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Fur eine attraktive Stadt Leipzig und eine nachipaltmweltpolitik

Verkehrspolitischer Antrag

Antrag

Eine aktive und nachhaltige Klima- und Umweltp@litierlangt nach einemielgerichteten
Handeln auf kommunaler Ebene. Leipzig kann durcte &rtschrittliche und innovative
Verkehrspolitik Verantwortung fir das kommunale und globale Klinteerinehmen. Damit
kann dieLebensqualitateinzelner Birgerinnen und Blrger verbessert undAtiektivitat
der Stadt Leipzigrhoht werden.

Es war in unserer Stadt, wo die EU-Mitgliedsstaaen24. Mai 2007 did_eipzig Charta
zur nachhaltigen europaischen Stddbveschlossen haben! Wir begrtif3en in diesem Zusam-
menhang, dass die Europaische Kommission mit itaen®5. September 2007 vorgestellten
Griunbuch 'Kultur der Mobilitat in der Stadt' demi§eler Leipzig Charta entspricht.

Das Grunbuch regt einen flissigeren StadtverkehAligemeinen, aber auch einen intelli-
genteren, attraktiveren und sichereren offentlidNahverkehr im Besonderen an. Nutzen wir
jetzt die Chance zur Erneuerung unseres stadtis¢bekehrskonzepts!

Um eine maoglichst nachhaltige urbane Mobilitéat zieiehen, missen unterschiedliche Ver-
kehrsangebote optimal aufeinander abgestimmt wenddndie Verkehrsmittel dddmwelt-
verbundes- zu Ful3 gehen, Bus, Bahn und Rad — gezielt gefwdden. Besonders kosten-
gunstig und effizient ist die Forderung des Rad bBufgangerverkehrs. Schon der Ersatz von
nur einem Drittel der Autofahrten, die weniger filaf Kilometer lang sind, durch die Fahr-
radnutzung, wirde allein in Deutschland die CO24Smhnen um vier Prozent reduzieren.
Ohne ein Umsteuern rasen wir mit unserer derzeitiderkehrspolitik mit Vollgas in den
Klimawandel.. Zum Schutz unseres Klimas, aber auchVerbesserung der Lebensqualitat in
unseren Stadten miussen wir umsteuern. Die Faliunghist dabei klarerstens Verkehr
vermeiden zweitensVerkehr auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel wie die Bahn, den
Bus oder das Fahrragtrlagern und drittensalle Verkehrsmittel, egal ob LKW, PKW, Bus-

se oder Baheffizienter und sauberer machen Die Rezepte liegen auf dem Tisch, es muss
nun um ihre Realisierung gehen.

Fur die Verbesserung der Lebensqualitat, die Veraniting fir eine kommunale und globale
Umweltpolitik sowie eine mutige und nachhaltige kérspolitik fordern Bindnis 90 / Die
Grinen in Leipzig die Umsetzung nachfolgender Mafdren.

1. Die Forderung des nicht am Kraftfahrzeug ausgerichtetémdividualverkehrstragt
wesentlich zur Reduktion von Kraftfahrzeugen aupkis StralRen sowie einer dar-
aus resultierenden Verbesserung der LebensqubgiatFur eine solche Férderung
sollen u.a. folgende MalRBhahmeamgesetzt werden:

a. Konzentration der Stadtentwicklung auf digewachsenen Ortsteileum
Wohnstandorte als auch als Gewerbestandorte sotwickeln, dass zwischen
Wohnen und Arbeiten fur wachsende Teile der Bevalkg die Wege kirzer
werden und bequem mit dem OPNV zu erreichen sind.
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. Bei Neuansiedlung von Gewerbe wird die Baugenehngan die Vorlage ei-

nesVerkehrsmanagement-Konzeptés Giter- und Mitarbeitertransport ge-
bunden.

. Ausrichtung der Stadtplanung an diéee der kurzen Wegeum die Distanzen

zwischen Wohnort, Arbeitsplatz und Einkaufsmdaglieiddn mdglichst gering
zu halten.

. Beschleunigung des FuRgangerverkehrs durch Verkgrder Wartezeiten an

FuRgangerampeln dur@ptimierung der SchaltphasenNeiterhin ist hier die
EinflUhrung von sogenannten Selbstdrick Lichtzeiah&gen weiter voranzu-
treiben.

. Schaffungvon deutlich mehr innerstadtischEahrradstellplatzen

Freigabe (wo mdglich) von Kfz-Fahrspuren Bihrradspuren sofern mehr
als eine Richtungsfahrbahn verfugbar ist und strb@gleitende Radstreifen
oder Radwege fehlen bzw. eine Mindestbreite vofl infunterschreiten und
die zusatzliche Fahrspur fur den Autoverkehr niodriétigt wird (Bspl: innere
Jahnallee),

. Konsequente Umsetzung der Fahrradnovelle von 108Zu gehdrt, didBe-

nutzungspflicht von Radwegen nur noch in Ausnahméé&hn anzuordnen.
Benutzungspflichtige Radwege muissen die vorgedmdmien Mindeststan-
dards an Sicherheit und Befahrbarkeit erfillen.

. Einfuhrung vonTempo 30 Zoneraul3erhalb des Hauptstral3ennetzes (wo noch

nicht erfolgt) und konsequente Einfuhrung von TerBpom HauptstralRennetz
in bewohnten Quartieren

Abschaffung der Mindestgeschwindigkeron 40 km/h auf dem Promenaden-
ring,

KonsequenteDurchsetzung des Konzeptes autoarme Innenstadt damit
verbunden eine deutliche Begrenzung, auf dasschatdiche Minimum an
neuen Stellplatzen bei Umsetzung von neuen Prajekte

. Uberpriifung der kostenlosen Parkméglichkeitemit dem erklarten Ziel die

Belastung in den stark frequentierten Bereichertlidawzu senken,

In der Verwaltung sollten fur alle Mitarbeiter —~vgait vom Zeitaufwand ver-
tretbar— Dienstfahrtenin der Stadt mit dem OPNV obligatorisch werden
und entsprechende Dienstfahrten per Pkw in der Stattht mehr erstattet
werden und dafir auch keine Dienstfahrzeuge mehrvVeufiigung gestellt
werden. Zudem ist die Umriistung der Fahrzeugflattebesonders umwelt-
schonende Fahrzeuge weiter zu forcieren,

. Entscheidend fir eine umweltschonende und Anwolmtlastende Verkehrs-

politik ist die Aufrechterhaltung des bisherigerdumo notwendig deAusbau
des offentlichen Personennahverkehrs
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n. Um die Lebensqualitat zu erhdhen ist zudem Uberligligeiten zurReduzie-
rung der Larmbelastungnachzudenken. Hier ist es erforderlich in Form ®ine
Aktionsplanes konkrete Malinahmen zu fassen. (\Wia &eschwindigkeits-
reduzierung; Forderungen von Programmen fir die ddtong mit Larm-
schutzfenstern.)

Bei einer weiterhin hohen Feinstaubbelastung - ltiesend aus dem hohen Ver-
kehrsaufkommen — ist diginfuhrung von Umweltzonenwie sie bereits in anderen
GrolR3stadten (bspw. Berlituttgart) umgesetzt sind, puifen und umzusetzen. Dar-
Uber hinaus ist die Méglichkeit einesitlich begrenzten Fahrverbotsei nachhaltigen
Uberschreitung der Feinstaubgrenzwerte nicht agbiiegen.

2. Das bei der Ful3ball-WM 2006 erfolgreiPlark and Ride-Systenst in Leipzig fest zu
installieren. Attraktive Parkmoglichkeiten verbundait bequemen Verbindungen in
die Innenstadt konnen den PKW-gebundenen Indivwaulathr verringern. Dazu ist
es notwendig, starker als bislang auf die vorhaeddpark Ride Platze hinzuweisen.
Gleichzeitig sollte da8ike and RideNetz in Leipzig deutlich starker in den Mittel-
punkt des Interesses rigen und ausgebaut werden.

3. Fiur eine bessere Regelung des Verkehrsflusses iundig Reduktion des Durch-
gangsverkehrs ist die Einfihrung eir@ity-Maut zu prifen. Dartber hinaus kann
durch die City-Maut eine sukzessiRReduktion des Lastkraftwagenverkehesreicht
werden.

4. Ganz mal3geblich tragt aber diensetzung von bereits bestehenden Beschlissmh
Konzepten zu einer Veranderung der Situation imk®lersbereich bei. Betrachtet
man die Konzepte der Stadt niedergelegt im Stadtekiungsplan Verkehr und 6f-
fentlicher Raurhso wie Nahverkehrsplamler Stadt Leipzig findet sich viele gute An-
satze wieder. Woran es mangelt ist die konsequémigetzung des bereits bestehen-
den.

Begrindung

Verkehrsspezifische Bestandsaufnahme fiir die Stadipzig®

Verkehrsentwicklung

Der Anteil es Verkehrs an den @B@missionen liegt bei 18 %. Die Tendenz ist steigddie
Anzahl an zugelassenen Kraftfahrzeugen hat in éizteh Jahren in Leipzig bestandig zuge-
nommen. 2002 betrug die Zahl noch 217 021 Kraffahge, im Jahr 2006 waren es 226 273.
“ Die steigende Anzahl an Fahrzeugen korreliert idatieder Bevélkerungsentwicklung in
Leipzig. Entscheidender Grund ist, dass ein privBt€W in der 6ffentlichen Wahrnehmung

! Beitrage zur Stadtentwicklung 40; Stadtentwicklsplgn Verkehr und éffentlicher Raum; Mérz 2004.

2 Beitrage zur Stadtentwicklung NahverkehrsplanStedt Leipzig, erste Fortschreibung November 2007.
% mit freundlicher Unterstiitzung durch den VCD irifzig

4 Zahlen aus statistisches Jahrbuch der Stadt IgeRD07
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immer noch als Statussymbol angesehen wird undzdsammenhang zwischen €@us-
stof3/ Vermeidung und privater PKW Nutzung noch nadgultig im Bewusstsein der Be-
volkerung angekommen i3t.

Die immense Anzahl an Kraftfahrzeugen hat im Steloitgf Leipzig dabei nicht nur Auswir-
kungen auf die Luftqualitat sondern vor allen Dimgauf die Lebensqualitat. Das der Kraft-
fahrzeugverkehr auf den StrafRen nicht nur Schddstwfd Larm emittiert, sondern auch ei-
nen ganz erheblichen Raum in Anspruch nimmt undiddddie nattrliche Fortbewegung an
den Rand drangt, ist dabei eine der sichtbarst&gerd

Nicht nur in SchleuRig hat daher die prekére Paitkpltuation groteske Ziige angenommen,
auch in anderen Stadtteilen lasst sich verfolgehinveine fehlgeleitete Verkehrspolitik fuhrt,
wenn Autos mitunter Grinflachen und FuRwege zugrark

Veranderung der Lebensqualitét

Dabei ist fur einen zunehmend gro3eren Teil deevung vor allen Dingen die Frage der
Luftqualitat und der Ruhe bei Auswahl einer Wohnuelgvant’ Das bedeutet, dass bei der
Auswahl der Wohnungen die Quartiere starker in iételpunkt riicken werden, in denen
zentrale Einkaufsmadglichkeiten, Grunflachen und igerstark befahrene Stral3en ohne Ver-
kehrslarm das Bild pragen.

Deutlich wird die Entwicklung im Bereich der Leiger Stral3en, die als Einfallstore in die

Stadt genutzt werden. So ist die Zahl an Wohnbelgem an den Zufahrtsstral3en in die In-
nenstadt weiterhin ricklaufig. Beobachten lasdt sies etwa an der Prager und der Lutzner
und Wurzener Strasse.

Dies hat maR3gebliche Folgen fur die umgebendentgitbitte. Doch auch weiterhin scheint
die Verkehrsplanung in Leipzig darauf ausgerichtesein, vor allen Dingen eine verkehrsge-
rechte Stadt zu schaffen, wie am Beispiel der eme&ind aul3eren Jahnallee deutlich wird.

Das priméare Ziel die Verkehrsbelastung durch evm@amehmlich flissigen Verkehr zu ver-
ringern wird dabei verfehlt, da durch die Verbegsgrder Stral3ensituation neuer Verkehr
induziert wird®

In der Folge wird der Verkehr in Leipzig weiterzbingen und die Attraktivitdt bestimmter
Wohnbereiche drastisch sinken lassen.

Das Ziel einer nachhaltigen Umwelt und Klimapolitituss daher dort ansetzen und auf einen
stadtgerechten Verkehr ausgerichtet sein, bei Reduwy des durch Kraftfahrzeuge verur-
sachten Verkehrsaufkommens. Um das zu erreichelei§tadtplanung primar auf den Punkt
Verkehrsvermeidung auszurichten bei Forderungredterer Verkehrskonzepte zur Erhéhung
des Anteils umweltgerechter Verkehrsarten.

® BMU, Umweltbewusstsein in Deutschland 2006, Ergssmeiner reprasentativen Bevélkerungsumfrage
® Hermann Knoflacher ,Stehzeuge*
" BMU, Umweltbewusstsein in Deutschland 2006, Ergssmeiner reprasentativen Bevélkerungsumfrage

8 Soft Mobility, MaRnahmen fiir eine klimavertragleherkehrspolitik in Europa
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Kenngrof3en fur Leipzig

Zentrale Kenngrol3e fur die Verkehrsentwicklungdist Modal Split. Hierzu gibt es durch das
System reprasentativer Verkehrserhebungen einesitwtvon Daten zur Verkehrsmittelnut-
zung in Leipzig.

Ruckblickend hat sich der Modal Split bisher wigte@ntwickelt:

Entwicklung der Verkehrsmittelanteile (Modalsplit)

Ples-Miltahrer

Plw-Fahrar

Frozent

Radfabrer

Fullganger

1987 1991 1554 1558 2003

Jahr
@ Fultganger g Radfshrer mPhw-Fahrer @ Plow-Mitfahrer @ OPNY-Nutzer

Qusalk: Maobditad in Shadbtan — S 2003
Dabei ist zu berlicksichtigen, dass die Kennwei€elBB8 sich auf den friilheren Gebietsstand

der Stadt Leipzig bezogen, wahrend 2003 auch eiagetate Ortsteile wie Lindenthal, Lie-
bertwolkwitz, Engelsdorf oder Bohlitz-Ehrenberg haiten sind. Dort ist die Pkw-Nutzung
starker. Ohne diese Effekte ware 2003 der Anteil @BNV-Nutzer sowie der Radfahrer
vermutlich nicht zurtickgegangen.

Bisherige (zumeist verfehlte) Ziele der Stadt

Die Ziele fur den Bereich Verkehr wurden von deadbtLeipzig bereits 1996 in den ,Um-
weltqualitatszielen und -standards fiir die Stadptig“® definiert. Die Ziele wurden durch
den Stadtrat beschlossen und im Juli 2003 aktedliddabei wurden fur die Jahre 2005 und
2015 Orientierungswerte fiir den Modal Split festgel Weiter heil3t es dort: ,Im Sinne einer
nachhaltigen Entwicklung und der vorrangigen Enkiuing des Umweltverbunds sind ... bis
2015 als Umweltqualitatsziel folgende Orientierumgge anzustreben: Radfahrer: 20%,
Pkw+Krad (Fahrer) 19%", FuRganger 30%, Pkw-Mitfal@®, OPNV 22%.

In diesem Zusammenhang werden in den Umweltqusiglen neun weitere Ziele genannt,
die im Bereich des Verkehrs verfolgt werden soll&ndiesen zahlen:

Die Bauleitplanung, insbesondere bei der AusweistorgWohngebieten, ist so auszulegen,
dass maglichst viele Angebote der Einkaufs- unchBleistungsstruktur bzw. Einrichtungen

° ebenda
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der Bereiche Soziales, Freizeit und Kultur in dexdBauf mdglichst kurzen Wegen erreichbar
sind.

Verkehrsarten (OPNV, Radfahren, Zu-FuR-Gehen) wegdggeniiber dem individuellen mo-
torisierten Verkehr vorrangig entwickelt.

Insbesondere flr Haushalte ohne Auto werden aitteakiesamtangebote fir alle Mobilitats-
anforderungen und -bedurfnisse geschaffen.

Das Zu-Ful3-Gehen wird so sicher und attraktiv gérpatass der fur Leipzig typische Ful3-
wegeanteil beim Modalsplit (der Wert von 1998 wardiesem Zeitpunkt bekannt) auf hohem
Niveau gehalten wird.

Reflektionen Uber bisherige Ansatze

Viele der angesprochenen Punkte stellen keinenigerawen Ansatz dar. So steht bereits im
Stadtentwicklungsplan der Stadt Leipzig aus demel2B04, dass die Ausweisung von Tem-
po 30 Zonen kurzfristig abgeschlossen werden ‘$dileiterhin heit es da, dass ,im
Hauptstrassennetz und in den Ortsdurchfahrten eleem Stadtteile nicht angepasste Fahrge-
schwindigkeiten des KfZ Verkehrs abgebaut werddlerso Zudem ist festgelegt, dass die
Stadt Leipzig einen hohen Anteil des Radverkehrsegeaufkommen aft.Auch die For-
derung nach gleichwertigen Mobilitatschancen istitg als Leitlinie festgelegt. So heil3t es
unter anderen ,... die dezentrale Bereitstellunghlaeertiger Fahrradabstellanlagen in Form
der Leipziger Buigel hat sich bewéhrt und wird feftdrt.*

Betrachtet man die bereits bestehenden Konzemegilveise mehrere Jahre alt sind, stellt
sich die Frage warum die aufgezahlten Ansatze nictgesetzt werden. Konsequente Umset-
zung von bereits bestehenden Beschliissen ist zmdngdorderlich. Das bedeutet das bei
kinftigen Verfahren im Stadtrat die Frage der Varkeermeidung und Reduktion viel stéar-

keres Gewicht gewinnen muss.

Aktuelles Beispiel fur die Nichtumsetzung bestelerigleschliisse ist das Konzept zur auto-
armen Innenstadt. Ebenso aktuell ist in diesem rduosenhang die Neubebauung des Brhls.
Hier sind bislang von der Stadt 960 Stellplatzedés Projekt vorgeschlagen. Maximal ver-
tretbar sind 500. Es zeigt sich, dass die Stadipauch immer wieder durch handfeste wirt-
schaftliche Interessen bestimmt wird. Die rechéithMdglichkeite® zur Reduzierung des
Verkehrs und damit unter anderem von PKW Stell#gictverden mit Ricksicht auf Investiti-
onen nur unzureichend genutzt. Dabei soll eine AJumg zwischen wirtschaftlicher Mog-
lichkeit und verkehrspolitischer Sinnhaltigkeit &ua Zukunft erfolgen. Ziel muss es dabei
aber sein, dass Augenmerk mehr auf den stadtepanen/ umweltpolitischen Aspekt zu

19 Beitrage zur Stadtentwicklung Band 40; Dezernat@ntwicklung und Bau; Marz 2004; S.32.
ebd. S. 34.
2 Ebd. S. 36 und 37.

'3 Normiert etwa in der sachsischen Bauordnung. Stehedie Moglichkeit durch Aufstellung einer Satgu
gem. 849 Abs, Il SachsBO statt der Errichtung vtell@atzen fir ein Bauverfahren eine Stellplatbabl fest-
zulegen.
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legen. In Zukunft muss daher auch ein Schwerpuoktigcher Arbeit darauf ausgerichtet
sein, die Zusammenhénge zwischen Beschluss unenfidn Umsetzung deutlich zumachen
und die 6ffentliche Arbeit auszuweiten.

Hintergrundinformationen zu einzelnen Aspekten defAntrags

Feinstaub

Die Feinstaubbelastung stellt in Leipzig ein erafit’s Problem dar. In Europa sterben jedes
Jahr an den Folgen einer Feinstauberkrankung 300Mé@nschen. In Deutschland allein
70.000™ Leipzig ist dabei eine der am starksten belastBtadte™

Der im Jahr 2005 erlassenen Bundesimmissionssasgigy (BimSchG) festgelegte Grenz-
wert fur die Feinstaubbelastung liegt bei 50ug/def an maximal 35 Tagen im Jahr tber-
schritten werden darf, basierend auf Tagesmitteljes 40 g/m3 Feinstaub PM als Jahresmit-
tel. Die Messstation Leipzig- Mitte ermittelte f2007 eine Uberschreitung des Grenzwertes
an 37 Tagen, fir 2006 an 74 TalfenLeipzig z&hlt damit zu den héchstbelastendentsta
Deutschlands’ Dabei ist zu beachten, dass gerade Mediziner wiehddie EU festgelegten
Richtlinien als zu hoch erachten und eine Redumigrder Grenzwerte fordeffi. Daraus
folgt, dass gerade flir Leipzig erfolgversprecheki@@nahmen zur Reduktion der Feinstaub-
belastung dringend umzusetzen sind.

Die Feinstaubbelastung selber hat dabei verscheetesachen. Unterschiedliche Wetterla-
gert’ und damit die Neiderschlagsmenge spielen dabeiganz entscheidende Rolle. In den
letzten Jahren waren vor allen Dingen Hochdruckidge das Wetter verantwortlich, welche
mit der damit verbundenen niederschlagsarmen Wiitedie Feinstaubbelastung stark be-
gunstigt haben. Emittenten des Feinstaubes sindller Baustellen, die Natur (Pollen) und
der Verkehr.

Die Emittenten innerhalb eines von der MaRnahmenpig® betroffenen Gebietes tragen in
Deutschland zwischen 30 % und 70 % zur PM10-Betastan Uberschreitungsstellen bei.
Der Anteil des Verkehrs an den Belastungen liegsawen 25 % und 50 %. Dieser Verkehrs-
beitrag setzt sich aus Abgasemissionen sowie Abehings- und Abriebsemissionen zu-
sammen, deren Anteile stark variieren. Neben dett&menstruktur spielt bei der Anteilsbe-
stimmung auch die Abgrenzung des fur die Mal3nahwoegesehenen Gebietes (z. B. Stra-
Renzug, Kernstadt, GroRraum) eine Rétle.

14 Daten aus einer Studie der WHO.
15 Aktuelle Zahlen des Umweltbundesamtes.

'8 Die Vergleichsweise starke Reduktion war dabeialtem durch Wetterlagen bedingt.
" Quelle: umweltbundesamt; www.env-it.de .
'8 Studie der medizinischen Fakultat der Univerahgen.

19 Quelle: Institut fiir Tropospharenforschung.

%0 Etwa Luftreinhalteplan der Stadt Leipzig.

21 Studie des Umweltbundesamtes Juli 2006.
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Folge der Inhalation von Feinstaub sind Erkrankanige kardiologischen Bereich, Lungen-
entziindung, ett

Aufgrund dessen wurden verbindliche Grenzwertegtdsgt. Grenzwerte die Leipzig in den
letzten Jahren regelmafiig tberschritten hat.

MaRnahmen welche die Feinstaubbelastung signifikamingern kénnen, fehlen bislafi).

Wir fordern daher, dass endlich entschiedene $ehntdie Wege geleitet werden um die
Feinstaubbelastung in Leipzig zu senken. Wie digigtdes Umweltbundesamtes vom Juli
2006 belegt, sind Durchfahrverbote fur LKWs und Hierichtung von Umweltzonen eine
Maoglichkeit die Belastung zu senken.

Umweltzonerf*

Auf Basis der Kennzeichnungsverordnung, die Kfageh Schadstoffausstol3 in eine von vier
Emissionsklassen einteilt, konnen Stadte und Geteairdas Befahren von ausgewahlten
Bereichen innerhalb des Stadtgebietes (-> Umwedzpreglementieren.

Ziel ist eine Reduzierung der Feinstaub- und Sdbé#fielastung im jeweiligen Bereich.
Nach Meinung des Umweltbundesamtes (UBA) ist di@iBlntung einer Umweltzone beson-
ders zur Reduktion von Feinstaub- und StickstoKdibelastung geeignet.

Zur Umsetzung bieten sich wenig aufwendige Mdglestdn an: Politessen im Umweltzo-
nengebiet Uberprufen das Vorhandensein einer gualtRjakette; bei Verkehrskontrollen wer-
den neben den Fahrzeugpapieren auch die Plakdiwprift. Aul3er einer entsprechenden
Beschilderung sind keine festen Installationen eoitig?

Durch eine Kennzeichnung von Fahrzeugen untersiatiieth Emissionsverhaltens (Schad-

stoffgruppen) mit Plaketten kbnnen Umweltzonen sehschieden ausgestaltet werden. Dies
fuhrt auch zu unterschiedlichen Emissionsminderan@@e mit Abstand héchste Emissions-

minderungswirkung von bis zu 80 % bei Wegfall dahffeistung und 62 % bei Umschich-

tung wird erzielt, wenn auch die Schadstoffgruppal8o die Euro-3- Diesel-Kfz ausgesperrt
werden. Betroffen sind davon 24 % der PKW-Fahugigtund 84 % der LKW-Fahrleistung.

Anzustreben ist dabei die Umsetzung einer Umwe#zonLeipzig zum 1.Januar 2009. Die
GrolRe der Umweltzone kénnte sich dabei an derZaaré 110 der LVB anlehnen.

Durchfahrverbote fur LKWs

Durchfahrtsverbote fur LKW wurden bereits in eimgleochbelasteten Stral3en in Deutsch-
land eingefuhrt (z. B. Disseldorf). Die Minderunggwng zeigt sich hier allerdings nur in
der fur die Durchfahrt gesperrten Stral3e. Durchwsishverkehre kann es in einem grof3-
raumigeren Gebiet insgesamt sogar zu einer Emssibéhung kommen.

22 pharmazeutische Zeitung 152 Jahrgang 27.09.07.
#ygl.- Luftreinhalteplan der Stadt Leipzig.

24 Erganzend dazu wird auf das Umweltzonenpapietafwiener und dem AK Klimaschutz verwiesen.

%5 aus erganzenden Papier des AK Klimaschutz.
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Durchfahrtsverbote fur LKW wirken auf die lokalelBgtung.

Die Minderungswirkung héangt auch stark vom Verkabfsommen der ausgesperrten Fahr-
zeuge ab. In der durchschnittlichen deutschen tmtssituation haben schwere Nutzfahrzeu-
ge einen Anteil am gesamten durchschnittlichendiégh Verkehr (DTV) von etwa 4 %. Bei
100%iger Befolgung eines Durchfahrtsverbots fulesdzu einer lokalen Emissionsminde-
rung um 33 %. Bei einem hoheren LKW-Anteil an desamten DTV von 6 % liegt das E-
missionsminderungspotenzial bei 41 %.

Der Jahresmittelwert kann durch die MaBhahme aal38ir mit starkem LKW-Verkehr um
bis zu 5 % gesenkt werden. Dies entspricht etwa/éeninderung von bis zu 11 Uberschrei-
tungstagen. Die Minderungen hangen dabei aber gtarkLKW-Anteil und von der Befol-
gung ab. anderer Ausgestaltung ist die Minderunuglida geringer.

Weitere MalRBhahmen sind unabdingbar und missen mnmBa einer umfassenden Strategie
umgesetzt werden. Diese Umsetzung muss schnellstmogrfolgen, da sonst der Stadt
Leipzig Klagen nach MaRgabe des Bundesverwaltumigsgsurteils drohe®

Verkehrsvermeidung

Weitere entscheidender Punkt bei der Frage der INibst die Verkehrsvermeidung allge-
mein. Mal3nahmen in diesen Bereich lassen sich deter Stichwort Stadt der kurzen Wege
zusammenfassen. Weiterhin muss das Konzept dearau#a Innenstadt endlich konsequent
umgesetzt werden. Dazu gehért auch dass innerlealbnthenstadtringes keine neuen Park-
platzflachen ausgewiesen werden.

Auch ist die Frage zu beantworten, wie sich Verkstiome lenken lassen und wie verhindert
werden kann, dass durch den Ausbau von StralReWVermsserung der Situation in diesem
Bereich, es zu einem Anstieg der Verkehrsbelaskammt?’ Ganz entscheidend ist dabei

die Frage der Stadtplanung. Um den Anteil an peivaPKWs zu reduzieren ist es notwen-
dig, den OPNV auch weiterhin zu férdern und zukstir

Weiterhin ist ein Parkplatzkonzept fiur die Stadteniwerfen. Aus unserer Sicht ist es keine
Frage der Lebensqualitdt wenn das Auto nicht dwvektder Haustir steht. Vielmehr kann die
Verkehrssituationen in einzelnen Stral3en entlaggeten, wenn mehr auf zentrale Parkfla-
chen fur einzelne Wohnviertel gesetzt wird. Diesrkdazu fuhren, dass sich die angespannte
Situation im Bereich von Parkmdglichkeiten merkliehtspannt und direkt in den Vierteln
der Verkehr abnimmt. Dies wiederum fuhrt zu einerbésserung der Wohnqualitat und for-
dert die Bewegungsfreiheit des Einzelnen.

Park and Ride und Bike and Ride

Zur WM wurde in Leipzig ein Netz von Park and Ridéglichkeiten ausgewiesen und ent-
sprechend dariiber informiert. Diese Park und RidglMhkeiten werden inzwischen kaum
noch genutzt. Weder existiert ein umfassendes nmtionssystem, welches die Besucher der

26 B\VerwGG 7. Senat Aktenzeichen: 7 C 36/07.

" Sog. Induzierter Verkehr, siehe oben Seite 1
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Stadt auf diese Mdglichkeit hinweist, noch exigierAnreize dazu ein solches System zu
nutzen. Dabei kdbnnten Mal3nahmen in diesem Sekeoveikehrsbelastung, bei Gro3en Ver-
anstaltungen (Fu3ballspiele, Konzerte, Weihnachtsindeutlich senken. Warum die Blrger

der Stadt trotz eines vorhandenen Park und RideeNaind eines gut ausgebauten OPNV
Netzes akzeptieren sollen, dass bei GroRveramstgh die Belastung durch Emissionen
signifikant ansteigt erschlief3t sich nicht.

Generell ist jedoch festzuhalten, dass eine Fok&ussy auf ein park and Ride System die
Probleme in Leipzig nicht ansatzweise wird lI6senrign. Da die Fahrzeiten von der Stadt-
grenze bis in den innerstadtischen Bereich mit 8&W, begunstigt durch die bislang betrie-
bene Verkehrspolitik, Ausweisung von innerstad&schAutobahnen* siehe Jahnallee, teil-
weise weniger als 15 Minuten dauern ist das stédesen des Autos und die Nutzung des
OPNV nicht lukrativ. Aus diesem Grund wird momeniandiesem Bereich nichts unter-

nommen. Dabei kénnte durch Einfihrung von regutidesm Mal3hahmen, wie etwa einer City
Maud mehr unternommen werden um die Attraktiviiaee Park und Ride Systems zu stei-
gern.

Unabhangig davon besteht im Bereich des Bike andé Brheblicher Nachholbedarf. Gerade
in den randstadtischen Lagen kann es fir die Veskelitik gewinnbringend sein, wenn si-
chere Moglichkeiten fir Fahrradstellplatzen an mdah Knotenpunkten des OPNV geschaf-
fen werden. Nur wenn solche Mdglichkeiten flacheké® bestehen, ist die Nutzung des
Fahrrades gekoppelt an den OPNV lukrativ.

Auch Fahrradkonzepte, wie etwa bike sharing, dagXaris gerade umgesetzt wird, kénnen in
Leipzig eine Mdglichkeit sein, mehr Menschen zu bgen auf das umweltfreundlichere
Verkehrsmittel umzusteigen.

City Maut

Die City Maut ist ein Thema das in den letzten dalyereits mehr oder weniger intensiv dis-
kutiert wurde. Vielfach hat sich dagegen Widerstarttbben. Dabei kann die City Maut Be-
standteil einer Strategie sein die hilft die Stddteens- und umweltfreundlicher zu machen.
Eine verantwortungsvoll gefuhrte Diskussion dachsileswegen diesem Thema nicht gene-
rell verschlieRen. Dabei ist die City Maud kein Mdermittel und auch nicht vollig unvermit-
telbar. Das Beispiel London hat gezeigt, dass eshdus verniinftige Moéglichkeiten gibt,
City Maud Modelle umzusetzen.. Gerade die durchMieid gewonnenen Einnahmen kon-
nen helfen das bestehende StralRennetz in guteandusti erhalten und weitere Mal3hahmen
im Bereich der nachhaltigen Verkehrspolitik finagrzn.

Will die Stadt Leipzig wieder den Anschluss an digitschen Stadte im Bereich Klimaschutz
finden, kann die City Maud eine Mdglichkeit dazins&erade auch hinsichtlich der struktu-
rellen Unterfinanzierung der Kommunen. Daher sew#& uns als Grine flr eine offen ge-
fuhrte Diskussion in diesem Bereich ein. Solltdnsiach der Prifung der Méglichkeiten hin-
sichtlich der Einfihrung eine Realisierungschanggeleen, fordern wir die Stadt auf diese
auch zu nutzen.

Kommunikation
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.verkehrsplanung hat erhebliche Auswirkungen fig Biirger der Stadt. Sie profitieren von
guten Verbindungen und angenehmen Stra3enraumedemnveon Larm- und Umweltaus-
wirkungen des Verkehrs entlastet oder auch zusktbklastet, ...%2

Daher mussen die Birger in die Verkehrsplanung imemeh einbezogen werden. Eine ver-
antwortungsvolle Bundnisgrine Politik muss die Bingritnehmen. Wir setzen uns daher fur
das Recht auf gleiche Mobilitatschancen und fue eilarchgangige starke Birgerbeteiligung.

Bindnisgriine Politik im Verkehrsbereich verlangttaudass wir uns offensiv fir unsere Zie-
le einsetzen und dabei die Griinde, wie etwa Vedoesg der Lebensqualitat , benennen.

Daher sind auch die Forderungen nach SchaffungUraweltzonen immer auch durch ein
entsprechendes Informationsangebot zu transpartiéngch die Stadt steht in der Verantwor-
tung die entsprechenden Informationen kostengumstijtransparent zur Verfiigung zu stel-
len.

%8 Stadtentwicklungsplan Verkehr und 6ffentlicher Raezernat fir Stadtentwicklung; Marz 2004, S. 64.



