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GRUNBUCH

Hin zu einer neuen Kultur der Mobilitat in der Stadt

1. EINLEITUNG

In der Europdischen Union leben Uber 60% der Birger in Stadten’. Fast 85% des
Bruttoinlandsprodukts der EU werden dort erwirtschaftet. Unsere Stadte sind der Motor der
europdischen Wirtschaft. Sie ziehen Investitionen und Arbeitspldtze an und sind fur ein
reibungsl oses Funktionieren der Wirtschaft unersetzlich.

Stadte sind der Lebensraum der Uberwaltigenden Mehrheit unserer Mitbirger, denen eine so
hohe Lebensqualitét wie moglich geboten werden sollte. Daher ist es heute angebracht, die
Frage der Mobilitét in der Stadt gemeinsam zu tiberdenken.

Europas Stadte unterscheiden sich alle voneinander. Aber sie stehen vor ahnlichen
Herausforderungen und suchen gemeinsame L ésungen.

In ganz Europa beobachten wir in den Stadtzentren eine Zunahme des Verkehrs mit den
bekannten negativen Folgen, wie chronische Verkehrsstaus, Verspatungen und
Umweltverschmutzung. Die européische Wirtschaft verliert aufgrund dessen aljéhrlich fast
100 Mrd. €, also rund 1 % des BIP der EU.

Luftverschmutzung und Larmemissionen nehmen von Jahr zu Jahr zu. Auf den Nahverkehr
entfallen 40 % der CO,-Emissionen und 70 % der Emissionen sonstiger Schadstoffe im
Straf3enverkehr.

Die Zahl der Verkehrsunfélle in den Stadten nimmt ebenfalls jedes Jahr zu: ein Drittel der
todlichen Unfélle ereignet sich mittlerweile in Stadtgebieten; meist trifft es die schwéachsten
Verkehrsteilnehmer — Ful3ganger und Fahrradfahrer.

Auch wenn diese Probleme 6rtlich begrenzt sind, sind ihre Auswirkungen doch europaweit zu
spiren: Klimawandel/Klimaerwdrmung, zunehmende gesundheitliche Probleme, Engpésse in
der Logistikkette usw.

Die Kommunen konnen diese Probleme nicht alleine, d.h. ohne Zusammenarbeit und
Koordinierung auf européischer Ebene, 16sen. Wir sollten uns gemeinsam auf allen Ebenen,
sei es lokal, regional, national oder europaweit, Gedanken Uber diese gewaltige
Herausforderung der Mobilitét in der Stadt machen. Die Europadische Union ist es sich
schuldig, in dieser Frage eine treibende Kraft zu sein.

Europa hat die Moglichkeiten zur Reflexion, zur Unterbreitung von Vorschlagen und zur
Mobiliserung bei der Formulierung einer Politik, die dann auf ortlicher Ebene
entschieden und umgesetzt wird.

! Mit tiber 10 000 Einwohnern (Quelle Eurostat).
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Die Européische Kommission hat im Jahr 2006 anl&sslich der Vorlage der Halbzeitergebnisse
des VerkehrsweiRbuchs? ihre Absicht bekundet, ein Griinbuch zum Nahverkehr vorzulegen.

In den vergangenen Monaten hat die Kommission eine umfassende 6ffentliche Anhérung
durchgefiihrt. Zwel Konferenzen und vier Workshops haben die Hauptbeteiligten
zusammengebracht. Im Internet wurde eine Anhdrung gestartet. Der Kommission gingen
zahlreiche Beitrage zu®. Auch der Européische Wirtschafts- und Sozialausschuss hat sich zu
dem Thema gesuRert”.

Ergebnis dieses Anhoérungsprozesses sind die gedanklichen Linien dieses Grinbuchs.
Bestdtigt hat die Anhdrung insbesondere die ausgeprégten Erwartungen der Beteiligten
hinsichtlich der Formulierung einer wirklichen européischen Politik fir die Mobilitét in der
Stadt. Mit diesem Griinbuch mochte die Kommission eine umfassende 6ffentliche Debatte
darber in Gang setzen, wie diese europaische Politik aussehen sollte.

Die Mobilitdt in der Stadt Uberdenken bedeutet, die Nutzung aller Verkehrstréger zu
optimieren und die Komodalitdt zwischen den Verkehrsmitteln des kollektiven Verkehrs’
(Zug, Stralenbahn, U-Bahn, Bus, Taxi) und zwischen den verschiedenen Arten des
Individualverkehrs (PKW, Motorrad, Fahrrad, Ful3wege) zu organisieren. Es bedeutet auch,
gemeinsame Ziele des wirtschaftlichen Wohlergehens, der Respektierung des Rechts auf
Mobilitét bei der Lenkung des Verkehrsbedarfs, der Lebensqualitét und des Umweltschutzes
zu erreichen. Auszugleichen sind zudem die Interessen des Giterverkehrs und des
Personenverkehrs, unabhéngig davon, welcher Verkehrstrager genutzt wird.

Eine européische Strategie fur die Mobilitat in der Stadt, die den Erwartungen unserer
Mitburger entspricht.

Die Mobilitét in der Stadt ist als wichtiges Element zur Forderung von Wachstum und
Beschéftigung anerkannt und hat madgebliche Auswirkungen auf die nachhaltige
Entwicklung in der EU. Die Kommission hat daher beschlossen, ein Griinbuch zur Mobilitét
in der Stadt vorzulegen, um zu prifen, ob und wie sie einen Mehrwert fir bereits laufende
Malinahmen auf lokaler Ebene schaffen kann. Die EU-Politik hat sich in den vergangenen
Jahren Dbereits in verschiedenen Bereichen mit Fragen des Nahverkehrs befasst.
Gesetzesinitiativen wurden ausgearbeitet, zuweilen in recht fragmentierter Weise.

Die von der Kommission im Hinblick auf die Ausarbeitung des Grinbuchs durchgefihrten
Anhorungen haben Informationen ergeben, die zur Formulierung politischer Optionen und
von 25 offenen Fragen zu diesen Optionen gefuhrt haben. Mit diesem Grinbuch leitet die
Kommission eine weitere Anhdrung ein, die bis zum 15. Marz 2008 laufen wird, um im
Fruhherbst 2008 einen Aktionsplan vorlegen zu konnen, in dem eine Reihe konkreter
Mal3nahmen und Initiativen fir eine bessere und nachhaltige Mobilitét in der Stadt ermittelt
werden. Im Aktionsplan wird fir jede vorgeschlagene Aktion ein Termin fir die Umsetzung
angegeben und es werden die Zustandigkeiten der verschiedenen Beteiligten abgegrenzt.

2 K OM(2006) 314.

Arbeitsdokument der Kommissionsdienststellen: Public consultation in preparation for the Green Paper

on urban mobility - SEC(2007)1209 — 25.09.2007

4 EWSA 615/2007.

> Der kollektive Verkehr geht Uber den offentlichen Verkehr hinaus und schliefdt z. B. Taxis oder die
Beforderung auf Anforderung mit ein.
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Der Kommission kommt dabei die Aufgabe zu, die Gespréache mit den betroffenen Beteiligten
Zu organisieren, um anschliefend eine mit dem Subsidiaritétsprinzip vereinbare
Gesamtstrategie vorschlagen zu kénnen. Zielgruppe des neuen Anhérungsprozesses werden
unter anderem gesell schaftliche Gruppen wie Stadtbewohner, Nahverkehrsnutzer (6ffentlicher
Verkehr und Individualverkehr), Arbeitgeber und Arbeitnehmer von Unternehmen des
kollektiven Verkehrs, wirtschaftliche Gruppen wie Unternehmen auf lokaler Ebene,
einschliefdlich KMU, die Nahverkehrsbranche, die Automobilbranche, sowie nationale,
regionale und lokale Behodrden, Vertreter der betroffenen Gruppen und Verbande in den
einschlagigen Bereichen sein.

Diese Strategie wird auf den friheren und den kinftigen Anhérungen aufbauen und sich auf
die von der Kommission im Nahverkehr seit 1995 und mit ihrem Grinbuch und ihrer
Mitteilung zum ,Birgernetz*® gemachten Erfahrungen stiitzen. Die zahlreichen aus
Forschungs- und Entwicklungsvorhaben gezogenen Lehren werden ebenfalls genutzt.

Eine zentrale Idee kehrt jedoch immer wieder: Die Mobilitétspolitik fir die Stadt muss, wenn
sie Wirkung entfalten soll, einen moglichst integrierten Ansatz verfolgen, bel dem fur das
jeweilige Problem optimal geeignete Ldsungen kombiniert werden, d.h. technische
Innovation, Entwicklung umweltfreundlicher, sicherer und intelligent gesteuerter
Verkehrssysteme, wirtschaftliche Anreize und Anderung von Rechtsvorschriften.

Bel dieser Gesamtstrategie werden ale einschlagigen Initiativen bertcksichtigt, die im
Rahmen der gemeinschaftlichen Politik verfolgt werden, wobei ein stéandiges Anliegen ist,
einen konkreten Beitrag zur Umsetzung der Lissabon-Strategie zu liefern.

Die Europaische Union muss helfen, Verénderungen zustande zu bringen, ohne von oben
herab L6sungen aufzuzwingen, die der Vielfalt der Gegebenheiten vor Ort unter Umstanden
nicht gerecht werden.

Der européische Mehrwert kann unterschiedliche Gestalt annehmen: FoOrderung des
Austauschs vorbildlicher Praktiken auf allen Ebenen (lokal, regional oder national);
Flankierung der Ausarbeitung gemeinsamer Normen und Harmonisierung von Normen, falls
notig; Angebot finanzieller Unterstitzung fir digjenigen, die es am nétigsten haben;
Forderung von Forschungsarbeiten, deren Anwendungen eine Verbesserung von Sicherheit
und Umweltschutz ermdglichen; Vereinfachung der Rechtsvorschriften und, in bestimmten
Fallen, Aufhebung geltender oder Einfihrung neuer Rechtsvorschriften.

Eine auf européischer Ebene festgel egte Strategie kann nur dann ein Erfolg werden, wenn auf
lokaler Ebene entschlossen gehandelt wird. Konkrete Mal3nahmen werden von lokalen
Behorden Gbernommen und durchgefihrt werden.

Schaffung einer neuen Kultur der Mobilitat in der Stadt.

Die Herausforderung, der sich die Stadte vor dem Hintergrund des Strebens nach einer
nachhaltigen Entwicklung stellen mussen, ist immens: Die wirtschaftliche Entwicklung und
die Zuganglichkeit der Stadte einerseits muss mit der Verbesserung der Lebensqualitdt und
dem Umweltschutz andererseits in Einklang gebracht werden.

6 KOM(95) 601, KOM(1998) 431.
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Angesichts dieser Fragen und ihrer vielseitigen Auswirkungen bedarf es einer gemeinsamen
Anstrengung, um die Suche nach innovativen und ehrgeizigen Lésungen fur den Nahverkehr
zu stimulieren, damit unsere Stadte sauberer und besser erreichbar werden und der Verkehr in
ihnen frei flief3en kann.

Zusammen mussen wir die Mittel finden, um zu einer besseren Mobilitét in der Stadt und im
Umland, zu einer nachhaltigen Mobilitét zum Nutzen aller européischen Blrger zu gelangen,
die es aber auch den Wirtschaftsbeteiligten erméglicht, ihren Platz in unseren Stadten zu
finden.

2. DIE HERAUSFORDERUNG ANNEHMEN

Die Mobilitét in der Stadt sollte es ermdglichen, die wirtschaftliche Entwicklung der Stadte,
die Lebensqualitét ihrer Einwohner und den Schutz der Umwelt zu gewéahrleisten. Dabei
stehen die européischen Stadte vor funf Herausforderungen, die im Rahmen eines integrierten
Ansatzes angegangen werden miissen.

2.1. Hin zu einem flissigen Verkehr in der Stadt
Problembeschreibung:

Staus in den Stadten sind eines der Hauptprobleme, auf die in der Anhdrung hingewiesen
wurde. Sie haben negative wirtschaftliche, soziade, gesundheitliche und ©kologische
Auswirkungen und beeintréchtigen die natirliche und die bebaute Umwelt. Haufig treten
Staus auf stédtischen Ringstraf3en auf und verringern die Kapazitét des transeuropaschen
Verkehrsnetzes (TEN-V). Ein flussiges Verkehrssystem wirde Pinktlichkeit im Personen-
und Guterverkehr ermoglichen und diese negativen Auswirkungen begrenzen. Auf ortlicher
Ebene ist es eine grofle Herausforderung, die negativen Auswirkungen von Staus zu
verringern und dabei zu gewéhrleisten, dass sich stadtische Gebiete weiterhin wirtschaftlich
gut entwickeln. Die Anstrengungen von Stadten, die Vorreiter beim Kampf gegen den
Verkehrsstau sind, miissen anerkannt werden.

Optionen:

Erfahrungen der Beteiligten zeigen, dass es keine Patentlésung fur die Verringerung von
Staus gibt. Alternativen zur Benutzung des privaten PKW, wie Gehen, Radfahren, kollektiver
Verkehr oder die Benutzung von Motorrad und Motorroller, sollten attraktiver und sicherer
gemacht werden. Die Blrger sollten in der Lage sein, ihre Fahrten dank effizienter
Verknupfung der verschiedenen Verkehrstréager zu optimieren. Die Kommunen sollten die
Komodalitét férdern und Flachen, die nach Mal3nahmen zur Staubekdmpfung frei werden,
einer neuen Nutzung zuweisen. Intelligente und anpassbare Verkehrsmanagementsysteme
haben ihre Wirksamkeit bel der Staubekdmpfung ebenfalls unter Beweis gestellt.

Gehen und Radfahren fordern...

Um die Attraktivitdt und Sicherheit des Gehens und Radfahrens zu verbessern, sollten die
Kommunen und regionalen Korperschaften sicherstellen, dass diese Fortbewegungsarten
vollstéandig in die Entwicklung und Beobachtung der Politik zur Mobilitét in der Stadt
integriert werden. Grof3eres Augenmerk sollte dem Ausbau einer angemessenen Infrastruktur
gewidmet werden. Es gibt innovative Moglichkeiten, die umfassende Einbeziehung von
Familien, Kindern und Jugendlichen in die Entwicklung der Politik zu gewahrleisten.
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Initiativen in Stadten, Unternehmen und Schulen kdnnen das Gehen und Radfahren fordern,
beispielsweise durch Verkehrsspiele, Uberprifungen der StraRenverkehrssicherheit oder
Schulungspakete. Ein Vorschlag der Beteiligten lautet, dass grof3ere Stadte die Moglichkeit in
Erwagung ziehen konnten, eine Person zu ernennen, die speziell fir die Ful3ganger- und
Radfahrpolitik zustandig ist.

... Optimierung der privaten PKW-Nutzung

Eine weniger vom Auto abhangige Lebensweise kann durch neue Losungen wie das Car-
Sharing geférdert werden. Eine nachhaltigere Nutzung des Privatautos kdnnte — zum Beispiel
durch Carpooling — erreicht werden, wodurch weniger Autos unterwegs wéaren, dafir aber mit
mehr Insassen. Weitere Optionen umfassen auch die ,virtuelle Mobilitét“: Telearbeit,
Teleshopping usw.

Wie bel der Anhorung vorgebracht wurde, bedarf es auch einer angemessenen
Parkraumpolitik, um die PKW-Nutzung in den Stadtzentren zu verringern. Die Bereitstellung
von mehr Parkplatzen kann langfristig zu mehr Autoverkehr fihren, besonders dann, wenn
das Parken kostenlos ist. Parkgebihren konnen als wirtschaftliches Instrument genutzt
werden. Differenzierte Gebuhren kénnten erwogen werden, um die beschrankte V erflgbarkeit
Offentlicher Flachen widerzuspiegeln und Anreize zu schaffen (z. B. kostenloses Parken am
Stadtrand und hohe Parkgebihren im Stadtzentrum).

Attraktive Park&Ride-Einrichtungen konnen einen Anreiz fir die Kombination des
Individualverkehrs mit dem kollektiven Verkehr bieten. Die nahtlose VerknUpfung mit
effizienten, hochwertigen Angeboten des offentlichen Verkehrs hat es auf diese Weise dank
integrierter Verkehrssysteme vermocht, innerstédtische Flachen vom Verkehr zu befreien, wie
beispielsweise in Minchen.

In bestimmten Falen kann neue Infrastruktur notwendig sein, als erster Schritt sollte aber
gepruft werden, wie die vorhandene Infrastruktur besser genutzt werden kann. Gebuhren fir
den Autoverkehr in der Stadt, wie in London und Stockholm, haben positive Auswirkungen
auf den Verkehrsfluss gezeitigt. Intelligente Verkehrssysteme ermdglichen eine optimierte
Fahrtenplanung, ein besseres Verkehrsmanagement und eine einfachere Nachfragesteuerung.
Die flexible und vielfache Nutzung der Infrastruktur wie in Barcelona (flexible Busspuren,
flexible Ladezonen/Parkplétze) kann zu einer Entlastung der Stral3enverkehrsflachen fihren.

Das Mobilitdtsmanagement erganzt herkdmmliche Infrastrukturmal3nahmen, indem das
Fahrverhalten bereits vor Antritt der Fahrt beeinflusst und das Augenmerk der Verkehrsnutzer
auf nachhaltigere Optionen gelenkt wird. Beispielweise kbnnten Bautrdger angeregt werden,
as Teil des Planungsgenehmigungsverfahrens einen standortspezifischen Mobilitétsplan
auszuarbeiten. Die Idee einer ,, Mobilitétsfolgenabschatzung” fir grof3e Infrastrukturvorhaben
wurde ebenfalls von den Beteiligten vorgeschlagen.

Guterverkehr ...

Die Frachtlogistik hat auch eine stédtische Dimension’. Aus Sicht der Beteiligten muss die
Politik zur Mobilitét in der Stadt sowohl den Personen- als auch den Guterverkehr abdecken.
Die Verteilung in der Stadt erfordert effiziente Schnittstellen zwischen dem Fernverkehr und
der Vertellung Uber kurze Strecken am Zielort. Kleinere, effiziente und saubere Fahrzeuge

Diese Dimension wird auch im ,, Aktionsplan Logistik“ angesprochen, der derzeit in Ausarbeitung ist.
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konnten fur den lokalen Verteilerverkehr eingesetzt werden. Negative Auswirkungen des
Transit-Guterfernverkehrs in stédtischen Bereichen sollten durch Planung und technische
Mal3nahmen verringert werden.

Die Dienstleistungswirtschaft fuhrt zu neuem Bedarf an Stral3enverkehrsflachen. 40 % aller
Fahrzeuge aufRer PKW stehen mit Dienstleistungen in Zusammenhang (Umzugswagen,
Wartungsfahrzeuge, Lieferdienste usw.). Kurierdienste setzen haufig Motorréader oder
Mopeds ein. Eine konsolidierte Anlieferung in Stadtgebieten und Zonen mit
Zugangsbeschrankungen ist moglich, erfordert aber eine effiziente Routenplanung, um
Leerfahrten oder unnétige Fahrten und Parkvorgange zu vermeiden. Bel der Entwicklung
solcher Ldsungen missen ale Beteiligten eingebunden werden.

Die Glterverteilung in der Stadt konnte besser in die lokale Politik und das institutionelle
Umfeld integriert werden. Der 6ffentliche Personenverkehr wird in der Regel von einem daf Ur
zustandigen Verwaltungsgremium beaufsichtigt, wahrend die Giterverteilung ublicherweise
Aufgabe des Privatsektors ist. Die Kommunen sollten die Stadtlogistik insgesamt als
einheitliches Logistiksystem fir Personen- und Guterverkehr behandeln.

1. Sollte ein  Kennzeichnungssystem in Erwagung gezogen werden, um die
Anstrengungen von Vorreiterstadten bel der Staubekampfung und der
Verbesserung der L ebensbedingungen anzuerkennen?

2. Welche Malinahmen koénnten getroffen werden, um Gehen und Radfahren als echte
Alternativen zum Auto zu foérdern?

3. Was konnte getan werden, um eine Verkehrsverlagerung zu nachhaltigen
Verkehrstragern in Stédten zu férdern?

Welche Rolle kdnnte die EU potenziell spielen?

2.2. Hin zu grineren Stadten
Problembeschreibung:

Die grofiten Umweltprobleme in Stadten hangen damit zusammen, dass die Kraftstoffe fr
den Verkehr im Wesentlichen aus Ol gewonnen werden, dessen Verbrennung COs,
L uftschadstoffe und Larm erzeugt.

Der Verkehr ist einer der Sektoren, die hinsichtlich des CO,-Ausstol3es am schwersten in den
Griff zu bekommen sind. Trotz Fortschritten bel der Fahrzeugtechnologie sind die Stadte
wegen des Verkehrswachstums und des stockenden Verkehrsflusses eine Quelle hoher und
zunehmender CO,-Emissionen, die zum Klimawandel beitragen. Der Klimawandel verursacht
dramatische Veranderungen des weltweiten Okosystems und es sind dringend Mal3nahmen
erforderlich, um die Auswirkungen auf ein handhabbares Mal3 zu begrenzen. Der Européische
Rat hat als Ziel festgelegt, die Treibhausgasemissionen in der EU bis 2020 um 20 % zu
verringern®. Dazu sind Beitrége in allen Sektoren notwendig.

8 Schlussfolgerungen des Européischen Rates, 8./9. Méarz 2007; bezogen auf das Emissionsniveau von
1990.

DE



DE

Der CO,-Ausstol’ neuer PKW, die in der EU verkauft werden, ist zwischen 1995 und 2004
um 124% zurlckgegangen, nachdem die Europdsche Kommission und die
Automobilbranche eine entsprechende freiwillige Vereinbarung geschlossen hatten. Um der
EU die Erreichung ihres Ziels von 120g CO.km bis 2012 zu ermdglichen, hat die
Kommission in einer Mitteilung vom Februar 2007° eine umfassende neue Strategie skizziert.
Ein Rechtsrahmen sollte einen Emissionsgrenzwert von 130 g CO,/km durch motortechnische
Verbesserungen gewdahrleisten und eine weitere Verringerung um 10 g CO./km durch andere
technische Verbesserungen und den verstéarkten Einsatz von Biokraftstoffen. Der
Schadstoffausstold des Verkehrs konnte auch durch eine schrittweise Verscharfung der
EURO-Emissionsnormen mit Erfolg gesenkt werden. Als Folge der EU-Rechtsvorschriften,
mit denen kontinuierlich geringere Grenzwerte fir Neufahrzeuge festgesetzt wurden, konnte
in den vergangenen 15 Jahren seit Annahme der ersten EURO-Norm trotz eines zunehmenden
Verkehrsvolumens insgesamt eine Verringerung der Stickoxid- und Partikelemissionen um
30-40 % erreicht werden.

Trotz dieser Verbesserungen ist der Zustand der Umwelt noch immer nicht zufriedenstellend:
Kommunen haben ernste Probleme bei der Einhaltung der Anforderungen an die Luftqualitét,
etwa bel den Grenzwerten fur Partikel und Stickoxide in der Umgebungsluft. Dies wirkt sich
abtraglich auf die offentliche Gesundheit aus.

L &rmbek&mpfungsmalinahmen wurden durch eine européische Richtlinie zur Larmkartierung
erleichtert. Auf der Grundlage von Informationen, die nach der Larmrichtlinie® gesammelt
wurden, sind die Kommunen jetzt in der Lage, Larmschutzplane aufzustellen und konkrete
Mainahmen durchzufihren. Larmschutzplane kénnen von einem Informationsaustausch auf
EU-Ebene profitieren. Laut den Beteiligten konnte die Larmbeké&mpfung an der Quelle durch
eine Verscharfung der EU-Normen fur Lamemissionen von Strallen- und
Schienenfahrzeugen und von Reifen profitieren. U-Bahnsysteme tragen ebenfalls zur
Larmverringerung in den Stadten bei.

Der Ausbau, die Sanierung und Verbesserung eines umweltfreundlichen offentlichen
Nahverkehrs durch beispielsweise Oberleitungsbusse, Stral3enbahnen, U- und S-Bahnen
sowie sonstige Vorhaben fur einen nachhaltigen Nahverkehr sollten durch die EU weiterhin
gefordert und unterstiitzt werden.

Optionen:
Neue Technologien ...

Von der Branche vorangetrieben und als Reaktion auf européische Emissionsgrenzwerte wird
die Technik des herkdmmlichen Verbrennungsmotors umweltfreundlicher. Katalysatoren und
Partikelfilter werden kinftig erhebliche Fortschritte bei der Verringerung der
Schadstoffemissionen  bringen. Von der EU kofinanzierte  Forschungs- und
Entwicklungsarbeiten  konzentrieren  sich  auf saubere  und  energieeffiziente
Fahrzeugtechnologien und aternative Kraftstoffe, wie Biokraftstoffe, Wasserstoff und
Brennstoffzellenantriebe™.

o K OM(2007) 19.

10 Richtlinie 2002/49/EG.

n Siehe zum Beispid die Mitteilung der Kommission an das Europdische Parlament, den Rat, den
Européi schen Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen - Fir eine europaweit
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Die Umweltfreundlichkeit der vorhandenen Fahrzeugflotte kdnnte noch weiter gesteigert
werden, indem harmonisierte Mindestumweltstandards fir den Fahrzeugbetrieb festgelegt
werden. Eine schrittweise Verschéarfung dieser Normen im Laufe der Zeit kbnnte zu einem
kontinuierlichen Prozess der Nachristung oder Aul3erdienststellung dlterer, die Umwelt stark
verschmutzender Fahrzeuge fuhren. Ein solcher genereller Ansatz konnte dazu beitragen, die
Nutzung sauberer und energieeffizienter Fahrzeuge im Nahverkehr zu erhthen und
léangerfristig einen Flickenteppich unterschiedlicher Niedrigemissionszonen zu vermeiden.

Die weitere Forderung der breiten Markteinflhrung neuer Technologien kénnte durch
wirtschaftliche Instrumente erreicht werden, etwa durch Anreize fur Kauf und Betrieb
sauberer und energieeffizienter Fahrzeuge durch die Kommunen, und durch regulatorische
Instrumente, wie Beschrankungen fir starke Verschmutzer und vorrangigen Zugang zu
sensiblen Gebieten flr Fahrzeuge mit niedrigen Emissionen, solange diese Beschrankungen
und Privilegien nicht gegen die Binnenmarktregeln verstolen.

Es bestehen Moglichkeiten, den Austausch vorbildlicher Praktiken im Bereich des
umweltfreundlichen Nahverkehrs Uber Europas Grenzen hinaus zu fordern und von dem
Wissen und der Erfahrung zu profitieren, die in EU-Initiativen wie CIVITAS" gewonnen
wurden, wo Drittlander bei bestimmten Projekten die Mdaglichkeit haben, von den
Erfahrungen européischer Stadte mit integrierten Konzepten fir die Mobilitét in der Stadt zu
profitieren. Europa hat mit Blick auf die langfristige Energieverfigbarkeit und die
Energiepreise ein strategisches Interesse daran, auch andernorts einen Beitrag zu einem
Wachstum mit geringer Energieintensivitét zu leisten. Ein solcher internationaler Dialog kann
auch dazu beitragen, Exportchancen fir die européische Industrie zu eréffnen.

... gestiitzt durch eine umweltbewusste Beschaffung

Wie von der Kommission bereits erwogen®® und von den Beteiligten bei der Anhérung
vorgeschlagen, konnte die Markteinfiihrung sauberer und energieeffizienter Fahrzeuge durch
eine umweltbewusste 6ffentliche Beschaffungspolitik gestiitzt werden.

Ein moglicher Ansatz kénnte auf der Internalisierung externer Kosten aufbauen, indem die
Uber die gesamte Lebensdauer mit dem Betrieb der Fahrzeuge anfallenden Kosten fir
Energieverbrauch, CO,-Emissionen und Schadstoffemissionen zusétzlich zum Fahrzeugpreis
als Vergabekriterien herangezogen werden. Die Berlicksichtigung der Uber die Lebensdauer
anfallenden Kosten bel der Beschaffungsentscheidung wirde das Bewusstsein fur die
Betriebskosten scharfen. Dies wirde den saubersten und energieeffizientesten Fahrzeugen
einen Wettbewerbsvortell verschaffen und gleichzeitig die Gesamtkosten minimieren. Der
offentliche Sektor kdnnte damit ein Beispiel fur ,, nachhaltiges Wirtschaften* geben, das von
den anderen Marktakteuren aufgegriffen werden kénnte. Zusétzlich kdnnte neuen EURO-
Normen im offentlichen Beschaffungswesen Vorrang eingerdaumt werden. Die frihzeitige
Nutzung saubererer Fahrzeuge konnte auch die Luftqualitét in den Stadten verbessern. Die
Kommission beabsichtigt, bis Ende 2007 enen einschldgigen Richtlinienvorschlag
vorzulegen.

sicherere, sauberere und effizientere Mobilitét: Erster Bericht Uber die Initiative ,Intelligentes
Fahrzeug“ - KOM(2007) 541 vom 17.9.2007.

CIVITAS Webseiten: www.civitas-initiative.eu

13 Vorschlag fur eine Richtlinie Gber die Forderung sauberer Straf3enfahrzeuge - KOM (2005) 634.
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... und eine gemeinsame umweltbewusste Beschaffung

Einige Kommunen haben die Umweltfreundlichkeit ihrer Nahverkehrsflotten und Taxis
erhoht, indem sie sauberere Fahrzeuge beschafft und privaten Betreibern wirtschaftliche
Anreize geboten haben. Auch die 6ffentliche Finanzunterstiitzung fir neue Infrastruktur zur
Verteillung alternativer Kraftstoffe war in mehreren Stédten mal3gebend. Die gemeinsame
Beschaffung sauberer und energieeffizienter Fahrzeuge durch Kommunen konnte die
Schaffung eines Markts fir neue Technologien beschleunigen und deren Wirtschaftlichkeit
gewdhrleisten. Die Kommission unterstitzt im Rahmen von Pilotprojekten bereits die
Entwicklung gemeinsamer, umweltbewusster Beschaffungsverfahren offentlicher Stellen in
der EU™. Auf der Grundlage dieser Projekte konnte die Kommission eine umfassendere
Anwendung solcher Mal3nahmen vorsehen.

... .und neue Arten zu fahren

Ein umweltbewusstes Fahren, bel dem der Energieverbrauch durch ein gedndertes
Fahrverhalten verringert wird, sollte ermutigt werden, insbesondere in den Fahrschulen und
bei der Ausbildung von Berufskraftfahrern. Auch elektronische Systeme zur
Fahrerunterstiitzung konnten dazu beitragen, das Fahrverhalten zu verbessern. Verbesserte
Infrastrukturen und Verkehrsmanagementsysteme sowie ,intelligentere® Autos werden
ebenfalls einen wichtigen Beitrag zu | eisten haben.

Verkehr sbeschrankungen?

In einigen Falen wurden ortliche Verkehrsbeschréankungen und Stadtmautgebihren
eingefuhrt. Diese Einzelmal3nahmen sind wegen der Wirkungen, die sie bereits erzielt haben,
zu begrifzen. Laut einigen Beteiligten besteht jedoch das Risiko, einen Flickenteppich von
Stadtgebieten mit neuen ,Grenzlinien® quer durch Europa zu schaffen. So beschranken
manche Kommunen die Zufahrt ins Stadtzentrum auf der Grundlage der EURO-Normen,
andere legen andere Kriterien zugrunde.

Zahlreiche Beteiligte fordern Leitlinien und die Ausarbeitung harmonisierter Regeln fir
,grine  Zonen in  der  Stadt” (FuRgéngerzonen,  Zugangsbeschrankungen,
Geschwindigkeitsbegrenzungen, Stadtmautgebihren usw.) auf EU-Ebene, um eine breiten
Einsatz solcher Mittel zu ermdglichen, ohne unverhaltnismaldige Hindernisse fur die Mobilitat
von Menschen und Gutern zu errichten. Auf3erdem wirden durch die Harmonisierung und
Interoperabilitdt dhnlicher Technologien Kosten gesenkt. Die Frage eines européischen
Registers aller Fahrzeuge und der grenzibergreifenden Durchsetzung in mehreren Stéadten
konnte auf EU-Ebene welter geprift werden, wie von elnigen Beteiligten vorgeschlagen.

14 Programm STEER http://europa.eu.int/comm/energy/intellinget/index_en.html.
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4. Wie konnte die Nutzung umweltfreundlicher und energieeffizienter Technologien
im Nahverkehr weiter ausgebaut werden?

5. Wie konnte eine umweltbewusste gemeinsame Beschaffung gefordert werden?

6. Sollten fur die Festlegung ,griner Zonen“ und damit zusammenhangender
Verkehrsbeschrénkungen Kriterien oder Leitlinien herausgegeben werden? Auf
welche Welise lasst sich ihre Vereinbarkeit mit einem ungehinderten Verkehr am
besten sicherstellen? Gibt es Probleme bei der grenziibergreifenden Durchsetzung
lokaler Bestimmungen fir ,,grine Zonen“?

7. Wie konnte eine umweltfreundliche Fahrweise weiter gefordert werden?

Welche Rolle kénnte die EU potenzell spielen?

2.3. Hin zu einem intelligenteren Nahver kehr
Problembeschreibung:

Die europdischen Stddte sind mit einer konstanten Zunahme des Guter- und
Personenverkehrsflusses konfrontiert. Der Ausbau der Infrastruktur, die zur Bewaltigung
dieses Verkehrswachstums nétig ist, stol3t jedoch an Grenzen, die mit dem Mangel an Flachen
und mit Umwelteinschrankungen verbunden sind. Vor diesem Hintergrund haben die
Beteiligten hervorgehoben, dass Anwendungen fir Intelligente Verkehrssysteme (IVS) derzeit
noch zu wenig genutzt werden, um die Mobilitét in der Stadt effizient zu verwalten, oder ohne
ausreichende Berticksichtigung der Interoperabilitét entwickelt werden.

Optionen:

Die Verkehrs- und Reisedatenverarbeitung kann Fahrgasten, Fahrern, Flottenbetreibern und
Netzmanagern Informationen an die Hand geben, Unterstiitzung leisten und den Verkehr
dynamisch steuern helfen. Es gibt bereits eine Reihe von Anwendungen fur den Stral3en-,
Schienen- und Binnenschiffsverkehr. In den kommenden Jahren werden diese Anwendungen
durch das Satellitensystem GALILEO, das eine genauere Positionsbestimmung ermoglicht,
noch leistungsfahiger werden.

Intelligente Gebuhrensysteme

Immer mehr setzt sich die Erkenntnis durch, dass intelligente Gebihrensysteme eine
wirksame Methode zur Nachfragesteuerung darstellen. Im kollektiven Verkehr wird der
Einsatz von IVS eine bessere Betriebsfihrung und neue Dienste moglich machen
(Flottenverwaltung, Reiseinformationssysteme, Fahrscheinausstellung usw.). Damit Daten
zwischen diesen Anwendungen ausgetauscht werden konnen, miissen
Datenaustauschprotokolle eingerichtet sein. Die Betelligten haben hervorgehoben, dai
Standards interoperabel und offen fir Innovationen sein sollten; intelligente Bezahlsysteme
sollten Smart-Cards verwenden, die interoperabel benutzt werden kénnen fir verschiedene
Verkehrstrager, verschiedene Funktionen (wie verkehrsbezogene Zahlungen, Zahlungen fir
sonstige Dienstleistungen, Parken und Kundenkartenfunktionen), verschiedene geografische
Gebiete und langerfristig auch grenzibergreifend. Moglichkeiten der Tarifdifferenzierung
nach Zeit oder Zielgruppe (z. B. Haupt-/Nebenverkehrszeiten) konnten Teil des Systems sein.
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Bessere I nformationen fiir eine bessere M obilitat

Einer der kritischen Erfolgsfaktoren fur die Mobilitét in stédtischen Netzen ist, dass die
Fahrgéaste in der Lage sind, sich gut informiert fur ein Verkehrsmittel und den Fahrtzeitpunkt
zu entscheiden. Voraussetzung dafir ist die Verflgbarkeit von Informationen fir die
Fahrtenplanung, die benutzerfreundlich, angemessen und interoperabel sind und
verkehrstragertbergreifend zur Verfliigung stehen.

Die Beteiligten haben darauf hingewiesen, dass IVS eine dynamische Verwaltung der
vorhandenen Infrastruktur ermdglichen. Zusétzliche Kapazitdten von mehr al's 20-30 % lassen
sich durch die effiziente Nutzung von Stral3enflachen gewinnen. Dies ist besonders wichtig,
daesin der Regel wenig Spielraum fur die Bereitstellung zusétzlicher Stral3enverkehrsflachen
in Stédten gibt. Die aktive Verwaltung der stédtischen Verkehrsinfrastruktur kann sich auch
positiv auf Sicherheit und Umwelt auswirken. Ein besonderes Einsatzgebiet von 1VS kénnte
die Gewahrleistung nahtloser Verbindungen zwischen Netzen an der Schnittstelle von Nah-
und Fernverkehr sein.

Die Effizienz der Giterverteilung in der Stadt kann ebenfalls mit Hilfe von I1VS gesteigert
werden, besonders durch eine bessere Zeitsteuerung des Betriebs, hohere Ladefaktoren und
eine wirtschaftlichere Fahrzeugnutzung. Erforderlich sind dafiir integrierte Systeme, die die
intelligente Routenplanung kombinieren mit Systemen zur Fahrerunterstiitzung, intelligenten
Fahrzeugen und der Interaktion mit Infrastruktureinrichtungen.

Kommunen und Beteiligte des Privatsektors sollten in die Umsetzung und den Betrieb dieser
Anwendungen und Dienste schon ab einem frihen Stadium voll einbezogen sein. Zu den
Beteiligten gehdren Technologieanbieter, Verkehrs- und Infrastrukturbetreiber, die Industrie,
Dienstleistungsanbieter, Hersteller digitaler Karten, Stellen mit Aufsichtss und
Exekutivaufgaben und Infrastrukturnutzer.

Die Betelligten haben vorgeschlagen, die Kommission solle eine grofiere Verbreitung
vorbildlicher Praktiken im Bereich der 1VS unterstiitzen. Insbesondere wurde die Schaffung
eines Rahmens fur die IVS-Einflhrung in Stadten in der EU vorgeschlagen, um Fragen der
Interoperabilitdt und des Austauschs von Daten und Informationen zu | 6sen.

8. Sollten bessere Informationsdienste fir Fahrgaste/Reisende entwickelt und
gefordert werden?

0. Werden weitere Mal3nahmen bendétigt, um die Normung von Schnittstellen und die
Interoperabilitdt von 1VS-Anwendungen in St&dten zu gewdhrleisten? Welche
Anwendungen sollten bei diesen Mal3nahmen V orrang genief3en?

10. Wie kann hinsichtlich IVS der Austausch von Informationen und vorbildlichen
Praktiken zwischen allen Beteiligten verbessert werden?

Welche Rolle kénnte die EU potenzell spielen?
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2.4. Hin zu einem zuganglichen Nahver kehr
Problembeschreibung:

Die Zuganglichkeit betrifft in erster Linie Personen mit eingeschrankter Mobilitét,
Behinderte, dltere Menschen, Familien mit kleinen Kindern oder Kinder selbst: Sie missen
komfortabel Zugang zur stédtischen Verkehrsinfrastruktur erhalten.

Zuganglichkeit bezieht sich auch auf die Qualitédt des Zugangs, den Menschen und
Unternehmen zum Mobilitatssystem der Stadt, d.h. zur Infrastruktur und zu den angebotenen
Diensten, haben.

Die stadtische Infrastruktur, einschliefdlich Straf3en, Radwege usw., aber auch Zilge, Busse
und offentliche Plétze, Parkplétze, Bushaltestellen, Stationsgebaude usw. sollten von hoher
Qualitdt sein. Effiziente Verbindungen innerhalb der Stadt, zwischen Stadt und Umland,
zwischen stadtischen Netzen und Fernverkehr und zu den transeuropaischen Verkehrsnetzen
(TEN-V) sind ebenfalls von hoher Bedeutung. Eine gute Anbindung von Flughé&fen,
Bahnhofen und Héfen und von intermodalen Guterverkehrsterminals ist besonders wichtig,
um die verschiedenen Verkehrstrager miteinander zu verkntpfen.

Die Burger erwarten dartber hinaus, dass der offentliche Verkehr ihren Bedirfnissen
hinsichtlich Qualitét, Effizienz und Verflgbarkeit entspricht. Um attraktiv zu sein, muss der
offentliche Verkehr nicht nur zuganglich sein, sondern sich auch durch einen dichten Takt,
Schnelligkeit, Zuverlassigkeit und Komfort auszeichnen. Wie die Erfahrung zeigt, ist ein
Hindernis fur den Umstieg vom Individualverkehr auf den 6ffentlichen Verkehr haufig die
schlechte Servicequalitét, sowie Langsamkeit und Unzuverldssigkeit des offentlichen
Verkehrs®.

Laut den Beteiligten wird der Komodalitét und dem Mangel an integrierten Losungen fir den
kollektiven Verkehr nicht gentgend Aufmerksamkeit gewidmet (z.B. S-Bahn-Systeme,
Zug/Stral3enbahn-Systeme und gut platzierte Park& Ride-Einrichtungen an Endhaltestellen des
offentlichen Verkehrs an den Stadtrandern). Fur die Guterverteilung werden oft Zentren oder
Umschlagstellen in Vororten bendtigt.

Optionen:
Ein offentlicher Verkehr, der den Bedirfnissen der Blrger entspricht ...

Bei der Halbzeitlberprifung des VerkehrsweiRbuchs wurde die Notwendigkeit grundlegender
Fahrgastrechte bel adlen Verkehrstragern betont, wobel besonders Fahrgaste mit
eingeschrankter Mobilitét im Mittelpunkt standen. Die Beteiligten haben empfohlen, die
Kommission solle die Idee einer Européischen Charta der Rechte und Pflichten von
Fahrgasten im 6ffentlichen Verkehr lancieren.

Sie haben darauf hingewiesen, dass die Blrger vom kollektiven Verkehr erwarten, dass er ihre
grundlegenden Bedurfnisse hinsichtlich Mobilitdt und Zuganglichkeit erflllt. Die Gesellschaft

1 Laut Studien zu Dienstleistungen von allgemeinem Interesse ist der 6ffentliche Nahverkehr derjenige

Dienst, mit dem die Verbraucher in der Européischen Union am wenigsten zufrieden sind. 13 % der
Verbraucher (in der EU-25) haben nur schwer Zugang zum 6ffentlichen Verkehr, und 4 % haben
Uberhaupt keinen Zugang. http.//ec.europa.eu/consumers/cons _int/serv_gen/cons_satisf/index_en.htim.
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ist im Wandel begriffen, wird dter und erwartet intelligentere Mobilitétsl6sungen. Effizienz
ist von zentraler Bedeutung: Wenn die Fahrtdauer nicht mit der bel PKW-Benutzung
vergleichbar ist, kann sich der kollektive Verkehr im Wettbewerb nicht behaupten.

Die Burger erwarten auch flexiblere Verkehrslsungen fir die Mobilitét sowohl von Gitern
als auch Personen. Vielerorts haben Taxiunternehmen bereits begonnen, sich auf neue Mérkte
vorzutasten. Auch konnten kleinere Fahrzeuge fur bedarfsabhéngige Dienste eingesetzt
werden.

Die gesellschaftlichen Aspekte der Mobilitéat in der Stadt stellen eine Herausforderung dar.
Der Nahverkehr muss erschwinglich sein, auch fir Menschen mit geringem Einkommen.
Fahrgaste mit eingeschrankter Mobilitdt und &tere Menschen erwarten mehr und
hoherwertige Mobilitét. Die personliche Mobilitét ist der Schllissel zur Unabhangigkeit.

... aufbauend auf einem geeigneten EU-Rechtsrahmen

Die beiden Richtlinien fir offentliche Auftrage'® gelten uneingeschrankt fir 6ffentliche
Dienstleistungsauftrage wie den Bus- und Stral3enbahnverkehr. Die neue Verordnung Uber
offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und Stra3e'” wird eine groRRere Transparenz
gewahrleisten und den Kommunen und Betreibern dabei helfen, Qualitét und Effizienz zu
steigern.

Die neue Verordnung erlaubt es den zustdndigen Stellen, gemeinwirtschaftliche
Anforderungen festzulegen, um Dienstleistungen von allgemeinem Interesse im Bereich des
Personenlandverkehrs zu gewéhrleisten. Sie ermdglicht es diesen Stellen auch, Soziatarife
aufzuerlegen. Umfasst die Erfullung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen einen
finanziellen Ausgleich und/oder die Gewahrung eines ausschliefdlichen Rechts, muss ein
Vertrag zwischen der Vergabestelle und dem nach einer Ausschreibung ausgewahiten
Betreiber geschlossen werden.

Sowohl nach den Richtlinien as auch der neuen Verordnung steht es den zustandigen Stellen
frel, die Verkehrsdienste entweder selbst durchzufiihren oder sie auszuschreiben. Sie konnen
Auswahlkriterien hinsichtlich der Kapazitdt der Anbieter sowie Vergabekriterien beziiglich
der Dienstequalitét einfthren.

... und mittelsinnovativer L dsungen und geeigneter Fahigkeiten

Eine der Empfehlungen als Ergebnis der Anhorung war, dass die Europdische Kommission
als Alternative zu teureren Stral3enbahn- und U-Bahnlinien weniger kostspielige L ésungen fir
den kollektiven Verkehr, z. B. Schnellbusdienste, férdern sollte. Schnellbussysteme bieten
rasche und in dichtem Takt verkehrende Busdienste auf speziellen Busspuren und in der
Regel mit U-Bahn-éhnlichen Haltestellen. Innovative vorbildliche Praktiken, die bereits
entwickelt wurden, konnten geftérdert werden. Ein spezieller Bereich wéare die Nutzung
(umweltfreundlicher) Taxis im kollektiven Verkehr und fur bedarfsabhéngige Dienste mit
Hilfe von IVS. Auch die Notwendigkeit, Leitlinien zu intermodalen Terminals fur den
kollektiven Verkehr auszuarbeiten, kam bei der Anhérung zur Sprache.

1 Richtlinie 2004/17/EG und Richtlinie 2004/18/EG vom 31. M&rz 2004.

m Verordnung Uber den &ffentlichen Personenverkehr auf Schiene und Stral3e und zur Aufhebung der
Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und (EWG) Nr. 1107/70 des Rates (Interinstitutionelles Dossier
2000/0212 (COD)).

15

DE



DE

Eine gute Zuganglichkeit erfordert auch, dass Geschéafte, Unternehmen und Zonen, in denen
wirtschaftliche Tatigkeiten ausgefihrt werden, einschliefflich Gulterterminals und Héfen, gut
an stadtische Verkehrsnetze angebunden sind, um sie fur Gutertransportunternehmen,
Dienstleister, Beschéftigte und Kunden leicht erreichbar zu machen. Dies ist besonders
wichtig, wenn Zonen mit eingeschranktem Zugang eingerichtet werden.

Der Nahverkehr muss hochqualifiziertes Personal anziehen und halten. Schulungsprogramme,
z. B. zur umweltfreundlichen Fahrweise, wie bei der Anhorung vorgeschlagen, kénnen die
Fahigkeiten der Beschéftigten im kollektiven Verkehr oder Giterverkehr verbessern und die
CO,-Emissionen und die Umweltverschmutzung verringern.

Europa ist weltweit ein bedeutendes touristisches Ziel, und viele Touristen besuchen Stadte.
Der Tourismus kann zur wirtschaftlichen Entwicklung und zur Beschaftigung beitragen. Laut
den Beteiligten sind Touristen eine spezielle Gruppe von Verkehrsnutzern mit eigenen
Anforderungen, sowohl hinsichtlich des Umfangs als auch des Nutzungsverhaltens, was die
stadtischen Verkehrssysteme einer besonderen Belastung aussetzen kann. Dies sollte bedacht
werden, wenn es um die Zuganglichkeit innerhalb des Stadtgebietes geht sowie um den
Zugang zu diesem Gebiet von aul3erhalb.

. mit ausgeglichener Koordinierung der Flachennutzung und einem integrierten
Ansatz fur dieMobilitat in der Stadt

Die am stérksten betroffenen Beteiligten und insbesondere die Vertreter der Stadte, die
Netzen fur den Erfahrungsaustausch angehdren, haben das Problem stadtischer
Ballungsrume geschildert, die sich der Herausforderung stellen missen, das gesamte
stadtische Einzugsgebiet besser zugénglich zu machen. Der Trend zur Stadtrandbesiediung
und Umlandzersiedlung fuhrt zu rdumlich voneinander getrennten Gebieten mit geringer
Bevolkerungsdichte. Die sich daraus ergebende Trennung von Wohnort, Arbeitsstétte und
Freizeiteinrichtungen fihrt zu einer Steigerung der Verkehrsnachfrage™. Die geringere
Bevolkerungsdichte in Randgebieten erschwert es, Losungen fur den kollektiven Verkehr mit
einer ausreichenden Qualitét anzubieten und eine mal3gebliche Zahl von Nutzern anzuziehen.
Die Gesundheitsversorgung dterer Menschen kann leiden, wenn die Verkehrslésungen nicht
simmen (zusdtzlich zur soziadlen |Isolierung). Maldgeschneiderte Loésungen wie
bedarfsabhéangige Verkehrsdienste oder Dienste, die die normalerweise vom Stadtzentrum
ausgehenden Linien untereinander verknipfen, kénnten V orortgebiete besser bedienen.

Laut den Beteiligten konnte die Koordinierung zwischen Behorden dazu beitragen, die
Herausforderungen an die Mobilitét in der Stadt zu meistern. Die Mobilitét in der Stadt
konnte auch von der Integration verschiedener Politikbereiche wie Stadtplanung,
Wirtschaftsentwicklung und Soziales, Verkehr usw. profitieren.

Mobilitétsplane, die das Umland von Ballungsgebieten berticksichtigen und sowohl den
Personen- als auch den Guterverkehr in der Stadt und im Umland einbeziehen, bilden
ebenfalls eine gute Grundlage fur die effiziente Planung der Mobilitdt in der Stadt. Die
Beteiligten haben hervorgehoben, dass geeignete Organisationsstrukturen geschaffen werden
mussen, um die Ausarbeitung und Durchfihrung dieser Pléne zu erleichtern.

18 »Urban sprawl in Europe - The ignored challenge® (,Zersiedelung in Europa — die vernachl&ssigte

Herausforderung*), Bericht der Européischen Umweltagentur, 2006.

16

DE



DE

In der Thematischen Strategie fir die stadtische Umwelt® wurde eine Reihe von
Umweltproblemen genannt, die durch die Entwicklung und Umsetzung von Plénen flr einen
nachhaltigen stadtischen Nahverkehr verbessert werden koénnten®. Die Européische
Kommission hat sich in ihrer Strategie verpflichtet, Leitlinien zur Erstellung solcher Plane
auszuarbeiten. Angesichts der Verdffentlichung dieses Griinbuchs und der breit angelegten
Gesprache Uber den Nahverkehr sollte die Gelegenheit ergriffen werden, um im Rahmen des
Aktionsplans fur Mobilitét in der Stadt die Frage der Folgemal3nahmen zu den Planen fir den
nachhaltigen stadtischen Nahverkehr anzugehen.

11.  Wie kann die Qualitéat des kollektiven Verkehrs in den Stadten Europas verbessert
werden?

12.  Sollte die Bereitstellung gesonderter Spuren fir den kollektiven Verkehr gefordert
werden?

13. Besteht die Notwendigkeit, eine européische Charta der Rechte und Pflichten der
Fahrgaste im kollektiven Verkehr einzuf ihren?

14.  Welche Malinahmen sollten ergriffen werden, um Personen- und Guterverkehr in
Forschung und stédti scherM obilitétsplanung besser zu integrieren?

15. Wie kann eine bessere Koordinierung zwischen dem Nah- und Regionalverkehr
und der Flachennutzungsplanung erreicht werden? Welche Art von
Organisationsstruktur kdnnte geeignet sein?

Welche Rolle kénnte die EU potenzell spielen?

2.5. Hin zu einem sicheren Nahverkehr
Problembeschreibung:

Alle EU-Birger sollten in Stadten sicher leben und sich dort sicher bewegen kdnnen. Thr
personliches Risiko als FuRganger, Radfahrer oder Fahrer eines PKW oder LKW sollte
minimal sein. Dies setzt eine gute Infrastrukturkonzeption, besonders an Kreuzungen, voraus.
Den Birgern wird zunehmend bewusst, dass verantwortliches Verhalten zum Schutz des
eigenen Lebens und des L ebens anderer gefordert ist.

Im Jahr 2005 kamen in der EU 41 600 Menschen bei StraRenverkehrsunfallen ums Leben?.
Dies ist weit entfernt von dem gemeinsamen Ziel, die Zahl der Verkehrstoten bis 2010 auf
25 000 zu senken®. Rund zwei Drittel der Unfalle und ein Drittel der Unfalltoten sind in
Stadtgebieten zu beklagen, betroffen sind dabei die schwéchsten Strallenverkehrsteilnehmer.
Das Risiko, bei einem Verkehrsunfall getbtet zu werden, ist fir Radfahrer und Ful3ganger
sechsmal so hoch wie fir Autoinsassen. Haufig sind die Unfallopfer Frauen, Kinder und éltere
Menschen.

19 K OM(2005) 718.
20 Siehe http://ec.europa.eu/environment/urban/urban_transport.htm
2 CARE: Datenbank der Gemeinschaft zu StralRenverkehrsunfallen.
2 K OM(2001) 370.
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Die zuweilen empfundene Unsicherheit von Fahrgasten in Offentlichen Verkehrsmitteln
hindert manche sozialen Gruppen an der Benutzung des offentlichen Nahverkehrs. Dies gilt
nicht nur fur die Verkehrsmittel, Terminals und Haltestellen selbst, sondern auch fur den
FuRweg von und zu den Haltestellen. Dies kann zu einer unnétigen PKW-Nutzung oder unter
Umstanden zu Zuruickgezogenheit fihren.

Optionen:

Die europédische Politik fur Straf3enverkehrssicherheit betrifft die Aspekte Verhalten,
Fahrzeuge und Infrastruktur.

SichereresVerhalten ...

Die Betelligten haben vorgeschlagen, dass die Kommission zur Erhéhung der
Straf3enverkehrssicherheit  vorbildliche Praktiken weiter fordern und sich in einem
intensiveren und stérker strukturierten Dialog mit lokalen und regionalen Beteiligten und mit
den Mitgliedstaaten engagieren konnte, insbesondere zum Thema neuer Technologien —
speziell VS — zur Erhéhung der Sicherheit.

Um den Birgern ihr Verkehrsverhalten starker bewusst zu machen, haben Aufklarungs- und
Informationskampagnen hohe Prioritét. Beispiele hierfir wéaren Kampagnen zur
Straf3enverkehrssicherheit und spezielle Initiativen zur Schulung Jugendlicher; ferner konnte
einer der nachsten Européischen Tage der Stral3enverkehrssicherheit den Stéadten gewidmet
werden. Die Beteiligten haben auch angeregt, ein sicheres Verhalten der Radfahrer zu starken,
z. B. durch Forderung der Benutzung von Fahrradhelmen in ganz Europa oder die Forderung
von Forschungstétigkeiten fur ein ergonomischeres Design der Helme. Die strenge
Durchsetzung der Verkehrsregeln ist auch bel Motorrad-, Roller- und Fahrradfahrern
vorrangig. Die Beteiligten haben vorgeschlagen, dass die EU Mal3nahmen zur allgemeinen
Verbreitung des Einsatzes von Gerden zur Durchsetzung der Regeln fur alle
Verkehrsteilnehmer in den St&dten unterstitzt.

... SichererelInfrastrukturen

Aus Sicht der Beteiligten hangt die Verbesserung der gefiihlten Sicherheit von einer Reihe
von Mal3nahmen in der stadtischen Umwelt ab. Eine hochwertige Infrastruktur, wozu auch
gute Burgersteige und Radwege gehoéren, kann dabei einen Unterschied ausmachen. Auch
mehr Sichtbarkeit, beispielsweise dank besserer Beleuchtung, und mehr Polizei auf den
Stralen koénnen dazu beitragen, das Sicherheitsgefihl zu stérken. 1VS-Losungen kdnnen
ebenfalls einen wichtigen Beitrag leisten, indem sie angemessene Informationen schnell
bereitstellen und ein sicherheitsbezogenes V erkehrsmanagement erméglichen. Die Beteiligten
haben vorgeschlagen, dass die EU auch Empfehlungen fir die Einbeziehung von
Sicherheitsnormen fur den Nahverkehr in die Konzeption der stadtischen Infrastruktur
formulieren kdnnte.

Ein besonderes Thema ist die Sicherheit vor Terroranschlagen im Nahverkehr. Die
Kommission wird in Kirze eine Mitteilung zu diesem Thema prifen.

Sicherere Fahrzeuge ...

Sicherere Kraftfahrzeuge sind in Stadten von besonderer Bedeutung, da sie sich dort die
Stral3e mit Ful3gangern, Radfahrern und Nahverkehrsfahrzeugen teilen. Technologien etwa
zur Nachtsichtfahigkeit, Bremsverstéarkung, Kollisionsvermeidung und Einschlafwarnung
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konnen die Sicherheit aler Verkehrsteilnehmer erhdhen. Die Mitteilungen der Européischen
Kommission zur eSicherheit®® und zur i2010-Initiative , Intelligentes Fahrzeug — IKT fir
intelligentere, sicherere und sauberere Fahrzeuge*® zeigen wertvolle Losungen auf, die im
stadtischen Umfeld Anwendung finden kénnten. Der Personenverkehr konnte auch mit ,, City-
Fahrzeugen" abgewickelt werden, wobei die Beteiligten zusétzlich angeregt haben, dass
Ubergrof3e LKW und PKW nur beschrankten Zugang erhalten kénnten.

16.  Welche weiteren Mal3nahmen sollten ergriffen werden, um Stédten zu helfen, die
Herausforderungen bei der Strallenverkehrssicherheit und bei der personlichen
Sicherheit im Nahverkehr zu meistern?

17.  Wie konnen Betreiber und Birger besser (iber das Potenzia eines fortgeschrittenen
Infrastrukturmanagements und fortgeschrittener Fahrzeugtechnologien fir die
Sicherheit informiert werden?

18.  Sollten automatische Radarkameras entwickelt werden, die an das Stadtumfeld
angepasst sind, und sollte ihr Einsatz gefordert werden?

19. Ist die Videouberwachung ein geeignetes Werkzeug zur Gewéhrleistung der
Sicherheit im Nahverkehr?

Welche Rolle kdnnte die EU potenziell spielen?

3. SCHAFFUNG EINER NEUEN KULTUR DER M OBILITAT IN DER STADT
3.1 Mehr Wissen ...

Bei den Anhodrungen hat sich gezeigt, dass es zur Schaffung einer neuen ,, Kultur der Mobilitét
in der Stadt“ in Europa nétig ist, Partnerschaften einzurichten. Neue Planungsmethoden und —
instrumente kénnen ebenfalls eine wichtige Rolle fur diese neue Kultur der Mobilitét in der
Stadt spielen. Auch Erziehung, Schulung und Bewusstseinshildung kommt grof3e Bedeutung
zu.

Die Kompetenz der Beschéftigten im Bereich der Mobilitét in der Stadt muss ausgebaut
werden. Laut den Beteiligten konnte die EU hier eine grofere Rolle spielen, indem sie die
Organisation von Mitarbeiterschulungen und Austauschmal3nahmen in systematischer Weise
erleichtert.

Die Mobilitét in der Stadt ist eine Frage, die bereits bel Netzwerkinitiativen der EU-
Regionalpolitik wie URBACT und die Initiative , Regionen fiir wirtschaftlichen Wandel“®
angesprochen wurde. Die Europésche Kommission beabsichtigt, innerhalb dieser Initiativen
neue Netzwerke mit Bezug zur Mobilitét in der Stadt weiter zu stérken und zu unterstitzen.

Wie bei den Anhdrungen angeregt, konnte die Kommission ihre Arbeiten im Bereich der
Politik far die Mobilitét in der Stadt aktiv erldutern und dafir werben. Die Kommission
konnte zusammen mit Betelligten, die in diesem Bereich bereits tétig sind, eine europaische

23 K OM (2003) 542
24 K OM (2006) 59
Siehe http://ec.europa.eu/regional_policy/index_de.htm
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Kampagne zur Bewusstmachung ihrer Aktivitéten in Bezug auf die nachhaltige Mobilitét in
der Stadt organisieren. Dazu konnten gezielte Informations- und
Bewusstseinsbildungskampagnen gehoren, mit denen das Mobilitétsverhalten bestimmter
Zielgruppen beeinflusst werden soll. Ein weiterer Vorschlag lautet, eine jahrlich stattfindende
européische Konferenz zum Thema ,, fortschrittliche Ldsungen fir den Nahverkehr” ins Leben
zu rufen. Diese Konferenz konnte unter der Leitung des CIVITAS-Forums organisiert
werden.

3.2. ... und Erhebung von Daten

Die Anhorungen und bereits friher durchgefiihrten Datenerhebungen haben gezeigt, dass es
auf EU-Ebene grof3e Licken in den Statistiken zur Mobilitét in der Stadt gibt und es trotz
einiger Initiativen im Rahmen der EU-Regionalpolitik an einheitlichen Definitionen mangelt.
Diese Lucken sollten geschlossen werden, damit den Entscheidungstragern und den
Praktikern auf allen Ebenen die notwendigen Informationen zur Verfligung stehen.

Die Beteiligten haben vorgeschlagen, dass die Européische Kommission hier eine Aufgabe
ubernehmen konnte, indem sie auf der Grundlage ihrer Erfahrungen mit der Erfassung,
Harmonisierung und Auswertung von Statistiken auf europdischer Ebene eine
Beobachtungsstelle einrichtet. Diese Beobachtungsstelle konnte dazu beitragen, den
politischen Entscheidungstragern und der Offentlichkeit die notwendigen Daten zur
Verfliigung zu stellen und das Wissen tber die Mobilitét in der Stadt zu verbessern, und
gleichzeitig als Anbieter von Informationen tber vorbildliche Praktiken dienen.

20. Sollten dle Betelligten zusammenarbeiten, um eine neue Mobilitatskultur in
Europa zu schaffen? Konnte anaog zum Modell der Européischen
Beobachtungsstelle fur die Stralenverkehrssicherheit auch eine Europaische
Beobachtungsstelle fir die Mobilitét in der Stadt eine nitzliche Initiative darstellen,
um diese Zusammenarbeit zu unterstitzen?

4, FINANZIELLE MITTEL

Die erforderlichen Investitionen in die Infrastruktur und Knotenpunkte, Instandhaltung und
Betrieb der Netze, Erneuerung und Wartung der Fahrzeuge, Sensibilisierung der Bevolkerung
und Kommunikation schaffen einen vielfaltigen umfangreichen Finanzierungsbedarf, der im
Wesentlichen von den betroffenen |okal en Gebietskorperschaften gedeckt werden muss.

Laut einer aktuellen Studie® sind mehr als 40 % der StraRRenbahnen und S-Bahnen in den EU-
15-Léndern und 67 % der Fahrzeuge in den neuen Mitgliedstaaten tber 20 Jahre alt und
mussten vor 2020 ersetzt werden.

Die erfolgreiche Finanzierung von Nahverkehrsprojekten erfordert eine Kombination von
Haushalts-, Regulierungs- und Finanzinstrumenten, einschliefdlich spezifischer lokaler Steuern
und Abgaben. Diese Frage ist langfristig zu sehen.

Finanzierungsinstrumente fur Stadte ...

2% ,Light rail and metro systemsin Europe*, ERRAC, 2004.
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Alle Beteiligten auf lokaler, regionaler, nationaler und EU-Ebene mussen einen Beitrag
leisten. Auch die Nutzer sollten ihren Beitrag leisten und einen angemessenen Preis fur
kollektive Verkehrsdienste entrichten. Sie sind auch bereit, fir einen hochwertigen Dienst zu
zahlen. Die private Finanzierung, in der Regel in Form offentlich-privater Partnerschaften,
kann eine Rolle spielen, erfordert aber stabile rechtliche Rahmenbedingungen. Parkgebihren
und Stadtmautgebihren konnten ebenfalls zur Finanzierung des Nahverkehrs beitragen,
insbesondere  wenn  die  Ertrége  zweckgebunden  zur  Finanzierung  von
Nahverkehrsmal3nahmen verwendet werden. Aus der Mautregelung in London lief3en sich
nitzliche Lehren fur die Verbesserung von Busdiensten ziehen.

Die Beteiligten haben vorgeschlagen, dass die EU prifen solle, ob der Anwendungsbereich
der ,Eurovignetten-Richtlinie” durch EinfUhrung einer stadtischen Dimension ausgeweitet
werden konne, so dass Stral3engebihren fir Fahrzeuge und Infrastrukturen aler Art erhoben
werden konnten. Dies konnte auch mit der Ausarbeitung einer harmonisierten Methodik bis
Mitte 2008 verknupft werden, mit der die externen Kosten des Verkehrs berechnet werden
sollen.

Laut Beteiligten konnten marktgestiitzte Mechanismen, wie die moégliche Nutzung des
Emissionshandels (mit Gewahrung von Emissionsrechten oder gleichwertigen Gutschriften an
Kommunen, die in neue und umweltfreundlichere Infrastruktur investieren), weiter analysiert
werden. Negative Auswirkungen auf das Funktionieren und die umweltbezogene Effektivitét
des Systems miissen jedoch vermieden werden.

Die Kommission berticksichtigt bei ihrer Politik im Bereich der staatlichen Beihilfen sowohl
den Umweltnutzen von Investitionen in einen umweltfreundlichen Verkehr als auch die
Notwendigkeit einer Verlagerung des Verkehrs auf weniger umweltschédliche
Verkehrsmittel. So sieht beispielsweise der Entwurf der Leitlinien fir den Umweltschutz®’
spezifische Ausnahmen vor, wenn Beihilfen fir die Beschaffung neuer Fahrzeuge gewahrt
werden, um die Einhaltung von Gemeinschaftsnormen bereits vor deren obligatorischer
Anwendung zu beschleunigen. Dartiber hinaus werden im Kommissionsvorschlag fur eine
neue Gruppenfreistellungsverordnung® ausdriicklich Investitionen in Verkehrsmittel und
Verkehrsausristungen mit Ausnahme des Stral3enguterverkehrs und des Luftverkehrs als
unbedenklich zugelassen. Die Kommission erwagt derzeit die Herausgabe von Leitlinien fr
staatliche Beihilfen im Eisenbahnsektor, um die Transparenz und Rechtssicherheit in einem
Wirtschaftszweig zu verbessern, der allméhlich dem Wettbewerb getffnet wird und fir die
Gewadhrleistung einer nachhaltigen Mobilitét in Europa ausschlaggebend ist. Eine der Fragen,
mit der sich die Kommission zu befassen hat, ist die Notwendigkeit der schnellen Ersetzung
eines aternden Fuhrparks im Interesse der Zuverlassigkeit, Sicherheit und verbesserten
Interoperabilitét. In bestimmten Gebieten Europas ist diese Notwendigkeit besonders grof3, so
dass Regionalbeihilfen ein geeignetes Instrument zur L6sung dieses Problems sein kénnten.

... die européische Finanzunter stiitzung hat viele Facetten

Auf EU-Ebene stehen verschiedene Finanzierungsguellen zur Verfligung, beispielsweise die
Strukturfonds, der Kohasionsfonds und Darlehen der Europdischen Investitionsbank. Wie
schon in der Vergangenheit wird die Kohasionspolitik der EU in den férderfahigen Regionen

2 Entwurf der gemeinschaftlichen Leitlinien fiir Beihilfen fiir den Umweltschutz,

http://ec.europa.eu/comm/competition/state_aid/reform/guidelines_environment_en.pdf
Kommissionsvorschlag fir eine neue Gruppenfreistellungsverordnung - SEK(2007) 513 vom
24.4.2007.
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im Zeitraum 2007-2013 eine bedeutende Finanzierungsquelle sein. In der vorhergehenden
Periode 2000-2006 belief sich die Finanzierung fir Verkehrsprojekte des Européi schen Fonds
far regionale Entwicklung (EFRE) auf rund 35 Mrd. €, wovon etwas mehr als 2 Mrd. € auf
den Nahverkehr entfielen. Laut Programmplanung werden EFRE und Kohésionsfonds im
Zeitraum 2007-2013 nahezu 8 Mrd. EUR fir den Nahverkehr bereitstellen. Weitere
9,5 Mrd. EUR werden fir integrierte Projekte zur Sanierung von stadtischen und landlichen
Gebieten zur Verflgung gestellt, die auch Investitionen in den Verkehr einschlief3en kdnnen.

Die Kohasionsinstrumente stellen im laufenden Zeitraum 2007-2013 eine breitere und
solidere Grundlage fir die Kofinanzierung des Nahverkehrs und kollektiven Verkehrs
bereit®. Die Bestimmungen des EFRE und des K ohésionsfonds nehmen ausdriicklich Bezug
auf den umweltfreundlichen Nahverkehr und 6ffentlichen Verkehr, zum ersten Mal aber auch
auf integrierte Strategien fur einen umweltfreundlichen Verkehr. Die Kommunen, besonders
in den neuen Mitgliedstaaten, sollten diese Mdoglichkeiten nutzen, um ihre
Nahverkehrssysteme zu verbessern.

Die meisten einzelstaatlichen strategischen Rahmenplane der Mitgliedstaaten umfassen auch
den nachhaltigen Nahverkehr als Aktionsbereich. Eine Kofinanzierung der EU mit den
Kohéasionsinstrumenten ist fur Investitionen in die Infrastruktur (z. B. Eisenbahn und
Terminals) und in Fahrzeuge, wie umweltfreundliche Busse, Oberleitungsbusse,
Strafenbahnen, U- und S-Bahnen, moglich. Dasselbe gilt fur Malinahmen wie die
Nachrustung oder Verbesserung anderer Komponenten, die Teil eines integrierten und
benutzerfreundlichen stadtischen Verkehrssystems sind (1VS, Fahrgastinformation, integrierte
Fahrscheinausstellung, Verkehrsmanagement usw.). Der EFRE kann auch Maf3nahmen
finanzieren, die mit umweltfreundlichen und nachhaltigen Nahverkehrsprojekten
zusammenhangen oder Unterstiitzung fir bestimmte Bevolkerungsgruppen (&ltere Menschen,
Behinderte) beim Zugang zu normalen &ffentlichen Verkehrsdiensten bieten. Er finanziert
zunehmend V orhaben in Zusammenhang mit intelligenten Verkehrssystemen.

Die Européische Investitionsbank® vergibt im jahrlichen Schnitt Darlehen von rund
2,5Mrd. EUR fir stadtische Verkehrsprojekte. Die Projekte umfassen die Errichtung, den
Ausbau oder die Erneuerung von Infrastrukturen des kollektiven Verkehrs oder die
Beschaffung von Fahrzeugen in gréf3eren Ballungsréaumen und mittelgrof3en Stadten in ganz
Europa. Zusétzlich zu ihrer tblichen Darlehensvergabe hat sich die EIB mit der Kommission
und der Europdischen Bank fur Wiederaufbau und Entwicklung zusammengetan, um neue
Finanzinstrumente und Initiativen zu entwickeln.

Das 7. Rahmenprogramm fir Forschung und technologische Entwicklung (7. RP) fordert
Téatigkeiten der Forschung, technologischen Entwicklung und Demonstration zu den
Bereichen Mohbilitét in der Stadt, Energieaspekte des Verkehrs, umweltfreundlicher
Nahverkehr und nachhaltige Mobilitét fur alle Burger.

Das 7. RP umfasst im Themenbereich , Verkehr” einen Tétigkeitsbereich , Gewahrleistung
einer nachhaltigen innerstéadtischen Mobilitét”“. Dies deckt technische Forschungsarbeiten, die
Demonstration und politische Unterstitzung im Bereich neuer Verkehrs- und
Mobilitétskonzepte, innovativer Verfahren zur Nachfragesteuerung, hochwertiger offentlicher
Verkehrsdienste und innovativer Strategien fur einen umweltfreundlichen Nahverkehr ab.
Andere Aktionen werden sich auf die Entwicklung hochinnovativer, schadstofffreier,

29
30

Siehe http://ec.europa.eu/regional_policy/index_de.htm
Siehe www.eib.org
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intelligenter Verkehrss und Mobilitdtskonzepte, einschliefdlich deren Einfihrung,
konzentrieren. Im 7. RP werden ferner im Themenbereich , IKT* Tétigkeiten gefordert, die
mit Mobilitdt und Dienstleistungen im Zusammenhang stehen. Forschungsarbeiten zur
Stral3eninfrastruktur und zu intelligenten und umweltfreundlichen Fahrzeugen werden
unabhangig vom geografischen Zusammenhang durchgefihrt, doch kénnen die Ergebnisse fir
den stadtischen Rahmen nutzbar gemacht werden.

CIVITAS ist ein Demonstrations- und Forschungsprogramm der Kommission fir einen
umweltfreundlichen Nahverkehr. Die Initiative CIVITAS unterstiitzt Stadte bei der Erprobung
und Demonstration integrierter Bundel von sowohl politischen as auch technischen
MalRnahmen, die auf ein nachhaltigeres, umweltfreundlicheres und energieeffizienteres
Nahverkehrssystem abzielen. CIVITAS hat bislang Malinahmen in 36 Stadten mit
100 Mio. EUR an EU-Mitteln kofinanziert. CIVITAS-Plus wurde bereitsim 7. RP eingel eitet.

Die Beteiligten haben betont, wie wichtig eine Fortsetzung der Initiative CIVITAS ist. Das
CIVITAS-Konzept konnte den Weg fir ein eigenes EU-Unterstiitzungsprogramm zur
Finanzierung umweltfreundlicher Nahverkehrsaktivitéten aufferhalb des Forschungsrahmens
bereiten, wie von den Betelligten angeregt wurde. Dieses Programm konnte sich auf
Mal3nahmen im grof3eren Mal3stab konzentrieren und die Integration innovativer Mal3nahmen
in Stadten und am Stadtrand in den Mittelpunkt stellen. Ideen fir ein solches Programm
konnten in Erwagung gezogen werden, sobald der Aktionsplan zur Mobilitét in der Stadt
angenommen wurde.

Das Programm Intelligente Energie Europa (IEE), das im Rahmen des Programms fir
Wettbewerbsfahigkeit und Innovation® finanziert wird, umfasst die Unterprogramme
ALTENER und STEER. Diese unterstiitzen u.a. Initiativen im Zusammenhang mit neuen und
erneuerbaren Energiequellen, mit der Forderung alternativer Kraftstoffe und mit der
Forderung der Energieeffizienz im Verkehr.

sl Beschluss Nr. 1639/2006/EG vom 24. Oktober 2006, ABI. L 310 vom 9.11.2006, S. 15.
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21.

22.

23.

24,

25.

Wie konnten vorhandene Finanzinstrumente wie Struktur- und Koh&sionsfonds
kohdrent und besser genutzt werden, um einen integrierten und nachhaltigen
Nahverkehr zu unterstiitzen?

Wie kdnnten wirtschaftliche Instrumente, insbesondere marktgestitzte Instrumente,
einen umweltfreundlichen und energieeffizienten Nahverkehr unterstitzen?

Wie konnten gezielte Forschungsmal3nahmen dazu beitragen, stadttypische
Einschrankungen in die Verkehrsentwicklung in der Stadt zu integrieren?

Sollten Stadte darin bestérkt werden, Stadtmautgebihren zu erheben? Besteht die
Notwendigkeit, einen algemeinen Rahmen und/oder Leitlinien fir
Stadtmautgebiinren festzulegen? Sollten die Ertrége zweckgebunden zur
Verbesserung des kollektiven Nahverkehrs verwendet werden? Sollten externe
Kosten internalisiert werden?

Welchen Mehrwert konnte eine zielgerichtete europdische Unterstlitzung zur
Finanzierung eines umweltfreundlichen und energieeffizienten Nahverkehrs
langerfristig bieten?

Welche Rolle konnte die EU potenzell spielen?

5.

Die Kommission méchte die Ansichten der Betelligten auch in ihre kinftigen Arbeiten
einbeziehen. Mit diesem Grunbuch startet die zweite intensive Anhorungsphase, die bis zum
15. Mérz 2008 dauern wird. Alle interessierten Beteiligten sind eingeladen, zur Vision einer
europaischen Politik fur die Mobilitét in der Stadt beizutragen und die 25 Fragen in diesem
Dokument sowie die hier angesprochenen allgemeinen Fragen zu beantworten. Die
gedulerten Ansichten kénnen verdffentlicht werden, sofern nicht ausdrticklich Vertraulichkeit

ANHORUNGEN

gewunscht wird.

Kommentare und Anregungen sind einzureichen

— mit elektronischer Post an

— briefli

Weitere Informationen sind auf folgender Internetseite der Europdischen Kommission

abrufbar:

tren-urbantransport@ec.europa.eu

chan
Européi sche Kommission
Generadirektion Energie und Verkehr
Referat Umweltfreundlicher Verkehr und Nahverkehr
(DM28 02/64)
200, ruedelaloi
B-1049 Brissel
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http://ec.europa.eu/transport/clean/index_en.htm.

Wichtig ist, dass auf dieses Griinbuch schnell konkrete Mal3nahmen folgen. Die Kommission
ist der Auffassung, dass im Anschluss an die Anhdrung ein konkreter Aktionsplan aufgestellt
werden sollte. Dieser Aktionsplan wird im Frihherbst 2008 veréffentlicht. Er wird mogliche
Malinahmen auf Ebene der EU sowie auf nationaler, regionaler und lokaler Ebene und auf
Ebene der Wirtschaft und der Blrger umfassen. Fur jede Mal3nahme sollen in dem Plan die
geeigneten I nstrumente angegeben werden.
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