissen mit den Regionen, den nationalen Regierungen und der EU
zusammenarbeiten, um die wichtigsten Probleme im Zusammenhang mit
stadtischer Mobilitét zu I6sen. Es ist wichtig, dass die EU-Institutionen eine
eindeutige Auflistung der Zusténdigkeiten und Initiativen der EU im
Bereich der stéddtischen Mobilitét vorlegen. Die EU sollte beispielsweise
eine Datenbank erstellen, in die alle zurzeit erfolgreichen regionalen, stédti-
schen und lokalen Initiativen in diesem Bereich aufgenommen werden, um
die Nutzung bewéhrter Praktiken weiter zu erleichtern.

AuBerdem ist eine Rationalisierung und bessere Koordinierung der beste-
henden Rechtsvorschriften erforderlich. Zahlreiche EU-Rechtsvorschriften,
die die stadtische Mobilitat betreffen, wie die Richtlinien zur Luftqualitéts, die
Bestimmungen des Vertrags zu Wettbewerb, staatlichen Beihilfen und
offentlicher Auftragsvergabe, und die Umweltldrmrichtlinie, miissen
Uberpriift und gegebenenfalls angepasst werden, um einen nachhaltigeren
Stadtverkehr zu férdern.

3 Richtlinie 96/62/EG des Rates, Richtlinie 1999/30/EG des Rates, Richtlinie 2000/69/EG,
Richtlinie 2002/3/EG, Richtlinie 2004/107/EG u.a.

4 Richtlinie 2002/49/EG.
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Die Sozialdemokratische Fraktion setzt sich deshalb mit Nachdruck fiir
das Konzept der Nachhaltigen Mobilitédtspldne ein, die die Pkw-
Nutzung reduzieren und das Gehen und Radfahren, die Nutzung des
offentlichen Nahverkehrs und die wirksame und nachhaltige Verteilung
von Waren und Dienstleistungen in unseren Stddten férdern sollen.
Diese Pldne miissen in Zusammenarbeit mit allen relevanten
Regierungsebenen und Interessentrdgern erarbeitet werden.



Wie konnen wir die
Abhangigkeit von
privaten Pkw reduzieren?

Wie sind die Erfahrungen mit den Mautsystemen
zur Reduzierung der Verkehrsuberlastung in
London und Stockholm?

Die Erfahrungen in London haben gezeigt, dass wirksame Gebihren-
systeme den privaten Pkw-Verkehr drastisch reduzieren kdnnen. 2003 hat
die britische Hauptstadt das weltgroBte Stadtmautsystem zur
Staubekdmpfung gestartet, das zu 30 Prozent weniger Staus und einer
erheblichen Verbesserung des taglichen Verkehrsflusses gefiihrt hat. Dieses
System findet bei breiten Teilen der Offentlichkeit groBe Zustimmung.
Dennoch wurden die Plane zu seiner Verlangerung von Tory-Blirgermeister
Boris Johnston leider verworfen.

Dasselbe gilt fur das Stadtmautsystem in Stockholm. In der einjéhrigen
Erprobungsphase zwischen 2005 und 2006 konnte die Verkehrsbelastung
in der schwedischen Hauptstadt in den StoBzeiten um 10 bis 15 Prozent
gesenkt werden, was zu einer Verbesserung des Verkehrsflusses, einer
signifikanten Senkung des CO,-AusstoBes und anderer Emissionen, einer
Verlagerung hin zu nachhaltigeren Verkehrstragern (Anstieg um vier Prozent
in der Nutzung des &ffentlichen Nahverkehrs) und fiinf bis zehn Prozent
weniger Verletzungen oder Todesfillen als Folge von Verkehrsunfillen
fuhrte. Vor der Erprobungsphase waren die Blrger gegeniiber dem
Mautsystem sehr skeptisch. Nach der Erprobungsphase unterstiitzte die
Mehrheit der Biirger dieses System.

In beiden Fillen waren Sozialdemokraten treibende Kraft hinter der
Durchsetzung dieser MaBnahmen.

Bei der Gestaltung solcher Staubekampfungssysteme muss jedoch
behutsam vorgegangen werden, um soziale Ausgrenzung zu verhindern.
Systeme, durch die die schwachsten Mitglieder der Gesellschaft gegentiber
besser gestellten Biirgern einen Mobilitdtsnachteil erleiden, sind ungerecht
und sollten Uberarbeitet werden. AuBerdem mussen die Auswirkungen der
Beschrankungen fur Pkw oder ihrer vollstindigen Verbannung aus den
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Innenstédten bei der Gestaltung von Umweltzonen oder Griinen Zonen in
der Stadt beriicksichtigt werden.

Die Sozialdemokratische Fraktion ist der Auffassung, dass solche
bewé&hrten Praktiken genau untersucht und ihre Auswirkungen so darge-
stellt werden mdissen, dass sie vergleichbar sind. Ziel muss sein, solche
Projekte auch in anderen GroBstddten umzusetzen.

Sollte ein Kennzeichnungssystem in Erwagung
gezogen werden?

Eines der wichtigsten Instrumente ist die verpflichtende Einrichtung von
Stadtischen Griinzonen oder Umweltzonen® in Stidten von einer
bestimmten GréBe®. Hierbei handelt es sich um Zonen, in denen private
Pkw und Lkw nicht gestattet sind oder einem Mautsystem oder anderen
Systemen zur Staubekdmpfung unterliegen, wie den in Stockholm, London
und einigen deutschen Stadten eingefuhrten Verschmutzungsgebihren
oder dem Oko-Pass in Mailand’. Die Planung von griinen Zonen zur
Verbesserung der Luftqualitat fir FuBganger, Radfahrer und alle Birger
muss ein wichtiger Bestandteil jedes Mobilitatsplans sein.

Kennzeichnungssysteme konnten ein guter Weg sein, bewahrte Praktiken
auszutauschen und zu belohnen. Stadte, die bewéhrte Praktiken anwenden,
missen die Moglichkeit haben, ein einziges, einheitliches und leicht identifi-
zierbares Kennzeichen als Honorierung dieser MaBnahmen zu erhalten.
Wenn Stédte ihre Mobilitétsprobleme vernachlassigen, muss dies 6ffentlich
angeprangert werden. Europa muss eine ,weiBe Liste* von Stadten, die
liber eine hohe stadtische Mobilitat verfiigen, und eine ,graue Liste* von
Stadten, die Uber eine niedrige stadtische Mobilitéat verfligen, erstellen.

Sollten weitreichende FuBganger- und
Radverkehrsprojekte gefordert und in einen
Mobilitatsplan aufgenommen werden?

Gehen und Radfahren muss in die Mobilitatsplane aufgenommen werden,
da es ein wirksames Mittel ist, um Fettleibigkeit und Krankheiten im
Zusammenhang mit fehlender korperlicher Bewegung zu bekémpfen.

5 Gelegentlich auch Niedrigemissionszone (NEZ) genannt, siehe auch: www.lowemissionzones.eu.

6 z.B. Stadte mit tber 100.000 Einwohnern, gemaB dem im Bericht Hegyi A6-0233/2006 enthal-
tenen Vorschlag fuir Plane fir einen nachhaltigen stédtischen Nahverkehr.

7 Mailand hat eine Tagesgebiihr von 10 Euro fiir Fahrzeuge, die die Innenstadt befahren, eingefiihrt. 1 6






AuBerdem kann Gehen und Radfahren eine echte Alternative zu
Kurzstreckenfahrten mit dem 6ffentlichen Nahverkehr darstellen. Jede Stadt
in der EU muss eine Politik des Gehens und Radfahrens in der Stadt
entwickeln.

Zurzeit gibt es nur wenige Daten zum FuBginger- und Radverkehr in
Stédten, aber es ist klar, dass die Férderung des Gehens und Radfahrens
eine wichtige politische Option im Rahmen eines nachhaltigen
Mobilitatsplans darstellt. Vorbildfunktion haben beispielsweise Vélo'V8 in
Lyon und &hnliche Initiativen in stideuropdischen Stadten.

Wie sieht es im Giterverkehr aus?

Die meisten Sachverstiandigen flr stadtische Mobilitat, Planung und
Entwicklung sind sich einig, dass die Stadtlogistik als Bestandteil der
Stadtplanung in europdischen Stidten unterschitzt wird. Wie bereits
erwadhnt, werden 40 Prozent der Fahrzeuge in der EU fir die Verteilung von
Waren und Dienstleistungen eingesetzt; da die meisten Verbraucher in den
Stadten wohnen, erzeugt dies ein groBes Verkehrsaufkommen, das
bewaltigt werden muss.

In zahlreichen europdischen Stadten gibt es bereits irgendeine Form von
Guterverkehrspolitik. Dennoch kdnnen sie von dem in Lyon betriebenen
Projekt zum stadtischen Giiterverkehr lernen (ein dhnliches Projekt gibt es
in Barcelona). Die franzdsische Stadt hat eine neue Politik eingefiihrt, um
GroBe, StraBenbeschilderung und Nutzung von Lieferzonen zu standardi-
sieren (z. B. eine zeitliche Beschriankung von Lieferstopps auf 30 Minuten
und geplante Zugangsbeschrankungen fir Fahrzeuge mit niedrigen
Emissionsstandards). Ziel des Projekts ist es, die Praxis des Parkens in zwei
Reihen in den StraBen einzuddmmen. Ein solches Verhalten behindert den
Verkehrsfluss und erhéht das Sicherheitsrisiko fiir Radfahrer und andere
schutzbedurftige Verkehrsteilnehmer.

Die Sozialdemokratische Fraktion fordert deshalb, ein Kapitel iiber
Stadtlogistik in den Aktionsplan zur stéddtischen Mobilitdt der
Europdischen Kommission einzufiigen®, wobei insbesondere die
Verbreitung bewéhrter Praktiken, wie im Beispiel Lyon, hervorzuheben ist.

8 Das in Lyon (FR) gestartete Fahrradprojekt hat Nachahmer in vielen Stadten, vor allem in
Sudeuropa, gefunden.

9 Siehe auch den Bericht des SPE-Mitglieds Inés Ayala Sender zum Thema ,Giterverkehrslogistik
in Europa — der Schliissel zur nachhaltigen Mobilit4t" A6-0286/2007.
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Wie konnen wir neue
Finanzierungssysteme
in der EU entwickeln?

Koénnte der Fokus der Europaischen Struktur-
und Kohasionsfonds vom StraBenbau fort- und
zur Forderung nachhaltiger Verkehrssysteme
hinverlagert werden?

Die Finanzierung der stéadtischen Mobilitét ist eines der Hauptprobleme, die
es zu bewdltigen gilt. Aufgrund der angespannten Haushaltslage der EU-
Mitgliedstaaten haben Stadte nur wenig Geld fiir Investitionen in die
stadtische Mobilitdt. Dass der EU-Haushalt in den kommenden Jahren
Raum lasst fuir groBflachige Investitionen in den Stadtverkehr, ist ebenfalls
unwahrscheinlich. Vielen Stadten fehlt die nétige Finanzkraft, um neue
Fahrzeuge des offentlichen Nahverkehrs zu erwerben oder in Infrastruktur
und andere Projekte zu investieren.

Die Sozialdemokratische Fraktion fordert daher einen kreativen Ansatz zur
Finanzierung der stadtischen Mobilitdt aus unterschiedlichen Quellen.
Dieser Ansatz muss sich auf die Optimierung bestehender EU-
Finanzmittel und EU-Rechtsinstrumente stiitzen, um Investitionen in einen
nachhaltigen Stadtverkehr zu erleichtern:

= Einige der fir das Transeuropdische Verkehrsnetz vorgesehenen
Mittel missen fir die Verbesserung der Verbindungen zwischen unseren
Stadten verwendet werden. Der Erfahrung nach ruht der Schwerpunkt in
aktuellen groBen TEN-Projekten auf der Beseitigung von Engstellen bei
Fernbahnstrecken und inldndischen Wasserwegen, doch liegt das
Problem in manchen Féllen in der Verbindung zwischen dem TEN-T-Netz
und den Stédten. Die Sozialdemokratische Fraktion fordert den Ausbau
des Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes als Teil der Ausdehnung der
aktuellen 30 TEN-T-Schwerpunktprojekte, um wenigstens die
Verbindungen zwischen den Hauptstadten aller Mitgliedstaaten sicher-
zustellen.
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= Einige Mitgliedstaaten nutzen bereits in groBem AusmaB Mittel aus dem
Strukturfonds und dem Kohésionsfonds, um die Investitionen in ihre
Verkehrssysteme zu beschleunigen. Diese Mittel reichen nicht aus, um
einen raschen Wandel bei den Investitionen in den Stadtverkehr zu
bewirken. Die EU muss neue Politiken entwickeln, um die Nutzung der
bestehenden Fonds flir stadtische Mobilitdt zu fordern. Das Konzept
eines Netzes von Modellstadten wére eine gute Idee.

= Betont werden muss auBerdem die Bedeutung einer Finanzierung der
Forschung und der Entwicklung neuer Technologien, die zur Starkung
der Nachhaltigkeit von Stadten beitragen kénnen. Dies kann im Rahmen
des 7. Rahmenprogramms geschehen.

= Die EU spielt ferner eine klare Rolle bei der Schaffung eines Rahmens
fir Beschaffung und Investitionen in stiadtische Mobilitdt. Die
Sozialdemokratische Fraktion unterstiitzt weitere Leitlinien zu den
Vertragsbestimmungen Uber staatliche Beihilfen, die Umsetzung der
neuen Verordnung Uber &ffentlichen Personenverkehrsdienste0, und
weitere Initiativen wie den Vorschlag der Kommission fiir eine Richtlinie
Uber die Férderung sauberer StraBenfahrzeuge!!. Besonderes
Augenmerk sollte auf offentlich-private Partnerschaften gelegt werden.
Die gemeinsame Beschaffung sollte ebenfalls geférdert werden.

= Die Sozialdemokratische Fraktion fordert die Europiische Kommission
auf, lokale Behorden zu ermutigen, Geschéaftskunden und
Privatkunden finanzielle oder nicht-finanzielle Anreize fiir den
Wechsel zu Niedrigemissionsverkehrstragern zu geben bzw. beste-
hende Fahrzeugflotten zu erneuern oder sie mit den zur Verfligung
stehenden Technologien umweltfreundlich umzuriisten.

= Die Rolle der Europdischen Investitionsbank im Bereich der stadti-
schen Mobilitét ist zu untersuchen. Die EIB kann eine entscheidende
Rolle bei der Unterstiitzung von Investitionen in nachhaltigere
Verkehrstrager und Infrastruktur (bekannt als JESSICA) spielen.

= Eine weitere Moglichkeit wére die Einrichtung eines speziellen Fonds fiir
stadtische Mobilitat.

Besonderer Aufmerksamkeit bedarf die Situation der Stédte in den neuen
Mitgliedstaaten, die der EU im Rahmen der Erweiterungsrunden von 2004
und 2007 beigetreten sind. Zahlreiche osteuropaische Stadte verfuigen liber
gut ausgebaute &ffentliche Nahverkehrsnetze, missen jedoch in vielen
Fallen noch umfassend in die Erneuerung von rollendem Material und

10 Verordnung 1370/2007/EG.
11 KOM(2007)817.
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Infrastruktur und die Entwicklung der Politiken im Bereich FuBganger-
und Radverkehr sowie Pkw-Nutzung investieren. Die EU muss diese
spezifische Situation bei der Mittelzuweisung fir Initiativen im Bereich
der stadtischen Mobilitat berticksichtigen.

Wie kann ein Modell fir die Internalisierung
externer Kosten in der Realitat umgesetzt
werden?

Ein wichtiges Instrument zur Finanzierung der stadtischen Mobilitat sind
Geblihrensysteme. Die Sozialdemokratische Fraktion setzt sich mit
Nachdruck fir das Prinzip der Internalisierung externer Kosten und
die gemeinsame Nutzung bewéhrter Praktiken in diesem Bereich
ein. Besondere Aufmerksamkeit muss der technischen Interoperabilitét
solcher Geblihrensysteme geschenkt werden, und die grenziiberschrei-
tende Vollstreckung von Gerichtsurteilen muss erleichtert werden2. Die
Sozialdemokratische Fraktion unterstiitzt die Plane der Kommission zur
Entwicklung eines umfassenden Berechnungsmodells fir die
Internalisierung externer Kosten fiir alle Verkehrstrager.

Die Uberarbeitung der Eurovignetten-Richtlinie'3 tiber die Erhebung
von Gebthren fir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch
schwere Nutzfahrzeuge mit dem Ziel, ein Modell zur Internalisierung
externer Kosten einzufligen, ist bei der Sozialdemokratischen Fraktion
auf groBes Interesse gestoBen. Allerdings muss zwischen der Erhebung
stadtischer und nicht-stadtischer Gebuhren unterschieden werden. Die
Eurovignetten-Richtlinie wurde vor allem fiir nicht-stadtische Gebiete
entworfen, betrifft aber auch die Stadte. Die Ausweitung des
Anwendungsbereichs dieser Richtlinie auf Stadtgebiete und die
Einfuhrung eines Modells zur Berechnung externer Kosten konnte die
Méglichkeiten der Stadte, wirksamere Stadtmautsysteme zur
Bekdampfung von Staus, Larm und Umweltverschmutzung zu
beantragen, einschranken.

12 Beispielsweise bleiben auslandische Pkw in den meisten Staubekdmpfungssystemen weiterhin

unberiicksichtigt.
13 Richtlinie 2006/38/EG.



Wie konnen innovative
Politikansatze und
Technologien gefordert
und Interoperabilitat
erreicht werden?

Was bewirkt IVS? Wie kann sie standardisiert
werden?

Verkehrs- und Navigationstechnologie kann in groBem Umfang zu mehr
Nachhaltigkeit und weniger Staus in den Stadten beitragen. Auf diesem
Gebiet ist bereits viel getan worden, und die EU hat einen enormen Beitrag
zur Entwicklung Intelligenter Verkehrssysteme geleistet. Unter dem Siebten
Rahmenaktionsprogramm férdert sie die Forschung und Entwicklung
Intelligenter Verkehrssysteme. Daneben betreibt die EU mehrere
Programme zur Férderung umweltfreundlicher und leiser Technologien wie
die Projekte CUTE'# und CIVITAS'S.

Diese Projekte haben allgemein gute Ergebnisse erzielt und politischen
Entscheidungstragern mehrere gute Instrumente an die Hand gegeben, um
einige der im aktuellen Griinbuch zur stédtischen Mobilitdt und dem 2001
veroffentlichten WeiBbuch zur Verkehrspolitik festgelegten Ziele zu
erreichen.

14 Demonstrationsprogramm fir die Entwicklung von Fahrzeugen mit Wasserstoffantrieb fuir den
Stadtverkehr.

15 CIVITAS - fir einen umweltfreundlichen und besseren Stadtverkehr: CIVITAS steht fur ,Clty-
VITAlity-Sustainability* (Stadt - Vitalitat - Nachhaltigkeit). Mit der CIVITAS-Initiative versucht die
Europaische Kommission, einen entscheidenden Durchbruch bei drangenden Verkehrsproblemen
zu erzielen. Hierfiir férdert und evaluiert sie die Umsetzung ehrgeiziger integrierter Strategien fuir
einen nachhaltigen stéadtischen Nahverkehr fiir die Birger der Europaischen Union. CIVITAS |
wurde Anfang 2002 gestartet (im Rahmen des 5. Forschungsrahmenprogramms), CIVITAS ||
Anfang 2005 (im Rahmen des 6. Forschungsrahmenprogramms). Im Rahmen von CIVITAS | (2002-
2006) nehmen 19 Stéadte an 4 Demonstrationsprojekten teil. CIVITAS Il (2005-2009) umfasst
ebenfalls 4 Demonstrationsprojekte in 17 Stadten. Diese 36 Stadte in ganz Europa werden von der
EU mit 100 Mio. EUR gefordert. Das Gesamtbudget der Initiative betragt tiber 300 Mio. EUR.
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Jetzt ist es jedoch an der Zeit, diese Initiativen auf die ndchste Ebene zu
heben und mit der Umsetzung einiger der im Rahmen der verschie-
denen EU-Pilotprojekte entwickelten technischen Lésungen zu
beginnen. Die Sozialdemokratische Fraktion unterstiitzt das Konzept eines
Civitas Plus-Programms, das durch die Aufnahme neuer Stédte und
Projekte stark ausgeweitet wiirde, und beflirwortet die Neuausrichtung des
Programms auf die Umsetzung von Technologien. Dies muss zu einem
L,entscheidenden Durchbruch” bei umweltfreundlichen und leisen
Technologien fiir den Stadtverkehr fiihren.

Eine Standardisierung auf EU-Ebene konnte ebenfalls dazu beitragen, die
Hurden, die die hohen Kosten von Prototypen und der Mangel an Erfahrung
mit innovativen Projekten fir manche Mitgliedstaaten bedeuten, herabzu-
setzen.

Wie steht es mit der Energieeffizienz und dem
Konzept der umweltvertraglichen Fahrweise?

Die SPE-Fraktion fordert die Kommission auf, umfangreiche Initiativen zur
Nutzung des Satellitennavigationsprojekts Galileo und anderer relevanter
Projekte fur den Stadtverkehr zu starten. AuBerdem muss der Austausch
bewéhrter Praktiken mit Blick auf die Umsetzung erfolgreicher
Losungsansitze (z. B. LKW-Maut in Deutschland) im Rahmen &ffentlich-
privater Partnerschaften wie ERTICO oder tiber Projekte wie CIVITAS
fortgefuihrt werden.

Energieeffizienz und Verkehrseffizienz nehmen eine immer wichtigere
Rolle in der Debatte liber Intelligente Verkehrssysteme ein.

Der Verkehrssektor ist der gréBte Einzelverbraucher fossiler Brennstoffe in
der EU (auf ihn entfallen 71 Prozent des gesamten Erdélverbrauchs, und 98
Prozent aller fir den Verkehr verwendeten Energie ist erddlbasiert. Somit
hangt der Verkehrssektor in groBem MaBe von Erdoleinfuhren aus Nicht-EU-
Landern ab. Die Sozialdemokratische Fraktion unterstiitzt jede geeignete
Initiative der EU zur Senkung des Verbrauchs fossiler Brennstoffe. Die
Sozialdemokratische Fraktion unterstutzt ferner die Vorschlage der
Kommission zur weiteren Senkung der Emissionen von neuen
Personenkraftwagen unter dem Euro-VI-Vorschlag’® und den Vorschlag zur
Festsetzung von Emissionsnormen fiir neue Personenkraftwagen im
Rahmen des Gesamtkonzepts der Gemeinschaft zur Verringerung der CO,-
Emissionen von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen'”.

16 KOM(2007)0851.
17 KOM(2007)0856.
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Ein weiterer wichtiger Bestandteil jeder guten Innovationspolitik im
Verkehrssektor ist Verkehrseffizienz. Intelligente Verkehrssysteme und
intelligente Stadtlogistik (sowie “Meeresautobahnen*) kénnen erheblich
zur Senkung der Zahl leerer Lkw und Kleintransporter auf StadtstraBen
beitragen.

Die Sozialdemokratische Fraktion ruft die européischen, nationalen,
regionalen und lokalen Behé6rden grundsétzlich auf, Sofortmalnahmen
zu ergreifen, um Weiterbildungs- und Informationskampagnen zu
férdern, die das Bewusstsein der Birger fiir ihr Verkehrsverhalten
stirken und den Schwerpunkt auf Sicherheit und Energieeffizienz
legen.

Das Bewusstsein fiir Energieeffizienz kann Bestandteil der
Fahrerausbildung in Europa werden. Eine gute Idee wiére es,
Techniken einer umweltfreundlichen Fahrweise in die Lernprogramme
der Fahrschulen, sowohl fir Berufskraftfahrer als auch fir
Privatkraftfahrer, aufzunehmen. Initiativen fiir bessere Verkehrsplanung,
Car-Sharing und die Verlagerung oder Komodalitét hin zu nachhaltigeren
Verkehrstrdgern miissen geférdert werden.



Wie konnen bessere

und wirksamere
Rechtsvorschriften
gefordert werden, um
rechtliche und technische
Barrieren zu beseitigen?

Das Grunbuch zur Stadtischen Mobilitét ist eine gute Gelegenheit, beste-
hende Rechtsvorschriften mit Auswirkungen auf die stadtische Mobilitat zu
Uberprufen. Das Hauptproblem ist derzeit, dass anscheinend weder die
Kommission noch die Mitgliedstaaten tber korrekte und standardisierte
Daten zur stadtischen Mobilitat verfiigen, die als Grundlage fir politische
MaBnahmen dienen kénnten.

Die Sozialdemokratische Fraktion unterstiitzt das Konzept einer
Européischen Plattform fiir stddtische Mobilitdt und andere wirksame
Instrumente zur Sammlung und zum Vergleich von Daten zur stddti-
schen Mobilitét (z. B. Statistiken zu Staus, Pkw-Nutzung oder Zahl und
Herkunft von Pendlern) Eine solche Plattform darf jedoch keine neue
Agentur sein, die zu einem héheren Verwaltungsaufwand und mehr
Biirokratie flihrt, sondern muss eher in einem wirksamen Instrument
bestehen, mit dem Statistiken und Wissen aus bestehenden Strukturen
wie Eurostat und der Europdischen Umweltagentur zusammengefiihrt
werden kénnen, um allen politischen Entscheidungstrdagern auf allen
Ebenen Zugang zu diesen Daten und ihre Nutzung mit dem Ziel der
Entwicklung von Politiken zu erméglichen.
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Die  Plattform  konnte  beispielsweise  auch  bestehende
Rechtsvorschriften auflisten, die Uberarbeitet werden koénnen oder
missen, um eine nachhaltige stddtische Mobilitdt zu fordern. Ferner
konnte sie regelméBig Berichte tiber Themen im Zusammenhang mit
stadtischer Mobilitat erstellen.

Ein weiteres groBes Problem, dem wir uns widmen mussen, ist die mit
Verwaltungsaufwand verbundene Politikgestaltung innerhalb der
europdischen Exekutive. Das Hauptproblem liegt anscheinend in der
mangelhaften Zusammenarbeit zwischen den verschiedenen Direktionen
und Kommissaren, die die Vorschlage, die Auswirkungen auf die
stadtische Mobilitdt haben, vorbereiten und versffentlichen.

Daher wére es eine gute Idee, in allen Generaldirektionen, die sich
mit Rechtsvorschriften betreffend die stédtische Mobilitdt befassen,
Berater fiir stddtische Mobilitdt einzusetzen. Von wesentlicher
Bedeutung wére der Einsatz dieser Berater in GD wie TREN, ENVI und
REG]I, und stiinde im Einklang mit dem Kommissionsziel der besseren
Rechtsetzung.



Wie konnen wir bessere
und kundenfreundlichere
offentliche
Nahverkehrssysteme
schaffen, die einen
integrierten Ansatz haben
und eine Antwort auf

die umweltpolitischen
Herausforderungen
darstellen?

Wie konnen offentliche Nahverkehrssysteme zu
einer Alternative zum Personenkraftwagen
werden? Wie kommen wir zu guten o6ffentlichen
Nahverkehrssystemen?

Eines der Hauptziele einer guten Stadtverkehrspolitik muss darin bestehen,
die Menschen davon abzubringen, ihre Pkw zu benutzen und auf
nachhaltigere Verkehrstrdger umzusteigen. Hier kénnten wir eine Politik
betreiben, die Gehen, Radfahren und den éffentlichen Nahverkehr als erste
Optionen férdert und die Nutzung des eigenen Pkw als letzte Option
vorsieht (eine ,, WCPC-Politik“ (Walking, Cycling, Public Transport, Car)).
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Um diese Ziel zu erreichen, muss jeder stadtische Mobilitatsplan eine
FuBgénger- und Radverkehrspolitik, einen guten stadtischen
Verkehrsplan und eine integrierte intermodale bzw. komodale Politik, die
sich mit Problemen wie Parkplatzen und Verbindungen zur Innenstadt
beschaftigt, enthalten. Hierbei ist es wichtig zu betonen, dass dies vor
allem eine Aufgabe fiir die Stadte und die Regionalbehorden ist. Die EU
kann hier den Austausch bewihrter Praktiken tber CIVITAS, eine
Européische Plattform fiir Stadtische Mobilitdt oder ahnliche Initiativen
erleichtern.

In Bezug auf andere wesentliche Aspekte des 6ffentlichen Nahverkehrs
muss die EU jedoch eine Rolle spielen. Wie bereits im Bereich des
Eisenbahn- und Luftverkehrs muss die EU Fahrgastrechte im &ffent-
lichen Nahverkehr garantieren. AuBerdem kann sie in den Bereichen
Qualitdtsstandards im 6ffentlichen Nahverkehr und Rechte behin-
derter Fahrgéste Rechtsvorschriften erlassen.

Ein weiterer wichtiger Bestandteil ist die Preispolitik. Mitgliedstaaten,
lokale Behorden und Regionen miissen die richtigen Instrumente
erhalten, um eine intelligente Preispolitik zu entwickeln, die die
Attraktivitat des offentlichen Nahverkehrs und anderer nachhaltiger
Verkehrstrager steigert. Dies erfordert auBerdem eine integrierte,
benutzerfreundliche oder multimodale Fahrkartenpolitik. Wenn
Fahrgaste fiir jeden Wechsel von der U-Bahn zum Bus oder zur
StraBenbahn eine neue Fahrkarte eines anderen Typs erwerben
missen, ist es weniger wahrscheinlich, dass sie sich fir diese 6ffent-
lichen Verkehrstrager entscheiden. Einheitliche Fahrkartensysteme wie
die Oyster Card in London'® miissen als Beispiel dienen. Ferner
berticksichtigt werden miissen integrierende Parkgebiihren,
Verschmutzungsgebiihren und Fahrradverleihsysteme auf der
Grundlage von ,Smartcards”. Dies wiirde die Teilnahme der Biirger am
multimodalen Verkehr erheblich erleichtern.

18 Mit der Oyster Card konnen Fahrgéste die Tube, StraBenbahnen, Busse, DLR-Zuge, die
London Overground und einige Dienstleistungen des National Rail-Verbunds in London in
Anspruch nehmen.



Wie kann der
Stadtverkehr den
sozialen Zusammenhalt
fordern?

Welche Bedurfnisse haben alte Menschen und
junge Familien, die uber keinen Pkw und nur
uiber begrenzte finanzielle Mittel verfligen?

Es wird leicht vergessen, dass Mobilitdt eine wichtige soziale Dimension hat.
Die Alterung der europédischen Bevélkerung schreitet rasch voran. Und
obwohl| die EU ein seit dem Zweiten Weltkrieg noch nie dagewesenes
Wohlstandsniveau erreicht hat, reicht das Geld bei vielen Menschen, insbe-
sondere bei Arbeitslosen und Alleinerziehenden, weiterhin nicht bis zum
Ende des Monats.

Die demografische und soziale Zugehorigkeit jedes Birgers bestimmt in
hohem MaBe seinen Mobilitdtsbedarf. Viele &ltere Biirger leben in Isolation,
weil sie weniger mobil sind. Arbeitslose oder behinderte Menschen sind
haufiger auf kostenglinstigere Verkehrstrager wie den 6ffentlichen
Nahverkehr angewiesen. Dies kann die soziale Eingliederung erschweren,
da diese Menschen weniger Chancen haben, andere Menschen zu treffen
oder einen Arbeitsplatz zu finden.

Die Stddte miissen bei der Erstellung von Stadtverkehrsplénen den
Mobilitdtsbedarf von élteren Menschen, Menschen mit Behinderungen
und sozial benachteiligten Menschen beriicksichtigen (eingebunden
werden kénnte eine Charta zur Nachhaltigen Europé@ischen Stadt, die
von der deutschen Prédsidentschaft erstellt wurde). Dies erfordert vor
allem eine griindliche Forschung: Jede Stadt muss den spezifischen
Mobilitdtsbedarf schutzbedlirftiger Blirger untersuchen und den
Ergebnissen entsprechend handeln. Aufgabe der EU ist der Austausch
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bewéhrter Praktiken in diesem Bereich und gegebenenfalls die
Einbringung von Gesetzesinitiativen, um die soziale Eingliederung der
Biirger mittels Mobilitét zu gewéhrleisten.

Ein wichtiger Bestandteil einer solchen Politik ist die Mobilitatsgarantie
fur dltere Menschen und Menschen mit Behinderungen. Da iltere
Menschen einen immer gréBeren Teil der Bevolkerung darstellen und
Menschen mit Behinderungen 15 Prozent der EU-Bevdlkerung
ausmachen, wird es immer wichtiger, die Nutzung des offentlichen
Nahverkehrs fir diese Menschen durch preispolitische oder andere
MaBnahmen attraktiver zu machen. Wann immer mdglich, missen
Menschen mit Behinderungen und eingeschrénkter Mobilitét besondere
Verkehrsdienstleistungen wie Haus-zu-Haus-Dienste garantiert werden.



Wie kann die
Strassenverkehrssicherheit
in einer stadtischen
Umwelt verbessert
werden?

Wie sieht die Situation von FuBgangern und
Radfahrern aus?

Die Europaische Union hat sich ein ehrgeiziges Ziel gesetzt, um die Zahl der
tédlichen Verkehrsunfille in der EU zu senken. Ziel war es, die Zahl der
Verkehrstoten auf EU-StraBen zwischen 2001 und 2010 zu halbieren.
Obwohl die Zahl der Unfille zwischen 2001 und 2005 um 17,5 Prozent
zuriickgegangen ist, bleibt noch viel zu tun'9,

FuBgénger, insbesondere jene mit eingeschrankter Mobilitét, und Radfahrer
bleiben weiterhin die am stérksten benachteiligten unter den an Unféllen
beteiligten Verkehrsteilnehmern20; dennoch kann Gehen und Radfahren
eine wertvolle Alternative zur Nutzung privater Pkw und sogar zum &ffent-
lichen Nahverkehr in Stadten darstellen. Jedoch weist die Kommission in
ihrem Griinbuch darauf hin, dass es sehr wenige zuverlassige und
vergleichbare Daten uber Gehen und Radfahren als Mittel der
Fortbewegung in Stadten gibt.

19 Die in der Halbzeitbilanz zum VerkehrsweiBbuch der Europaischen Kommission (KOM(2006)74)
enthaltenen Zahlen fiir 2005 zeigen, dass etwa 41 600 Menschen bei Verkehrsunféllen starben, ein
Riickgang (wenn auch zu gering) von 17,5 Prozent innerhalb von vier Jahren. Derzeit ist von einer
wahrscheinlichen Verkehrstotenzahl in der Européischen Union im Jahr 2010 von 32 500 auszu-
gehen, und das Ziel von héchstens 25 000 Toten wird wahrscheinlich nicht erreicht werden.

20 Bei 1 300 000 Verkehrsunfallen pro Jahr kommen mehr als 40 000 Menschen ums Leben und
1 700 000 werden verletzt. Die direkten und indirekten Kosten werden auf 160 Milliarden Euro,
d. h. zwei Prozent des BSP der EU geschatzt. Bestimmte Bevolkerungsgruppen oder Kategorien
von Verkehrsteilnehmern sind besonders betroffen: junge Menschen zwischen 15 und 24 Jahren
(10 000 Tote pro Jahr), FuBgénger (7000) und Radfahrer (1800).
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Die SPE-Fraktion fordert eingehende Untersuchungen zum Thema
Gehen und Radfahren in Stiddten, eine Aufgabe, die von der
Européischen Plattform zur Stddtischen Mobilitét oder einer &hnlichen
Einrichtung tibernommen werden kann.

FuBganger und Radfahrer haben in Stadten haufig mit einer Vielzahl von
Problemen zu kdmpfen. Am meisten leiden sie unter Verschmutzung,
PkW-Verkehr und Sicherheitsrisiken. Deshalb ist eine gute FuBgénger-
und Radverkehrspolitik fir jede Stadt von grundlegender Bedeutung.
Die EU muss ihre Bemuihungen in diesem Bereich verstarken, indem sie
den Austausch bewahrter Praktiken durch Projekte wie ByPad (,Bicycle
Policy Audit*)2! finanziell unterstiitzt. AuBerdem muss sie ihre
Zusammenarbeit mit Interessenvertretern zur Entwicklung neuer
Initiativen (z. B. Fahrradverleihprojekte, Stadtplanungsrichtlinien)
fortsetzen.

Ein weiteres wichtiges Instrument zur Férderung des Gehens und
Radfahrens ist die Harmonisierung der StraBenverkehrsordnungen in
der EU. Beriicksichtigt werden miissen politische Optionen wie einheit-
liche Vorrangregeln fiir FuBgénger und Radfahrer.

21 ByPad oder Bicycle Policy Audit wurde von einem internationalen Konsortium von
Fahrradexperten als Teil eines EU-finanzierten Projekts entwickelt und soll zur Kennzeichnung
von Stadten dienen, die eine gute Fahrradpolitik betreiben. Angewandt wurde das ByPad-
Verfahren bereits von mehr als 100 Stadten und Regionen in 22 Landern, von denen viele das
ByPad-Zertifikat erhalten haben.



Wie kann die
Stadtplanung zu einer
sauberen stadtischen
Umwelt beitragen und
demografische Aspekte
berucksichtigen und
gleichzeitig die Zahl der
Pkw auf den Stralien
reduzieren?

Stadtplanung ist der Schliussel zur Umwandlung unserer Stadte in
nachhaltige und qualitativ hochwertige Wohnumgebungen fiir unsere
Birger. Die meisten europdischen Stédte sind im spaten 19. und friihen 20.
Jahrhundert, als die industrielle Revolution sich auf dem Gipfelpunkt befand,
durch eine intensive Phase der Umgestaltung und Stadtplanung gegangen.
Diese Planung beinhaltete in vielen Fillen den Bau breiter StraBen und
Boulevards. Diese StraBen boten die idealen Voraussetzungen fiir die
Entwicklung des Pkw-Verkehrs in den Jahrzehnten nach dem Zweiten
Weltkrieg. Dies hat jedoch dazu gefiihrt, dass heute alle européischen
Stéadte mit der Verkehrstiberlastung durch Pkw und infolgedessen mit Staus,
Umweltverschmutzung und Parkplatzproblemen zu kdmpfen haben.
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Es wird so gut wie unmdglich sein, die Uhr vollstédndig zurtickzudrehen und
unsere Stadte auf vollig andere Weise zu planen; wir sind mit dem stadtpla-
nerischen Erbe unserer Stédte konfrontiert. Die EU muss jedoch unter-
suchen, welche Rolle sie bei der Planung neuer Bauprojekte in Stadten
spielen kann, um die Entstehung verstopfter Ballungsraume zu vermeiden.

Die SPE-Fraktion unterstiitzt deshalb das Konzept der Mobilitéts-
folgenabschétzung. Das EU-Umweltrecht?2 verpflichtet derzeit die
Mitgliedstaaten, bei jeder Planung von Infrastrukturvorhaben oder anderen
wichtigen strukturellen oder die Raumnutzung betreffenden Anderungen
eine Mobilitdtsfolgenabschétzung zu beantragen.

Ein Hauptproblem im Zusammenhang mit der Raumnutzung und -planung
ist der Verkehrsfluss zwischen den Orten, an denen die Menschen wohnen,
und ihren Arbeitsstétten. Der Pendlerverkehr kann verringert werden, indem
mehr Menschen von zu Hause aus arbeiten und dabei liber das Internet mit
ihrem Biro verbunden sind, oder durch mobiles Arbeiten, aber dennoch
missen weiterhin Millionen von Biirgern Tag fiir Tag zwischen Wohn- und
Arbeitsstétte hin- und herpendeln.

Daneben ist das Konzept der Zeitnutzung von groBer Bedeutung fiir die
Organisation unserer Stéddte und die Verbesserung der Lebensqualitét.
Stadtische Mobilitidtspldne miissen den Lebensrhythmus der Menschen
berticksichtigen. Nicht nur die Entfernung zwischen Wohnstétte und
Arbeitsplatz, auch die unterschiedlichen Arbeitszeiten miissen untersucht
werden, um genau herauszufinden, wie viel Zeit in der Stadt verbracht wird.

Durch den Pendlerverkehr hervorgerufene Probleme sind oftmals das
Ergebnis einer schlechten Stadtplanung. Die Planung von Industriegebieten
in der NZhe von Autobahnen, auf denen die Staubelastung bereits sehr
hoch ist, fihrt nur zu mehr Staus. Lokale und regionale Beh&rden missen
die Planer deshalb verpflichten, einen Blick auf den Mobilitatsaspekt ihrer
Projekte zu werfen, bevor sie mit ihrer Durchfiihrung beginnen.

Die Sozialdemokratische Fraktion unterstiitzt auBerdem das Konzept eines
Mobilitdtsplans fiir Unternehmen. Unternehmen miissen Plédne erstellen,
nach denen ihre Beschéftigten ihre Arbeit so schnell, so nachhaltig und so
sicher wie méglich verrichten.

22 Die wichtigste Rechtsvorschrift ist in diesem Zusammenhang die Richtlinie 85/337/EWG des
Rates vom 27. Juni 1985 Uber die Umweltvertraglichkeitspriifung bei bestimmten 6ffentlichen und
privaten Projekten. 3 8
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