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Vorwort Verkehrsokologie

Vorwort

Verkehrsokologische Forschungen sind in Russland bis dato
nicht so weit verbreitet wie in Deutschland. Das Handbuch soll
daher helfen, das Thema dem geneigten Leser naher zu brin-
gen.

Wir hoffen, dass die russischsprachigen Studenten, Wis-
senschaftler und alle, die sich mit Fragen der Okologie beschéf-
tigen, interessiert, welche Fragen und Probleme das Thema
Verkehrsodkologie in Westeuropa umfasst. Wir haben unseren
Blick auf die wichtigsten Aspekte und Begriffe gerichtet und ver-
sucht, sie mit Hilfe von Definitionen und Beispielen zu erklaren.

Verkehrsokologie ist die Wissenschaft vom System ,Mensch
— Verkehr — Umwelt“. Systeme bezeichnen in diesem Zusam-
menhang alle Wechselwirkungen zwischen den beteiligten Sub-
jekten und Objekten.

Die Verkehrsokologie beschaftigt sich vor allem mit Syste-
men, die die Wechselwirkungen zwischen Menschen und ihrer
Umwelt beschreiben, die durch Verkehr verursacht werden —
angesichts der Tatsache, dass Verkehr direkt oder indirekt ei-
nen starken negativen Einfluss auf die Umwelt austibt.

Verkehrsokologie ist ebenso mit Okonomie verkniipft — per
Definition ist das die Wissenschaft vom Haushalten mit knap-
pen Ressourcen, deren Gewinnung, Verwendung und Vertei-
lung. Okologische Schaden bedeuten gleichzeitig auch 6kono-
mische Schaden. Das flhrt wiederum zur Zerstérung des ge-
samten Systems, denn Okonomie stellt die Grundlage unserer
menschlichen Gesellschaft dar.

Des Weiteren ist Okologie, eingeschlossen Verkehrs-
Okologie, untrennbar mit Politik und Anforderungen fir zukinfti-
ge Generationen verbunden. Nachhaltige Entwicklung, als Ziel
einer 6kologischen Politik, gestattet nicht nur die Befriedigung
der Beduirfnisse der heute Lebenden, sondern ermdglicht auch
kiinftigen Generationen die Befriedigung der gleichen Bedirf-
nisse.

OkKosozusa mpaHcriopma BeegeHve

BBepeHue

NccnepoBaHua B obnactu TpaHCNOPTHOM 3KOMOrMu B
Poccum pacnpocTpaHeHbl Noka He Tak LUMPOKO, Kak B ['epmaHun,
NO3TOMYy Mbl XoTenM 6bl NO3HAKOMUTL HaLUMX YuTaTenen c
NOHATMEM 3TOW TEMATUKN.

Mbl HageeMmcs, YTO pPYCCKOSA3bIYHbIE CTYAEHTbI, YYEHbIE U
BCe, KTO 3aHMMaeTCs BoMNpocamMn 3KOSOrMm, UHTepecyoTcs,
Kakue Bonpochkl 1 NnpobremMbl UccrefyeT TpaHCNOpTHas 3Ko-
norus B 3anagHon EBpone. Mbl Bblaenunu Hanbonee BaxHble,
Ha HaLl B3rnsi, acnekTtbl Y MOHATUA U NoMbITanMcb 06 bACHUTL
NX C NOMOLLbIO AePUHULMA 1 NPUMEPOB.

TpaHcnopTHas 3Konornsa — 3To Hayka o cUucTeme ,4erioBek
— TpaHcnopT — oKpyxatowaa cpega’. Cuctemon, B Hallem
NMOHUMaHWK, HasbiBaloT NMoboe B3anmoaencTene cybbekToB
1 06bEeKTOB.

TpaHcnopTHasi 9Konorms 3aHMMaeTcs, rnaBHbIM 06pasom,
cucTemMaMu, KOTopble BKIoYaloT B cebsl B3anMoBO3ieincTBmne
YeroBeka 1 OKpyXatoLLier ero cpefibl, KoTopoe 0byCcnoBreHo
TPaHCMNOpPTOM, BBMAY TOr0O, YTO TPAHCMOPT, TaK U MHa4ye, oka-
3blBaeT HeraTUBHOE BIIMSIHWE Ha OKpYXXaloLLyto cpefy.

TpaHcnopTHas aKoMorMsa Takke MMeeT Aero U ¢ 3KOHOMU-
KO — HayKOM O XO3ANCTBEHHOW OeATENBHOCTU C OrpaHUYeH-
HbIMK pecypcamu, ux Aobbive, noTpebneHnn n pacnpepene-
HUW. YLep6b, HAHOCKUMbI KOOI, OAHOBPEMEHHO HAHOCUT
yLiepb 3KOHOMWUKe, 1 3TO paspyLLAET BCIO CUCTEMY XU3Hedes-
TeNbHOCTU, MOCKOSbKY 9KOHOMUKa SBNSIETCA OCHOBOM Yerso-
BeyecKoro obLecTsa.

Kpome Toro, akonorus, B TOM Yncrie TpaHCMNopTHasi, TECHO
cBsi3aHa Cc NONIUTUKOM M NoTpebHocTaAMM ByayLLMX MOKONEHUIA.
CrabunbHoe pa3BuTUe, ABNASACH KOHEYHBIM MYHKTOM 3KOJS10-
rMYeCcKom NOSNUTYKK, NpeAnonaraeT He TONMbKO YAOBETBOPEHNe
noTpebHOCTEN COBpEMEHHOrO YeroBeka, HO U [enaeT Bo3-
MOXHbIM YOBNETBOPEHMWE TaKuUX e NnoTpebHocTel By ayLmx
MOKOJIEHWIA.




Vorwort Verkehrsokologie

Die Ubersetzung der Texte in die russische Sprache erfolg-
te im Rahmen einer Konferenz an der Omsker Universitat fur
Eisenbahnwesen, unter Beteiligung von Studenten und Lehrern
des Omsker Instituts fur Fremdsprachen ,MH.513-Omck”. Dabei
stellte sich heraus, dass in der russischen Sprache viele Begrif-
fe aus dem Gebiet der Verkehrstkologie nicht existieren. Des-
halb haben wir versucht, russische Aquivalente fir diese Termi-
ni zu finden, deren Sinn und Verstandnis sich dem russisch-
sprachigen Leser erschliel3en sollte.

Es ist offensichtlich, dass Okologie und Verkehrsokologie
sehr weit gefacherte Wissenschaften sind. Wir hoffen, dass es
uns in diesem Buch nicht nur gelingt, die Grundbegriffe der
Verkehrsokologie zu beschreiben, sondern auch den weiteren
Weg in diesem wissenschaftlichen Gebiet zu zeigen.

Omsk, Marz 2004 Die Autoren

OkKosozusa mpaHcriopma BeegeHve

lMepeBoa TeKCTa KHUMM Ha pyCCKuUi A3biK Bbin ocylecT-
BIEH B Xofe KoHdepeHL MK, koTopas cocToanack B OMCKoMm
rocyapCTBEHHOM YHUBEpPCUTETE NyTein COOBLLEHNS, MpW yvac-
TN CTYyOEeHTOB M npenoaaBaTenien OMCKOro MHCTUTYTa UHO-
CTpaHHbIX A3bIKOB ,VIH.A3-OMcK”. B xofe paboTbl BbISSICHUIOCH,
YTO B PYCCKOM 53bIKEe OTCYTCTBYIOT MHOMME MOHATUA U3 0bnacTu
TpaHCNopTHOW 3Kosornn. NMo3TomMy Mbl MonbITanUCh HaNTK
pyCcCKue 3KBMBaNEHTbI 3TUX TEPMUHOB, Hanbonee 6nn3kue no
CMBbICITY M MOHSATHBIE PYCCKOA3BIYHOMY YMTaTENIHO.

OuyeBUOHO, YTO 3KONOrMsi BOOOLLIE M 3KOSOrMs TpaHcnopTa
B YaCTHOCTU — KpaliHe obLunpHasa obnacTb. Mbl Hageemcs, 4To
B KHUre aBTopam yacTcA He TOSIbKO NpeAcTaBUTb OCHOBHbIE
MOHATUA 3KONOrMK TpaHcrnopTa, HO U HAMEeTUTb NYTU AanbHen-
LLNX UCCrieJoBaHWI B 3TOM obnacTu.

Owmck, mapT 2004 . ABTOpSI




Nachhaltige Entwicklung Verkehrsokologie

Nachhaltige Entwicklung

Gegen Ende des Mittelalters hatte der unkontrollierte Holz-
einschlag auf dem Gebiet Deutschlands zu einer akuten Holz-
knappheit geflihrt. Weite Teile der ehemals riesigen Walder
waren abgeholzt. Aus dieser Not heraus setzte sich schlief3lich,
am Ende des 18. Jahrhunderts, das Nachhaltigkeitsprinzip in-
nerhalb der deutschen Forstordnung durch. Das Prinzip bestand
darin, nur soviel Holz einzuschlagen, wie der Wald verkraften
kann. Soviel Holz, wie nachwachsen kann. Lebe von den ,,Zin-
sen” des Kapitals Wald!

Das Beispiel der Holzwirtschaft in Deutschland zeigt, wie
wichtig es ist, sich mit dem Thema der nachhaltigen Entwick-
lung auseinander zu setzen. Dies sollte aber nicht nur auf nati-
onaler sondern vor allem auch auf internationaler Ebene disku-
tiert und angegangen werden.

Eine wichtige Marke stellte dabei der durch die Internatio-
nale Kommission fur Umwelt und Entwicklung (WCED, World
Commission on Environment and Development) im Jahr 1987
verdffentlichte Brundtland-Report dar. Darin wurde erstmals das
Leitbild einer ,nachhaltigen Entwicklung“ erarbeitet. Er bildete
somit neben weiteren Berichten die Grundlage fiir die internati-
onale Debatte Uiber Entwicklungs- und Umweltpolitik bei der
weltweiten Umweltkonferenz im Jahr 1992 in Rio de Janeiro.

Auf dieser Konferenz, an der rund 10.000 Delegierte teil-
nahmen, wurden zwei internationale Abkommen, zwei Grund-
satzerklarungen und ein Aktionsprogramm (Agenda 21), fuir eine
weltweite nachhaltige Entwicklung beschlossen.

Zur Weiterfihrung des Prozesses kam die Staatengemein-
schaft zehn Jahre nach Rio de Janeiro erneut in Johannesburg
zum Gipfel flr eine weltweite nachhaltige Entwicklung zu-
sammen.

Okonoeausi mpaHcrnopma CTabunbHoe passutue

CtabunbHoe pa3BuTUe

B nosaHem cpeaHeBeKOBbE HEKOHTpPONMpYyeMas Bblipyoka
neca Ha Tepputopuun 'epmaHmm npmBena K ero ocTpoMy ae-
duumty. OrpomMHas YacTb B npoLusioMm 6oraTbIx necos bbina
BblpyGrieHa. o aToi npuynHe B KoHLe 18 Beka nosiBUICs NpuH-
LMN NCNOSb30BaHUA NECHbIX PecypcoB ,cTabunbHoe pasBu-
THe" Nnn Tak HasblBaemas ,cacTeMHabunbHoOCTL . OTOT NPUH-
LMN 3aKroyaeTcs B TOM, YTO MOXHO BblpybaTb pOBHO CTOJSb-
KO ilepeBbLEB, CKOJSIbKO fiec MOXeT oTAaTb. CTOMbKO, CKOSbKO
CHOBa BbIPacCTET — ,)KUTb Ha JOXOZ, C JfIeCHOro kanuTtana“.

Jlecoxo3gicTBEHHIN ONbIT [[epMaHnn nokasbIBaeT, Hac-
KONbKO BaXXHO 3aHMMaTbCS BONPOcaMu CTabuIibHOro passuTus.
OpHako aTa npobrema JomKHa pellaTbCs He TOSbKO B pam-
Kax oHOro rocyapcTBa, HO Npexae BCcero Ha MexayHapoaHOM
YpOBHE.

BaxHbiM cobbiTem B aToM obrnacTtu ctan goknag
BpyHaTtnanga B 1987 rogy, onybnukoBaHHbI MexayHapoaHow
Komuccuen no genam okpyxawlwen cpefbl U pasBUTUA
(WCED, World Commission on Environment and Development).
B HéEM BnepBble 6bIn1 paspaboTaH NpMHUUN cTabunbHOro
passuTtus. B 1992 rogy B Pmo ge >KaHelpo Ha MexxayHapoaHOn
KoHdbepeHUMN, NOCBALWEHHON NpobneMmamM okpyXxarLlen
cpefbl, foknag cran, Hapsgy ¢ ApyrMMn, OCHOBHOW TeMoW
AebaTtoB O BeJeHUM NONUTUKU pasBUTUA N npobremax
OKpy>KatoLen cpefbl.

Ha paHHolM koHdepeHuuu, B KoTopoi yyactBoBanu 10
TbICAY generaToB, 6bINI0 NPUHATO ABa MeXAyHapoAHbIX
cornaweHus, ABa 3akoHa W ofHa nporpamma AeACTBUN
(Agenda 21), nocBALWEHHBIX CTabUNIBHOMY pasBUTUIO.

[nsa npogomkeHns atoro npouecca Yepes 10 net nocne
KoHdepeHumn B Pro ge »KaHelipo coobLlecTBO rocyapcTs
BHOBb cobpanocb B MoxaHecbypre ana obcyxaeHus
CTabunbHOro pa3BMTUSA Ha MMPOBOM YPOBHE.




Nachhaltige Entwicklung Verkehrsokologie

Laut dem Brundtland-Report ist eine Entwicklung dann nach-
haltig, ,wenn sie den Bedurfnissen der heutigen Generation
entspricht, ohne die Moglichkeiten kunftiger Generationen zu
gefahrden, inre eigenen Bedurfnisse zu befriedigen und ihren
Lebensstil zu wahlen.*

Dabei mussen Umweltgesichtspunkte gleichberechtigt mit
sozialen und wirtschaftlichen Gesichtspunkten bericksichtigt
werden.

Die Agenda 21 unterscheidet folgende, hier grob umschrie-
bene, Nachhaltigkeitsziele:

- 0konomische, das heil3t Férderung einer umweltvertraglichen
Produktion sowie einer verantwortungsbewussten Unter-
nehmerschatft;

- Okologische, also Stabilisierung der Treibhausgaskonzen-
trationen in der Atmosphére auf einem Niveau, auf dem eine
gefahrliche anthropogene Stérung des Klimasystems verhin-
dert wird;

- soziale, das heil3t Armutsbekdmpfung.

Um feststellen zu kénnen, ob die angestrebten Ziele erreicht
wurden, benétigt man Messinstrumente, die so genannten Indi-
katoren. Gegenwartig sind diese noch international in der Dis-
kussion und Abstimmung.

Wenn die Welt nicht vor groRe menschliche Leiden und
Umweltschaden gestellt werden soll, missen die Menschen viele
ihrer Tatigkeiten und Lebensweisen éndern.

Unseren Kindern und Enkelkindern miissen wir ein intaktes
Okologisches, soziales und 6konomisches Geflige hinterlassen.
Dies kann keine Nation fur sich allein — vielmehr ist eine welt-
weite Partnerschaft fur eine nachhaltige Entwicklung erforder-
lich.

Gemal der Brundtland-Kommission ist die Menschheit zu
einer nachhaltigen Entwicklung fahig. Es ist Zeit fur ,eine neue
Ara einer umweltgerechten wirtschaftlichen Entwicklung®.
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Okonoeausi mpaHcrnopma CTabunbHoe passutue

CornacHo goknagy bpyHatnanga, ctabuneHoe passutue
— 3TO pa3BUTUE, KOTOpOe ,yAOBeTBOpSeT NoTpebHoCTH ceroa-
HSALLIHEro NOKOSEHUS N NMPU 3TOM rapaHTUpyeT BO3MOXHOCTb
Byaywnx NOoKosnieHNn yaoBneTBOpATb COOBCTBEHHbIE MOo-
TpeBHOCTU N BbIBUPaTL COBCTBEHHbIN XXU3HEHHbIN CTUMb".

[Mpn aTom npobnembl oKpyXatoLLel cpeabl AOMMKHbI pac-
cMaTpuBaTbCs HapaBHe C coLmarnbHbIMU U SKOHOMUYECKUMM.

lMporpamma Agenda 21 pasnuuaeT cnefywoliue yenm
cTabunbLHOro pasBuUTUS:

- 3KOHOMMUYeCKUe, TO eCTb CTUMYNMPOBaHNe NpoOn3BOACTBA,
KOTopoe He NpUYMHSET yllepba oKkpyXatolLer cpeae, U co-
AeVicTBUe NpeanpuHUMaTensiM, oTBETCTBEHHO OTHOCALLIMMCSH
K OXpaHe npupogasl;

- 3KOJIornMyeckune, To eCTb CHUXKEHWNE KOHLEHTPaLIMMN MapHUKO-
BbIX ra3oB B aTMocdepe [0 YPOBHS, HA KOTOPOM ONacHbIN
aHTpPOMOreHHbI hakTop He HaHOCUT Bpeda KNMMaTUYecKomn
cucTeMme;

- coumarnbHble, To ecTb 6opbba ¢ 6egHOCThIO.

[nsi Toro 4To6bl ornpeaennUTb JOCTUTHYTHI NI NOCTaBIeH-
Hble Lenn, HeobxoauMbl onpeaenéHHbIe NnokasaTenu, Tak Hasbl-
BaeMble nHaykaTopbl. OJHaKo OHM Noka BCE eLLé obeyxaarTcs
N COrnacyTcs Ha MexayHapo4HOM YPOBHE.

UT0ObI He 3acTaBNATL CTpafaTh OKPYXKaloLLyto Hac cpeay
N MUp, YeroBeK IOIMKEH MHaYe BECTU CBOO AeATENbHOCTb U
N3MEHNTb 0Bpas XN3HW.

Mb! OMKHBI OCTaBUTb HALWUM AETAM U BHYKaM 3KONOru-
YeCKW YUCTYIo cpefly, Kperkue couumarbHble M 3KOHOMUYeCKue
CTPYKTYpbl. O4HaKo HM OHa HaUMA He CMOXeT caenaTtb 310
CaMOCTOATENbHO, AN CTabunbHOro passuTUsi Heobxoanmo
COTPYOHMYECTBO BCEX CTPaH.

CornacHo komuccum BpyHAaTNaHa, YernoBeyecTBo nMeeT
BCe Npeanockifiku Ana ctabunbHoro passutus: ,Hacrtano
BpeMS HOBOW 3MOXM1 3KOHOMUYECKOTO PasBUTUSA, HE HAHOCSALLIEN
Bpe[ oKpy»atoLein cpege.”
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Mobilitat Verkehrsokologie

Mobilitat

In verkehrspolitischen Diskussionen werden die Begriffe
~Mobilitat” und ,Verkehr” oft synonym genutzt. Beide Begriffe
stehen fiir Ortsveranderung und Bewegung. Aber bedeuten sie
dasselbe?

Jeder Mensch hat Bedurfnisse. Manche dieser Beddirfnis-
se kénnen an Ort und Stelle befriedigt werden, andere verlan-
gen nach Ortsverdnderung. So werden beispielsweise physio-
logische Grundbeduirfnisse wie Schlafen, Essen und Trinken
meist vor Ort — zu Hause — befriedigt. Doch schon der Einkauf
von Nahrung macht in den meisten Fallen eine Ortsveranderung
notig und dabei entsteht Verkehr.

Lverkehr” ist demnach die Verwirklichung von Mobilitats-
bedurfnissen. Der Begriff umfasst also alle ,,Instrumente”, durch
die menschliche Bedurfnisse mit Ortsveranderungen befriedigt
werden: Fahrzeuge, Infrastruktur, Ressourcen, Energie, sons-
tige Hilfsmittel. Gemessen wird Verkehr zum Beispiel in
Personenkilometern oder Tonnenkilometern — es wird also der
Umfang der Transporte angegeben.

Die Entstehung von Verkehr griindet auf BedUirfnissen von
Menschen. Mobilitat beschreibt den menschlichen Wunsch nach
Mdglichkeit von Ortsveranderungen fir die Erfullung von Be-
darfnissen.

Die Messung von Mobilitét ist nicht so einfach moglich, wie
beim Verkehr. Die Bedurfnisse einzelner Menschen lassen sich
nicht erfassen.

Das ,gesellschaftliche Angebot” bedeutet, dass sich Men-
schen nur fur Verkehrsmittel entscheiden werden, die auch real
angeboten sind. Der Wunsch, irgendwohin zu fahren, erfordert
die Existenz einer Fahrmoglichkeit. Gleichzeitig beeinflusst das
vorhandene Angebot die Nachfrage: Solange Flige zum Mond
technisch fast unmdglich sind, wird fast niemand ernsthaft eine
Reise dorthin planen.

Stehen dem Nutzer mehrere Optionen zur Verfigung, so
kann ein und dasselbe Bedrfnis — zum Beispiel Freunde tref-
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Okonoeausi mpaHcrnopma MoGunLHOCTb

MobunbHoCTb

B nonutnuyecknx gmckyccmsax o TpaHcnopTe MOHATUSA
»,MOBUNBHOCTL” N ,TpaHCMOPT” YacTO MCNOSb3YKTCH Kak
CcHOHUMBbI. OB6a TepMUHa CBSA3aHbl C U3MEHEHMEM MecTa U
JBWXeHnem. Ho o3Ha4aloT N OHU OHO U TO Xe?

Y kaxgoro yesnioBeka cBou notpebHocTn. HekoTopble 13
3TUX NOTpeBbHOCTEN MOryT YAOBINETBOPATLCA HA MecTe, Apyrue
TpebyloT nsmeHeHnst Mecta. Tak, HanpMmep, OCHOBHbIE U3MO-
nornyeckne notpebHOCTU, Takue, Kak CoH, efa U NUTbe,
BonblUen YacTbio YAOBMETBOPSAOTCA Ha MecTe — AoMa. Ho
Aaxe AN NoKynkn NpoaykToB B 60MbLUMHCTBE crlyYaeB Heob-
XOOMMO N3MEHEHNE MeCTa U TaK BO3HUKaEeT coobLeHme.

Takum obpaszom, coobLeHue (TpaHcnopT) — 3TO YAOBIET-
BOpeHue notpebHocTen MobunbHocTU. Cloa MOXHO BKITOUUTL
BCe cpefCcTBa, brarogaps KOTOpbIM YAOBETBOPSAOTCA Yeno-
Beuyeckne noTpebHOCTU, CBA3aHHbIE C UBMEHEHMEM MecCTa:
TpaHcnopTHble cpeAcTBa, UHppaCTpyKTypa, pecypchl, 3Hep-
s n npoune. CoobLeHne namepsieTcs B NaccaXXmpo-Kuso-
MeTpax M TOHHO-KMITOMETpax, U 3To onpedenseT obLEM nepe-
BO30K.

BosHUKHOBEHME cOOBLLEHNS OCHOBLIBAETCS Ha YersioBe-
yeckux notpebHocTsX. MobunbHOCTL NpeacTaBnsieT cobown xe-
naHue 4enoBeka MMeTb BO3MOXHOCTb YAOBNETBOPSTL CBOM
noTpebHOCTU B NepeaABMKEHUN.

Paccuntatb MOBUIBHOCTb He Tak MPOCTO, Kak coobLueHue.
[MoTpebHOCTM OTAENbHLIX NI0AEN HEMb3s oNpeaennTb.

,OBLecTBeHHOE NpeanoxeHne” o3HavaeT, YTo noau y-
AyT Aenatb BblI6op TONbKO B NOMb3y TEX CPEACTB Nepeasuxe-
HWUSA, KOTOpble pearnbHO cyllecTBYOT. XKenaHue noexaTb Kyga-
nmbo TpebyeT HanMunsa BO3MOXXHOCTM OCYLLIECTBUTb NOE3KY.
OfHOBpEMEHHO Ha CMpOC BRMSIET UMEIOLLEEC B Hanmune
npeanoxeHue: Ecnn Nonétbl Ha NyHy TEXHUYECKN MOYTU HEBO3-
MO>HbI, HUKTO He ByaeT Bcepbes UX NNaHMpoBaThb.

Ecnun B pacnopspkeHnn YyenoBeka HaxogAaTcs MHOro4YmncC-
NeHHble BO3MOXHOCTU, TO OfHY M TY e NoTpebHOCTb — Hanpu-
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Mobilitat Verkehrsokologie

fen — auch durch Benutzung verschiedener Verkehrmittel be-
friedigt werden.

Ziel — 6konomisch, 6kologisch und sozial — miisste es sein,
moglichst viele Bedurfnisse der Menschen zu befriedigen, mit
moglichst wenig Verkehr.

Bedeutet ein groRes Verkehrsangebot hohe Mobilitat?

Verkehr soll die Mobilitatsbedurfnisse der Menschen befrie-
digen. Fir die verschiedensten Bediirfnisse nach Bewegung und
Ortsveranderung gibt es aber meist mehr als nur ein mégliches
Verkehrsmittel, das zur Wahl steht. Die Menge der Optionen ist
wiederum abhéngig von verschiedenen Randbedingungen: der
Siedlungs- und Raumstruktur, dem existierenden Verkehrsnetz,
der Verknipfung der einzelnen Teilnetze, den Nutzungskosten
oder den Fahigkeiten des Menschen. Verkehr kann viel Mobili-
tat erzeugen oder auch sehr wenig.

Angenommen, der Wunsch nach einem Ausflug in die Na-
tur. In einem Dorf reicht schon ein Spaziergang. In einer kleinen
Stadt fahren dafur Viele mit dem Fahrrad oder Auto. Um aus
einer Millionenstadt ,ins Griine” zu kommen, treten neben das
Auto auch noch Bus und Bahn oder eine Kombination verschie-
dener Verkehrsmittel. Ein Ausflug in den Dschungel erfordert
jedoch fiir die meisten Menschen ein Flugzeug. Das zugrunde
liegende Bediirfnis, in die Natur zu fahren, war in allen genann-
ten Orten das Gleiche. Was sich &nderte, ist das Ausmal} des
Verkehrs, der flr die Erfullung dieses Wunsches produziert wird:
der Energieverbrauch steigt, Abgas- und Larmemissionen der
Fahrzeuge nehmen zu.

Dieselbe Mobilitat kann man mit sehr viel Verkehr abdecken,
oder auch mit sehr wenig.

Die negativen Effekte von (viel und zunehmendem) Verkehr
kdnnen ihrerseits auch direkt zu einer Verringerung von Mobili-
tat fihren. Breite Stralen und Autobahnen wirken fur Fu3gan-
ger schnell als Hindernisse. Insbesondere altere Menschen und
Kinder kénnen diese Barriere ohne zusatzliche Hilfsmittel (zum
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Okonoeausi mpaHcrnopma MoGunLHOCTb

Mep, BCTPETUTb ApY3€ei — MOXKHO YAOBNETBOPUTb, UCTIONb3YS
pa3sHble cpeacTBa NepeaBKEHNS.

OKoHOMMYecKas, aKkoslormyeckas, coumarnbHas Lesb — no
BO3MOXHOCTM, YAOBNETBOPSET MHOXECTBO NOTpebHOCTEW
ntofew, Ucnosb3yst MUHUMYM CPeACTB COOOLLEeHMS.

MHoro cpefcTtB coobueHnst — 6onbluas MOBUNbHOCTL?

CpepncTBa coobLyeHnst AOMKHbI YA0BNETBOPSATL NOTpeb-
HOCTW ntogen B MobunbHocTU. [N pa3nmyHbix noTpebHocTeln
B ABWXXEHVN N USMEHEHMN MeCTa NoNoXeHUst 0bbI4HO CyLLecT-
ByeT Bonee ogHOro U3 BO3MOXHbIX CpeCTB NnepeaBuXeHNs.
MHOXeCTBO BapWaHTOB 3aBUCUT OT Pa3fivyHbIX YCIOBUN: CTPYK-
Typbl ropofa, CyLlecTBytoLLelN CeTN COOBLLEHNSA, CBA3N MeXay
oTAenNbHbLIMWN YacTAMM CeTH, 3aTpaT Ha UCMOSb30BaHWe TpaH-
CNOPTHLIX CPeACTB UnKn cnocobHocTu nogen. CoobLleHne Mo-
XeT yAoBreTBopsTb 60mbLUyt0 MOBUIBHOCTL NN Manyto.

[onycTum, yenoBek xo4eT BblexaTb Ha npupogy. B aepes-
He AN 3TOro 4OCTaTOYHO NULLIL MPOrynsaTecs. B maneHbkom
ropogke MHorve e3faT TyJa Ha Benocunenax UM aBTomo-
Bunsax. Ytobbl M3 ropoga ¢ MUIINIMOHHBIM HacereHneM Bbl-
BpaTbcs Ha Npupoay, Hapsiay ¢ aBTOMOBUNSMU UCNOSb3YOTCA
aBTODYChI, XenesHasa gopora UM KOMOUHUPYIOTCS pasHble
cpefcTBa nepeasmxeHns. A 4 9KCKYpCUM B [DKYHI N 6011b-
LUMHCTBY Jtoen Hy>XeH camonéT. Jlexallasi B ocHoBe noTpeb-
HOCTb MoexaTb Ha NpMpoy BO BCEX NepeyvnCrieHHbIX CrlyHasx
oanHakoBa. MeHsieTcs TOMbKO KONMYecTBO CpeacTB coobLLe-
HUS1, KOTOpPOE HEOBXOANMO A5 UCMOSNTHEHWNS 3TOrO XeNaHus:
pacxof SHepruv pacTéT, yBenmymBaeTcs OO6BHEM BbIXITOMHbIX
rasoB U LLYMOB.

MobunbHOCTb MOXeT obecnevmBaTbCs HEe TOMLKO NpU
BonbLlom ob6bEMe coobLLeHns, HO 1 NpY MasloMm.

OTpuuaTenbHbIMM NocneacTBUSAMN (Bo3pacTatoLlero oob-
éMma) TpaHcrnopTa SIBMAETCA TO, YTO 3TO MOXET TakkKe NpMBECTU
K CHWXeHUto MobunbHocTu. LLinpokue ynuusl n aBTocTpapl
AEeNCTBYIOT Ha nellexofoB Kak npendtrctBue. OcobeHHo
NoXwrble Noan 1 AeTy He MOTyT NpeoaoseTb 3ToT bapbep 6e3
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Externe Effekte Verkehrsokologie

Beispiel Ampeln und Uberwege) nicht tiberwinden. Sie werden
in ihrem Aktionsradius eingeschrénkt oder zu langeren Umwe-
gen gezwungen. Rul3-, Abgas- und Larmemissionen sind ge-
sundheitsschadlich. Die resultierenden Krankheiten schrénken
die Beweglichkeit von Menschen weiter ein.

Der Bau einer Stral3e kann dazu fuhren, dass Tatigkeiten,
die bisher vor Ort erledigt wurden, danach mit einer Orts-
veranderung verknupft werden. Gleichzeitig verandert die Stra-
3e die gegebene Raumstruktur. Zum Beispiel kénnte in Sied-
lung A der Backer schlief3en und in Siedlung B der Fleischer.
Die Menschen wollen aber in beiden Siedlungen weiter Fleisch
mit Brot essen. In diesem Moment nimmt der Verkehr zu, ob-
wohl die Bedurfnisse gleich bleiben.

Schuldig ist nicht allein die Strafl3e. Ausschlaggebend sind
das Wissen und die Rahmenbedingungen. Verkehrsdkologen
sollten versuchen, beides zu beeinflussen.

Externe Effekte ...

Als Externe Effekte bezeichnet man ,nichtkompensierte
(durch Geld oder andere) Vor- oder Nachteile, die Dritten durch
die wirtschaftliche Aktivitat entstehen”.

In diesem Sinne bedeuten externe Effekte Ausgaben, wel-
che auf Dritte Gbertragen werden, ohne dass diese einen Nut-
zen von den Handlungen haben, die diese Kosten verursachen.

Beispiel: Ein Autofahrer Abezabhlt fiir seinen Kraftstoff, den
er mit seinem Auto verbraucht. Die Héhe des Entgelts bestimmt
der Markt. Jedoch fliel3en in diesen Preis nur die Herstellungs-
kosten ein, aber nicht die Entschadigung fiir Larmschaden des
Autoverkehrs, die den Anwohnern der StraRen zugefligt wird.
Fahrt das Auto, werden Abgase k ausgestofRen. Diese bewir-
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Okornoaus mpaHcropma BHelwHWe adpdekThl

AONONMHUTENBbHBIX BCNoMoraTesbHbIX cpeAcTB (Hanpumep,
cBeTodopoB 1M newexonos). OHW OrpaHNYeHbl B BO3MOX-
HOCTSX NepeABVXEHUS N BbIHY>XAeHbl 06XoauUTb ANMHHBIMU
OKOJbHbIMU NYTAMU. KONOTb, BbIXJIOMNHbIE ra3bl U LUYM BpeaaT
300poBblo. BosHuKatoLme BcneacTBue aToro 6onesHn B Aasb-
HeMLLeM orpaHN4YMBaloT BO3MOXHOCTU NepeaBKEHUS NoAen.

YnyuJLeHne MHpacTPYKTypbl MOXET NPUBECTU K TOMY, YTO
AesATernbHOCTb, BbINOMHAeMas [0 3Toro B ornpeaenéHHoOM Mec-
Te, nocne CTpouTenbCTBa JOPOrY MOXET BbINOSHATLCA U B ApY-
rom mecte. OQHOBPEMEHHO Jopora U3MeHseT CIIoXMBLUEECH
apXUTeKTypHoe ycTponcTBo. Hanpumep, B painoHe A 3aKkpbl-
BaeTcs xnebHbIn MarasvH, a B paiioHe b 3akpbiBaeTcA MSACHOM
MarasuH. Ho, HecMoTps Ha 3To, Ntoan B 060MX HacemnéHHbIX
MyHKTax NpoJosmkaloT ecTb MsCO ¢ XJiebom. Takasa cuTyauns
cAenaet ABuxeHue ewwé bornee NHTEHCUBHBIM, XOTS NOTpeb-
HOCTU He N3MEHSIOTCS.

BrHoBHa He Tonbko HoBas Aopora. Peluatowymm SBnsioT-
CS1 3HaHUA 1 obLLKMe YCIOBUSI. DKOSOM JOMKHBI MbITaTbCA OKa-
3blBaTb BNINSIHWE Ha TO U Aipyroe.

BHewHune acpdekThl ...

[Noa BHeWHUMK adppekTaMm MOHUMAIOTCS ,HE KOMIMEHCU-
pOBaHHble (AeHbramun 1 T.4,.) BbIroAbl 1 yObITKN, BO3HUKatOLLME
y TPETLUX NNL, 3KOHOMUYECKOW AEATENBHOCTU".

Takum obpasom, BHeLIHUI 3ddeKkT o3HayaeT pacxoapl,
BO3riaraemble Ha ApYrnx nuu, KoTopble He NoslyyatoT BblroApbl
OT AEeNCTBWI, BbI3BaBLLMX 3TN 3aTpaThl.

Mpvmep: BNagenew aBTomobunsa A onnaynsaeT TONSIMBO,
KOTOpbIM OH 3anpaBnsieT cBo aBTOMobMIb. CTOMMOCTb TOM-
nvBa onpepensietTcsi pbiHkoM. OfHaKo B 3Ty CTOMMOCTb BXO-
[T TOJIbKO NpoM3BOACTBEHHAsi cCE6ECTOMMOCTb, HO HE BXOAUT
BO3MelleHVe Yyllepba, NPUYNHEHHOIO LLYMOM aBTOMOBUMEN,
XUTENaM, NpoXMBaLWMM Ha ynuuax. Bo Bpems noesaku ae-
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Externe Effekte Verkehrsokologie Okornoaus mpaHcropma BHelwHWUn adpdpexT

ken ihrerseits Umweltbeeintrachtigungen wie zum Beispiel Klima- TOMOBUIb NPOM3BOAUT BLIXIIOMNHLIE rasbl k. OTO, B CBOI
erwarmung oder saueren Regen. Fir diese Prozesse bezahlt ouepefb, OTpULATENbHO BNINSET Ha OKPY>KatoLLyto cpeay, Ha-
Autofahrer A allerdings nichts, obwohl sein Auto die Quelle der npumMep, cnocobCTByeT NOTENSEHMIO KNMMaTa Ui BbiNaaeHno
Verschmutzung und der Kosten darstellt. KMCNOTHLIX ocagkoB. OfHako 3a 9Tu npoulecchl Bogutens A
Dies sind also externe Effekte, da sie auf Dritte Einfluss He NnaTuT, XOTA ero aBToMobuUnb ABNAETCA UCTOYHMKOM 3a-
haben. Beispielsweise wird Herr B, wohnhatft auf der Straf3e, rPSA3HEHWI M pacXooB.
auf welcher Autofahrer A fahrt, ebenso negativen Einflissen OTO U eCTb TaK HasblBaeMblli BHELUHWIN 3deKT, TaK Kak
ausgesetzt. Durch Stickstoffoxide (NO,) konnen Atemwegs- OH OKasblBaeT BfusiHWe Ha Apyrux vy, K npumepy, rocnoauvH
erkrankungen hervorgerufen werden, wodurch B Arztkosten B, npoxuBatoLmin Ha ynuue , No KOTOPOW NpoesXaeT BoauTernb
entstehen kdnnen, unabhéngig davon, dass Verursacher dieser A, TaKKe nogsepraeTcs oTpularenisHoMy BosaencTemio. Okuch
Kosten eigentlich Autofahrer Awar. asorta (NO,), moxeT Bbl3aBaTb 3abonesaHus AbixaTenbHbIX

nyTen, u rocnoguHy b npuaérca onnaumBaTb MeAULMHCKYO
NMOMOLLb HECMOTPS Ha TO, UTO NEepPBOMPUUMHON 3TUX 3aTpaT
ctanBoguTenb A.

Externe Kosten des Verkehrs in Sachsen BHewHue pacxoabl TpaHcnopTa B CakcoHUun

sonstige Verkehrstrager
ocTasbHble BUAbl TpaHcnopTa

Binnenschiffe
peyHon TpaHcnopT

Eisenbah Aufteilung der externen Kosten auf
Isenbahn Verkehrstrager in Prozent 4
KenesHas fopora PacnpepeneHue BHELLIHEro pacxo-
Nutzfahrzeuge E [ia Mo pasnuUYHLIM BUAAM TPaHC-
rpy30Bble MaLLUHbI rnopTa B NpoLeHTax

Busse Durchschnittliche externe Kos-

ABTOBYChiI ten in Euro pro 1000 Tonnen-
Eisenbahn oder Passagierkilometer Nutzfahrzeuge / rpy3oBble MaLLUHbI
CpepfHvie BHelUHble pacxofpl B Busse / aBTobychl

XenesHad gopora

Eisenbahnnahverkehr
npuropoaHas x.z.

eBpo Ha 1000 ToHHO- unu nac- Individualverkehr / yacTHbIN TpaHchopT

CaXXMpo-KnnomeTpoB

Stral3enverkehr
aBTOAOPOXHbIN TpaHcnopT

Quelle/McTounuk: TU Dresden

Kraftfahrzeuge
nerkoBble aBTomMo6MnNu : ; : :
MOTOLMKNbI ‘ . . . ‘ .
0 50 100 150 200 250 300 350
Unfélle Larm Abgase Klimaveranderung Natur und Landschaft Trennwirkung indirekte Effekte
aBapuu LIyM BbIbpoC rasoB N3MeHeHWe Knumara npupoda v naHgwadT add. ApobneHns KOCBeHHble adhd.
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Kostenwahrheit Verkehrsokologie

In vielen Gesellschaften kann es sich lohnen, die Kosten
fur Schaden auf andere Menschen, andere Lander oder gar
kiinftige Generationen zu verlagern. Das bedeutet, dass der In-
haber eines Gegenstandes (Autos) allen Nutzen daraus zieht,
die Kosten jedoch nicht selbst tragt, sondern auf die Umwelt
Ubertragt.

Im oben angefiihrten Beispiel zahlt Autofahrer A nicht fur
die Arztgebiihren von Anwohner B, weil dies in seiner Gesell-
schaft nicht von ihm verlangt wird. Naturlich hat er kein Interes-
se daran, freiwillig zu zahlen.

... und Kostenwahrheit

Kostenwahrheit bedeutet, Kosten dem hauptséachlichen
Verursacher anzulasten.

Beispiel: Wenn die Kosten fir die Autofahrt nun verursach-
ergerecht verteilt werden, muss Fahrer A, beispielsweise tiber
Steuern, fur die Arztkosten von B aufkommen.

Wenn nun alle Leute, so wie Autofahrer A, ihre Kosten auf
andere Menschen, Raume und Zeiten externalisieren, wird dies
negative Folgen flr die Gesamtheit der Menschen haben. Denn
fur den einzelnen Menschen gibt es keinen Grund, auf die durch
seine Tatigkeiten verursachten Umweltschaden zu achten.

Internalisierung bedeutet demnach, jedem Mitglied der Ge-
sellschaft den von ihm verursachten Schaden anzurechnen.
Wenn die Kosten auf den konkreten Autofahrer internalisiert wer-
den, sucht er sich Wege, diese Kosten zu umgehen: er fahrt
weniger oder kauft ein 6kologischeres Fahrzeug.
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Okonoeausi mpaHcrnopma CnpaeepnvBoe pacnpegfeneHue saTpat

Bo MHorux obujecTBax BO3fioXeHue 3atpaThl OT yuepba
Ha ApYrvMx nny, Apyrve cTpaHbl U Aaxe byayline nokoneHus
sBNsSieTcs yAoOHbIM. OTO O3HayaeT, YTo BrajgeneL, Kakon-To
BeWM (aBToMObMNS) nonyyaeT oT HEE BCIO BbIrOAY, OHaKO
BO3HMKAIOLLME NPpU 3TOM pacXofbl HECET HE OH caM, a OKpY-
XaroLype.

B BbllLe YKa3aHHOM lpumepe aBToMobunucT A He onna-
YmBaeT MegJuumMHCKoe O6CJ'Iy)KI/IBaHVIe rocnoauvHa b, MOCKOJIbKY
06U.l'eCTBO 9TOro He Tpe6yeT OT Hero. KoHe4Ho, He nmeer
CMbICJ1a ,El,06pOBOJ'IbHO nnaTuTb.

.. N CipaBegrnnBoe pacrnpeanerieHne sartpar

CnpaBeanuBsoe pacrnpeerneHue 3atpaT — 370 NpUHLMN,
NMpW KOTOPOM pacxofbl ONsiavYnBaloTCs TeM, KTO ABMSETCH UX
nepBONpPUYNHON.

Hanpumep, korga Bogutens A onnaTtuT YacTb MeauLmMHC-
koro obcnyxuBaHus rocnoguHa b, k npumepy, Yepes Hanoru,
aTo 1 ByaeT cnpaBeaMBbLIM pacnpeneneHvem saTpart.

Ecnn Bce, Tak Xe Kak n BoguTens A, byayT nepeknagpl-
BaTb pacxofpl Ha ApYyruX Noaen nnu by ayLine nokoneHus, To
Ansi YernoseyecTBa 310 OyAeT UMeTb HeraTUBHbIE MNOCNeACT-
BUS. TaK KaK B Takon cutyaunmn ans nogen He MeeT cMbicna
NPUHUMAaTb BO BHMMaHWE HaHOCUMBIV OKpy»KaloLlen cpene
YPOH, Bbi3blBaeMblii COOCTBEHHOW AEATENBHOCTBIO.

KoHuenunst nHTpaHanMsaumm cBoamnTcs B obLLmnX YepTax K
TOMY, YTO KaXabli YreH obLecTBa 0653aH Bo3meLLaTb HaHe-
CEHHbIN UM yLLepb. Ecnn pacxofpl 6yayT BO3NOXKeHbI Ha MNOSb-
3oBaTens aBToMobunsa, To oH ByaeT uckaTb BO3MOXHOCTU
n3bexaTb 3TUX PaCXOA0B: OH ByaeT MeHbLLUE e3aUTb U KyNUT
MalLLWHy, BbiBpacbiBaloLLyto MeHblLe BpedHbIX BELLECTB.
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Wechselwirkungen, Systemeffekte Verkehrsokologie

Die Verkehrsokologie muss darauf achten, dass Verkehrs-
politiker und -wissenschatftler eine L6sung dieser Probleme un-
terstiitzen, heute und in der Zukuntt.

Wechselwirkungen, Systemeffekte

Von einer Wechselwirkung spricht man, wenn ein Objekt
ein anderes Objekt beeinflusst. Das Wort ,,Wechsel“ impliziert,
dass die Wirkung beide Objekte betrifft.

Ruckkopplungen sind Wirkverlaufe, die in einer Kette auf
Elemente einwirken, die in der Kette bereits vorhanden sind.
Wirkungen beeinflussen also ihre eigenen Ursachen. Man un-
terscheidet zwei Arten von Riickkopplungen:

- Selbstverstarkende Eigenschaften (positive Riickkopplung),
wenn das System sich verstarkende Elemente enthélt. Die-
ses ist eine Gefahr, da dann die beteiligten GroRRen tber alle
MaRen anwachsen.

- Selbstschwéachende Eigenschaften (negative Rickkopplung),
wenn das System sich vermindernde Elemente enthélt. Die-
ses fuhrt zu Stabilitét oder gar zum Verschwinden der Aktivi-
tat.

Systemeffekte sind Reaktionen innerhalb eines Systems,
die nicht nur am Ort der Ursache auftreten, sondern Effekte im
gesamten System entstehen lassen kénnen.

Unter den oben angefiihrten Begriffen versteht man die
Grundlagen des Okosystems. Realistisch betrachtet gibt es nur
ein einziges System, jedes Teilsystem greiftimmer in den Rest
des Systems ein. Die zur Modellbildung haufig erklarten System-
grenzen existieren real nicht. Jeder Einfluss auf das Okosys-
tem zieht weitere Prozesse nach sich, die meist nicht linear fol-
gen, das heif3t, sie miissen nicht am Ort des Einflusses sicht-
bar werden und auch nicht in der Form ,eine Ursache — eine
Wirkung*.
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OkKosozusa mpaHcriopma B3anmogelicteug, cnucteMHble achdekTbl

TpaHcnopTHasa akonorusa gomkHa TpeboBaTb OT NONUTK-
KOB M YYEHbIX, 3aHMMalOLMXCsi BONpocamu TpaHcnopTa,
COLENCTBUSA pPeLLEHNIO AaHHOW Npobnembl Kak B HACTOSILLEM,
Tak u B byayuiem.

B3aumopencrteusi, cucteMHble adhdekTbl

Mop e3aumodelicmeuem noppasymeBatoT npoulecc
BNMAHMA ogHoro obbekTa Ha gpyron. YacTb cnosa ,B3anmo”
o3HayvaeT OelicTBMe, CKasblBatolLieecs Ha 0bonx obbekTax.

ObpamHsble ces3u — 3TO NpoLecchl BO3AENCTBUSA B Lienu
311EMEHTOB Ha YXXe CyLLeCTBYIoLLMe dreMeHTbl B uenu. [lenct-
BWSA B JaHHOM Crlyyae BIMSIOT Ha CBOM COBCTBEHHbIE MPUYMHBI.
PasnuyatoT gBa Buaa obpaTtHbIX CBA3EN:

- YcunuBarowmecs cBolcTBa (nonoxuternbHble obpaTHble
CBSI31) — CUCTEMA COEPXUT 3IIEMEHTBI, KOTOPbIE BO3ENCT-
BYIOT Ha pOCT UX COBCTBEHHBIX NPUYUH. ONacHOCTb 3akKrto-
YaTCH B TOM, YTO MPpU 3TOM 3fIEMEHTbI pa3pacTaloTcH CBEPX
Mepbil.

- Yracatowme cBoncTBa (oTpuLaTenbHble obpaTHble CBA3M) —
cuCTeMa COAEPXUT CoKpaLLaroLLmecs aneMeHTbl. 3To BeAéT
K CTabUnbHOCTW UMM K yracaHWIo aKTUBHOCTM.

CucmemHbie 3¢hchekmbi NpeacTaBnAT cobon peakunm
BHYTPU CUCTEMbI, BO3HMKAIOLLME HE TONMbKO Ha MecTe NPUYMHBI,
HO 1 B CUCTEeMe B LIeSIOM.

Mo BbiWenpyBeAEHHBIMU NOHATUSIMU NMOApa3yMeBaloTCs
OCHOBHbI€E MOSOXeHNHA 3KocucTeMbl. Ha camom ferne cylecT-
BYeT TOIMbKO 0Ha, eAMHCTBEHHas cuctema. Kaxxaas otaensHas
YacTb CUCTEMbI IEICTBYET B COBOKYMHOCTW. [ paHunL cuctemsl,
KaK 3To yacTo bblBaeT B MoJensiX, B pearlbHOCTU He CYLLeCTBY-
eT. Jlloboe Bo3encTBUE Ha 3KOCUCTEMY Bbi3bIBaeT AarbHen-
LLIKe NpoLecchbl, KOTOpbIe YacTo CreAytoT He NIMHENHO, T.e. OHU
He Bcerja 3amMeTHbl B MecTe BO3[eNCTBUSA, a Takke He NposiB-
naTca B popmMe ,,0fiHa NpUYnHa — ogHO AencTBme”.
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Wechselwirkungen, Systemeffekte Verkehrsokologie

Man charakterisiert folgende besonderen Effekte:

- raumliche Effekte: Durch die in Okosystemen bestehenden
Verbindungen kdnnen die Folgen einer Einwirkung an vollig
anderer Stelle auftauchen. Beispielsweise werden in die Um-
welt ausgestolRene Schadstoffe durch Wind tber weite Ge-
biete verteilt und es kommt so an ganz anderen Orten zu sau-
rem Regen.

- zeitliche Effekte: Die Reaktionen des Okosystems auf einen
Eingriff kbnnen unmittelbar erfolgen, aber auch deutlich spa-
ter. Kann eine Mal3nahme in 20 Jahren Schwierigkeiten brin-
gen?

- irreversible Effekte: Einige Schaden sind sogar irreversibel,
das heif3t, die entstehenden Wirkungen kdnnen gar nicht mehr
rickgangig gemacht werden. Ein Beispiel ist das Aussterben
einerArt.

- unbekannte Effekte: Bei allen MaRhahmen muss dartber hi-
naus das Risiko moglicher, heute noch unbekannter Proble-
me in Betracht gezogen werden. So war zum Beispiel bei den
ersten Anwendungen von Fluorchlorkohlenwasserstoffen nicht
bekannt, dass sie die Ozonschicht zerstoren.

Das Okosystem ist so komplex, dass es durch den Men-
schen nicht in seiner Gesamtheit beschrieben werden kann. Jede
Veranderung birgt das Potential ungewollter Auswirkungen.
Ideal wére es, nach jedem Schritt erst die Systemantwort abzu-
warten, bevor der nachste Schritt durchgefihrt wird. In der heu-
tigen schnelllebigen Zeit wird oft mit zu hoher Dynamik gehan-
delt —ohne grundlegende Analyse des bereits Geschehenen
wird weiteragiert.

So kann ein ungeniel3barer Fisch auf dem Mittagstisch
durchaus mit Schadstoffen vor 15 Jahren zu tun haben: Um die
teure Entsorgung fiir Schadstoffe zu umgehen, wurden diese in
Flisse eingeleitet oder tiber sauren Regen gelangten Abgase
des Autoverkehrs in das Grundwasser. Das kontaminierte Was-
ser gelangte langsam bis zu einem See. In diesem setzten sich
die Schadstoffe am Grund ab. Dort wachsende Pflanzen neh-
men die Schadstoffe wieder auf. Die Fische nehmen sie mit
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OkKosozusa mpaHcriopma B3anmogelicteug, cnucteMHble achdekTbl

BbigensoTca cnepytowme ocobeHHble 3 deKTbI:

- MpocTpaHCTBEeHHble 3deKThI: Uepes CBS3N B 3KOCUCTEME
nocrieACTBUSA BO3eNCTBUSA MOTyT NPOSABNATLCH B COBEPLUEH-
HO MHOM MecTe. Hanpumep, BbibpackiBaeMble B aTMocdepy
BpeAHble BellecTBa pa3HOCATCHA BETPOM, U KUCIIOTHBIN
AoXAb HabrnogaeTcs nosctoay.

- BpemeHHble adhdekTbl: Peakumm skocuctembl Ha BO3JeNCT-
BME MOryT CrleJoBaTh KaK cpasy, Tak U 3HauMTeNIbHO Mo3Xe.
Bo3amoxHo, 4TO B pesyrnbTaTe CerogHALWHUX eNCTBUM Yepes
20 neT BO3HUKHYT onpeaenéHHble TpYAHOCTW.

- Heobpatumble adpdekTbl: HekoTopbili yuwepb saBnsaetca
HeobpaTMbIM, T.e. MocneACcTBUE Herb3A OTMEHATb, Hanpu-
Mep BbIMUpaHue Kakoro-nvbo Buaa B npupoje.

- HeonpepenéHHble agpdekThl: B CBA3N C CErOOQHALHUMN
AencTBMAMK cneayeT TwaTelbHO U3y4nTb BCIO ONacHOCTb
BO3MOXHbIX, eLL& Hen3BeCTHbIX NnpobnemM. Hanpumep, kor-
Aa Havanu NpUMeHATb TOpXISIopYriefoBOAOPOAb!, eLlé
HUYero He 6bI1o0 N3BECTHO O pa3pyLUEHMUN O30HOBOTO CIIOS.

JKocmcTeMa B LIESTOM HAaCTOJLKO CIIOXHA, UTO YerloBeK He
MOXET onucaTb eé B LeNIocTHOCTU. Besikoe nameHeHne Tamt B
cebe cnocobHOCTb K HexenaTeslbHoOMYy BO34eNCcTBUIO. bbino
Obl aeanbHO, COBEPLUMB OOMH LUAr, cHavara nogoXxaatb ero
nocrieiCTBUM N TOSMbKO NOTOM caeflaTb creyownin war. B
BeLleHOM pUTMe CErOaHSILLHEN XXMU3HN BCE NPOUCXOONT ChMLL-
KOM OUHaMMNYHO — Be3 feTasnlbHOro aHanmaa yxke nposiBUBLUMX-
CS1 UBMEHEHWIA.

UTak, pblba HecbeaoOHa cerogHs, a npuymMHa 3Toro, MoXeT
ObITb, KpoeTca B cobbITUAX 15-neTHU gaBHOCTL: nsberas
BonbLlUMX 3aTpaT Ha yTUNn3aumo BpedHbIX BeLecTB Ux copa-
CblBasn B peKU; UI BLIXTIOMNHbIE Fa3sbl Yepes KUCTOTHLIN SoXOb
nonazanu B rpyHTOBYIo Boay. 3apaxxéHHasi peka nocTeneHHo
npeBpalyanacb B 03epo, Ha AHe HakannuMBanmMcb S40BUTbIE
BellecTBa. PacTyLue B o3epe pacTeHus normoLlany 3ty Bped-
Hble BelecTBa. Pbibbl BMECTE C nuLLer nony4Yany 4o3y Bpea-
HbIX BeLecTB. M, HakoHel, koraa Yepes 15 net arta pbiba no-
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Trennwirkungen Verkehrsokologie

ihrer Nahrung zu sich. Wenn nun nach 15 Jahren der Fisch als
Speise auf den Teller kommt, enthdlt er diese Schadstoffe, die
auch den Menschen krank machen kdnnen.

Zu Riickkopplungen kommt es nicht nur im Okosystem. Im
Verkehrssektor wurden in der Vergangenheit oft bekannte Pro-
bleme geldst; nach einiger Zeit wurde jedoch klar, dass die ,L6-
sung* viel grofRere Schwierigkeiten mit sich brachte. Man muss
daher darauf achten, dass in einem System keine sich selbst
verstarkenden Rickkopplungen eingebaut werden.

Trennwirkungen

Die Infrastruktur fiir Verkehr beansprucht zunehmend mehr
Platz und bt gleichzeitig noch eine weitere verhangnisvolle
Wirkung auf die Umwelt aus: ihre Zerstlickelung in einzelne Teile.

Beispiel 1: Von Dorf Ain die Stadt B wurde eine neue Stra-
3e gebaut. Diese Stral3e quert zum Beispiel einen Bach, wel-
cher nun durch ein Rohr unter der Straf3e hindurchgeleitet wird.
Fur die Lebewesen in diesem Bach stellt dieses Rohr eine Bar-
riere dar, zum Teil auch weil sie durch die Unnaturlichkeit des
Rohres abgeschreckt werden. Da das Rohr nun also eine Barri-
ere darstellt, wird der eine Lebensraum ,Bach” in zwei Teillebens-
raume zerschnitten. Vielleicht gibt es auf der einen Seite des
Baches nicht genug Nahrung fir die dort zurtickgebliebenen
Lebewesen, wodurch sie dort nicht mehr leben konnen. Ein Bio-
top wurde somit durch die Strasse zerstort.

Beispiel 2: Eine StrafRe durchquert einen Wald. Bis zum
Bau der Stral3e sind viele Tiere auf der Nahrungssuche quer
durch den Wald gestreift. Durch die Straf3e ist dies nun aber
nur noch schwer méglich, ganz davon abgesehen, dass kleine
Tiere beim Uberqueren der StraRe tiberfahren werden.

Beispiel 3: Aufgrund des stark angestiegenen Verkehrs
wurde der griine Mittelstreifen der Karl-Marx-Stral3e in Omsk
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Okornoaus mpaHcropma Od ekt fpobneHus

SIBNSIETCA Ha CTOJIe, OHA YXXe COAEPXUT BpeaHble BeLLecTBa,
KOTOpble MOryT NPUBECTY K psifly 3ab6oneBaHnii.

Ob6paTHble CBA3M CYLLECTBYIOT HE TOMBKO B 3KOCUCTEME.
B npoLusiom B TpaHCNOPTHOM CEKTOPE MHOTUE HaCyLLHbIE NPO-
611embl BbIN paspeLLEeHbI, HO CMYCTsi HEKOTOpPOe BpeMsi CTarno
SICHO, YTO peLLeHre NpobneM NoBeKsIo 3a coboi psig ropasao
bonee cepbésHbix TpyaHocTel. CrnenyeT, Takum obpasom,
Bceraa yoexaaTbCsi B TOM, YTO B JaHHOM CUCTEME He CyLLeCT-
ByeT camoycunvBatoLLeiicst obpaTHom cBA3M.

AdhekT ApodneHus

TpaHcnopTHblE MHPACTPYKTYpbl 3aHMMatoT BcE Bonee
O6LUMPHbIE TEPPUTOPUM U TEM CaMbIM OKa3bIBaOT narybHoe
BNUSIHWE Ha OKpYXatoLLlyto Cpeay, pasaensis eé Ha YacTu.

Mpumep 1: OT gepeBHM A K ropoay b Bbina noctpoeHa
HoBasi fopora. JTa Jopora nepecekaeT pyyen, TeyeHue KoTo-
poro Tenepb HanpaBneHo Yepes Tpyby, NPOSIOXKEHHYHO Mo 3ToM
foporoi. 3ta Tpyba cTaHOBUTCSA NpenaTcTBreM Ans dayHbl
AaHHOro BOJOEMa OTHACTM NOTOMY, YTO XXUBOTHBIX NyraeT He-
eCTeCTBEeHHOCTb 3Tol cpefpl. [lockonbKy Tpyba Tenepb 9BNS-
eTcs cBoeobpasHbiM 6apbepoMm, pyyen 4ennTcH Ha ABa KO-
nornyeckmx npocTtpaHcTea. MoxeT BbITb, C O4HOM CTOPOHbI TPY-
Obl NMUTaHNS OCTaBLUMMCS XXUBOTHbLIM OyAeT HeJOCTaTO4HO, U
MO3TOMY OHW He CMOTyT TaMm BbIKWUTb. Te€M cambiM CTpPOU-
TenbCTBO HOBOW JOpOru pa3pyLuaeT uoton.

Mpumep 2: [opora nepecekaeT necHon maccus. [lo eé
CTpouTeNbCTBa MHOIME XUBOTHbLIE CBODBOAHO NepeaBuUranunck
Mo necy B novckax nun. OgHako Teneps Aenatb 3TO HAMHOTO
TPyAHee, He roBOpS YXXe O TeX MeSIKUX XMBOTHbIX, KOTopble
nonagatoT Nof MallvHbI, Koraa nepeberatoT gopory.

Mpumep 3: Hanpumep, B ropoge OMcke 3enéHbiii Bynb-
Bap Ha ynuue Kapna Mapkca n3-3a pesKkoro yBenmyeHusi Konm-
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Larm Verkehrsokologie

komplett asphaltiert. Jetzt stellt die StralRe ein Hindernis fiir eini-
ge Bevolkerungsgruppen (Rentner, Behinderte) dar. Den Be-
wohnern von Novosibirsk hingegen ist es bis heute vergonnt,
auf dem griinen Mittelstreifen des Roten Prospekts entlang zu
flanieren. Sollte dieser jedoch in Stral3enflache umgewandelt
werden, wird auch hier ein Stadtbezirk in zwei Abschnitte zer-
teilt.

Aufgabe der Okologen ist es, VerkehrsbaumaRRnahmen nach
solchen Aspekten kritisch zu bewerten.

Larm

Larm ist jede Art von hérbarem Schall, der die Gesundheit
oder das Wohlbefinden des Menschen beeintrachtigt. Der Grad
dieser Beeintrachtigung ist von verschiedenen Faktoren abhan-
gig. Man unterscheidet in objektiv messbare Grof3en, wie Schall-
druck, Leistung, Frequenz und zeitlicher Verlauf, sowie subjek-
tive Groé3en wie Konstitution, innere Einstellung, Erwartungs-
haltung.

Lang anhaltender, lauter L4&rm kann zu Gesundheits-
beeintrachtigungen beim Menschen fihren. Larm ruft zum Bei-
spiel Stressreaktionen hervor. Bei Menschen, die einer hohen
Dauerbelastung durch Larm ausgesetzt sind, steigt das Risiko
fur Herz-Kreislauferkrankungen.

Deshalb haben die Bundesministerien fir Gesundheit und
fur Umwelt in Deutschland Obergrenzen fir Larm festgelegt:
tagsuber 65 dB(A) und nachts 55 dB(A).

Der StrafRenverkehr stellt die wahrscheinlich grof3te Larm-
quelle in Stadten dar. Er darf am Tage in Wohngebieten maxi-
mal 60dB(A) betragen. Um den Stral3enverkehrslarm zu min-
dern kommen eine Vielzahl von planerischen MaRnahmen und
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OkKosozusa mpaHcriopma Wym

YeCcTBa TPAHCMNOPTHBIX CpeaCcTB NpeBpaTUSICA HblHE B CMOLLb
3aacdanbTMpoBaHHyo Aopory. Tenepb ANS HEKOTOPbIX XW-
Tenen (NeHCMOHepoB, NHBaANMAOB) OHa NpeAcTaBnseT cobon
cBoeobpasHbIi 6apbep. XKutensm ropoga Hosocmbupcka oo
CUX Mop AOCTaBnseT yA0BONbCTBUE XoAUTb Mo KpacHoMy npoc-
neKTy u noboBaTbcA 3eNE€HbIMN HacaxaeHuaMmu. OgHako ecnm
3neck ByaeT npornoxeHa gopora, pavioH Takxke ByaeT pasge-
NeH Ha OBe YacTu.

3agayeli 3KOsoroB sBMsieTCA Kputnyeckas oueHKka Mepo-
NPUATUA MO CTPOUTESILCTBY U paCLUMPEeHU0 OpOor.

Llym

LLym — 310 Nnto60I BHATHO CrbILLNMBIN 3BYK, HAHOCSALLWIA
Bpen 340POBbLIO UMM camMoYyBCTBUIO 4YeroBeka. CTeneHb
oTpuLaTenbHOro BO3AENCTBUSA 3BYyKa 3aBMCUT OT pasHbiX
dakTopoB. PasnuyatoT 06 beKTUBHO-N3MEPVMbIE BENNYMHDI,
Takue, Kak AaBrieHne 3ByKa, MOLLHOCTb, YacToTa, NPpOAOIKN-
TeNbHOCTb BO3AENCTBUSA, a Takke CyObeKTMBHbIE BENUYNHDI:
HacTpoeHue, BHYTPEHHUIN HACTPoOWl 4YerioBeka U CTerneHb
HEOXWAaHHOCTMW.

Harpy3ska oT Npof4omKUTENBHOIO, CUSbHOIO LLIyMa MOXeT
HaHeCTW Bpe[ 300pOBblo YerioBeka. Hanpumep, LwyMm mMoxeT
Bbl3BaTb CTpeccoBble peakuun. Y niofen, NoaBepXeHHbIX
NPOAOSIKUTENBHBIM LLYMOBBIM Harpyskam, Bo3pacTaeT puck
cepAeYHO-cocyanCTbIX 3aboneBaHni.

B cBasu ¢ atnm depgepanbHble MUHUCTEPCTBa 34paBo-
OXpaHeHWs 1 3alnTbl OKpy>KatoLel cpebl [epmaHun ycTa-
HOBWIM LLYMOBOW Npegen: AHéEM — Ao 65 o6(A), Houbto — go 55
O6(A).

YnuyHoe OBuxeHue npeacrtaBnseT cobon, noxanymn,
OCHOBHOW UCTOYHUK LWyMa B ropogax. LlymoBol npegen B
XWUIbIX MaccuBax AOJMKEH COCTaBMATb AHEM — MaKCUMarbHO
60 06(A). [Ans cHWXeHUs Wwyma oT YNIMYHOro ABWMXKEHUS Ha
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Beeintrachtigungen der Lebensqualitat Verkehrsokologie

Entwicklungen in der Fahrzeugtechnik in Frage. Beispiele hierfur
sind:
- Tempo-30-Zonen innerhalb von Wohngebieten (Planerische
MalRnahmenk)
- Umgehungsstraf3en
- ,Stadt der kurzen Wege*: Handels-, Wohn- und Arbeitsflachen
liegen nahe beieinander
- technische Mal3nahmen an Fahrzeugen zur Verminderung des
Larmpegels
- Reduzierung der Verkehrsmenge, insbesondere des Schwer-
verkehrs, sowie der Geschwindigkeit
- Schallabschirmung des StralRenraums
- Larmmindernder Fahrbahnbelag
Es ist wichtig, die Probleme, welche durch Verkehrslarm
bedingt sind, nicht aul3er Acht zu lassen, da sich noch nicht in
vollem Umfang abschétzen lasst, welche Folgen der starke Larm
in seinem kompletten Ausmalf auf lange Sicht mit sich bringt.
Verkehrsplaner und Ingenieure der Automobilindustrie sind,
durch die standig steigende Anzahl an Kraftfahrzeugen in den
Stadten, gezwungen zu handeln, um dieses Problem in den Griff
zu bekommen.

Beeintrachtigungen der Lebensqualitat

Jede Verschmutzung der Umwelt kann kurz- oder langfris-
tig zu Beeintrachtigungen unserer Lebensqualitat fihren. Die
Folgen sind entweder unmittelbar zu splren oder treten zeit-
versetzt und langsam auf.

Ein sauberes Gewasser zum Beispiel bietet uns eine Viel-
zahl von Erholungsmdglichkeiten. In ihm befindet sich aul3er-
dem ein gesunder Fischbestand, der uns durch malR3volles Fi-
schen als Nahrung dienen kann. Wird in dieses Gewasser nun
eine hohe Menge an Schadstoffen eingeleitet (Abwasser aus
Haushalten oder Industrieanlagen), kdnnen wir schon nach kur-

30

Okonoeausi mpaHcrnopma CHWXeHWe YPOBHS KU3HU

paccMOoTpeH1e BbiABUraeTcs MHOXECTBO MNf1aHOBbIX Meponpu-
ATUI U TEXHUYECKNX HOBaLWIA, HanpuMep, Takux, Kak:
- MakcuMMarsibHasi CKOpOCTb B 30HaX XurbiX Maccueos — 30
KM/Y (nnaHoBble MeponpuaTna k)
- obxoaHble goporu
- ,fOpo/ KOPOTKUX MyTen* — 3To, Korga TOproBble, Xunble n
paboumne 30HbI pacnofioXeHbl pAAOM
- TexXHUYecKune yCTpOMCTBA Ha TPaHCMNOPTHLIX cpeacTBax Ans
CHWXKEHUS CTeMneHn 3allyMIIeHHOCTH
- CHWXeHne ob6béMa ABMKEHNHA, OCOBEHHO rPy30BbIX MaLLWH,
N CHUXXEHWSI CKOPOCTH
- 3BYKOWM30MALMS YIMYHOrO NpoCcTpaHCcTBa
- [OPOXHble NOKPLITUSA, CHMKAIOLLNE YPOBEHD LLIYMa.
OueHb BaXHO, 4TO6bI Npobrembl, 0ByCroBMeHHbIE LLYMOM
OT TpaHcnopTa, He ocTanucb 6e3 BHUMaHWS, MOCKOSbKY eLLé
He BbISICHUIIOCh B MOSHOW Mepe, Kakvue nocneacTBusa MoxeT
noBreYb 3a coboi CUSMbHBLIN LLYM B JONITOBPEMEHHOM acrnekTe.
CneunanucTbl MO TPaHCNOPTHOMY MSIAHUPOBAHUIO U
NHXeHepbl aBTOMOBWUITbHOW NPOMBILINEHHOCTU AOJIKHbI
HakoHeL, eCTBOBaTb, BBMAY MOCTOAHHO pacTyLero yvicna
TPaHCMNOPTHbLIX CPEACTB B ropofax.

CHMXeHMe YPOBHS XU3HU

Nio6oe 3arpsizHEHNE OKpY>KatoLLIEV Cpebl MOXET NPUBECTM
K CHUXKEHMIO YPOBHS XU3HW. [locneacTBus Bo3HMKaOT NMbo
cpasy, NMbo Yepes KaKo-TO NMPOMEXYTOK BPEMEHM.

Hanpmmep, OYeHb MNMoJie3HbIM 4114 300POBbA MOXET ObITb
oTAbIX Y YNCTOIo BOoZOEMa. Kpome TOro, B HEM cogepxmTtca
3arnac 3ﬂ,OpOBOVI pbl6bl, KOTOpadA B yMepeHHOM KoJin4ecTse Mo-
XKeT HaM CITyXUTb NMUTaHnem. OpHako, ecnun B 3TOM BOAOEME
nosiBnseTcs 6osbLIoe KONIMYECTBO BpeOHbIX BeLleCTB (CTO‘-I-
Hble BObl XUJIULLHOIo X03sK1cTBa NN I'IpOMbILIJJ'IeHHOCTVI),
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Emission, Transmission, Immission Verkehrsokologie

zer Zeit die Folgen spuren. In verunreinigtem Wasser zu baden
fuhrt zu Reizungen und Hauterkrankungen. Der Fischbestand
nimmt Gber das Wasser die Schadstoffe auf. Auf den Verzehr
dieser Fische muss nun verzichtet werden, wenn man nicht
selbst die Schadstoffe aufnehmen mdchte. Das Gewésser ver-
liert damit sowohl seine Funktion als Nahrungsquelle als auch
einen grof3en Teil seiner Erholungsfunktion. Beides stellt eine
Beeintrachtigung unserer Lebensqualitat dar.

Ahnlich verhalt es sich mit der Luftverschmutzung, beson-
ders in Stadten, wo die Luft durch Verkehr und Industrie stark
belastet ist. Vor allem bei Kindern und alten Menschen werden
immer haufiger Atemwegserkrankungen (zum Beispiel Asthma)
festgestellt. Auch Pflanzen und Baume werden geschéadigt, ver-
lieren ihr Griin und kdnnen keine Photosynthese mehr leisten.

Wichtig ist also das Erkennen von Verschmutzungen und
der aus ihnen entstehenden Folgen. Der Verzicht auf Fisch und
Baden schlief3t die Risiken aus, aber senkt die Lebensqualitat.
Um diese zu sichern, ist es unumgéanglich, vor jedem Eingriff
in die Natur (zum Beispiel durch den Bau von Verkehrsan-
lagen) die Folgen und Auswirkungen zu erforschen.

Emission, Transmission, Immission

Eine der starksten Verschmutzungen unserer Umwelt geht
vom Verkehr aus. Zur Analyse der Belastung mit Schadstoffen
ist es notwendig, die Beziehung ,Emission — Transmission —
Deposition — Immission“ naher zu beschreiben.

Emission ist der Ausstol3 von Schadstoffen an die Luft. Ver-
kehr ist eine der starksten Umweltbelastungen aufgrund der
schadlichen Wirkungen von Abgasen k und Larm k. Der Aus-
stol? kann mit dem Verhéltnis von Abgasen pro Strecke (g/km)
beziehungsweise pro Zeiteinheit (g/h) ermittelt werden.
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Okosozus mpaHcriopma Omuceus, TpaHCMUccuA, UMMUCCUA

Yepe3 HeBOobLLIOM MPOMEXYTOK BPEMEHM Mbl YKe MOXKEM OLLy-
TUTb NnocnecTeus. KynaHue B 3arpsisHeHHOM Boge NpuBoauT
K pasgpaxeHusM n 3aboneBaHusIM KOXW, pblOHbIe 3anachl
Takxke 3arpssHslTCA BpeAHbIMUN BelllecTBaMu, cogepxallm-
MUCS B BOAe, YTO NPUBOAUT K OTKa3y OT ynoTpebneHns Takom
pbi6bl. Takum 0bpa3om, BOAOEM TepsieT Kak CBOH PYHKLMIO B
KayecTBe UCTOYHMKA NULLK, TaK U BonblUyto YacTb pyHKLUK
oTabixa. Y To n gpyroe NnoHmxaeT Halll yPOBEHb XXU3HMU.

OpHor n3 npobnem sBNseTcs Takxe 3arpaAsHeHue
aTMmocdepbl, ocobeHHO B ropofax, rge TpaHCnopT sABnseTcs
caMbIM rMaBHbIM UCTOYHUKOM 3arpsisHeHusi Bosayxa (B ropo-
Aax Poccun 80 npoueHToB). IMeHHO Tam Yalle Bcero Habsto-
pAatoTcs 3aboneBaHus OblxaTenbHbIX NyTen. JTo Takke Bpe-
AVT pacTeHUsM U JepeBbsiM, KOTOpble TePSAIOT CBOIO 3erieHb:
B HUX y>Xe He MOXeT npoTekaTb npoLiecc poTocuHTesa.

OueHb Ba)KHO 3HaTb O HaSIMYMK 3arpsA3HEHUA U UX Noc-
neacteusix. OTkas oT ynoTpebneHnst pbibbl B MULLY M KynaHWs
NCKMOYaeT PUCK, HO CHUXKaET YPOBEHb XM3HU. Takum obpa-
30M, YTOObI HE CHUXXaTb YPOBEHb XM3HWM He0OX0aMMO 3apaHee
nccnegoBaTtb BIUSHWE CTPOUTENBCTBA JOPOT.

AMmuccus, TPpaHCMUccunAa, NMMNCCuUA

OQJHUM U3 rNaBHbIX 3arpsi3HUTENEN OKpYXKatoLLen cpeabl
SIBNsieTCs TpaHcnopT. YUToObl NPOSICHUTL MEXaHU3M BO3AENCT-
BMS BpedHbIX BellecTB Heobxoammo nogpobHee onvcaTb
CBSI1311 ,OMUCCUS — TPAHCMUCCUS — AENO3ULIMS — UMMUCCUST”.

AmMunccuns — 3To BbIOpoC BpedHbIX BelecTB B aTMocdepy.
TpaHcnopT —ofHa 13 rmaBHbIX BpeHbIX Harpy3oK Ha oKpyXa-
lollyto cpeay, BCreACTBUE OTpULATENbHOMO BAUSIHUSA Bbl-
XIOMHbIX rasoB k U wWyma k. Beibpoc namepsietca cooTHo-
LLEeHNeM MexXay KONMyeCcTBOM rasoB 1 BENMYNHON ANCTaHUUn
(r/km) nnn Bpemenu (r/4).
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Emission, Transmission, Immission Verkehrsokologie

MaRnahmen zur

Okosozus mpaHcriopma Omuceus, TpaHCMUCCcUA, UMMUCCUA
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Transmission
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mierung von Emission ist Umweltschutz im eigentlichen Sinne,
da die Ursache dabei direkt bekdmpft wird. Dennoch sind die
gesetzlich aufgestellten Obergrenzen fiir den Ausstol3 von
Schadstoffen oft nur Kompromisse zwischen den Gesichtspunk-
ten Umweltschutz, Stand der Technik und Kosten von Umwelt-
schutzinvestitionen.

Transmission ist die Ausbreitung der Schadstoffe in der Luft
und hangt von einer Reihe verschiedener Faktoren ab:
- von Emissionsbedingungen wie zum Beispiel Abgastem-
peratur, Emissionskonzentration;
- von meteorologischen Bedingungen wie: Lufttemperatur, Luft-
feuchte, Luftschichtung oder Windrichtung, Windgeschwin-
digkeit.

Deposition ist die Ablagerung der durch die Transmission
veranderten Schadstoffe auf der Erdoberflache. Dabei unter-
scheidet man zwei Arten der Ablagerung:

- Nasse Deposition umfasst Niederschlage in Tropfchenform
als Regen, Nebel, Schnee oder Hagel. Handelt es sich dabei
um saure Verbindungen, spricht man vom sauren Regen.

- Trockene Deposition bezeichnet den Effekt, wenn Schadstof-
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HbIX BELLIeCTB — 3TO OX-
paHa oKpyXatoLLier cpefibl B NPAMOM CMbICIIE, MOTOMY YTO 3TO
Bopbba ¢ nepBonNpuYMHON. BCé e, ycTaHOBMEHHbIN 3aKOHOM
npegen Bbibpoca BpeHbIX BELLECTB — 3TO YaCTO TOSbKO KOM-
NMPOMUCC MeXy 3aLLMTON OKpYKatoLLiein cpefibl, ypOBHEM pas3-
BUTUSI TEXHUKU 1 3aTpaT MHBECTULIMIA Ha 3aLLUTY OKpYxatoLLen
cpebl.

TpaHcMu1ceHsa — 3TO pacnpocTpaHeHVe BpeaHbIX BELLECTB
B Bo3ayxe. OHa 3aBUCUT OT psfa crefyoLinx YCroBUiA:
- YCIOBUSI SMMCCUU: TeMMepaTypa BbIXJIOMHbIX ra30B, KOHLIEH-
Tpauusi Bbibpoca;
- MeTeoposiormyeckme ycrnoBusi: TemnepaTypa Bo3ayxa,
BNAXHOCTb BO3yXa, TeMnepaTypHas cTpaTtudukauus nnm
HanpaBJieHWe BeTpa U ero CKopocTb.

[enosnuusa — aTo ocefaHne BpedHbIX BeLlecTs, pac-
CesHHbIX B aTMOCMepHbIi BO3ayX Npu TPaHCMUCCUK, Ha Mo-
BepXHoCTU 3emnu. [Mpy 3ToM pasnuyatoT ABa BUAa:

- BnaxHoe ocefaHve BKIoYaeT B cebs ocaaku B BUAE OOXKASA,
TymaHa, cHera unu rpaga. Ecnm peub MaéTt o KUCNOTHbIX co-
eOUHEHUsAX, TO 3TOT MpOoLECC HasbiBaeTCsA KUCIOTHBLIM
AOXOEM.

- Cyxum ocefaHneM HasblBaeTcs sSiBfieHMe, Npu KOTOPOM
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fe aus der Atmosphére in Form von Staub oder Gasen wieder
zur Erdoberflache gelangen.

In Abhéngigkeit von den Wetterverhéaltnissen (Wind, Luft-
feuchtigkeit) und der TeilchengréiRe, erfolgt die Deposition in
der Néhe des Emissionsstandortes, aber auch viele hundert Ki-
lometer entfernt. Die Emissionsprobleme erhalten daher zuneh-
mend Uberregionalen oder sogar globalen Charakter.

Immission bezeichnet die Einwirkung von emittierten Schad-
stoffen auf die Menschen und die Umwelt (Tiere, Pflanzen), aber
auch auf Materialien (Geb&aude). Das Ausmal’ der Einwirkung
hangt von der Schadstoffkonzentration am Ort der Einwirkung,
sowie von der Dauer dieser Einwirkung ab.

Immissionswerte bezeichnen die Konzentration eines
Schadstoffes. Sie geben das Verhaltnis der Menge Schadstoff
pro Menge Wasser, Boden oder Luft an, und kénnen als Jah-
res-, Tages- oder Stundenwerte angegeben werden.

Durch die Abhangigkeit der Immission vom direkten Schad-
stoffaussto3 kann Umweltschutz nur in der Verringerung der
Emission von Schadstoffen bestehen. Folgende Malinahmen
kdénnten dazu beitragen:

- Einbau von Drei-Wege-Katalysatoren in Pkws

- Einbau von Ruffiltern in Lkws

- Forderung des o¢ffentlichen Personennahverkehrs durch neue
Aspekte der Verkehrspolitik k

- Entwicklung und Bau von Kraftstoff sparenden Fahrzeugen
sowie Verwendung schadstoffarmerer Kraftstoffe

- Entwicklung und Bau von Fahrzeugen mit alternativem
Energieantrieb k

- Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene
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BpeAHble BellecTBa nonajatT U3 atMocdepbl CHOBa Ha
NOBEPXHOCTb 3EMJIN B BUAE rasa Ui Nblnu.

B 3aBUCUMOCTM OT NOroAHLIX YCIoBuiA (BeTep, BNAXHOCTb
BO3/yXa) oceflaHue MNosiBNsieTCs Kak Ha MecTe Bblbpoca, Tak
B COTHSIX KMITOMETPOB OT Hero. Takum obpasom, npobnemsi
amMmuccum NpuobpeTatoT He TONbKO 0bLLeperoHarnbHbIA, HO U
rnobarbHbI XxapakTep.

NMmMucemnst — 3To BNUsiHWE BpeaHbIX BELLLECTB Ha YerloBeka
1 OKpY>KatoLLyto cpefly ((KMBOTHBIX, NTULL), @ Takke Ha MaTepu-
anbl (3gaHust). CTeneHb BIMSHUA 3aBUCUT OT KOHLEHTpaLum
BpeOHbIX BELLECTB B MECTE BO3EWCTBUS U OT NPOAOIKUTEb-
HOCTM BIUSIHUS.
[laHHble IMMUCCUM NOKAa3bIBAOT KOHLEHTpaLMIO Bpes-
HbIX BeLlecTB. OHa M3MepSIeTCsi COOTHOLLEHNEM MEXAY KOJN-
4YECTBOM BpE/HbIX BELLECTB C OHOM CTOPOHbI M BOAbI, FPYyHTa
nnu Bosgyxa c apyroii. E€ MoxHo onpefensitb Ha Yac, AeHb
nnu rog.

Ha ocHoBe chakta npssmMon 3aBUCMMOCTM MMMMUCCUU OT
BblOpoca rasos, 3allMTa OKpyatoLler cpedbl MOXeT OOCTU-
raTbCsl TONbKO NyTEM yMeHbLUeHns ob6béma BbiGpocos. Npu
3TOM MOTYT ObITb NPeaNpPUHATHLI cregyowmne MeponpusaTUS:

- YCTaHOBKa TPeXCTyNneH4aToro katannaaropa;

- yCTaHoBKa punbTPOB, yAEpPKMBaAOLLMX YACTULbI CaXMU;

- cogencTBme pasBuTMo obLLecTBEHHOro TpaHcnopTa ¢ no-
MOLLIbIO HOBLIX aCMNEeKTOB TPaHCMNOPTHOM NOSUTUKM K;

- pasBuUTME 1 NPOU3BOACTBO TPAHCNOPTHLIX CPeacTB, NoTpe-
BNAIOLLNX MeHbLLIE TOMMMBA U MPUMEHEHWE TOMNMBA C MEHEE
BpeAHbIM BO34ENCTBMEM Ha OKPY>KaIoLLYIO cpeay;

- pasBuUTME M NPOU3BOACTBO TPAHCMNOPTHLIX CPEACTB C allb-
TepHaTMBHbLIM NOTpebneHnem aHeprum k;

- yBENMYEHWE Ynca rpy3onepeBo3oK Mo XKene3Hon Jopore.
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Abgase

Die Abgase, die Industrie und Verkehr ausstol3en, enthal-
ten eine Vielzahl verschiedener Schadstoffe. Es ist nicht mog-
lich, sie alle mit ihren Wirkungen zu erfassen. Die wichtigsten
Emissionen des Verkehrs sind Kohlenmonoxid (CO), Kohlen-
wasserstoffe (HC), Stickoxide (NO,) sowie Blei (Pb) und Parti-
kel.

Kohlenmonoxid und Kohlenwasserstoffe entstehen immer
bei unvollkommenen Verbrennungen. Fur das Kraftfahrzeug
heil3t das: je fetter das Gemisch, desto mehr CO und HC ent-
stehen. Stickoxide entstehen hingegen bei sehr heil3er Verbren-
nung, also bei mager eingestellten Motoren.

CO wirkt auf den Mensch sofort, es behindert den Blut-
sauerstoffaustausch. Bei hohen Kohlenmonoxid-Konzentratio-
nen, wie sie in Stadten an viel befahrenen Kreuzungen zu beob-
achten sind, kann es zu Vergiftungserscheinungen infolge ei-
ner Sauerstoffunterversorgung kommen.

HC wirkt langfristig und ist krebserregend. Aulzerdem flh-
ren Kohlenwasserstoffe zur Bildung von bodennahem Ozon, was
wiederum negative Auswirkungen auf die Atemwege haben kann.

NO, hat vielfaltige Auswirkungen, wirkt zum Beispiel rei-
zend und ist an der Ozonbildung beteiligt. Gemeinsam mit
Kohlenwasserstoffen und Schwefeldioxid sind die Stickoxide
hauptverantwortlich fiir das Waldsterben. Uber den sauren Re-
gen flhren sie auch zu Gebaudeschaden, in dem sie Mauer-
werk und Beton angreifen.

Bleiemissionen, die durch den Einsatz von verbleitem Ben-
zin entstehen, sind in hohem Mal3e gesundheitsschadigend. Das
Blei reichert sich im Blut an und fuhrt unter anderem zu Nieren-
und Gehirnschadigungen.

Partikel entstehen vor allem in Dieselmotoren. lhr Haupt-
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BbixnonHble rasbl

BbixfionHele rasbl, KoTopble BblbpackiBaloT NPOMbILLIIEH-
Hble NpeanpuUATUS U TpaHCNopT, coaepXaT 6orbLLOoe KoNnYecT-
BO pasfNyHbIX BpeJHbIX BelllecTB. HeBO3MOXHO OXBaTUTL BCe
nocrieacTeus atoro npouecca. CaMbiMU 3HAYUTETBbHLIMU MO
KOnu4ecTBYy BblBpocamu TpaHcrnopTa ABNAITCA oKeug, yrie-
poga (CO), yrnesogopog (HC), okucu asota (NO,), a Takke
cBuHel (Pb) v nbinb.

YrapHblIii ras v yrneesogopop Bcerfa BO3HUKaloT Npu He-
MOSIHOM cropaHuu. [pyMeHUTENbHO K aBTOTPaHCNOPTY 3TO
O3HayaeT, YTo YeM ryuje cmecb, TeM 6onbe CO n HC BbI-
BpacbiBaeT gsuratens. OK1cb a3oTa BO3HMKAET Npu Tensiom
cropaHum TonnuBa — 3TO MPOUCXOAMUT, Korga Kapbropatop
Npon3BoanNT MeHee rycTyto CMecChb.

CO cpasy e okasblBaeT BfNsSIHME Ha YerioBeka: OH npe-
NATCTBYET 0OMeHy KMcrnopoga B KpoBW. [py BbICOKOWM KOHLIEH-
Tpauum yrapHoro rasa, 4to HabntogaeTcs B ropogax Ha nepe-
CEYEHMSIX YIULL C OXKMBIIEHHbLIM OBMKEHNEM, MOTYT NOSIBNSATLCS
CYMMNTOMbI OTPaBIEHMSsI BCIeACTBUE HEXBATKM KUCopoaa.

HC geicTByeT ONTOCPOYHO M MOXET BbI3BaTb OHKOJIOMM-
yeckue 3aboneBaHus. Kpome Toro, yrneBoaopoa npMBoauT K
obpa3zoBaHuio 030Ha BOM3KM 3eMIn, YTO ONATb-TaKM oTpuLa-
TenbHO BNMSIET Ha OblXaTesbHbIE MYTU.

NO, npoussoauT pasnn4yHble BO3AeWCTBUA, obnagaeTt
pasgpakaroLmMm AencTBMEM U ydYacTByeT B 06pa3oBaHMM 030-
Ha. [leficTBMe OKMCen a3oTa B COeAMHEHUN C YTNEBOAOPOAOM
N OUOKCMAOM Cepbl MPUBOANUT, NPEXAe BCEro, K rméenmn necos.
B kauecTBe KMCNOTHOrO JOXAS OHU TaKkKe BeayT K NMoBpeXx-
AeHNSIM 34aHWIA, pazbeaasi KUpNUYHble CTEHbI 1 GETOH.

MpumeHeHne 6eH3nHa, cogepKallero CBUHeL, sBnsieTcs
B BbICLLEN CTeneHn BpeaHbiM Ansi 300poBbs. CBUHEL, Haka-
NMBaeTCcs B KPOBM U NPUBOAUT K pasfnyHbIM 3a6oneBaHnsm,
B TOM YMCTIe K NOPaXXeHMIo NoYek 1 Moasra.

[MbINb BO3HUKAET, rNaBHbIM obpasom, Npu pabote ansenb-
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Treibhauseffekt Verkehrsokologie

bestandteil ist Ruf3, an den sich verschiedenste Stoffe anset-
zen. Partikel rufen Atemwegserkrankungen (Husten, Asthma)
hervor und sind krebserregend. Moderne Dieseltechnologie sorgt
zwar dafir, dass die ausgestol3ene Partikelmenge zurtickgeht,
es entstehen aber in verstarktem Malf3 kleine und kleinste Parti-
kel. Diese sind besonders gefahrlich, da sie problemlos bis tief
in die Lunge vordringen kénnen.

Wirkungsvolle MalRBnahmen, um Abgasemissionen und die
dadurch entstehenden Schaden zu mindern, missen also erar-
beitet werden. Das sind nicht nur technische Maflinahmen, son-
dern auch der sparsame und bewusste Umgang mit Energie.
Abgasvermeidung ist billiger und wirksamer als Abgasbe-
kampfung.

Treibhauseffekt

Der naturliche Treibhauseffekt ist notwendig fur das Leben
auf der Erde. Ohne diesen lage die durchschnittliche Tempera-
tur an der Erdoberfléache bei -18 Grad.

Wasserdampf und atmospharische Spurengase wie Koh-
lendioxid, Distickstoffoxid, Methan und Ozon lassen die kurz-
wellige Sonnenstrahlung durch die Atmosphéare weitgehend
ungehindert auf die Erde passieren. Dort wird diese in lang-
wellige Warmestrahlung umgewandelt und wiederum reflektiert.
Wasserdampf und die atmospharischen Spurengase verhindern
diesmal jedoch die vollstandige Abstrahlung der Energie in das
Weltall, indem sie diese absorbieren und somit in der Erd-
atmosphéare zurtickhalten. Sie wirken also wie die Glasumman-
telung eines Treibhauses.

Zusétzlich zu diesem lebensnotwendigen Treibhauseffekt
fuhren menschliche Aktivitaten zur Freisetzung von klima-
wirksamen Gasen. Die Menschheit zerstort auf diese Weise
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HbIX ABUraTenen. ix ocHOBHOM KOMMOHEHT — 3TO caxa, Ha Ko-
TOpol ocefaloT pasnuyHble BelecTsa. [binb Bbi3biBaeT 3a-
boneBaHus ablxaTenbHblX NyTen (kawenb, actma) n pak. Co-
BpeMeHHas AnsernbHasa TEXHOOMSA CTPEMUTCS K YMEHbLLIEHNIO
BblBpoca Nblfn, HO NPY 3TOM BO3HMKAKOT OYEHb MarieHbKue
Yactuupbl. OHM 0COBEHHO ONnacHbI, Tak Kak MOryT MPOHUKaTb
rny6oko B nerkve 6e3 npenAaTcTBUNA.

HorkHbl BbITb paspaboTaHbl 3pdeKTUBHBIE MEPONPUATUSA
MO YMEHbLLEHWIO 3arpA3HEHUS OKpYXatoLLel cpefpl BbIXJI0M-
HbIMW razamm 1 BO3HUKaIOLLMX NPy 3TOM HeraTMBHbIX nocrea-
CTBUI. OTO JOIMKHBI ObITh HE TONBLKO TEXHUYECKNE Meponpust-
TSI, HO Y BKOHOMHOE, paLMoOHarbHOe UCNOSb30BaHWE 3HEPTUN.
HeponyLeHne nosiBNeHWs BbIXOMHbIX ra30B AeLleBrie N ag-
dekTnBHee, Yem 6opbba ¢ HUMMK.

MapHukoBbLIN achchekT

EcTecTBeHHbI NapHUKOBLIN 3ddekT Heobxoaum Ans
noagepxaHus XusHuW Ha 3emne. bes Hero cpefHsaa TeM-
nepaTtypa Ha 3eMHol noBepxHocTH Bbina 6bl -18 rpagycos.

BopasiHo nap 1 aTMocdepHble rasbl, Takue, Kak AMOKCUA
yrnepoja, ABYOKUCb a30Ta, MeTaH U 030H BecnpensaTCTBEHHO
MponycKarT KOPOTKOBOSTHOBOE M3lyYeHne, KOTopoe NpoxoauT
OT cornHua Ha 3emro, Yepes aTtMocdepy. Tam OHo npeBpa-
LLlaeTCH B ANIMHHOBOSIHOBOE TerioBoe U3fyyYyeHne 1 CHoBa oT-
paxaeTcsa. BogaHon nap u atmocdepHble rasbl Tenepb
NpenaTCTBYIOT NOSIHOW NepeaaYe 3Heprum B KOCMOC, norroLas
n caepxusas ero B atmocdepe. OHY AeNCTBYIOT KaK CTEKINSH-
Hasi obonoyka Tennuupl.

[TOMMMO XM3HEHHO BaXXHOro MapHUKOBOro 3ddeKkTa,
AesTeNnbHOCTb YerloBeKka cnocobcTByeT BbICBODOXAEHWUIO
rasoB, OKasblBalOLMX BAMSHME Ha Knumart. Takum obpasom,
YeroBeYeCTBO HapyLLaeT ecTeCTBEHHOe paBHOBeCKe aTMOC-
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das naturliche Gleichgewicht der atmosphérischen Spurengase.
Dadurch wird neben dem natirlichen ein anthropogener (vom
Menschen verursachter) Treibhauseffekt ausgeltst. Es wird zu
viel Energie absorbiert, was einen weiteren Anstieg der Tempe-
ratur im globalen Mittel bewirkt.

Die Auswirkungen des anthropogenen Treibhauseffekts
kénnen zum heutigen Zeitpunkt nicht endguiltig vorhergesagt
werden, aber es kdnnen Tendenzen dargestellt werden.

Bis zum Jahr 2100 wird eine Erh6éhung der mittleren Tem-
peratur auf der Erde von zwei bis fiinf Grad erwartet. Innerhalb
der letzten 100 Jahre nahm sie bereits um 0,3 bis 0,6 Grad zu.

Durch die Temperaturerh6hungen andert sich das Weltklima
und es kommt zu einer Verschiebung der Klimazonen. Wisten
breiten sich in bestimmten Gegenden durch die Austrocknung
der Boden aus. Der Raum fiir Kulturboden wird somit knapper.
In anderen Gegenden ist jedoch mit einer starken Zunahme der
Niederschlage zu rechnen, da warme Luft wesentlich mehr
Feuchtigkeit aufnehmen kann. Dort kommt es zu Bodenaus-
waschungen, Murenabgangen und Uberflutungen, welche Ern-
ten, Fluren und StrafRen zerstoren.

Sehr wahrscheinlich wird durch die Warmeausdehnung des

— | sonne | — Naturlicher Treibhauseffekt
EcTecTBeHHbIV NapHUKOBbIA 3dcpekT

-

Sonnenstrahlung

X
Sega

Erwarmung
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depHbIX ra3oB. M 37O NpUBOAUT K TOMY, YUTO HapsiAly C ecTecT-
BEHHbIM BO3HUKAET eLlé N aHTPOMOreHHbIN (CO34aHHbIN Yero-
BEKOM) NMapHUKOBLIV 3 pekT. NornoLaeTcs CnmMwKoM MHOro
SHeprun, 1 aTo cnocobcTByeT AarnbHeNLLEMY NOBLILLEHNIO TEM-
nepatypbl Ha 3emMre.

[MocrneAcTBUS @HTPONOreHHOro NapHUKOBOro addekTa
CerofiHs el Henb3da NpeABUAeTb NOMHOCTLIO, OAHAKO MOXHO
HabniogaTh criegytowune TeHaeHUNN.

K 2100 rogy oxmaaeTtcs NoBbILLeHWe cpeiHeln Temrnepa-
Typbl Ha 3eMne Ha 2 — 5 rpagycoB. 3a nocnegHuve 100 net
TeMnepartypa yxe nogHanacs Ha 0,3 — 0,6 rpagyca.

M3-3a nosbiweHns TeMnepaTypbl MEHAETCSA KnMMaT Ha
3eMrsie, YTO BEAET K CMEeLLEHUIO KITMMaTU4eCcKmX 30H. Bbicbixa-
HVe NoYB CNOcoBCTBYET paclUMpPEeHUto MyCTbIHb. Taknum obpa-
30M, nnowaam obpabaTbiBaeMbIX TEPPUTOPUIA TOXE COKpa-
watoTcs. B HekoTopbIX permoHax CUbHO YBENUYMITOCh KOSN-
4YeCTBO OCAJKOB, MOTOMY YTO TeNbli BO34yX MOXET norso-
LaTb HaMHoro 6orblue Bnaru. B pesynbtate npoucxoamT 3po-
3151 MOYB, CEN U HABOJHEHWS, KOTOPbIE YHUUTOXAIOT ypoXxaWw,
nons v Joporw.

He ncknioyeHo, 4To TensoBoe paclunmpeHne Boa 1 TasHue

Anthropogener Treibhauseffekt contue | ——
AHTponoreHHbIN NapHUKOBbIN 3d¢ekT

| AN

COJIHeYHOoe nsny4vyeHne

ti‘%)

nortenneHne
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Wassers und das Abschmelzen des Inlandeises der Meeres-
spiegel bis 2100 um 20 bis 140 Zentimeter steigen. Dies konnte
zu groRflachigen Landverlusten fiihren. Uberschwemmungs-
katastrophen sind vorprogrammiert!

Zahlreiche Wissenschaftler gehen davon aus, dass auf
Grund der beginnenden Klimaveranderungen Haufigkeit und
Intensitat extremer klimatischer Ereignisse wie Orkane, Sturm-
fluten, sintflutartige Niederschlage und Diirrekatastrophen zu-
nehmen werden. Millionen von Menschen, insbesondere in den
Entwicklungslandern, werden ihrer Lebensgrundlagen beraubt
und zu Umweltfliichtlingen.

Schonin den letzten Jahren ist die Zahl der Naturkatastro-
phen infolge von Wetterinstabilitaten stark angestiegen. 1991
starben knapp 160.000 Menschen an deren Folgen, 22,5 Millio-
nen wurden obdachlos. Die angerichteten Sachschéden lagen
bei fast 11 Milliarden US-Dollar. Die Werte liegen weit Giber dem
langfristigen Durchschnitt.

Andere Anzeichen stellen Veranderungen in Flora und Fau-
na dar. Eine Reihe von Pflanzen und Tieren beginnen, sich in
den warmer werdenden nérdlichen Regionen anzusiedeln, viele
andere kénnen sich den neuen Bedingungen nicht schnell genug
anpassen; das durch den Treibhauseffekt bedingte Artensterben
hat bereits begonnen.

Um den anthropogenen Treibhauseffekt einzudammen,
muss die Menschheit sofort handeln. Vordringlich ist dabei das
weltweite Energiesparen, was die drastische Reduzierung der
CO,- und FCKW-Emissionen — zum Beispiel verursacht durch
Spraydosen und Kihlschranke — einschlieft.

FUr den Verkehrssektor bedeutet das die Einddmmung der
negativen Wirkung des Individualverkehrs, also der Verringe-
rung der Autonutzung und der verstarkte Gebrauch offentlicher
Verkehrsmittel, Senkung des Kraftstoffverbrauchs und Verkehrs-
verlagerung von der Straf3e auf die Schiene.
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nbAa cTaHyT NPUYMHOM TOro, YTo ypoBeHb Mop4 K 2100 roay
nogHumeTcs Ha 20 — 140 caHTMMEeTPOB. DTO MOXET NPUBECTU
K 3aTOMMEHUI0 OBLLIMPHBIX PErVIOHOB; KaTacTpodbl HEN3BEXHbI.
MHorve y4éHble UCXOOAT U3 TOro, YTO Ha OCHOBaHWUU
Ha4yaBLUMXCA KNMMATUYECKUX U3MEHEHUIN JKCTpeMaribHble
NpupoaHbIe ABMEHNS, Takne, Kak yparaHbl, LUITOPMOBbIE Npu-
NUBbI, NPOJOIKUTESIbHbIE OCaZIKM U 3aCyXM CTaHyT NPOUCXO-
AVTb YalLe 1 ¢ 6onbLuen cuno. MunnunoHs! ntogemn, ocobeHHo
B pasBUBAOLUNXCSH CTpaHax, Nuwartcsa cpefcTB K CyLlecT-
BOBaHMIO N CTaHYT 6exeHLaMu 13-3a NpMpoaHbIX YCIIOBUNA.

Yxe B nocnegHue rogbl KOnNnM4yecTBO NPUPOAHBIX
KaTacTpod, BCneacTBME HEYCTONUMBBIX MOrOAHbIX ABFIEHUN,
cunbHo Bospocrio. B 1991 rogy oT ux nocrecTBUiA NMULLNINCE
»n3Hm 160 000 yenoBek, 22,5 MNH. YenoBeKk ocTanuch 6e3
KpoBa. [pMUYMHEHHBIN MaTepuarbHbIR yilepb cocTaBmi OKOSI0
11 munnuapgos gonnapos CLUA. 3T AaHHble HAMHOTO Bbl-
e, YeM CpeHUIN YpOBeHb 3a NpoLleLime rogsl.

[pyrve npusHakm cBMOeTenbCcTBYOT 06 U3MEHEHUsIX BO
dnope n dayHe 3eMnun. Psg pacTeHUin 1 KMBOTHLIX Havan
nepecenATbCA B CeBepHble PernoHbl, rae crano Tennee.
MHorve BuAapl He MoryT BbICTPO NPUCMOCOBUTLCSA K HOBbLIM
YCIOBUSIM; YXKe Hayanoch UX BbiIMUpaHue BCreACTBUE NapHu-
KoBoro addekTa.

[nsa Toro 4Tobbl MPUOCTAHOBUTL aHTPOMOreHHbI NapHU-
KOBbIN 3dhdeKT, yxKe cerndac HeobxoanumMbl peLumTerbHble
aercteus. Hy>kHO cokpaTUTb KonmyecTBo NOTpebrsieMoin 3Hep-
rvm, BKIoYasa 3HaunTenbHoe yMeHblueHve BbibpocoB CO, u
dpeoHOB, cofepXKaLMXCH B a3p030sisX U XONoANSIbHUKaX.

B TpaHcnopTHOM cekTope Heo6Xx0AMMO YMEHbLUNTL Hera-
TMBHOE BNISTHWE NTIMYHOrO TPaHCMNopTa, TO eCTb OTKa3 OT fnY-
HbIX aBTOMOOUNEen B nosb3y obLeCTBEHHOro TpaHcnopTa,
CHWXeHWe pacxoja TONnMBa U NnepeHeceHne TpaHcnopTta ¢
AOpOr Ha penbChbl.
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Sommersmog und tropospharisches Ozon

Die Lufthille der Erde (Atmosphére) heil3t bis in zehn Kilo-
meter Hohe Troposphare und zwischen zehn und 50 Kilometer
Hohe Stratosphare. Die Stratosphare enthalt neben den bekann-
ten Luftbestandteilen auffallig viel Ozon. 90 Prozent des gesam-
ten Ozons der Atmosphére sind in der Stratosphére konzent-
riert. Sie hei3t daher auch Ozonschicht.

Das Gas Ozon ist je nach Ort seines Auftretens fur vollig
unterschiedliche Effekte verantwortlich. Das in der Stratosphéa-
re vorhandene Ozon ist niitzlich und sogar lebenswichtig. Es
umbhuillt die Erde wie ein gigantisches Schutzschild und schirmt
den Planeten vor den gefahrlichen ultravioletten Strahlen der
Sonne (Wellenlangen zwischen 240 und 320 Nanometer) ab.
Die Strahlung kann Sonnenbrand und im schlimmsten Fall Haut-
krebs und Augenschadigungen hervorrufen. Eine Verringerung
der Ozonkonzentration in der Stratosphére, wie sie am Nord-

Ozonschicht / O3oHoBbIV cnon
/ schadliche ultraviolette Strahlung
‘ BpeaHoe ynbTpaduoneToBoe U3nydeHne
} Ozonschicht
030HOBbIN CIOW

geschitztes Leben auf der Erde
3aLyyiLLeHHas X13Hb Ha 3emne
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JleTHUM cmor n 030H B Tponocdepe

BosgywHas obonoyvka 3emnum (atmocdepa) go 10 kuno-
MeTpOB OT NOBepXHOCTM 3eMNn Ha3biBaeTcs Tponocdepor 1
ot 10 go 50 kunomeTpoB cTpaTocdepon. Hapaay ¢ obblYHbIMK
COCTaBNSAOLMMM BO3dyxa cTpaTtocdepa COAepXUT nopasu-
TerbHO MHOro o3oHa. B Hell ckoHUeHTpupoBaHo 90 npoLeHToB
BCero o3oHa atmocdepsl. [ToaTomy cTpatocdepa HasbiBaeTcA
O30HOBbLIM CIOEM.

["a3 030H BbI3bIBaET pasnnyHble 3PdeKTbl B 3aBUCUMOCTH
OT MecTa, B KOTOpoM OH Haxoautcs. O30H B cTpaTocdepe
HeobXxoauM 1 Xu3HeHHo BaxeH. OH obBonakusaeT 3eMnto, Kak
ruraHTckas salmTHas oborioyka, u npeJoxpaHseT nnaHeTy ot
OMacHbIX COSIHEYHbIX yNbTpadmoneToBbIX fyyer (4nMHa Bos-
Hbl — OoT 240 go 320 HaHOMETpPOB), BbI3bIBAIOLLNX COSNTHEYHbIE
OXOrK, paK KOXW 1 noBpexaeHus rnas. CHUXeHne KoHLeHTpa-
LMK 030Ha B cTpaTocdepe, Habnogaemoe Ha KOxHoMm n CeBep-

Ozonloch / O3oHoBas Ablpa

Quelle / UcTouHuk: www.wmn.net

19.09.2002, Sudpol / FOxHbI nontoc
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Sommersmog und troposphérisches Ozon Verkehrsokologie

und Siddpol zu beobachten ist, muss dringend unterbunden
werden. Die Ursache sind Fluorchlorkohlenwasserstoffe, die in
vielen Landern bereits nicht mehr verwendet werden.

In den bodennahen Luftschichten der Troposphare hinge-
gen, also dem Lebensraum des Menschen, ist das Ozon wegen
seiner starken Reizwirkung und Giftigkeit unerwtinscht. Je mehr
Kohlenwasserstoffe und Stickoxide in der Luft sind und je stér-
ker die Sonne scheint, umso mehr bodennahes Ozon wird ge-
bildet. Will man diesen ,,Sommersmog"“ bekampfen, miissen die
Vorlaufersubstanzen reduziert werden. Kohlenwasserstoffe ent-
stehen in Industrie, Gewerbe und Haushalten, wéahrend Sticko-
xide hauptsachlich aus dem motorisierten Verkehr stammen.

Morgens werden in Ballungsrdumen und auf Autobahnen
Stickoxide und Kohlenmonoxide emittiert. Diese werden durch
Luftstromungen in Randzonen transportiert, wo dann die eigent-
liche Ozonbildung stattfindet. Die Reaktionprozesse der Ozon-
bildung erfolgen hauptsachlich in der Regel nachmittags zwi-
schen 14 und 16 Uhr.

Wahrend der abendlichen Rushhour nach 17 Uhr kommt
es erneut zu einer starken Emission von Ozon-Vorlaufer-

Ozonkonzentration und Auswirkungen

Luftqualitat: Schleimhautreizungen Lungenfunktion bei kor-
Ozonkonzen- von Augen, Nase und perlicher Anstrengung
tration Hals im Freien
Lungenigend": wahrscheinlich* geringe Verminderung*
120 — 180 pg/m?

~Schlecht®: wahrscheinlich Verminderung um bis
180 — 240 pg/m?® zu 5 Prozent*

~Sehr schlecht: stark erhdhte Verminderung um bis

Uber 240 pg/m?3 Wahrscheinlichkeit zu 15/ 30* Prozent

* bei empfindlichen Personen und Kindern
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HOM rostocax, Heo6X0AMMO OCTaHOBUTL. [pUYnHaA STOrO CHU-
XXEHMS — PTOpXIIopYrieaoBoaopoabl; BO MHOMMX CTpaHax uUx
BorsbLUe He NPUMEHSIIOT.

B HWXHUX crosix Tponocdbepsl, T.e. B BO3ayXe, KOTOPbIM
AbILIaT NoAKn, HanMume o3oHa, BCNeACTBME ero pasapaxato-
LL|ero AeNCTBMS M TOKCUYHOCTH, HexenaTtenbHo. Yem 6ornblue
B BO3/yXe YrneBoAOPOAOB U OKMCEeN a3oTa, U YeM aKTUBHee
COJHUE, TeM Gorblue 0b6pa3yeTcsi STOro HeXenaTelbHoro 030-
Ha. YTobbl N36aBUTLCA OT 3TOrO ,NIETHEro cMmora”“, Heobxoau-
MO COKpPaTUTb KONTMYECTBO BbIGPOCOB COOTBETCTBYIOLLMX Bpe-
HbIX BELLIeCTB. YrNeBoAopOAbl BO3HUKAIOT B peayribTaTte npo-
MbILLSIEHHOM U XKUIMLLHO-XO3AACTBEHHOW AESATENBHOCTU; yrap-
HbI ra3, rnaBHbIM 06pa3oM, 0OpasyHoT BbIXJIOMNHbIE ras3bl.

ObpasoBaHne yrneBogopoAoB U OKMUCel a3oTa NponcxXo-
AVT YTPOM B HacenéHHbIX paloHax 1 Ha aBToMarucTpansx.
"a3bl NepeHoCHATCS NoTokamu Bosdyxa 3a ropof, rae obpa-
3yeTcs 030H. JTOT XMMMUYECKUIN NpoLecc NpoUCXOauT, Kak
npasuIio, B nocreobegeHHoe Bpems mexay 14 n 16 yacamu.

Bo Bpems BeuyepHero yaca nuk nocne 17 yacoB cCHoBa
NPONCXOAAT BbIOPOCHI BeLLeCcTB, NpoayLmpyoLLmux 030H. Ho
WHTEHCUBHOCTb U3ITyYeHWs] COSHLIA B 3TO BPEMS HUXE, U TakUuM

KoHueHTpaLus o30Ha u eé nocneacTBus

KayecTBO BO3-
JyXa: KOHLEH-
Tpauus 030Ha

,HeygoBn.
120 — 180 pr/m®

,nnoxoe‘
180 — 240 pr/m®

,O4YeHb nnoxoe*:
6onee 240 ur/m®

pasgpaxeHue
CnunauncToi 060104KM
rnas, Hoca v ropTaHm

BEPOATHO*

BEPOATHO

O4eHb BblCOKasd
BEPOATHOCTb

paboTa nerkux npwu
dmanyecknx Harpys-
Kax Ha ynuue

nerkoe HapylueHue*

coKpallieHue Ha
15 npoueHTOB™

CoKpalleHue Ha
15/ 30* npoLeHTOB

* y nofen ¢ NoBbILLEHHON YyBCTBUTENBbHOCTLIO U fEeTeN
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substanzen. Die Emissionen stof3en nun aber aufgrund der ge-

ringeren Strahlenintensitat der tiefer stehenden Sonne andere

chemische Prozesse an als am friihen Nachmittag. In stadti-
schen Gebieten kommt es jetzt zum Abbau des Ozons, nur in
landlichen Zonen fehlen die fir diese Reaktionen notwendigen

Abgase. Deshalb bleibt hier der Ozongehalt hoch.

Die Wirkung von bodennahem Ozon wird im Wesentlichen
von folgenden Faktoren beeinflusst:

- Konzentration: Je héher die Ozonwerte steigen, desto mehr
Leute sind betroffen.

- Dauer: Je langer sich jemand in ozonreicher Luft aufhalt, des-
to starker ist die Reaktion.

- Intensitat der Arbeit oder Tatigkeit: Je grof3er die korperliche
Anstrengung wahrend des Einatmens von Ozon ist, desto star-
ker fallt die Reaktion aus.

In der Europaischen Union muss die Bevolkerung auf Grund-
lage eines Gesetzes informiert werden, sobald ein Stunden-
mittelwert von 180 Mikrogramm Ozon je Kubikmeter Luft Gber-
schritten wird.

Studien zeigen: Ozon schwacht auch Pflanzen und Baume
und verlangsamt das Wachstum. Ozon verhindert, dass der in
Blattern und Nadeln gebildete Zucker liber Zweige und Aste in
die Wurzeln gelangen kann. Hohe Ozondosen filhren zu Er-
tragseinbussen in der Landwirtschatft.

Verkehrssicherheit — Vision Zero

Neben der Reduzierung von indirekten Effekten des Ver-
kehrs, wie beispielsweise der Abgase k, muss auch die Redu-
zierung von direkten Effekten wie Unfallen angestrebt werden.

Das schwedische Parlament hat sich klar zur ,Vision Zero*
bekannt, eine Vision, dass niemand im Stral3enverkehr getttet
oder schwer verletzt werden soll.

Die ,Vision Zero* geht davon aus, dass Unfélle unvermeid-
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o6pasom npoucxoasT Apyrme XMMUYeckue NpoLecchl, Yem

[AHéM. B ropofax B 4aHHOM Crlyyae 030H pasnaraeTcsi, OgHaKo

B CEIbCKOW MECTHOCTU OTCYTCTBYIOT HeOOX0oAMMbIE A5 STUX

peakuyii BbIXSTOMHble rasbl. [103ToMy 30eck ocTaeTcsl BbICOKMIA

ypOBEHb 030Ha.
OTpuuaTensHoe AeNCTBNE 030Ha Y NOBEPXHOCTM 3emnun

BbI3BAHO B OCHOBHOM criefytoLmmu chakTopamm:

- KoHueHTpauusi: YeM BblLLe KOHLIEHTpaLms 030Ha, TeM 60b-
e Noen noaBepraeTcsi ero BO3AeNCTBMIO.

- MpoAonXnUTENbHOCTL: YEeM [OJfiblle YeNIoBEK AbIWUT
BO3/lyXOM C BbICOKUM COAEpXaHUEM 030Ha, TEM CUSIbHEE
cKasblBaeTCcsi oTpuLaTeNbHOE BO3ENCTBME 030Ha.

- WHTeHcMBHOCTL paboThl Unn AesiTENbHOCTU: YeM BorbLue
manyeckast Harpyska npu BabIXaHUM 030Ha, TEM CUIbHee
BO3AENCTBME 030HA HA OPraHU3Mm.

B EBponeiickom coto3e No 3aKoHy HeobXoaMMOo HeMeareH-

HO MHPOPMMPOBATL HAceNeHWE B Cryvae, eCiin CPeaHSIs KOH-

LleHTpauusi 030Ha B TeyeHue Yaca npesbiwaeTt 180 mMukpo-

rpaMM Ha Kybuyeckuii MeTp Bo3gyxa.

WccnenoBaHus 4oKasbiBaloT, YTO 030H OcnabnseT pacTe-
HUA 1 AepeBbs Y 3aMeASeT UX POCT: 030H NPEnSATCTBYET nona-
[aHuio caxapa, o6pasyoLLerocsi B JIMCTBE U XBOE, Yepes BETBM
B KOPHW. Bbicokas KOHLEHTpaums 030Ha BeOET K noTepsm
ypoXas B CENbCKOM XO3SINCTBE.

Be3onacHocTb ABMXxeHus — Vision Zero

Hapsagy ¢ ymeHbLueHeM KOCBEHHbIX 3¢pdeKToB, Hanpu-
Mep BLIXJTOMHbLIX ra30B K, crefyeT Takke CTPEMUTLCA K YMeHb-
LLIEHMIO HernocpeaCTBEHHbIX apdeKToB, Takmnx, kak O TT1.

LBeackuin napnamMeHT yxxe nopgaepxan ,Vision Zero* —
NPOEKT, HanpaBSfieHHbIN Ha TO, YTOOLI Ntoan He rmbnm n He
nosny4any yBeuyunii no BuHe aBToTpaHcnopTa.

LVision Zero“ ncxoguT 13 Toro, YTo HecHacTHbIE cryvamn
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lich sind, da Menschen immer wieder Fehler machen, die daraus

resultierenden Schadigungen aber auf ein Minimum reduziert

werden mussen. Statistiken belegen, dass Verkehrsunfalle in

Industrielandern in hohem Mal3e zu Schwerverletzten und Ge-

téteten fuhren. Der Grundsatz der ,Vision Zero" lautet daher:

Mobilitat k muss moglich sein, ohne das Menschen dabei ster-

ben oder schwer verletzt werden.

Fur die Umsetzung der ,Vision Zero" tragen viele Institutio-
nen und Organisationen Verantwortung:

- Die Regierung muss sie beschlief3en, ein Aktionsprogramm
muss verabschiedet werden. Sie muss eine Instanz einrich-
ten, die das Programm Uberwacht und kontrolliert.

- Die Autoindustrie muss neue festgelegte Sicherheitsstandards
erreichen und eine gewisse Transparenz in Sachen Fahrzeug-
sicherheit schaffen.

- Unternehmen kénnten die ,Vision Zero" auf betrieblicher Ebe-
ne einrichten und ihre Beschaffungsrichtlinien fur Fuhrparks
und Dienstwagen andern.

- Versicherungen sollten ihr PrAmiensystem an die neuen
Verkehrssicherheitsaspekte anpassen.

Mobilisierung und Unfallhaufigkeit

Kfz pro 1000 Einwohner
nerkosble MallWHbI Ha 1000 xuT.

Russland/Poccus
Ungarn/BeHrpus

Polen/MonbLwa
Finnland/®uHnanans
Norwegen/Hopseruns
Grof3britannien/BenunkobputaHus
Spanien/McnaHus
Portugal/lopTtyranus
Frankreich/®paHuus
Osterreich/AscTpus
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HensbexHbl, TaK Kak YerloBeK coBepLlaeT OLWMOKW, OHaKO

BbITeKaloLwui yepb Heobxoaumo ceecTu K MUHUMYMy. CTa-

TUCTUKa CBUAETENbCTBYET, YTO B MPOMBILLIIEHHbIX CTPaHaXx K

TSKKMM TeNecHbIM NOBPEeXAeHNAM U CMepTeribHOMY Ucxoay

npvBoaAT B ocHoBHOM [TT1. NosTomy ocHoBHOM npuHUmn ,Vi-

sion Zero“ — obecneynBaTb HE TOJTbLKO MOOUITLHOCTB K, HO U

Be3onacHocTb noaemn.

MHorve yupexxaeHnsi u opraHnsaLmm NoAAePXUBAKOT NPUH-
uunel Nnporpammel ,Vision Zero®:

- [Npasumenbcmey Heobxoanmo NpuHATL ,Vision Zero®, paspa-
BoTaTb Nporpammy AeNCTBUIA U yYpeanuTb MHCTaHLMIO, KOTO-
pasi OygeT cneauThb 3a BbINOMHEHWEM AaHHOW NporpaMMbl.

- AsmomobursibHOU rMpoMbiIeHHOCMU HeOBXoAMMO YCTaHO-
BUTb CTaHAapTbl 6e3onacHOCTU U co3aaThb onpeaenéHHYo
Npo3payHOCTb B OTHOLLEHWUN Be3onacHOCTN aBTOMOBUIEN.

- lNpegonpunatna moryT NpuHATL ,Vision Zero®, nameHuB cBOLO
NONUTUKY NpUoBpeTeHNs NOABMXHOIO COCTaBa U CITy»KeBHbIX
aBTOMObBUNEN.

- Cmpaxoeble KoMrnaHuu OOSMKHbI UBMEHWUTb CUCTEMBI LiEH B
COOTBETCTBMUU C acnekTramu 6esonacHoOCTM TpaHcnopTa.

YpoBeHb aBTOMOOUU3aLMmM U aBapUAHOCTU

Unfalle pro 1000 Einwohner Unfalltote pro 1000 Einwohner
aBapum Ha 1000 xuT. norn6wme Ha 1000 xuT.

Quelle/cTouHmk: Cn6AON
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Nach dem Vorbild Schwedens und auf Grund der erstaun-
lichen Resultate (Reduzierung der Verkehrstoten um etwa 50
Prozentin der Zeit von 1979 bis 1994) wurde in der Schweiz ein
ahnliches Programm beschlossen. Man versucht damit die Zahl
der Verkehrstoten von derzeit 600 pro Jahr auf 300 im Jahr 2010
zu reduzieren. Hier finf der 77 beschlossenen Verdnderungs-
und Verbessungsvorschlage:

- Fuhrerschein bei Fahranfangern in Etappen (bei den 18- bis
24-Jahrigen sind StraRenverkehrsunfalle die hdufigste Todes-
ursache);

- Herabsetzung der Alkoholgrenze von 0,8 auf 0,5 Promille (Al-
kohol ist bei fast 20 Prozent der toédlichen Unfalle maf3gebli-
che Unfallursache);

- anlassfreie Atemalkoholkontrolle bei Autofahrern;

- sichere Gestaltung von Ortsdurchfahrten durch Kreisverkeh-
re (Reduktion der Geschwindigkeit und héhere Aufmerksam-
keit);

- obligatorische Kinderriickhaltesysteme in Kraftfahrzeugen
(Schutz der Kinder bis zum siebenten Lebensjahr).

Trotz hoher Erwartungen ist die ,,\Vision Zero* kein Traum,
sondern vielmehr eine Mdglichkeit den StralRenverkehr sicherer
Zu gestalten, wie das Vorbild der Schweden zeigt.

Induzierter Verkehr

Als induzierten, oder auch generierten, Verkehr bezeichnet
man ,zusétzliche Fahrten, resultierend aus der Verbesserung
eines Verkehrssystems, welche nicht anderweitig verursacht sein
kdnnen®.

Die meisten Okologen glauben an solch einen Effekt, die
meisten Verkehrsplaner negieren das teils oder weitgehend.

Hauptpunkt der Diskussion ist: Kann die Verbesserung ei-
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Mo npumepy LLiBeuwnn, rae Bb1nM 4OCTUMHYThI NOPasnTerb-
Hble pe3ynbTaTbl (CHUXeHWe Yicna cryyaeB CMepTHOCTU Ha
poporax no4vtn Ha 50 npoueHToB B 1979 —1994 roapl), B LLsen-
Lapuu 6bina npuHaTa nogobHas NnporpaMmMa € Lesnblo CHUXKe-
HWS YMcna crnyyaeB cMepTHOCTW Ha goporax ¢ 600 B rog ce-
rogHs o 300 — k 2010 rogy. 3aeckb npeacTasBrieHo 5 us 77
MPUHATBIX NpeasioXXeHnn 06 M3MEHEHNSX U YIyYLLEHUNAX:

- BBe[eHWe CUCTEMbl OrpaHMYeHnn AN HaunHaLWmMX BOAK-
Tenen (18 — 24-netHune normbatoT B ATl Yawle Bcero);

- CHWXeHMe MaKcMmaribHO JONYCTUMOW KOHLEHTpaLmm anko-
rons B Kposu Bogutens c 0,8 go 0,5 npomunne (ankoronb
ABNAETCA OCHOBHOM npuynHoin nouTtn 20 npoueHToB OTT1co
cMepTesbHbIM UICXOA0M);

- perynsipHble NPOBEpPKU coaepkaHus ankoross B KpOBW BOAM-
Tens;

- CTpPOUTENbCTBO AOPOr NoBbIWeHHOW 6e30nacHOCTH B Hace-
NeHHbIX NYHKTaX C UCMOSb30BaHEM KOSbLIEBOro ABMKEHUSA
(CHWXeHWe CKOpOCTU, NOBbILLEHHas BHUMATESbHOCTb);

- obsasaTenbHble cUCTeMbl Be3onacHoCTU AN AeTel B aBTo-
Mobunsax (3awmTa geteii B Bo3pacTe 4o 7 ner).

Or ,Vision Zero* oxxngaetTcsa MHOroe, HO 3TO He yTonud —
3TO BO3MOXHOCTb cAenaTtb aBToTpaHcnopT 6onee 6e3onac-
HbIM, KaK sIpKo nokasan npumep LLseumn.

UHayuupoBaHHoe coobLyeHne

MHAayumpoBaHHbIM MM reHepUpoOBaHHbIM COObLLIEHEM
HasblBaeTcs ,,40MNOSIHUTESIbHbIE NEepeABMKEHUS, BO3HMKLLME B
pe3yfnbTaTe paclMpeHus cuctembl coobLleHns, a He Kak
pesynbTaT ApYyrux NpUYmnH®,

BonbLIMHCTBO 3KOMOroB MPUHUMALIOT 3TO ABIEHNE, HO, TEM
He MeHee, MHOrve crneuuanmucTbl, 3aHMMaroLLmMecst Bornpocamm
TpaHcnopTa, ero oTpuLatoT.

OCHOBHOW MYHKT AaHHOW OUCKYCCUM CBOOUTCS K Criefyto-
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nes Verkehrssystems der Grund fiir das Auftreten von zusatzli-

chem Verkehr sein? Die Realitat zeigt, dass die Verkehrsmenge

steigt, wenn wir die Kapazitat der Infrastruktur steigern (zum

Beispiel durch Stra3enverbreiterung oder -neubau). Aber ist dies

ein Ergebnis der besseren Infrastruktur, oder ist das eine unab-

anderliche Entwicklung?

Es gibt einige Argumente, welche die Theorie des induzier-
ten Verkehrs unterstutzen:

- Wenn wir die Geschwindigkeit eines Verkehrssystems erho-
hen, kann der Nutzer in der gleichen Zeit weitere Strecken
fahren. Studien zeigen, dass er wirklich weiter fahrt!

- Wenn wir bessere Verbindungen zu einem bestimmten Ziel
bauen, machen wir es attraktiver. Mehr Leute werden dort hin-
fahren, denn das Ziel ist nun einfacher zu erreichen.

Ein gutes Beispiel sind Einkaufszentren in den Vororten
grof3er Stadte. Ohne eine gute Stral3eninfrastruktur wirde nie-
mand dort hinfahren — man verbraucht zuviel Zeit und Benzin
auf dem Weg. Es lohnt sich nicht. Aber wenn wir die Straf3en,
die zum Einkaufszentrum fuhren, verbessern, werden es mehr
Menschen nutzen.

Ein etwas abstrakteres Beispiel: Wenn auf einer Stral3e stets
Stau ist, wird jeder einen Nutzen in einer Kapazitatserh6hung
dieser Straf3e sehen. Aber der Effekt ist umstritten. Wir kdnnten
den Stau nur verschieben, ans Ende des verbesserten Straf3en-
abschnitts. Und wir kbnnten neue Autos anziehen —denn es ist
kein Stau mehr! Spater missen wir dieselbe Stral3e wieder ver-
breitern —irgendwo anders oder gar an derselben Stelle.

Das verursacht Uber die Jahre eine alarmierende 6kologi-
sche Situation. Je mehr wir die Strafl3en verbessern, umso mehr
Verkehr werden wir bekommen. Die derzeitige technische Ent-
wicklung kann den Effekt der steigenden Abgase nicht ausglei-
chen. Aber wir produzieren schon mehr Abgase k als fir eine
nachhaltige Entwicklung k maglich!
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LLIeMY: MOXeT 1 pa3BUTHE TPaHCMNOPTHOM CUCTEMbI MOCITTY>KUTb

NPUYMHONM NOABMEHNA HOBbIX cOobLeHNn? Kak nokasbiBaeT

AeNCTBUTENBHOCTb, KONIMYECTBO TpaHCMnopTa pacTéT, eCv Mbl

yBennmunBaem MOLLIHOCTb MHEPPaCTPYKTYypbI (Hanpumep, pac-

LLUMPEHWE N CTPOUTENBLCTBO HOBbLIX Aopor). [1poncxoauTt nn ato

B pesynbTare ynyylleHns MHPPacTPyKTypbl NN 3TO eCTeCT-

BEeHHOe pa3BuTue?

CyLecTByeT HeCKOSbKO apryMeHTOB, B MOMb3y Teopuu
WHAYLIMPOBaHHOIo CooBLLEeHUS:

- YBenuuMBas CKopoCTb ABWXEHUS, BragerneL, aBToMobuns
3a O]HO U TO e BpeMsi MOXeT npoe3xaTb bonbluee pac-
CTosiHMe. AHanM3bl NOKa3bIBaeT, YTO OH AENCTBUTESIbHO ero
npoeaxaet!

- CoBepLLUeHCTBYS MyTH COOBLLIEHNS OO HY>KHOro Ham obbekTa,
Mbl lenaem ero rnpusnekatensHee. bonblue nogen e3gut
TyAa, TaK Kak 3ToW Lienn JOCTUYb NpoLLe.

XopowmmMmn npuMepamu crnyxaT TOproeble LEeHTpbl B
OKPEeCTHOCTSX KPYMHbIX ropofoB. Bes xopoLuein JOPOXHON NH-
dpacTpyKTypbl TyAa HUKTO Bbl He e3aun — Ha gopory TpebyeT-
CS1 CIIMLLKOM MHOTO BpeMeHU 1 6eH3nHa. A 310 He oKynaeTcs.
Ho ecnn Mbl ynyywaem cocTosiHue [opor, BeAyLux K Top-
roBOoMYy LieHTpYy, UMUK ByeT nonb3oBaTbCcs bonblue noaen.

HemHoro abcTpakTHbIN NpyMep: ecnv Ha Jopore NocTosH-
HO MPOBKK, KaX bl FOTOB BblCKa3aTbCs NOSb3y €€ paclumpe-
HUs. Ho pelleHve npeacTaBnseTcs cnopHeIM. Pacumnpsia go-
pory Ha OJHOM y4acTKe, Mbl NULLbL NepeHoCcUM npobnemMy Ha
APYron y4acToK, NOCKOSbKY BO3HMKaeT bosbluee KOrnmyecTBo
aBTOMObBMIIEeN, Tak Kak Npobok noka HeT. Ho nosxe Mbl JOSMKHbI
ByaeM CHoBa pacLUUpSATL Ty e caMyto Jopory — rae-HUbyab
B AAPYroM MecTe UIin Ha TOM Xe CaMOM.

CnycTs roapl 3TO CTaHEeT NPUYNHON TPEBOXHOW 3KOSOTU-
YecKon cuTyaumn. Yem nydile Mbl caenaem 4oporu, TeM MHTEH-
cuBHee byaeT coobuyeHne. CoBpeMeHHOe TeXHUYECKoe pasBu-
TMe He MOXeT paspelUunTb Npobrembl yBennunBaroLLerocs
o6bEMa BLIXIIOMNHBIX ra30B k. YKe cevac aBToMOGMAM Npouns-
BOAAT BonbLLe BpedHbIX ra3oB, YeM 3TO JONYCTUMO B YCITOBUSAX
CTabunbHOro passuTuA k.
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Modal Split

Verkehr wird durch die taglich zuriickgelegten Distanzen
und deren Aufteilung auf die verschiedenen Verkehrsmittel cha-
rakterisiert, den so genannten Modal Split.

Die Verkehrsnachfrage und der Modal Split sind als Indika-
toren entscheidend, um die Nachhaltigkeit & von Verkehrs-
systemen zu beurteilen.

Einwohner von GroR3stadten benutzen den 6ffentlichen
Personennahverkehr intensiver als Bewohner der landlichen Ge-
biete. Dies ist vor allem darin begriindet, dass das Netz der
offentlichen Verkehrsmittel in wenig dicht besiedelten Raumen
schlechter ist. Entsprechend verfugt hier der Individualverkehr
Uber grof3e Vorteile. Im Gegensatz dazu sind private Fahrzeuge
in dicht besiedelten Gebieten aus volkswirtschaftlicher Sicht
uneffektivere Verkehrsmittel.

Personenverkehr / Maccaxupckui TpaHcnopT

Deutschland / T'epmaHus Russland / Poccug

5 o
> 8 % 17 %

7 Busse

Kraftfahrzeuge R Eisenbahn 7
& = aBTObYChI

aBTOMOGMNK - XenesHasa gopora
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Pacn pegeneHne TpaHCMNMOPTHbLIX MOTOKOB

CoobLLEeHUSsI XapaKTepusytoTcs eXXeJHEBHO NpeoaorieBae-
MbIMW OUCTaHUMAMM, a TaKkke pacnpeaenieHMeM coobLeHui
Mexay pasnuyHbIMU BuAamu TpaHcnopTa.

Cnpoc Ha TpaHCMnopTHble CpeAcTBa U pacrnpeneneHue
TPaHCNOPTHbLIX NMOTOKOB SBNSKOTCA MHANKaTOpaMK, yKkasblBato-
UMM Ha cTaburbHoe pasBuTue k TPAHCMOPTHOM CUCTEMBI.

XKunTtenu KpynHbiX ropooB UCMOMb3YHOT O6LECTBEHHbIN
TpaHCNOPT MECTHOIO COOBLLIEHUS UHTEHCUBHEE, YEM XUTEMN
CEeIbCKMX paioHOB. DTO OO BSACHSIETCS rMaBHLIM 06pasom Tem,
YTO B Marsio 3acesieHHbIX paioHax ceTb 0BLLECTBEHHOMO TPaHC-
nopta passuTa Xy»e. / 3geck, COOTBETCTBEHHO, JIMYHbIE aBTO-
mMobunm obnagatoT GonbLLIMM NpenMyLLecTBoM. UTo kacaeTcs
MOTHO 3aceneHHbIX 0bnacTei, To 30ech JIMYHbIE aBTOMOOWIN,
C TOYKWM 3PEHUsi HApOAHOro XO3SMCTBA, SIBNSIOTCA MEHee

Guterverkehr /'py3oBon TpaHcnopT

Deutschland / T'epmaHus Russland / Poccus
10%

13% =

9%

81 %

Binnen- und Seeschifffahrt

I:I Luftverkehr
peYHOM N MOPCKOW TpaHCnopT

BO3ZYLUHbIV TpaHCMopT
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Aber auch fur den Bereich des Guterverkehres wird der
Modal Split genutzt, um die Nachhaltigkeit k abzuleiten. Ziel ist
eine verkehrswirtschaftliche Optimierung und Sicherstellung der
Versorgung mit Waren und Dienstleistungen bei Minimierung
der durch den Guterverkehr verursachten verkehrlichen und
Okologischen Belastungen.

Die Entwicklung des Verkehrs in Europa verdeutlicht die
Notwendigkeit solcher Handlungen. Wie die Grafiken zeigen,
ist der Umfang der Gutertransporte auf der Straf3e in Deutsch-
land bedeutend hoher, als in Russland.

Nur wenn sich die Preise im Verkehrssektor starker am Prin-
zip der Kostenwahrheit k (einschlie3lich der externen Kosten k)
orientieren, kann das Verkehrsverhalten in volkswirtschaftlich
effizientere Bahnen gelenkt werden.

Aus verkehrsékologischer Sicht muss es das Ziel sein, alle
Verkehrstrager so einzubinden, dass der Transport von Perso-
nen und Gutern sowohl umweltschonend als auch effizient und
sozial gerecht ist. Damit einher geht das Verstandnis, dass dem
Transport auf der Schiene und den Wasserstrassen wieder mehr
Bedeutung zukommen muss.

In diesem Sinne sollte die Nutzung von umweltfreundliche-
ren Verkehrsmitteln geférdert werden: bei Gutertransporten zum
Beispiel mit Hilfe von Logistikzentren zur Optimierung der
Guterverkehrsstrome; beim Personenverkehr mit vom Arbeitge-
ber mitbezahlten Monatskarten (Jobtickets) oder durch Bildung
von Verkehrsverblinden mit einheitlichen Fahrscheinen und Ta-
rifen.

In Stadten kdnnen viele Wege auch zu FulR oder mit dem
Fahrrad zurtickgelegt werden. Diese absolut umweltschonenden
Varianten bendétigen jedoch auch eine entsprechende Infrastruk-
tur.
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3¢ppeKTUBHBIM TPAHCNOPTHLIM CPeACTBOM.

OfJHako 1 B crlyyae rpy3onepeBo3ok HeobXoaMMOo UCMONb-
30BaTb AaHHble O pacnpefeneHMn TPaHCNOPTHLIX MOTOKOB B
Llensix HanaxwBaHus 6onee ctabunsHoro passuTus k. Lienbto
SIBNSIETCS 3KOHOMMYECKas ONTUMM3aLIMs 1 obecneyeHne cHab-
YXEHUsi TOBapaMm 1 ycryramu npy MUMHUMM3aLUmm oTpulaTenb-
HOrO BIIMSIHWNSI HA 3KOHOMUYECKYIO M OKpYXKatoLLlyto cpeay.

Pa3BuTue TpaHCNopTHOM cncTeMbl EBponbl NOSICHUAT He-
06xoAMMOCTb Taknx AedcTBMi. Kak nokasbiBaeT pUCYHOK,
06bEM rpy3onepeBo3ok aBTOMOOUIIbHLIM TpaHCNopToM B
epmaHum 3HaunTenbHO bonbLue, Yem B Poccuu.

Ecnmn 661 nonntuka opueHTnpoBarna LeHoobpa3oBaHUA Ha
cnpaeefnvBoe pacnpeereHve 3atpat k TpaHcnopTa (BKto-
Yas BHelLHVe adhdekThl k), TO oHa npuHocuna 6kl 6orblue KO-
HOMMWYECKOM BbIroAbl.

C ToukM 3peHns oxpaHbl OKpyxatoLlen cpefbl, Lesbio
ABNSETCH MUCMOoNb30BaHWe BCexX BUMAOB TpaHcMnopTa Takvm
obpas3om, YTO rpy30BOM U JNIErKOBON TPAHCNOPT cTan MeHee
BpeaHbIM 1 6onee acbdekTUBHBIM. [pn 3TOM BCE XKe HeobXo-
AMMO NoHMMaTb, YTo Boree 3HaunMmas posib JOIMKHA OTBOANUTb-
CS1 Xene3HOoJ0POXXHOMY Y BOAHOMY COOBLLEHUAM.

Takum ob6pasom, Ucnosb3oBaHne BUOOB TpaHcnopTa, Ha-
HOCSILLMX MEHbLUWI yLLIep6 oKpy»KatoLLeli cpeae, HaJo CTUMY-
NMPOBaTb: B 061acTy rpy30rnepeBo3okK, HanpUMep — C NOMOLL|bO
LIeHTPOB NOMICTUKN A1 ONTUMM3aLMN TPAHCMOPTHBIX NMOTOKOB;
B Nacca)XMpPCKOM TpaHcnopTe — BBeleHeM Npoe3aHbIX Gune-
TOB, onJjlaynBaemblx paboTogaTensmun, unm obpasoBaHUeEM
[OPOXHbIX COO30B C eAVHbIMU TapuUdamMm 1 bunetamu.

B roponax 6orbluee NpenMyLLIECTBO AOMKHO GbiTb OTAAHO
neLexoqHoOMy ABMKEHUIO, a TakKe NepeaBKeHMIo NocpeacT-
BOM BenoTpaHcnopTa. OfHako 3TW COBEPLUEHHO 3KOSoru-
yeckue BapuaHThbl Takke TpebyoT HanMume CooTBETCTBEHHOW

MHPPaCTPYKTYpbl.
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Verkehrsreduktion

In erster Linie soll Verkehr das Bedurfnis nach Mobilitat k
befriedigen. Dies muss nicht unbedingt immer mit einem hohen
Verkehrsaufkommen korrelieren.

Nur durch eine Beeinflussung der Verkehrsnachfrage wird
es maglich sein, den auftretenden Verkehr in Grenzen zu halten
und negative Folgen fur die Umwelt zu minimieren. Moderne
Mobilitatskonzepte missen darauf ausgerichtet sein, die Ent-
scheidungen der Blrger beziiglich der Verkehrsmittelwahl und
der Wegstrecke zu beeinflussen. Ziel sollte es sein, durch Schaf-
fung eines besseren oOffentlichen Verkehrsangebots, die Vor-
aussetzung fir eine passende Nachfrage zu schaffen. Die Kon-
zepte miussen die Nachfrage lenken!

Wichtige Voraussetzungen kdnnen planerische MalRnahmen
%k und die Verbesserung des offentlichen Verkehrs sein.
Weiterhin ist die Erforschung der psychologischen Grundlagen
des Mobilitatsverstandnisses k wichtig.

Konkret gibt es einige weiterfihrende Moéglichkeiten, das

Verkehrsaufkommen zu reduzieren:

- Indem man die Bevdlkerung motiviert, die Auslastung von Fahr-
zeugen zu steigern. In vielen deutschen Stadten organisieren
Vereine gemeinsame Fahrten fremder Leute mit dem gleichen
Ziel (,Mitfahrgelegenheit®) oder Autos fiir die gemeinsame
Nutzung durch mehrere Familien (,car sharing"“). Stadtische
Verkehrsbetriebe bieten Sammeltaxen an. So kann auch in
entlegenen Gebieten auf den umweltunfreundlichen motori-
sierten Individualverkehr verzichtet werden.

- Auch die Einfihrung von Mautgebtihren kann das Verkehrs-
aufkommen erheblich senken. Nach der Einfiihrung von
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YMeHblueHne KonmyecTBa TPpaHCNopTa

B nepByto ouyepeab TpaHCMopT AOSIKEH YAOBNETBOPSATH
NnoTpebHOCTU B MOBUITLHOCTY K, @ 3TO He BCera COOTHOCUTCS
C LUMPOKNM pacnpocTpaHeHeM TpaHcnopTa!

PocT konnyecTtBa TpaHcnopTa MOXHO CAepXMBaTh B Lie-
NSX MUHUMM3ALMK OTpULATENbHBIX AJ151 OKpYKatoLLen cpeabl
NocneaCcTBUIA, TONBKO C MOMOLLbIO PeryniMpoBaHus crpoca Ha
TpaHcnopT. CoBpeMEHHbIE KOHLENLMM MOBUITBHOCTU [OIDKHbI
WATW NO NYTWU BIUSIHWS Ha rpaXkaaH B MOMEHT Bblbopa TpaHc-
MOPTHbLIX CpeAcTB M Aopor. Llenbio 4omKHO SBUTLCSA co3gaHne
yCIOBUIA ANs NOAXOAsILLEero cnpoca nocpeacTBoM hopMmpo-
BaHMWS NyyLLero npeasioXeHns obLecTBEHHOro TpaHcnopTa.
KoHuenumm AomkHbI pyKOBOAUTL CNpocom!

BaxxHo npegnocbinkor MoryT ctaTb MiaHoBbLlE Mepo-
NpuaATKA R N yny4lleHne obLiecTBeHHOro TpaHcnopTa. Kpome
TOro, HeobxoaAMMoO UccreaoBaTh MCUXONOTMYECKNE OCHOBBI
MOOUIBHOCTU K.

CyLecTBYeT HECKOSIbKO AallbHENLNX, KOHKPETHbLIX BO3-

MOXHOCTEeI OrpaHNYnUTb pacnpocTpaHeHne TpaHcnopTa:

- CospgaTtb HacerneHo MOTMBaLMIO K yBENMYEHWIO 3arpyKeH-
HOCTW JINYHbIX TPAHCNOPTHBLIX CPEACTB: BO MHOIMX HeEMeLl-
KX ropogax o6beAMHEHWS1 OpraHuU3yoT COBMECTHbIE Noes-
OKN He3HaKoMbIX Ntoaen ¢ ognHakoBon Lento (,Mitfahrgele-
genheit) nnn coemectHoe ncnonb3oBaHMe aBToMOBMINEN
pasHbIMKU ceMbaMU (,,car sharing®). MpeonpuaTUS ropoackoro
TpaHcnopTa npeasiaraloT MapLUpyTHble Takeu. Takue cpel-
CTBa NO3BOJISAOT AaXe B OTAANEHHbIX MecTax oTkas oT JINy-
HbIX TPAHCMOPTHbIX CPEACTB, HAHOCALLMX BonbLUNIA yLEepPO
OKpYyXatoLen cpefe.

- CHM3NTb pacnpocTpaHeHue TpaHcrnopTa MOXeT Takxke
BBeZeHNEe TaMOXEeHHbIX NOLWMH. Nocne BBeaeHMA nnathbl
3a nonb3oBaHWe Joporamu B LeHTpe JloHaoHa, KoNnMyecTBo
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StralRenbenutzungsgebiihren im Londoner Stadtzentrum hat
die Zahl der Staus erheblich abgenommen. Durch die Verla-
gerung des Verkehrs auf Metro und Bus wurde die Lebens-
qualitat erheblich gesteigert.

- Dies ist aber nur bei gleichzeitiger Attraktivierung des OPNV-
Netzes mdglich, so dass dem Verkehrsteilnehmer eine gleich-
wertige Alternative geboten werden kann.

- Die Ideen sind nattirlich auch auf den Fernverkehr tibertrag-
bar. Mit der Einfihrung einer streckenabhéangigen Gebihr auf
Fern- und Landstraf3en, wie es die Schweiz fur Lkw bereits
praktiziert, kann das Fernverkehrsaufkommen gesenkt und
gesteuert werden.

Zusammenfassend lasst sich erkennen, dass eine Verkehrs-
reduktion nur durch das Zusammenspiel mehrerer Faktoren
moglich ist. Wichtig ist zum einen die verkehrsplanerische Kom-
ponente, das heif3t dem Verkehrsteilnehmer sollten Alternativen
geboten werden. Diese Alternativen kann man jedoch meist nur
Uiber die Kostenseite schmackhaft machen.

Mitfahrgelegenheit

Bogutenb A ns [lpesgeHa egeT B KOMaHANPOBKY B bep-
nnH. OH xo4eT ucnonb3oBaTb CBOK JIMYHYKO MaLLVHY, HO
©eH3uH goporon. OH 3BOHUT B OpraHu3auuio 1 coobuyaer,
YTO Y Hero Tpu cBO6OAHbIX MecTa.

TypucT b n3 [ipesgeHa Takke Xo4veT exaTb B bepnvH. Y
Hero aBTOMOBUNA HET, NO3TOMY OH 3BOHWUT B OpraHv3aLmio.
Tam emy patoT Homep BoguTens. [narta 3a opraHmsaumio 1
[0pOory HUXe CTOMMOCTW Xene3HOAopOXHOro buneTa.

B N'epmaHum Takme opraHnsauum CyLLecTBYIOT B KaXKO0M
ropofe, U HoMmep TenedoHa Be3je OAMHAKOBLIN. Takune xe
areHcTBa CyLLecTBYeT U B UHTEpPHETe.
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NPoBOK 3HAUUTENBHO YMeHbLNUCE. B pesynbTaTe nepe-
MELLIEHNs] TPaHCMOPTHOW Harpysku Ha MeTpo U aBTobyc
KaYeCTBO XKM3HWN 3aMETHO YBESIMYNIIOCh.

- Ho 370 BO3MOXHO TOSBKO C OAHOBPEMEHHbBIM MOBbILLIEHUEM
npvBiekaTenbHOCTN 0BLLECTBEHHOIO TpaHCcNopTa, Tak Kak
yyacTHUKaM ABMXEHUS OOoJKHa OblTb NpepnoxeHa
paBHOLIEHHas anbTepHaTuBa.

- EcTecTBEHHO, 3TO NPMMEHNMO U1 K AaNbHUM COOBLLIEHNAM.
BBeas nownuHy Ha Liocce M aBTOMarucTpansix, kak a1o
npakTukyeTtcs B LLBeriLapum onsi rpy3oBbIX aBTOMOGUNEN,
MOXHO OrpaHM4MBaTb U perynnmpoBaTthb pacrpocTpaHeHne
TpaHcnopTa Ha MapLupyTax AanbHEro criefoBaHus.

MoaBoas UTor, MOXXHO CKa3aThk, YTO OrpaHUYeHe TpaHc-
nopTa BO3MOXHO TOJILKO NP YCIOBUM B3aMOAENCTBUS MHO-
rmx dpakTopoB. Bonblloe 3HaYeHWe MMeeT NaHoBLIA KOMMOo-
HEHT, T.€. y4aCTHMKaM ABUXEHWNS AOIDKHbI OblTb NPEAnNoXeHbI
anbTepHaTUBLL. ITU anbTepHaTUBLI MOXHO caenaTb npu-
BrieKaTenbHLIMUN TONBbKO NyTEM BO3AENCTBUSA HA PUHAHCOBYIO
CTOPOHY.

Car sharing

Y cembm A Tpoe geTein, AN Noesakun no MmarasmHam unm
nyTeLeCcTBUA UM MHOTAa HY)XeH aBToMobunb. Ho Grogxeta
He xBaTaeT. Y cembu b Takas e cutyaums.

OpraHusaLmsi cobmpaeT kak MUHUMYM 20 Taknx ceMen,
N OHM BMECTe MOKynawtT NsATb aBTOMOOUNEN AN pasHbIX
notpebHocTeln — Hanpumep, FA3enb, Bonry, >Kurynu, Huey
n Oky. OpraHu3aums crneguT 3a MallMHamun U KOHTponupyeT
nepeaavy Knoyemn oT 0gHOM CEMbM K pPYromn.

CerogHs 60MbLUNHCTBO TakuMX opraHusauui Kommep-
Yyeckue Unn myHuumnansHble. OHX NOKynakoT aBTOMOBUM 1
NMOTOM CEMbM NNATAT 3a UCNONb30BaHUeE.
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Verkehrsbeschleunigung

Durch MalRnahmen der Verkehrsbeschleunigung wird ver-
sucht, Verkehrsprobleme wie Stau oder Smog zu lésen. Ziel ist
es, die Uberbeanspruchten Verkehrstrager zu entlasten.

Der Ausbau der Infrastruktur ist haufig die einzige und teu-
erste Losung, um den Verkehr zu beschleunigen. Dies kann in
unterschiedlichen Formen erfolgen. Zum Beispiel durch Neu-
bau oder Verbreiterung von Stral3en, Eisenbahnstrecken und
Wasserstral3en. Unter 6kologischen Gesichtspunkten ist der
Ausbau der Infrastruktur aufgrund der Trennwirkung &, Flachen-
versiegelung und Mehrbelastung immer als letzte Alternative zu
betrachten.

Es st jedoch zu beachten, dass fiir eine spurbare Verbes-
serung der Verkehrssituation nicht nur eine einzelne Straf3e aus-
gebaut werden muss, sondern auch noch die Knotenpunkte und
Verkehrswege im Umfeld. Ansonsten wirden sich die Engpés-
se nur auf einen anderen Abschnitt des Stra3ennetzes verla-
gern. Im Ubrigen fiihren gréRere und breitere StralRen wiederum
zu zusatzlichem, induziertem Verkehr K.

Umlegung der Verkehrsstrome auf Alternativen und Schnitt-
stellen zwischen allen Verkehrstragern: Um systemubergreifend
Verkehrsbeschleunigung zu erreichen, ist die Aufteilung der
Verkehrsstrome auf noch freie Ressourcen im modal splitk sehr
sinnvoll. Das kann zum Beispiel in Stadten die Nutzung der
Nahverkehrsmittel, anstatt des eigenen Kraftfahrzeugs, sein.
Durch Massenverkehrsmittel werden die Ressourcen geschont,
wie zum Beispiel Flachen in den Stadten. Fahren 100 Menschen
mit einer 45 Meter langen StralRenbahn, anstatt jeweils 1,3
Menschen (deutscher Durchschnitt) in vier Meter langen Au-
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YCKOpeHMe TPAHCNOPTHOIO NOTOKAa

Mpy NoMoLLM MEPONPUATUIA, HAaNpaBNEHHbLIX HA yCKOpeHue
TPaHCMNOPTHOrO MOTOKa, MOXHO MOMbITaTbCs PeLUnTb Takue
npobnembl TpaHCMopTa, Kak Npobku 1 cMor. Lienbio siBnsieTcs
pasrpyXeHue neperpy>eHHbIX BUAOB TpaHcrnopTa.

PacuwupeHue uHgpacmpyKkmypbl HacTO OCTaeTCHA eQUHCT-
BEHHbIM M CaMblM LOPOrocTosAWMM cnocobom ycKopeHus
TpaHcnopTa. PewnTb 3Ty NpobneMy MOXHO pasfMyHbIMU
nyTaMu. Hanpumep, nyTém cTpouTenscTBa NMbo paclumpeHus
MarucTpanei, xenesHblX Jopor U BoAHbIX nyTer. C 3Kono-
rMYECKOM TOUKN 3pEHUSA, pacLUMpeHne NHAPPACTPYKTYpbl N3-3a
achbpekta gpobrieHna k, NOKPbITUA FPyHTa U OcTasnbHbIX
Harpys3oKk paccmaTtpuBaeTcd B KayecTBe mnocregHero
BapuaHTa.

Heobxoanmo npuHMMaTb BO BHUMaHWeE, YTO 411 Oy Tu-
MOro U3MEHEeHUsI cuTyauum OBWXKEHUA Hago ynydwaTtb He
TOSBKO OHY A0OPOTY, HO eLLé 1 Y3r1oBble MYHKTbI U Npurexalume
ynuupel. MHave npobnema npobok nulb NepeHOCUTCS Ha
ApYyron y4yacTok gopoxHow ceTn. Mexgy npounm, Gonee
XxopoLllve, WNpokne ynuubl BBeAyT K AOMOSHUTENBHbIM,
WHOYLMPOBAHHbLIM COOBLLEHNAM K.

lNepeHoc mpaHcriopmHo20 rnomoka Ha Opyaue 8ulbl
mpaHcriopma U opaaHu3ayusi nyHKmos riepecadku Mexoy
gcemMu sudamu mpaHcriopma: Ytobbl JOBUTECA yCKOpeHUs
ABUXEHNs Bcex BMAOB TpaHcnopTa, uenecoobpasHbiM
ABNAETCH 3aleMCTBOBaHMe B TPAHCNOPTHOM NOTOKe cBoboA-
HbIX BMAOB TpaHcnopTa (pacnpeaeneHne TpaHCnopTHbLIX No-
TOKOB k). Hanpumep, B ropogax aTo MoXeT ObiTb MCMOSb30-
BaHMe obLLEeCTBEHHOro TpaHcnopTa BMECTO JIErkoBbIX aBTo-
Mobunen. bnarogaps obLecTBeHHOMY TpaHcnopTy 6yayT
CoXpaHeHbl pecypchl, Hanpumep, MecTo Ha goporax. Ecrn 100
yesnoBek eagyT Ha TpamBae B AJfiMHOM 45 MeTpoB, a He Ha
aBTOMOOUNAX B ANIMHOM 4 MeTpoB, No 1,3 YenoBeka B KaXkgom
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tos, wird wesentlich weniger Verkehrsflache bendtigt — in die-
sem Fall tber 300 Meter. Weniger Platzbedarf bedeutet weni-
ger Staus. Und das bedeutet wiederum, dass weniger Straf3en
erforderlich sind.

Der freiwillige Umstieg von Autofahrern auf 6ffentliche Ver-
kehrsmittel kann zum Beispiel durch Beeinflussung von
Lichtsignalanlagen k zugunsten des 6ffentlichen Nahverkehrs
gefordert werden. Ferner werden Schnittstellen gebraucht. Zum
Beispiel in Form des ,park&ride“-Konzeptes: an den Endpunk-
ten der Metro oder Stral3enbahn bieten Stadte kostenlose Park-
platze an, um eine alternative Fortbewegungsmaglichkeit durch
das Stadtzentrum zu geben. Des Weiteren sind auch Kombi-

Energieaufwand (Passagierverkehr)
Pacxopn aHepropecypcoB (naccaXXupCckui TpaHCNopT)

Eisenbahn (100 km/h)
xenesHas gopora (100 km/4)

Eisenbahn (300 km/h)
XenesHas gopora (300 km/4)

Flugzeuge

caMonéTsl
Uberlandbusse
MeXayropoHbli aBTobyc

4,7-9,2

Kraftfahrzeuge (1,6 Pass.)
aBToMobunu (1,6 naccawupa)

Eisenbahnnahverkehr
npuropoaHasi x.a.
Metros
MEeTPOMONINTEHBI
StralRenbahnen
TpamBau

O-Busse
Tponnenbychl
Stadtbusse
ropofckme aBTobychbl
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(cpeaHve undpsbl No N'epmaHnm), To TpebyeTca 3HAUUTENBHO
MeHbLLIe MecTa AN TpaHcnopTa, B 4aHHOM cryyae 6onee 300
MeTpoB AnnHoN. C 3KOHOMHel MecTa — MeHblue npobok. A
3Ha4UT, U CaMu JOPOrM MOryT 3aHMMaTb MeHbLUE MecCTa.
[obpoBornbHoe n3MeHeHve Buaa TpaHcnopTa Brnagesb-
uamyn aBTomobunen MOXHO, K npumepy, CTUMyNMpoBaTb C
NMOMOLLIbIO BO3ENCTBUA Ha pexum pabota ceeTodopa k B
nonb3y obLecTBeHHOro TpaHcnopTa. Kpome Toro, Tpebytotcs
NYHKTbI Nepecajku, Hanpumep cuctema ,park&ride”: Ha koHeu-
HOW CTaHLMN MeTpOoMonnMTeHa Unn TpaMmeasi ropof npeararaet
roctsiM 6ecnnaTtHble aBTOCTOSHKW, YTOBbl NpefocTaBUTb UM
anbTepHaTUBHOW crnocob nepeaBMXeHUs Mo LeHTpy. Tak xe

Energieaufwand (Guterverkehr)
Pacxop aHepropecypcoB (rpy30BoW TpaHCMNopT)

Eisenbahn (100 km/h)
xenesHas gopora (100 km/4)

Flugzeuge
caMonéThl
Kraftfahrzeuge
rpy3oBble MaLLWHbI
Binnenschiffverkehr
peYHon TpaHcnopT
Seeverkehr
MOPCKOW TpaHcnopT

' 51-73

5,1-9,2

Angaben in Liter Benzin pro 100 Personen- beziehungsweise
Tonnenkilometer. Bei elektrischen Systemen entspricht 1 Liter
Benzin 8,78 Kilowattstunden Elektroenergie.

[aHHble ykasaHbl B nuTpax 6eHanHa Ha 100 naccaXupo- nnm ToHHo-
KunomeTpos, n3 pacyéta 1 nuTp beHsuHa — 8,78 kunoeaTT-4aca
SMEKTPO3HEPIrnK.

Quelle/McTo4Hmk: www.unitran.ru
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tickets attraktiv, wie zum Beispiel ein Flug inklusive Bahnfahrt
zum und vom Flughafen.

Versucht man, noch freie Ressourcen des modal split
effektiv auszunutzen, kann ein riesiges ungenutztes Potenzial
erschlossen werden. Uber Kampagnen zur Aufklarung der Be-
volkerung muss dies jedoch propagiert werden.

Durch Verkehrsleit- und Informationssysteme (Verkehrs-
telematik) ist es moglich, Verkehrsstrome zu erfassen, zu ver-
arbeiten und durch geeignete Signalisierung auf optimale Rou-
ten zu leiten. Es gibt zwei Arten: Navigationssysteme im Fahr-
zeug sowie Verkehrslenkung durch elektronische Hinweis-
schilder und Anzeigetafeln im Verkehrsraum. Wahrend das
Navigationssystem dauernd aktuelle Daten bendtigt, welche von
jedem Fahrzeug abgerufen werden miissen, werden die Hin-
weisschilder zentral gesteuert. Damit ist der Aufwand und Daten-
verkehr viel geringer.

Auch die Beeinflussung von Lichtsignalanlagen k zahlt zu
Methoden der Verkehrstelematik, zum Beispiel so genannte
,Grinen Wellen*,

Auch im Schienenverkehr wird die Telematik weiterentwi-
ckelt. Bald sollen ETCS (European Train Control Systems),
welche unter anderem dynamische Blockabschnitte erzeugen
koénnen, eingefuhrt werden. Dadurch ist es mdglich, mehrere
Zuge in optimalem Raumabstand hinter einander fahren zu las-
sen.

Weitere Methoden der Verkehrsbeschleunigung kénnen
planerische MalRnahmen k sein. Beeinflusst wird alles durch
Aspekte der Verkehrspolitik .

Die hier vorgestellten Malinahmen zur Verkehrsbeschleu-

nigung stehen natirlich immer in Wechselwirkung mit allen Ein-
flussfaktoren des Systems. Eine neue grof3e Stral3e bedeutet
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nonesHbIMK SBNSIOTCS Tak Ha3blBaeMble KOMOUHUPOBAHHbIE
6uneTbl, HanpUMep, NonéT Ha caMonéTe, BKMOYas NoesaKy
Mo >enesHow Jopore B a3ponopT 1 obpaTHo.

PerynupoBaHue pacrpeeneHns TpaHCnopTHbLIX NOTOKOB
R C Ucrnonb3oBaHMeM cBOBOHLIX pecypcoB, CocobcTBYeET oc-
BOEHWUIO OTPOMHOMO HEUCMNONb3OBAHHOIO NoTeHuuana. ATn
naev HeobxoaMMo nponaraHaMpoBaTh.

UHpopmalUoHHbIe cucmeMbl U cucmeMbl pe2yiupogaHusi
0suXxeHUsl (mpaHcriopmHas mesieMamuka) No3BONAT
perMcTpmMpoBaTh BECb TPaHCMOPTHLIM NOTOK, obpabaTbiBaTh
NMHdopMaLMio U yNpaBnATb ABWKEHMEM TpaHcnopTa Mo on-
TUMasibHbIM MapLUpyTam C MOMOLLIbHO CUrHANIM3aLMOHHOM yCTa-
HoBkuW. CylLlecTBYeT ABa BapuaHTa: HaBUrayMoHHbIE CUCTEMbI
B TpaHCNOpTHOM cpeAcTBe NMbo yrnpaBfieHne TpaHCNopPTOM C
MOMOLLIbIO 9NMEKTPOHHbIX yKa3aTernen Ha goporax. [1na ncnosb-
30BaHMSA HaBUraLMOHHOW CUCTEMbl HEOHXOAUMO MOCTOSIHHO
nony4yaTb MHpOPMaLMIO B KaXXAOM TPaAHCMOPTHOM cpecTBe.
B oTnnume ot aT10r0, YyKa3aTesnim KOHTPONMPYOTCS U3 LieHTpasib-
Horo nyHkTa. [lpn 3ToM KonNMyecTBO 3aTpaT U NepeaBaemMon
NMHdOPMaLMM 3HAUNTESIBHO CHUXKEHDI.

BosgenctBme Ha pexunm paboTbl cBeTocdopa k Takke
cunTaeTCcsl MeponpuaTMEM TPaHCNOPTHON TenemMaTuk1, Hanpu-
Mep, BBeZleHMe TaK Ha3blBaeMbIX ,3€N1EHbIX BOJTH".

Ha kenesHon gopore Takxe pa3ByBaeTcs TpaHCNopTHas
TenemaTuka. Ckopo ByayT BBeAeHbl EBponeickue xenesHo-
OOPOXHble KOHTpOsbHble cucTtembl (ETCS), koTopble, KpoMe
BCero rnpoyero, co3gaayT bonee AMHaMU4YHble BMOK-y4acTKu,
NO3BOJISOLLME HECKOSIBKUM Noe3aam exaTb Apyr 3a ApYroMm.

OpyrMMun MeToamMu YyCKOpEHWs TpaHcrnopTa MoryT GbiTb
rnraHoBble MeponpusaTus k. CUnbHoe BRUsIHWE OKasblBaloT
TaKkXKe acnekTbl TPaHCMOPTHOM MOSNIUTUKA K.

BbILIJeI'Iepe‘-WICJ'IeHHbIe MeponpudaTnA, HanpaeJieHHbIe Ha
YCKOpeHUe TPaHCNOPTHOro NoToKa, eCTeCTBeHHO, CBA3aHbl U
C apyrmmun CpaKTOpaMM cuctembl. Hoeas LLnpokKada ynmua He
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nicht automatisch flieRenden schnellen Verkehr! Schlieflich gibt
es sehr viele Stellschrauben in einem Verkehrssystem, vom
Fahrverhalten der Menschen bis hin zur Optimierung von ,Gri-
nen Wellen®.

Planerische MalRhahmen

Das Problem der Belastung der Bevolkerung durch den ort-
lichen Verkehr lasst sich unter anderem mit planerischen Malf3-
nahmen I6sen. Diese kdnnen die Lebensqualitat in den Stadten
verbessern und der weiteren Zersiedlung entgegen wirken, wel-
che wiederum neuen Verkehr verursachen wirde!

Die Verringerung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
innerhalb von Ortschaften und vor allem in Wohngebieten stellt
dafir ein gutes Instrument dar. Nicht nur die Belastung durch
Abgase k und Larm k wird geringer, es wird auch gleichzeitig
die Verkehrssicherheit k erheblich gesteigert.

Ein Problem dieser Mal3nahme ist die gleichzeitige Verrin-
gerung des Verkehrsflusses und somit die Erh6hung der not-
wendigen Zeit, um dieses Gebiet zu durchfahren. Es miissen
der Bevoélkerung also auch Ausweichmdglichkeiten, beispiels-
weise in Form von UmgehungsstralRen oder Erhéhung des
OPNV-Angebotes, angeboten werden.

Um das Verkehrsaufkommen gering zu halten, aber ein
Hochstmal? an Mobilitdt zu gewahren, stellt die ,,Stadt der kur-
zen Wege" ein weiteres Ziel der Verkehrsplanung dar: den gro-
3en Teil seiner Mobilitat kann man auf kurzen Wegen austiben.
Beispielsweise braucht man nicht mehr in das weit entfernte
grol3e Einkaufszentrum fahren, wenn sich ein kleiner Laden
gleich auf der anderen StralRenseite befindet.

Die ,Stadt der kurzen Wege" widerspricht den herkémmli-
chen sowjetischen Konzepten einer raumlichen Trennung von
Arbeits- und Wohnplatzen. Die Belastung durch Industrieanla-
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BeAET aBTOMaTUYeCKM K BbicTpomy ABukeHMto 6e3 npobok. B
KOHLEe KOHLOB, CylL|ecTByeT MHOI0O BaXHbIX MOMEHTOB B
OTHOLLEHWNM TPaHCMNOPTHOM CUCTEMBI, HAYMHAA OT CTUISA BOX-
OeHnd rpaxgaH 4o onTUMM3aLmm ,,3eNEHBIX BOSH".

NMnaHoBble MeponpusaTus

Mpobnemy ABMXEHMS B ropoaax, NPUYUHSIIOLLENO Bpes,
yernoBeky, Heo6XoAMMO peLuaTh NyTem NIaHOBbLIX MEpPONpUsi-
TWUIA, yNyuLLAOLWMNX YPOBEHb XW3HM B ropojax, ¢ Liento npeo-
TBpaLLeHUs nepeceneHns Nogen 3a ropod, YTo, B CBOK
oyepefb, CHOBa CTUMYMPOBANo Obl ABMXKEHNM.

OavH 13 3P PeKTUBHLIX METOOOB — CHUXEHMe npejerna
AONYCTUMOW CKOPOCTW B HACeNéHHOM MeCTHOCTU, npexae
BCEro B XWbIX MaccuBax, YTo NpMBEAET K YMEHbLLEHWIO Bbi-
XJIOMNHBIX ra30B k U LWyma k, a Takke B 3Ha4YNTENbHOW CTENeHN
NOBbLICUT BE30MNacHOCTbL ABVXEHUS K.

[Mpobnema gaHHOro MeponpuUATUS — OAHOBPEMEHHOEe
COKpalLieH1e MOLLHOCTM A0POr U NOBbILLIEHNE BpeMeHN Heob-
XOAMMOTO A5si nepeceyeHnss MecTHocTu. Heobxoanmo npea-
naraTb HacereHu o JOMOSHUTENbHbIE BO3MOXHOCTW, Hanpu-
Mep, 06BOAHbIE JOPOrK UMK yBeNMYeHue crnekTpa obLecT-
BEHHOro TpaHcnopTa.

[ns orpaHnyeHns coobLLeHn Npyu cCoXpaHeHUN BbICOKOTO
YPOBHSI MOBUIMBHOCTU criedytoLlen Lernblo B NaHNpoBaHUn
TpaHcrnopTa sBnsieTcH ,ropos KOpOTKUX NyTen”: ocHoBHas
YacTb ABUXEHUSA OCYLLECTBIIAETCA Ha KOpoTKue amctaHumn. K
npuMepy, He HYXHO exaTb 3a MOKyrnkamMn B OTAanéHHbIN
KPYNHbLIN TOProBbIA LIEHTP, €CIN Ha ApYroin CTOpOHe yruLibl
pacnonoxeH HebobLLIOK MarasuH.

I OpOA, KOPOTKUX NyTen” NpoTUBOpEeYMT BbIBLLUMM COBETC-
KM KOHLEMLUAM MECTHOro pasfiefnieHnsi MPOMBbILLIEHHbIX U
XUrblX 30H. OgHaKo ypoBeHb 3arpsi3HeHUs MPOMBILLISIEHHbIMN
COOpPYXXEHUAMM CHU3UICA Briarogaps COBpeMEHHbIM TEXHOSIO-
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gen ist dank moderner Techniken jedoch gesunken. Aber die
Umweltschaden durch Verkehr steigen weiter. Also sollte man
bei der Stadtplanung auf eine gleichmalfiige Verteilung der
Nutzungsfunktionen auf alle Stadtteile achten.

Planerischen Mal3hahmen sollte immer unter dem Ideal
~verkehr senken und Mobilitat k steigern” stehen.

Beeinflussung von Lichtsignalanlagen

Es besteht die Moglichkeit, durch eine von den Verkehrs-
teilnehmern beeinflusste Lichtsignalanlage die Verkehrsleistung
eines Kreuzungspunktes so zu optimieren, dass geringere War-
tezeiten entstehen.

Das Grundprinzip besteht darin, dass jedes Fahrzeug, das
sich einer Kreuzung n&hert, bei der Lichtsignalanlage das Grin-
zeichen anfordert. Dies geschieht im klassischen Fall durch
Induktionsschleifen, die in den StraRenbelag eingebracht sind,
kann aber auch durch Radarsensoren oder Kameratechnik er-
folgen. Ein Rechner in der Lichtsignalanlage bestimmt anhand
der eintreffenden Griinanforderungen welche Fahrtbeziehung-
en von welcher Anzahl Fahrzeuge gewtinscht werden. Aus die-
sen Daten kann der Rechner entsprechende Ampelschaltungen
veranlassen, die auf das aktuelle Verkehrsaufkommen abge-
stimmt sind. Hier gibt es folgende Varianten:

- Es wird ein fester Schaltplan im Rechner hinterlegt, der
lediglich eine schwachfrequentierte Verkehrsbeziehung bei
fehlender Nachfrage unbericksichtigt I&asst, ansonsten aber
dem eingegebenen Schaltplan folgt

- Es werden nur die Fahrtbeziehungen mit ihren Sicherheits-
zeiten im Rechner hinterlegt, die der Rechner dann anhand
der Grinanforderung schaltet. Hier sind beliebig umfangrei-
che Algorithmen maoglich.
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rmam. A yulep6 okpyxatoLLen cpefie OT TpaHcrnopTa BCé BO3-
pacTtaeT. B nporpammax passutus ropofa crieayet obpatutb
BHUMaHWe Ha paBHOMepHOe pacnpeerneHune dyHKUuIA ropoda
no BCeM painoHam.

NpoeanbHaa nporpamma niaHoBbIX MepPONpPUATUIA:
»COKpaLLlleHNa OBUXKEHNA — NoBbILLeHNe MoBUbHOCTY k.

BospenctBue Ha pexum pabotbl cBeTohopa

CylwecTByeT BO3MOXHOCTb cO3[aTb Ha MnepekpecTke
[BWXEHWE No cBeTopopy, KOTOPHLIV yNpaBisieTcsi y4acTHUKaMU
3TOro ABWXKEHMWS TakuM 0Opa3oM, YTODObl COKpaTUTL BpeMsi
oXuaaHus.

[MpuHUMN cocTouUT B TOM, YTO noboe TpaHCNopTHoe
cpefcTBo, NpubnuxarolLeecs K NnepekpecTKy, 3anpalimsaeT
3enéHbli curHan ceetodpopa. OBbIYHO 3TO MpOUCXOaUT C
MOMOLLIbIO MHOYKTUBHOW paMKu, BCTPOEHHOW B MOKPbITUE
[A0poru, Ho BO3MOXHO Takke OCyLLIeCTBIIEHNe TaKoro 3arnpoca
nyTeM pagapHbIX CEHCOPOB U kamep. KomnbtoTep B cBeTOOpE,
nonyyasi 3anpoc Ha 3enéHblin curHarn, onpegensieT UHTEHCUB-
HOCTb ABWXXEHWS Ha pasHbIX HanpasneHmax. CornacHo aTum
AaHHbIM, KOMMbIOTEP yCTaHaBfMBaeT COOTBETCTBYHOLNNA
CurHan ceetodpopa, cornacoBaHHbIN C KONMYECTBOM TpaHC-
nopTHbIX cpeAcTB. CyLlecTBYIOT pa3Hble BapyaHThbl:

- KomnbloTepy 3agaeTtcsa onpefenéHHas cxema, KoTopas
MOXeT NpornyckaTb 3eSéHbI CUrHan Nnpu oTCyTCTBUM TpaHC-
MOPTHLIX CPeACTB Ha 3TOM HanpasBlieHUn OBWxXeHus. B
OocTallbHOM CXeMa He MeHsieTcs.

- KomnbloTepy 3agaetcs MUHMManbHoe BpeMs 3efiéHoro
CUrHana Ans Kaxxaoro HanpasneHusi AsmxeHnsi. CornacHo
MoJsly4eHHbIM 3anpocaM ycTaHaBMBaEeTCS 3eNEHbIN CUrHarn
cseTodopa. B gaHHol cuTyauum BO3MOXHO NporpaMmmmnpo-
BaHwWe NobbIX anropuTMoB.
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- Nicht zu vergessen ist selbstverstandlich die Grinanforderung
einer FuRgangerampel, die nur dann Grin fur den Fu3gén-
ger gibt, wenn dieser es angefordert hat.

Bei vielen verkehrsabhangigen Ampeln steht die Beschleu-
nigung des offentlichen Personennahverkehrs im Vordergrund,
um durch entfallende Wartezeiten Busse und Straf3enbahnen
zu beschleunigen und damit attraktiver zu machen. Die Vorteile
liegen auf der Hand:

- Infolge der Priorisierung des o6ffentlichen Nahverkehrs bevor-
zugen mehr Leute die Nutzung dieser Verkehrsmittel, was zu
einer hoheren Auslastung der 6ffentlichen Busse und Bah-
nen fiihrt.

- Gleichzeitig fuhrt eine starkere Nutzung des 6ffentlichen Nah-
verkehrs zu einer geringeren Belastung der Straf3en durch
entfallenden Autoverkehr. Damit nimmt die Stauanfalligkeit ab.

- Durch Optimierung der Wartezeiten an Lichtsignalanlagen
kann der Wagenpark des 6ffentlichen Nahverkehrs bei gleich-
bleibendem Angebot verringert werden, was wirtschatftliche
Vorteile bringt.

Die grundsatzliche Priorisierung der 6ffentlichen Verkehrs-
mittel vor dem Individualverkehr erweist sich als umweltpolitisch
wirkungsvolle Methode. Das bedeutet, dass der Bus oder die
StralRenbahn unter allen Umstanden freie Fahrt bekommt, un-
abhangig von der eigentlichen Wartezeit nach dem Schaltplan
der Lichtsignalanlage. Da die Anmeldung auch eine langere Stre-
cke vor der Kreuzung erfolgen kann, ist es mdglich, dass das
OPNV-Fahrzeug die Kreuzung tiberqueren kann, ohne vorher
bremsen zu mussen. Dieses Ziel ist vor allem aus fahr-
dynamischen, Energie sparenden und Fahrzeit verkiirzenden
Erwégungen sinnvoll.

An der grundsatzlichen Priorisierung des OPNV wird vor
allem kritisiert, dass Nachteile fur den Autoverkehr entstehen,
der unter anderem eine kiirzere Griinzeit oder eine langere Rot-
zeit hinnehmen muss. Modernere Technologien versuchen hier
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- CTOMT NOMHUTbL Takxe 3anpochl Ha 3eNEHbIV CUrHan cBeTo-
dopa ong newexona. 3enéHblin cBeT 3aropaeTcd TOMbKO B
TOM Cny4ae, ecriv Ha Hero NocTynun 3anpoc.

B 6onbLUMHCTBE NepeymncrieHHbIX CrlyYaeB Ha NepBOM Mec-

Te CTOUT BOMpPOC 06 YCKOPEHUM NOTOKa OBLLIECTBEHHOTO TpaHC-

nopTa, T.€. O COKpaLlEHUMN BPEMEHN OCTaHOBKWN aBTOOYCOB 1

TpamBaeB nepes cBeToopoM, YTO AeNnaeT X NpuerekaTenb-

HbIMM AN MECTHBIX XUTEeNeW. MpenmyLLecTBa O4YEBUIHDI:

- lMpropuTteT 06LLECTBEHHOrO TpaHCNopTa NPUBEAET K TOMY,
YTo NMoAM OTAAAYT NPEANoYTEHME 3TOMY BUAY TpaHcnopTa,
4TO, B CBOI O4epeab, CnocobCcTBYET MHTEHCUMUKALNM UC-
Nosib30BaHUsi TpaMBaeB 1 aBTODYCOB.

- B 10 3Xe BpeMs MHTEHCUBHOE UCMOSIb30BaHWE 0OLLeCTBEH-
HOro TpaHcrnopTa NpMBeAET K YMEHbLUEHUIO Ha Joporax
APYrX TPaHCMNOPTHbLIX CPEACTB, YTO, B CBOK ouvepefb,
YMEHBLUMUT KONMMYECTBO NPOBOK.

- C NoMoLLbI0 ONTUMU3aLMN BPEMEHN OCTAHOBOK Nepes CBETO-
¢hpOpOM MOXKHO COKPaTUTL KONMYECTBO CPeACTB ODLLEeCTBEH-
HOro TpaHcrnopTa Npy HEM3MEHHOM NPEeASIONKEHUN, YTO KO-
HOMMWYECKU BbIFTOAHO.

MpuHUMNManbHoe npeMmyLecTBO ObLEeCTBEHHOrO
TpaHcnopTa nepej YacTHbIM aABNseTcA 3pdPeKTUBHbLIM
CpeACTBOM MOSIMTUKM MO OXpaHe OKpyXatoLen cpefpl. AT
O3HayaeT, YTo aBTOBYChI U TpamMmBau cpasy Nosly4atoT 3eNEHbIN
curHan ceetodpopa, He3aBMCUMO OT BpPEMEHU OXUOAHUSA,
YCTaHOBMEHHOIro anropMTMoM. Tak Kak 3anpoc Ha 3eSEHbIN
curHan ceetodopa noctynaeT 3af4oSiro A0 AOCTUXEHUS
TPaHCNOPTHbBIM CpeACTBOM MepekpecTKka, 3To paeTt
BO3MOXHOCTb Mepeceyb ero, He OCTaHaBMBASACh. OTO BaXXHO
C TOYKW 3peHnNs OMHaMUKK ABMXEHUS, SKOHOMUN 3HEPrnn 1
COKpaLLEeHMsi BPEMEHW NOE3LKN.

B gaHHOM KoHUenuuu KpuTuke noasepraroTcs, npexaie
BCEro, Takme HeJoCTaTKN, Kak KpaTKOBPEMEHHOCTb 3€MEHOr0
N NPOOOIMKUTENBHOCTL KpacHOro curHana ceetodopa Ans
ApYrX TpaHCNopTHLIX cpeacTB. CoBpeMeHHble TEXHOOormm
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einen Kompromiss zu finden. Hierbei wird beispielsweise die
Anzahl der wartenden Personen zugrunde gelegt. Solche Sys-
teme bringen optimale Wartezeitverkirzungen fir alle Verkehrs-
teilnehmer, sind aber aufgrund der umfangreichen Messein-
richtungen sehr aufwendig zu realisieren.

Aspekte der Verkehrspolitik

Heutzutage finden viele negative Veréanderungen fur die Ei-
senbahn statt. Viele Kunden steigen von der Eisenbahn auf das
Auto oder das Flugzeug um. Dieser Entwicklung gilt es schnellst-
moglich zu begegnen, vor allem mit einer richtigen Verkehrspo-
litik!

Autoverkehr bengtigt eine vergleichsweise einfache Infra-
struktur, bietet aber eine grof3e Flexibilitat fir den Nutzer. Flug-
zeuge haben Vorteile durch ihre weitaus héheren Geschwindig-
keit und hohen Komfort. Deswegen kénnen sich diese beiden
Verkehrstrager wesentlich schneller und besser entwickeln, als
die 6kologischere Eisenbahn. Private Investitionen sind leichter
zu motivieren. Aufgabe der Politik muss es sein, dieses Defizit
auszugleichen.

Die Eisenbahn muss schneller und attraktiver werden, um
die Fahrgaste zu halten oder zurtickzugewinnen. Wichtig dabei
ist die Schaffung schneller Verbindungen zwischen Grof3stad-
ten mit modernen, bequemen und komfortabel ausgestatteten
Zugen. Der Vorteil, dass die Passagiere mit der Eisenbahn
schnell von einem Stadtzentrum zum anderen gebracht werden
kdénnen, muss genutzt werden. (Flughafen und Autobahnen lie-
gen hingegen weit aul3erhalb des Stadtzentrums.) Strecken von
600 bis 1000 Kilometer mussen innerhalb weniger Stunden be-
waltigt werden. Eine Geschwindigkeit von 250 km/h ist dank
dem heutigen technischen Fortschritt problemlos moglich. Die-
se Geschwindigkeit erméglicht es uns auch auf langeren Stre-
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NbITalTCHA HAWTK KOMMpoMucc. [py 3TOM B OCHOBY 3aknafbl-
BaeTCsl KOJIMYECTBO OXMAALIMX TPaAHCMNOPTHLIX CpeacTB.
Takas cuctema NpUBEAET K pearibHOMY COKpaLLEHNIO BpEMEHU
OXMAAHWA AN BCeX yYacTHUKOB ABwkeHusi. OOHaKo oHa
SIBNSIETCS [JOPOroCTOSILLEN.

AcnekTbl TpaHCﬂOpTHOVI NMOJINTUKH

B HacTosiee BpeMsi Ha enesHol Jopore NpoUCXOauT
MHOrO oTpuvUaTesNbHbIX U3MeHeHUn. Bcé Gonblue KnMeHToB
0TKa3blBaloOTCS OT XKeJIe3HOA0POXHOrO TpaHcnopTa B NOSb3y
aBTOMOOUINEN UM caMONETOB. DTy TEHAEHLMIO HY>XHO OocTa-
HOBWTb, W, NPEXAe BCEro, C MOMOLLIbIO TPAHCMOPTHOM NOMUTUKA.

ABTOMOBUIBbHBIN TpaHCMOPT TpebyeT OTHOCUTENBHO NpOC-
TOM MHPPACTPYKTYpbI 1 AonyckaeT 6orbLUyto cTeNeHb CBOGO-
Abl nepeapmxeHnst. CamonéTbl NpeanaraloT BbICOKYIO CKO-
pocTb 1 koMaopT. Tak kak oba 3TK BMAa TpaHcnopTa MoryT
pasBMBaTbCsl HAMHOTO ObICTpee M nyuylle, YeM XenesHast
[lopora, HaHocsiLas MeHbLUNI yiepb okpyxatollenn cpeae,
YyacTHble MHBECTULMW Mpolle HaWTu. 3agaya nonuTuKKU —
KOMMNeHCUpoBaTb 3TOT AepULnT.

UTtobbl BEpHYTb U yaepaTb NaccaXupos, Xenes3Ho-
AOPOXHbIA TpaHCNoOpT AOJKeH cTaTb 6oree ObICTpbIM U
npmuBnekatenesHbIM. [1py 3TOM BaXXHO co3faTtb Mexay Kpyn-
HbIMW ropogamm BbICTpoe coobLLeHMe C COBpEMEHHBLIMU, yA006-
HbIMU 1 KoMdpopTabenbHbIMU Noe3gamu. Hago ucnonb3oBaTb
TO NPenMyLLecTBO, YTO Xefle3Hasa gopora MoXeT BbICTpo
nepeBe3TV NaccaXxvpoB M3 LEeHTpa O4HOro ropoda B LEHTp
Aapyroro! (B To BpeMsi Kak aspornopTbl M aBTOMarmctpanm Ha-
XOOATCA Janeko oT LeHTpoB ropoaos.) PacctosiHme ot 600 go
1000 KnnomeTpoB MOXHO NpeoorieTb B TeYEHNE HECKOSTbKUX
YacoB. bnarogaps TexHu4Yeckomy nporpeccy, B Halu OHW
BMOJIHE BO3MOXHa ckopocTb 250 km/4. [Jaxke Ha coobLLeHnsAX
danbHero pacctosHun (MockBa — BnagmsocTtok, CaHKT
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cken (Moskau — Wladiwostok, St. Petersburg — Nowosibirsk)
eine Alternative zum Flugzeug zu bieten. Wichtig dabei ist je-
doch die Fahrpreise auf niedrigem Niveau zu halten, um alte
Fahrgéaste nicht zu verlieren.

Die russische Staatsbahn hat derzeit nicht die nétigen Mit-
tel, um Strecken kurzfristig zu sanieren. Es muss jedoch schnell
gehandelt werden, bevor die Abwanderung der Kunden nicht
mehr umkehrbar ist. Die Politik muss versuchen, gute Rahmen-
bedingung fur private Investoren zu schaffen. Diese haben viel
mehr Kapital zur Verfligung, als der Staat beschaffen kann.

Einige gute Mdglichkeiten privater Investitionen konnten fol-
gende Gebiete darstellen:

- Ausbau von Hochgeschwindigkeitstrassen

Einsatz moderner Hochgeschwindigkeitsziige

Einrichtung von Anschlussbahnen mit modernen Zigen
Schaffung einer schnellen, effizienten Guterverkehrslogistik.

Wichtig dabei ist jedoch, dass von vornherein innovative
Gedanken nicht durch Chancenungleichheit verhindert werden.
Die Trassenpreise fur Ziige missen einem festem Kilometer-
preis unterliegen, der fUr die privaten Anbieter und die staatliche
Eisenbahn gleich hoch sind.

Wichtig ist auch eine effiziente Vernetzung der entstehen-
den verschiedenen Eisenbahnsysteme. Die Schnelligkeit der
Zugverbindungen hangt nicht nur vom Hochgeschwindigkeits-
verkehr, sondern auch von der Gewahrleistung guter Anschlis-
se ab. Auch der Anschluss zu Bus und Stra3enbahn darf nicht
vernachlassigt werden.

Sehr entscheidend fir den zukunftigen Erfolg der Eisen-
bahn ist auch ein einheitliches Fahrpreissystem, um die neuen
Vorteile durchgéangig fur alle Fahrgaste nutzbar zu machen. Die
Unternehmen miissen sich in dieser Frage untereinander ab-
stimmen.

Es darf jedoch von vornherein nicht zum Abbau temporar
unwirtschaftlicher Verbindungen kommen. Mit den Anschluss-
bahnen werden die Verkehrsstrome auf die neuen Trassen ge-
lenkt und verhelfen somit diesen zur Auslastung.
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MeTepbypr — HoBoCcMBMpPCK) 3Ta CKOPOCTb MO3BOMSET HaM
NpeanoXnTb ansTepHaTMBy camonértam. [Ans Toro 4ytobbl He
NOTEPATb NACCAXMPOB, O4YEHb BaXXHO COXPaHUTb HU3KWE LIEHbI
Ha GuneTbl.

Poccwiickasi xxenesHasi fjopora He UMeeT B JaHHOM clyyae
cpeAcTBa hUHaHCUpOBaHUA caHauumn Tpacc. OgHako, Heob-
XOAMMO AercTBOBaTh BbICTPO, NoKa NOTEPSA KIIMEHTOB He cTana
HeobpaTumoi. MonNUTUKM AOSKHBI NOMbITATLCH, CO34aTb XO-
poLUKe yCroBUs 118 YaCTHLIX MHBECTOPOB. B nx pacnopsbkeHun
HaxoauTcs ropasgo 605bLUnA KanuTar, YeM rocyapcTBO Mor-
1o 6bl NpeanoXnTb.

BbirogHble BNoXeHUst YacTHbIX MHBECTULIMIA MOrmin Bbl ATH
no criefyoLWmnm HanpaBieHNSM:

- CTPOMUTENBCTBO BbICOKOCKOPOCTHbIX TPaCC;

- NpUMeHeHWe BbICOKOCKOPOCTHbIX MOe30B;

- obopynoBaHue coefMHUTESbHbIX BETOK COBPEMEHHbLIMMN
noesgamu;

- cosgaHue bbICTpoi 1 3dhhEKTMBHOM NOMMCTUKN Fpy3onepe-
BO3OK.

[pn 3TOM BaXkHO, YTOOLI HOBbIE MAEWN HE BblN OTBEPTHYTHI
N3-3a HepaBeHCTBA BO3MOXXHOCTEN. CTOMMOCTb MCNOSIb30Ba-
HWUS XKeNe3HOAOPOXHbIX Tpacc AOSMKHbI OCHOBbLIBATLCA Ha
TBEPAON LeHe, KoTopas ABMAETCS OAMHAKOBO BbICOKOW OIS
rocy4apCTBEHHbIX N YACTHBIX KOMMAHWUNA.

BaxkHyto pornb urpaet apdeKkTnBHOEe 06 beavHeHME pasHbIX
KoMMaHuW. BbicTpoTa ene3Ho4opOXHbIX COOBLLEHNA 3aBUCUT
He TONbKO OT BbICOKOW CKOPOCTW NOE310B, HO 1 OT obecrneyeHns
BO3MOXHOCTM yA06HLIX Nepecafok. Takke Henb3s npeHebpe-
raTb CBSA3W ¢ aBTobycamu 1 TpamBasmu.

3HaunTenbHyto ponb Ansa yayuiero ycnexa xenesHblX 4o-
por urpaeTt eguHasi cucteMa LUeH, Kotopasi obecneumT npu-
eMIIeMOCTb NpenMyLLIECTB ANs Bcex naccaxunpos. Mpeanpu-
ATUSA AOMKHBI JOrOBOPUTLCS APYr C APYroM B 3TOM Bomnpoce.

Henb3st Heob6ayMaHHO 3aKpblBaTb HEpEHTabe bHbIE CO00-
LeHus. [No 3TMm BeTkam noesfa NPUBO3AT NAaCCaXXUPOB U rpy3bl
K Tpaccam CKOPOCTHOIO ABUXEHUS.
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Es missen schnell alle Chancen ergriffen werden, die sich
heute bieten, um schnellstmdglich alle Krafte zu biindeln, um
mit einem beispielslosen Investitionsprogramm der Eisenbahn
Zu einer neuen Attraktivitat zu verhelfen. Nur durch viele und
schnelle Investitionen kann die Eisenbahn das Haupt-
verkehrsmittel in Russland bleiben.

Emissionshandel

Brissel, 11.Dezember 2002: Die Umweltminister der Euro-
paischen Union beschlieRen die Einfihrung des Emissions-
handels. Ab 2005 soll der Handel mit ,Umweltzertifikaten* fir
Unternehmen der EU mdglich sein. Im Jahr 2008 soll der Han-
del auch weltweit erlaubt werden.

Den Auflagen des Kyoto-Vertrages zu Folge missen die
EU-Staaten die Emissionen im Zeitraum von 2008 bis 2012 der
sechs Treibhausgase Kohlendioxid, Methan, Distickstoffoxid,
zwei Gruppen von Kohlenwasserstoffen sowie Schwefelhexa-
fluorid um acht Prozent im Vergleich zu den Werten von 1990
reduzieren. Dazu tragen die Staaten unterschiedlich bei. Wah-
rend beispielsweise Osterreich den TreibhausgasausstoR um
13 Prozent mindern muss, kann Spanien ihn um 15 Prozent
erhohen.

Das so genannte ,,Emission Trading" ist eines der im Kyoto-
Protokoll vereinbarten flexiblen Instrumente zur Verringerung
dieser Treibhausgasemissionen. Unternehmen sollen mit sol-
chen Papieren die von ihnen produzierten Treibhausgase de-
cken. Einige Details sind allerdings noch unklar, zum Beispiel
wie die Verteilung von Zertifikaten auf Branchen und Betriebe
funktionieren soll.

Wenn die Unternehmen dann solche Zertifikate erworben
haben, werden sie versuchen, nicht alle auszuschdpfen, son-
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HeO6XO,EI,VIMO BOCIMOJ1b30OBaTbCA JaHHbIMX HaM cerogH4a
BO3MOXXHOCTAMU U MO6I/IJ'II/I3MpOBaTb BCE CUNbI, YTOOLI C
nomMoLubro MHBeCTMLl'MOHHOVI nporpaMmbl CcaenaTb XeJlie3Hyro
aopory Oornee anBneKaTeanon. Tonbko nocpeacTBoM 3Ha4u-
TeJIbHbIX I/IHBeCTI/ILI|VII7I )KeJ'Ie3H0[J,OpO)KHbIl7I TPpaHCNOPT MOXeT
OCTaTbCA OCHOBHbIM CpelCTBOM NnepenBnxeHnd B Poccun.

ToproBnsi BbIGpocamu

Bptoccenb, 11 gekabps 2002 roga: MUHUCTPbLI NO 3aLyuTe
OKpYy>KatoLLer cpefbl cTpaH-uneHos EC yTBepxaatoT BBeeHNe
ToproBnm Bblbpocamun. Tak, ¢ 2005 roaa Ha4yHeTCA TOProBns
~cepTndurkaTtamm okpyxatolLen cpeapl” anga npegnpuatnii EC.
B 2008 rogy ata Toprosnsa 6yaeT paspeLleHa Bo BCEM MUpe.

NomumMo BbINornHeHUst o6s3aTenbCTB KnoTckoro 4orosopa,
eBporienckune cTpaHbl 4oSMKHbI B nepuos, ¢ 2008 no 2012 roabl
COKpaTUTb KONIMYECTBO BbIGPOCOB LLIECTM BUOOB NapHUKOBbIX
rasoB: yrfieKkMcrioro ra3a, MeTaHa, ByoK/CH a3oTa, ABYX rpynn
yrneBooOpOaOB, a TaKkxke rekcadriyopmaa cepbl Ha 8 npoueH-
TOB Mo cpaBHeHuIo ¢ nokasatenamu 1990 roga. CtpaHbl EC
nayT K 3TOMY Mo Mepe CBOUX BO3MOXHOCTEN. B To Bpems Kak,
Hanpumep, ABCTpuM HeoBXO0ONMO CHU3UTL BbIBPOC NapHMKo-
BbIX ra3oB Ha 13 npoueHToB, MicnaHna MoXeT yBENNYUTL ero
Ha 15 npoueHTOoB.

Tak Ha3biBaeMas ,TOprosris Belbpocamu® sBNseTcs OaHUM
N3 NPUHATBIX B NpoTokosie KNoTo rmbkux MHCTpYMEHTOB ANs
CHWXEHWNS1 YpOBHS BbIBPOCOB NapHMKOBbLIX ra3oB. Konmyectso
npou3BeEHHOro NpPeanpUATUSAMIN rasa He JOIMKHO NpeBbilaTh
obbéMa BbIOPOCOB, pa3peLLeHHOro CooTBETCTBYIOLLUM Cep-
TndmkaToM. Ho HekoTopble AeTanu 10 CUX Nop He SICHbLI, Hanpwu-
Mep, Kakum obpa3oM ByaeT ocyLLecTBNATLCS pacnpeaeneHne
cepTUdUKaTOB MO OTPachsM U NPeAnpUATUSM.

MonyumB nofobHble cepTudmKaThl, NpeanpusTus dyayT
NbITaTbCS HE UCYEPNbIBaTb BECb JIMMUT, a NpoAaBaTb U30bITKY,
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dern zu verkaufen, da man so zusétzliche Gewinne erzielen kann.
Zugespitzt gesprochen kann man also sagen, dass mit schmut-
ziger Luft Handel betrieben wird.

Das, was das Unternehmen A zu wenig produziert, weil es
neue Filter fiir die Schornsteine benutzt oder weil es effektivere
Produktionsmechanismen nutzt, kann Unternehmen B mehr
produzieren, wenn es die Zertifikate von Aabkauft. Das wirde
fur Unternehmen B bedeuten, dass es bezahlen muss um
schmutzige Luft zu erzeugen.

Der umweltpolitische erwiinschte Effekt wird sich einstel-
len, wenn alle privaten Betriebe versuchen, einen Uberschuss
an Zertifikaten zu erwirtschaften beziehungsweise wenn es so
wenige Zertifikate gibt, dass jedes Unternehmen gezwungen ist,
seine Emissionen zu minimieren. Verscharfend werden jedes
Jahr auf Grund einer Minderungsverpflichtung weniger Zertifi-
kate angeboten.

Langfristig lasst sich nicht sagen, ob Emissionshandel wirk-
lich funktioniert. Falls man zum Beispiel das System nicht welt-
weit einfuhrt, besteht die Gefahr, dass sich Unternehmen auf
Drittlander konzentrieren, in denen man von Umweltzertifikaten
noch nichts gehort hat. Ferner lassen sich nicht alle Schadstoff-
quellen kontrollieren, beispielsweise der private Autoverkehr.

Alternative Kraftstoffe

Konventionelle Kraftstoffe sind Produkte aus Erdol, denen
verschiedene Zusétze wie Reinigungsadditive, Korrosions-
inhibitoren oder Alterungsstabilisatoren, zugesetzt werden.

Alternative Kraftstoffe sind alle Kraftstoffe die kein Mineral-
Ol enthalten. Sie bestehen beispielsweise aus Pflanzenélen, Al-
koholen oder gasoiden Energietragern.
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1 Tem cambIM Nnony4vaTb AONOMHUTESBHY NpubbINb. Mpole
ropops, 6yaeT npakTMKoBaTbCS TOProBns 3arpA3HEHHbLIM
BO3JyXOM.

Ecnu npeanpuatne A nponssoauT Marsno BblI6pocoB, Tak
Kak npuMeHsieT HoBble (punbTpbI 4518 AbIMOBBIX TPYO U adh-
deKkTMBHbIE NPON3BOACTBEHHbIE MeXaHWU3Mbl, NpeanpusaTue b
MOXeT Npon3BoauTb 6osblie BbIGPOCOB, €CN OHO AOKYNUT
ceptudumkaT npeanpuatma A. [ina npegnpuatna b aTo o3Ha-
YaeT, YTO OHO JOJKHO NNaTUThb, YTOObLI 3arpsA3HATL BO34yX.

OTa nonunTunka okaxeTcs apdpeKTMBHOM B TOM Cryyae, ecrv
npeanpusTUS NoNbITalTCA U3BMeYb NPUBKINb C N3MULLIKA cep-
TudpumkaToB, NMMbo Kaxaoe npednpuatTue byaeTt BbIHYXAEHO
cokpaLlatb 06 bEM COBCTBEHHbIX BbIBPOCOB, MOCKOSIbKY YMCIIO
cepTudukatoB orpaHnveHo. Kpome Toro, no goroeopy, c
KaXx[bIM roioM NpeanpuaTUsM npenaraeTcs BCE MeHbluee
KONMM4YecTBO cepTUDUKATOB.

Noka Hen3BecTHO, AeNCTBUTENBHO NN TOProBns BbiGpo-
camu adpdpekTBHa. B cnyyae ecnu, HanpyumMep, cuctema He
OyaeT BBeeHa BO BCEM MUpe, BO3HWKHET ONacHOCTb TOro, YTO
3KOJOrMYecKkn rpasHoe NponsBoACcTBO CKOHLIEHTpUpYeTCcs B
CTpaHax TpeTbero Mupa, rae ceptudukaTbl He pacrnpocTpaHe-
Hbl. KpoMe Toro, He Bce MCTOUHUKN BbliBpoca BpeJHbIX BeLLecTB
MOXHO YETKO KOHTPONMpoBaTb — MPUMEPOM MOXET CIYXUTb
YaCTHbIN TPaHCMopT.

AHbTepHaTVI BHbl€ BUAbl TOoMNJinBa

TpaanuMoHHOe TOMNIMBO — 3TO NPOAYKThI NepepaboTku U3
Hed TV C pas3nnyHbIMK JoOaBKaMM, TaKUMU, Kak OYNCTUTESTb-
Hble, KOPPO3UIMHbBIE NHIMBUTOPLI NGO CTabUIN3aTopLI.

AnbTepHaTUBHOE TOMSIMBO 3TO BCe BMAbl TOMMMBA, He
cofepalume HedTb. OHU COCTOSAT, HaNpUMep, U3 pacTUTeb-
HbIX Macen, CnMpTa UM ra3oBbIX 3HEProHOCUTENEN.
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Biokraftstoffe

Biokraftstoffe werden aus Biomasse hergestellt und geho-
ren damit in die Gruppe der regenerativen Energietrager. Aus
Okologischen Sichtweisen heraus kann man durch diese Form
der Energiegewinnung zwei Vorteile nutzen: Zum einen kénnen
nachwachsende Rohstoffe und Reststoffe aus landwirtschatftli-
chen und industriellen Prozessen eingesetzt werden (zum Bei-
spiel Gulle). Und zum anderen ist die Nutzung von Biomasse
unter Klimagesichtspunkten attraktiv, da das bei der Verbren-
nung des Biokraftstoffes entstehende CO, bei der Entstehung
neuer Biomasse wieder aus der Atmosphére entnommen wird.

Natirlich ergeben sich aus der intensiven Nutzung von Bio-
energietragern auch 6kologische Nachteile. Zum Beispiel fuhrt
der Einsatz zu einer hdheren Versauerung von Boden und Ge-
wassern, zu héheren Emissionen von stickstoffhaltigen Sub-
stanzen und einem hohen Einsatz von Dungemitteln.

Als entscheidenden Nachteil sollten auch die Kosten erwahnt
werden. Beim Anbau von Raps, Kartoffeln oder Zuckerriben
muss die gesamte landwirtschaftliche Produktion finanziert wer-
den, und damit naturlich auch die weiterverarbeitenden Schrit-
te. Dadurch kénnen die Herstellungskosten doppelt so hoch lie-
gen wie die Kosten der Dieselherstellung aus Erdél. Durch staat-
liche Regulierungsmafinahmen (Steuern, Subventionen) kén-
nen Biokraftstoffe aber attraktiv gemacht werden.

Insgesamt fallt die Energie- und Klimabilanz von Bio-
kraftstoffen deutlich positiv aus.

Der aus Raps6l hergestellte Biodiesel kann in vielen Diesel-
fahrzeugen vom Pkw bis zum Lkw eingesetzt werden. Da Bio-
diesel aber bestimmte Kunststoffe angreift, missen die Fahr-
zeuge vom Hersteller extra fur die Nutzung solcher Treibstoffe
freigegeben werden. Der Verbrauch von Biodiesel liegtim Schnitt
um zehn Prozent héher, da er weniger Energiegehalt als her-
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Buomonnuso

Brotonnmeo nponssoanTca ns buomacchl, M No3ToMy OTHO-
CUTCS K rpynne pereHepaTuMBHbIX UCTOYHUKOB 3Heprun. C
3KOJIOMMYECKOM TOUKM 3pEHUS Y aHHOIO BUAA MCTOYHUKA SHEp-
MK cyLLleCcTBYeT [iBa NpenmyLlecTBa: NnepBoe — 3T0 BO3MOX-
HOCTb MCMNOJIb30BaHUSA BOCMPON3BOAMMOrO Chipbs M OCTaTOu-
HOro NpoayKTa OT CENbCKOXO3ANCTBEHHOIO NMMBO NPOMbILLISIEH-
HOro Npon3BoACTBa (HanpvMep, HaBo3); BTOPOe — UCMOJSIb30-
BaHMe Buomacc siBnsieTcs npuBriekaTesfibHbiM C KNnma-
TUYECKOM TOYKM 3peHust, nockonbky CO,, BO3HMKaOLLMA Npu
cropaHum GuoTonnuea, yxoamuTt U3 atmocdepbl Ha obpasoBaHue
HoBOW Bromaccesi.

EcTecTBeHHO, M3-3a MHTEHCMBHOIO MUCMOSIb30BaHUSA
O1O3HepreTUYECKNX HOCUTESE BO3HMKAIOT 3KONOrmyeckue
npobnembl. Hanpumep, NpyMeHeHne 3TUX pecypcoB CTaHo-
BUTCA NPUYNHONM aKTUBHOIO OKUCIIEHUS 3eMerb U BOA, NOBbI-
LLIeHHOrO BbIBpoca a3oTocoAepXKaLlmxX BeLLeCTB, U KaK pe3yfb-
TaT, boriee NHTEHCMBHOIO MCMNONb30BaHWS Ya00peHNI.

[‘NaBHbLIM HeJOCTaTKOM ABMSAIOTCA 34eCb MaTepuarbHble
3atpaTbl. [lpn Bo3genbiBaHWM panca, KapTodensa 1 caxapHomn
CBeKJSIbl NPUAETCA PMHAHCUPOBaTL BCE CEMbCKOXO3SNCTBEH-
HOe NPon3BOACTBO, U, eCTECTBEHHO, NpoLecc AarnbHenLen
nepepabotkn. Bcneacteue aToro pacxofpbl Ha NPoM3BOACTBO
MOryT ObITb B ABa pa3a 6onblue, YeM y An3eSibHOro Tonnmea.
OpaHako npu nomoLLm rocy4apcTBEHHOro perynnpoBaHus (Ha-
norun, oTaumm) MOXHO NOBbLICUTbL MHTEpeC K BuoTonnmey.

B uenom xe sHepro- un KnumaTmnyeckuin 6anaHc ot UcrnoJsib-
30BaHUs BoTonIMBa MoXeT ObiTb OLLEHEH MOSNOXUTESIBHO.

Euoduserib, N3roToBNEHHbIN N3 pancoBOro Macria, MoXxeT
NPUMEHATLCS BO MHOMMX ON3€eSIbHbIX aBTOMOBUIIAX, OT Nerko-
BOro [10 rpy30Boro. Tak Kak buoansenb BCTynaeT B peakLuuio ¢
onpefenéHHbIMM NacTMaccamMm, TO TPaHCMNOPTHbIE CPEeACT-
Ba AOJIKHbI ObITb NPOBEPEHLI NPON3BOAMTENEM Ha NpeaMeT
ncnonb3oBaHnda buogunsens. NoTpebneHne Guogmnsensa Ha 10
NPOLEHTOB BbILLIE, YEM MUCMNOSIb30BaHME 0ObIYHOIO TOMNSMBA, TakK
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kommlicher Dieselkraftstoff besitzt.

Reines Rapsdl kann auch als Energietrager verwendet wer-
den, besitzt aber wesentlich mehr Nachteile als Biodiesel. Es
ist gegeniiber dem Standarddiesel hochviskos mit allen damit
verbundenen Schwierigkeiten beim Kaltstart oder niedrigen Au-
Rentemperaturen. Aul3erdem wird es leicht ranzig und héalt die
Euro-4-Abgasgrenzwerte nicht ein. Biodiesel wird diese Norm
hingegen erfllen.

Wegen der beschrankten Ackerflachen kann mit in Deutsch-
land angebautem Raps maximal etwa finf Prozent des im
Verkehrssektor benétigten Dieselkraftstoffs ersetzt werden und
ein bis vier Prozent der Treibhausgasemissionen in diesem Be-
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Kak B HEM COOEpPXMTCA MeHblUe 3Hepruv, 4em B obblYHOM
TonnuBe.

UncToe pancoBoe Macrio Takke MOXHO MCMoNb30BaThb
SHeproHocuTenem, Ho oHO UMeeT 6orbLle HeJOCTaTKOB, YeM
B6uoamsens. B oTnnume ot 0bbIYHOro TONMBA, YNCTOE Macso
obnagaeT BbICOKOM BA3KOCTbLIO M €ro UCMOMb30BaHWe BreyeT
3a coboli psg TpyaHOCTEN NpW XONoAHOM 3arycke aBToMobuns
NNn HU3KoW TemnepaTtype. Kpome Toro, oHo BbICTpO NopTUTCA
1 NpeBbILLIAEeT AOMYCTUMYO HOPMY BbIBpOca BbIXSTOMNHbIX ra30B
(EURO-4). Briogmsenb He npeBbIlLaeT 3TON HOPMBI.

W3-3a cokpalleHus nnoLlaan naxoTHbIX 3emenb B epma-
HUN HeobxoaMMoe An3seribHoe TOMMMBO AN TpaHCnopTa MOXHO
3aMeHuUTb Ha Broamsenb NULLbL Ha 5 NPOLIEHTOB, B 3TOM Cllyvae
Ha 1 — 4 npoueHTa CHM3NTCHA BbIOPOC rasoB, Bbl3biBaOLLUX

EuoaHepreTuquKMe HocuTenu

Parameter Vorteile Nachteile
Ressourcen- Einsparung fossiler Verbrauch minerali-
verbrauch Ressourcen scher Ressourcen
Treibhauseffekt geringere Emission

von CO,
Stratospharischer hohere N,O-
Ozonabbau Emissionen
Bdden starkere Versauerung
Bildung von héheres Ozon-
Fotosmog bildungspotential
Wasserver- geringere Meeres- Gefahrdung der Ober-
schmutzung verschmutzung, bei flachengewasser

sonstige Faktoren

Abbau und Transport

geringer SO,-Ausstol,
bessere Bioabbau-
barkeit
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durch Pestizide sowie
Belastung des Grund-
wassers durch Nitrat

hohere NO - und NH_-
Emissionen

napameTpbl

“cnosnb3oBaHue
pecypcoB

NapHUKOBbI

adbpekT
CHWXeHWe 030Ha
B cTpaTocdepe
rPYHT

obpasoBaHue
cMora

3arpsasHeHue
BOAbI

ocTanbHble
dakTopbl

npevmyliiectsa

3KOHOMWSA Mckona-
eMbIX pecypcoB

HW3KNA ypOBEHb
Bblbpoca CO,

HU3KUIA ypOBEHb 3a-
rPA3HEHUsI MOPE Npu
nobblye 1 TpaHc-
MOpPTUPOBKE

HU3KWI BbIGpoc SO,
noBbiLLEeHHasa crocob-
HOCTb K pasnoXXeHuto
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He[oCTaTKu

ucnonsb3oBaHue Mu-
HepasbHbIX peCypcoB

MOoBbILLEHHBIV BIGpOC
N,O

CUIbHO€e OKucreHune

NMoBbILLEHHOE
o6pasoBaH|/|e O30Ha

OMacHOCTb 3arpsia-
HeHWs1 BoAbl pek v
03ep nectTuyuaamm 1
3arpsisBHeHNs rpyHTO-
BbIX BOZ, HATpaTamm

MOBbILLEHHbLI BbIOpOC
NO, 1 NH,
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reich vermieden werden. Hierzu musste aber bereits die Halite
der gesamten deutschen Ackerflache zum Biodiesel-Rapsan-
bau in vierjahriger Fruchtfolge genutzt werden, was eher unrea-
listisch ist. Das tatsachliche Potenzial liegt deshalb eher in der
Gro3enordnung von ein bis zwei Prozent der Dieselmenge.

Aus starkehaltigen Pflanzen wie Weizen, Mais oder Kartof-
feln und auch aus zuckerhaltigen Pflanzen wie Zuckerrohr und
Zuckerriibe kann Bioethanol gewonnen werden. Die ausgepress-
te zucker-/starkehaltige Losung wird mit Hilfe von Hefen ver-
goren. Der energiehaltige Alkohol wird anschliel3end abgetrennt.
Auch organische oder holzartige Materialien eignen sich zur
Ethanolproduktion. Bereits heute wird Bioethanol mit bis zu funf
Volumenprozenten dem herkdmmlichen Benzin beigemengt.
Nattrlich kann Bioethanol auch als Reinkraftstoff in speziellen
Motoren eingesetzt werden.

Es existieren weitere Biokraftstoffe, deren Verbreitung je-
doch noch geringer ist:
- Pflanzendle (in Reinform zum Beispiel Sonnenblumen- oder
Palmol)
- Biogase (Vergasung von Holz- oder anderen Ausgangsstoffen)
- Methanol

Fossile und synthetisch hergestellte Kraftstoffe

Komprimiertes Erdgas: Erdgas kann komprimiert bei 200
bar als ,Compressed Natural Gas" (CNG) oder verflissigt bei
-165 Grad als ,Liquified Natural Gas" (LNG) verwendet werden.
Da die Kompression von Erdgas zu CNG technologisch einfa-
cher zu handhaben, finanziell giinstiger und mit einem deutlich
geringeren Energieverbrauch als die Herstellung von LNG ver-
bunden ist, empfiehlt es sich bei Kfz-Anwendungen CNG zu
verwenden.
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NapHUKOBbIN 3dpdeKT. Ho Npn aToM HyxHO 6bIno Gkl BO3ae-
NbIBaTb parc Ha NoJIOBUHE BCeX NaxoTHbIX 3eMeflb, C y4eTOM
TOro, YTO ero ceBoobOPOT NpoNCXoamnT 3a 4 roga. Takoe UHTEeH-
CMBHOe BO3JerblBaHWe AaHHON KyNbTypbl HepeanbHo. ®akTu-
YeCcKuIi NoTeHUman, Takum obpasom, 3aknoyaeTcs B yBenmye-
HWM KOoNMyecTBa AN3enbHOro Tonnmnea Ha 1 — 2 npoueHTa.

3 kpaxmanocogepxallmx pacTeHUA, TakmX, Kak nweHuua,
KYKypy3a unu kaptodernb, a Takke M3 caxapocogepKaLiux
pacTeHWin, TaKknX, Kak caxapHbI TPOCTHUK U caxapHasi cCBekna,
MOXHO nonyunTb 6uoamaHosn. OTxXaTblil caxapo-/Kpaxmarno-
cofiepxaLyui pactesop 6poaunT npu gobasneHun apoxoken. B
pesynbTaTte BbliOeNAeTcs 3Heprocogepxallui ankoross. Op-
raHM4yecKme UIn roproYne BelliecTBa CoeQVHAITCH U 0bpa3sytoT
3TaHon. B HacToswee Bpema BuoaTaHon cMelumnBaeTcs C
06bl4HbIM 6eH3nHOM, cocTaBnasa 5 npoueHToB o6béma. EcT-
€CTBEHHO, BMO3TaHON MOXHO UCNOfb30BaTb Kak YMcToe
TOMSMBO B creymarnbHbIX TUNax Asuratenen.

CylecTByeT 1 psg dpyaux sudos buomorisiuea, Ho UX eLLe
pexe UCNoNb3yHT:
- pacTuTenbHble Macna (B YACTOM BUAE, Hanpumep, NOACOs-
HeYyHoe Uy nanbMoBoe Macro);
- Buoras (obpazoBaHmWe roproveri CMecu U3 gepeBa Unm apyrmx
NCXOOHbIX MaTepuarsos);
- MeTaHon.

Uckonaemble U cuHmMemuyeckue suobl morisiusa

Cxxamblil ripupoOHbIl 2a3 MOXHO UCMNofb3oBaTh B BUAe
,compressed Natural Gas® (CNG), cxkumaemoro oo gaBrieHuns
200 6ap, nnu B Buge ,Liquified Natural Gas* (LNG), cxkuxae-
Moro npu Temnepartype -165 rpagycos. [Nponssoacteo CNG ¢
TEXHOJIOMMYECKON TOYKM 3peHUs npolle, 3KOHOMUYECKN
BbirogHee 1 TpebyeT MeHbLle 3Heprum, Yem Npou3BoACTBO
CXWXXEHHOro npupogHoro rasa. Ml noatomy pekomeHayetcs
ncnone3oBatb CNG.
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Der wesentliche Vorteil von Erdgas liegt in seinen besonders
niedrigen Emissionen von NO, und Partikeln. Der Gebrauch von
Erdgas in Busflotten fuhrte zu einer 85-prozentigen Minderung
der NO,-Emissionen und Partikelemissionen unterhalb der Nach-
weisbargrenze. Auch die Larmemissionen von Erdgasbussen
liegen im Bereich von ein bis funf Dezibel unter denen der ver-
gleichbaren Dieselbusse.

Ein weiterer Vorteil ist, dass die Ressourcen von Erdgas in
ausreichendem Maf3e vorhanden sind, und noch tber mehrere
Generationen genutzt werden kdnnen. Trotzdem wird eine gro-
e Menge Erdgas auf den Gas- und Erddlbohrfeldern taglich
verbrannt und somit sinnlos vernichtet. Wirde man das ver-
nichtete Erdgas aus den Forderfeldern und den Raffinerien im
Verkehr verwenden, wére die Treibhausgasminderung im Ver-
gleich zur nutzlosen Verbrennung 100 Prozent.

Nachteile von CNG liegen im Vergleich zu konventionellen
Kraftstoffen in den erhéhten Betriebs- und Sicherheitsan-
forderungen (Explosionsschutz, Betankung durch Kompressi-
on). Fir die Speicherung von komprimiertem Erdgas ist ein
wesentlich groRerer Speicher notwendig, als fir Diesel. Daher
wird Erdgas in Standard-Linienbussen und in schweren Nutz-
fahrzeugen genutzt, wo der Tank Ublicherweise auf dem Dach
oder unterflurig installiert wird. Die Verwendung von CNG in Pkw
fuhrt zu einer splrbaren Reduktion des nutzbaren Stauraumes
im Fahrzeug, und wird momentan als Nachteil betrachtet.

Des Weiteren kosten Erdgasmotoren noch etwa 8 bis 16
Prozent mehr als konventionelle Benzin- oder Dieselmotoren.
Durch eine Serienfertigung wird der Preis im Vergleich aber
weiter gesenkt. Mit den nachhaltigen Kosten fur zukinftige Ge-
nerationen, die durch die heutige Umweltverschmutzung eines
Dieselmotors im Vergleich zu einem Erdgasmotor erzeugt wer-
den, deckt sich die Preisdifferenz auf jeden Fall.

Liquified Petroleum Gas (LPG): LPG ist ein Gemisch aus
Propan und Butan. Grundsatzlich kann LPG in den gleichen
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CyLlecTBeHHOEe NpenmyLLIeCTBO UCMOSb30BaHWS NpUpoa-
HOro rasa saknoyaeTcsl B Hu3kom Bbibpoce NO, 1 nbinm. Uc-
Norib30BaHve NpUpoaHoro rasa B aBTOBYCHbIX Napkax npueesio
K yMeHbLLeHMo Beibpoca NO, Ha 85 NpoLieHTOB, 1 K yMeHbLLe-
HUIo BbIBpoca Nblnn NpakTuyeckn Ao Hyns. LLlymoBoe 3arpss-
HeHue, npou3BoaMMoe aBTobycamu, paboTatommMmm Ha Npu-
poAHOM rase, Takxke ymeHbLlaeTcsa Ha 1 —5 geunben.

[pyroe npenmmyLLecTBO 3aKknoyaeTcs B TOM, YTO 3anachl
NPUPOAHOro rasa MMerTCs B JOCTAaTOYHOM KONn4yecTBe, Tak
YTO ero MoryT UCMonb30BaTh cleaytoLne nokoneHus. bonb-
LLIoe KONMYeCcTBO NPUPOOHOro rasa cropaeT npu fobblye u,
Takum obpasoM, TepsieTcs. Ecnm notepsaHHbIN NpUpoaHbIA ras
ncnonb3oBaTh B paboTe TpaHcnopTa, aTo npuHecéT 100-npo-
LieHTHY!o Bbirogy 6e3 AONOSHUTENLHOro yCyrybneHnsa napHu-
KOBOro acpdeKTa.

HepocTaTtku cxaToro npMpoaHOro rasa rno CpaBHEHUIo C
TPaAULMOHHBIM TOMIMBOM, 3aKIOYalOTCS B NOBbILLEHHbIX Tpe-
BoBaHNSAX K 3KcnnyaTaumm n cobnofgeHuto npasun 6esonac-
HOCTW (3aLLmMTa OT B3pbIBa, 3anpaBka cxaTtblM rasom). [1ns xpa-
HEeHUs cXaToro NpUpoaHoro rasa Heobxoamm GonbLIWA
pesepByap, YeM 118 AusernbHoro Tonnuea. [ostomy npupoa-
HbI ra3 ucnonb3yeTcs B paboTe obLLecTBEHHOro TpaHcnopTa
N TAXenbIX rpy3oBbIX aBTomMobunen, rage 6eHsobak MoXHO
yCTaHaBnnBaThb Ha KpbiLle uiv noA agHuem. Micnons3osaHuve
CXaToro NpUpPOAHOTo rasa B SlerkoBbIX aBTOMOBUIIAX NPUBOAUT
K OLLy TUMOMY YMeHbLLEHWNIO MecTa B baraxkHuke aBToMoburns,
YTO paccmMaTpuBaeTCs Kak HeJOCTaTOK.

Kpome TOro, ctoumocTb ABuratens, pabortaiowero Ha
npupogHoM rase, npumepHo Ha 8 — 16 npoveHToB HBornblue,
YeM CTOMMOCTb OBbIKHOBEHHOIO 6E@H3MHOBOrO NN AN3erIbHOro
Asuratens. [py cepyinHOM Npon3BoACTBE TakuX ABUratenein
LueHa cHmxaeTtcqa. B nobom cnydvae, ata pasHuua B LieHe
NOKpbIBaeTCs 3a CYET NOCTOSAHHbIX 3aTpaT Ha COXpaHeHue
OoKpyXatoLlen cpefbl OT BpefHbIX rasoB, Npon3BoanUMbIX
An3enbHbIMKY OBUraTensamMu.

CxuxeHHbIU KepocUHHbIU 2a3, Liquified Petroleum Gas
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Motoren wie CNG benutzt werden. Im Gegensatz zu CNG kann
LPG beiwesentlich niedrigeren Driicken (maximal 10 bar) und
in kleineren Drucktanks gespeichert werden. Daher sollte LPG
nicht nur in schweren Nutzfahrzeugen und Bussen sondern
ebenso in Pkw genutzt werden.

LPG ist ein Nebenprodukt der Erdélférderung und -produk-
tion und der Raffinerien. Bei jeder Tonne geforderten Erdols tre-
ten zwei bis vier Kilogramm LPG auf. Obwohl dies nur einen
Energieverlust von 0,2 bis 0,4 Prozent des geférderten Erdols
darstellt, ist die Nutzung von LPG eine sinnvolle Méglichkeit,
fossile Energietrager einzusparen. Die Verwendung von LPG
ist mit einer vergleichbaren Energieeffizienz wie bei Benzin und
Diesel verbunden. Die Abgasemissionen von LPG sind vergleich-
bar mit den Abgasemissionen von Benzinmotoren. Auch die
Emissionen von LPG in schweren Nutzfahrzeugen unterschrei-
ten deutlich die Abgasstandards EURO-4 fir schwere Nutz-
fahrzeuge. Vorteile liegen bei der LPG-Nutzung also vorwiegend
darin, natiirliche Ressourcen effizienter auszunutzen. Jedoch
sind die Kapazitaten beschrankt.

Die Verwendung von Wasserstoff wird haufig fir den Stra-
Benverkehr vorgeschlagen, weil im Gegensatz zu den kohlen-
stoffhaltigen Energietragern grundsatzliche Vorteile in der CO,-
Bilanz unterstellt werden. Allerdings wird dabei die Produktion
von Wasserstoff au3er Acht gelassen. Wasserstoff wird in der
Regel aus Erdgas hergestellt, dabei sind die Energieverluste
und CO,-Emissionen bei gleichem Energieverbrauch der Fahr-
zeuge hoher als bei der direkten Verwendung von Erdgas.

Im Grundsatz besitzt Wasserstoff seine wesentlichen Vor-
teile im Verkehr, wenn er durch regenerative Energien, zum
Beispiel mittels Wasserelektrolyse, erzeugt wird. Trotzdem ist
erim Vergleich zur direkten Nutzung der regenerativen Energie
(zum Beispiel Solarstrom) in der Produktion mit zusétzlichen
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(LPG) — ato cmecb nponaHa u 6ytaHa. B ocHoBHOM LPG
ncnonb3yeTcs B Takux e gsuratensx, kak u CNG. B otnnuve
oT CNG, LPG xpaHutca npu s3HauntenbHo bonee H13KoM aB-
neHum (makcumym 10 6ap) 1 B MeHbLUMX EMKOCTAX. [1oaTomy
LPG moxHo ncnonb3oBaTh B paboTe He TONbKO TSXKerbIX rpy-
30BbIX aBTOMOBUIIEN U aBTOBYCOB, HO TaKKe U NIerkoBbIX aBTO-
Mobunen.

LPG — 310 noBo4HbIn NpodyKT npu Aobbibe 1 npous-
BoACTBe HeddTW, a Takxke Npu eé nepepaboTke. Kaxaas oobwbl-
Tasd TOHHa HedTn faeT 2 — 4 kunorpamma LPG. XoT4, Bbl-
JeneHve aaHHoro rasa npueoaut Kk notepe 0,2 — 0,4 npoueHTa
SHepruun JobbITon HedTH, ero NpUMeHeHne — 3To pearnbHas
BO3MOXHOCTb COKpaTUTb WUCMOSIb30BaHME WMCKOMaeMblX
SHeproHocutenen. dHepreTuyeckne 3aTpatbl NPy UCMOSb30-
BaHUM LGP HeMHOrMM oTnmyatoTcs oT 3aTpaT npu UCNosb30-
BaHUN 6EH3NMHOBOro UMM AM3enbHOro Tonnmea. BeIxronHble
rasbl oT LPG MoXHO cpaBHUTL € Bbibpocamu ra3oB 6eH3nHo-
BbIx ABuratenen. Beibpocskl LPG, ncnonbayemMoro B rpy3oBbIX
aBTOMOBUNSIX, He MpeBbILLatoT fonycTumoro yposHs CO, co-
rnacHo ctaHgapty EURO-4. 3HaunTtenbHoe npemmMyLlecTBo
LGP — B 6onee paunoHansHOM UCMOMb30BAHUN NMPUPOAHBIX
pecypcoB, XOTs pecypcbl nponsBoacTea LPG orpaHuyeHsb.

Ncnonb3oBaHne sodopoda npeanaraetcsa 3avacTtyo B
cdepe aBTOTpaHcNopTa U apryMeHTUPYeTCSA TEM, YTO, B OT/IU-
yme OT yrnepoancCTbIX SHEProHOCUTENEN, UCTOSIb30BaHUE BO-
Aopofa ymeHbLmsio 6bl Beibpoc CO,. OgHako B 3THX Teopw-
AX He yunTbiBaeTcs cneymdmrkayms nponssoacTea Bogopoaa.
Kak npaBuo, BoOopoA Npor3BoanTCs U3 MpUPOAHOro rasa, npu
9TOM noTepu aHeprm 1 Boibpockl CO, Npu UCMomnb3oBaHNM
ero B aBToMobunsix Bbille, YeM Npu HenocpeacTBEHHOM UC-
NoNb30BaHNM NPUPOAHOIO rasa.

Bogopopn nmeet ceom npenmMyLecTsa, koraa ero npous-
BOASAT NPY NOMOLLY pereHepaTMBHbIX SHEPrUA, HaNnpUMep, Npu
pacLiennieHn Mmonekyn Boasl. Ho B oTnnyme oT ucnosnb3oea-
HWSA anbTepHATUBHbIX 3HEPIUI (CONHeYHasi 3Heprus), Npouns-
BOACTBO BOAOPOAA CBSA3aHO C AOMNOMHUTESbHBIMU pacXo4amu.

95




Alternative Antriebe Verkehrsokologie

Kosten verbunden. Stellt man den Wasserstoff durch ein
Elektrolyseverfahren aus regenerativ erzeugtem Strom her, so
reduziert sich der Energiegehalt des gasformigen Wasserstof-
fes auf 65 Prozent des urspriinglich eingesetzten Solarstromes.
Hinzu kommen noch die Transport- und Sicherheitskosten.
Fir den Verkehr spielt Wasserstoff aber deswegen so eine
wichtige Rolle, weil am Einsatzort Emissionen von NO , SO,
und Partikeln so gut wie nicht vorhanden sind. Damit werden
Lebensqualitaten in Gebieten mit starkem Verkehr wesentlich
verbessert. Ozon- und Smogbelastungen gehen zurtick.

Alternative Antriebe

Konventionelle Antriebe sind Motoren, die durch Verdich-
tung und Explosion des Gasgemisches aus konventionellen
Kraftstoffen und Luft eine Kraft direkt auf einen Antrieb erzeu-
gen. Beispiele: Benzin- und Dieselverbrennungsmotoren

Alternative Antriebe bauen entweder auf alternative Kraft-
stoffe auf und wirken durch entsprechende Motoren direkt als
Krafterzeuger, oder sind eine Kombination aus Energieerzeuger
(zum Beispiel Dieselgenerator, Brennstoffzelle) und Elektromo-
tor. Beispiele: Erdgasmotor, Elektromotor (mit Batterie oder
Brennstoffzelle zur Energieversorgung) , Hybridantrieb

Elektroantriebe: Elektrostralienfahrzeuge besitzen als An-
trieb nur einen Elektromotor und als Energiespeicher Akkumu-
latoren. Diese kdnnen auf verschiedenen Wegen aufgeladen wer-
den. Zum einen durch Primédrenergieerzeuger, wie zum Beispiel
einer Solarzelle auf dem Dach, zum anderen durch ganz nor-
male Ladegerate, welche an das 6ffentliche Stromnetz ange-
schlossen sind. Durch den hohen Wirkungsgrad eines Elektro-
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Ecnv nponssoguts Bogopo npy NOMOLLM 351EKTpOnM3a us pe-
reHepaTUBHOWN SHeprun, Toraa KorMYyecTBO 3HepPrv Bogopoaa
ByaeT Ha 65 NpouUeHTOB MeHbLLIE, YeM NepBoHaYvaribHasi 3Hep-
s pereHepaTMBHOIMO UCTOYHMKA. 3aTpaThbl Ha TPaHCNOPTUPOB-
Ky 1 cobniogeHne Hopm 6e3onacHoOCTM Takke NOoBbILLATCS.
Tem He MeHee, Bogopo urpaet 60rbLLUYI0 posib B TpaHC-
NMOPTHOM CeKTope, TaK Kak B MecTax ero Ucnosib30BaHuns
HUKakmx BpedHbix BellecTs (NO , SO_, nbinn) He 3admkcnpo-
BaHO. B cBA3n ¢ 9TUM, YpOBEHb XU3HWN B paoHax C OYeHb
NAOTHBIM ABUXEHUEM 3HAYUTENBbHO YIyULLUTCH, NOCKOSbKY
cofiep>XaHue 030Ha B BO3[yXe Y CMOI CHU3SATCS.

AHbTepHaTMBHbIe npunBogHbleé MeXaHU3Mbl

TpaanumMOHHbIE NPUBOAHBIE MEXaHN3MbI — 3TO ABUraTeny,
KOTopble MyTeM CXaTus 1 B3pblBa ra3oBo CMecu 13 Tpagu-
LMOHHOro ToMnMBa 1 Bo3gyxa, nodaT cuiy NpsMo Ha npu-
BOAHOM MeXaHW3M, Hanpumep, 6eH3MHOBbIN MO0 An3enbHbIN
Asuraterb.

AnbTepHaTBHbIE MPUBOAHbLIE MeXaHW3Mbl — 3TO NnM6o
MoTOpbI, paboTatoLue Ha anbTepHaTUBHLIX BUAax TONMMBA,
nmM6Bo KoMBUHaLMA U3 NponsBoanTenein dHeprum (aMsenbHbIn
reHeparop, Kamepa CropaHusi) 1 ANeKTpUYeCcKoro MoTopa, Ha-
npumep, ABuraTenb, paboTalolmii Ha NPUPOOHOM rase unu
anekTpuyecTBe (3Heprua obecneunBaeTcs 6atapeein unu
Kamepoi cropaHus), nmbo rmbpunaHbIn gBuraTenb.

Snekmpodsuzamernu. B 3NEKTPUYECKMX TPaHCMOPTHbIX
CpeAcTBaXx UCNONb3yeTCs ANIEKTPOMOTOP, U B KaYECTBE HaKo-
MUTEnNs 3HepPrM Ucrosnb3yeTcs akkyMmynsaTop. Ero MoxHo 3a-
psbkaTb pasnuuHbIMKU cniocobamu. C ogHOWM CTOPOHbI, Yepes
NepBUYHbIE MPOU3BOAUTENN SHEPTUU, HAMNPUMEP, COJTHEYHAas
HaTapesi Ha KpbiLLie; C APYroit CTOPOHbI, Yepes 3apsiaHble YCT-
poWCcTBa, KOTOpble NOAKMOYATCS K anekTpoceTn. Harpyska
Ha OKpY>KaloLLlyto cpely Ha MeCTe UCMOSIb30BaHMS 3HaUUTE b-
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motors, dessen geringe Larmentwicklung und Gefahrlichkeit bei
Unfallen, sind die Umweltbelastungen vor Ort wesentlich weni-
ger, als die der konventionellen Antriebe.

Durch die Bereitstellung der Energie aus dem Stromnetz,
entstehen aber an anderer Stelle Emissionen und Energie-
verluste. Unter Berticksichtigung des bundesdeutschen Strom-
mixes kénnen Elektrofahrzeuge sogar zur Erhéhung der CO,-
Emissionen fiihren.

Durch den geringen Wirkungsgrad einer Solarzelle und
deren Wetterabh&ngigkeit, ist ein zuverlassiger Serieneinsatz
dieser Technik heute noch nicht moglich. Eine Kombination
beider Systeme ist daher eine gute Alternative. Des Weiteren ist
die Speicherkapazitat von Akkumulatoren auch noch nicht aus-
reichend, um zum Beispiel eine Tankfullung zu ersetzen.

Durch die genannten Restriktionen ist die Verwendung von
Elektrofahrzeugen nur in besonders 6kologisch sensiblen Ge-
bieten oder in geschlossenen Raumen (zum Beispiel histori-
scher Stadtkern) sinnvoll, in denen die Notwendigkeit zur loka-
len Nullemission zwingend erforderlich ist.

Ein Hybridantrieb kombiniert zwei verschiedene Typen von
Motoren und Energiespeichern in einem Fahrzeug: einen Elektro-
antrieb und einen herkdmmlichen Verbrennungsmotor (Diesel-,
Benzin- oder auch Gasmotor).

Man unterscheidet zwei Arten von Hybridantrieben:

- Serien-Hybridantrieb: Das Fahrzeug wird immer durch den
Elektromotor angetrieben

- Parallel-Hybridantrieb (dualer Antrieb): Der Antrieb erfolgt
wechselweise durch Verbrennungs- oder Elektromotor

Hybridfahrzeuge zeichnen sich durch eine héhere Reich-
weite gegenuber rein elektrobetriebenen Fahrzeugen aus. Je-
doch haben Hybridfahrzeuge den entscheidenden Nachteil, dass
durch die zwei verschiedenen Antriebe immer mehr Gewicht
transportiert werden muss.

Am ehestenist der Einsatz in grof3en Fahrzeugen sinnvoll,
die die notwendigen Platzkapazitaten und hohe Fahrleistungen
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HO MeHbLLIe, YeM Npu paboTe 0bblYHbIX ABUraTenen, n3-3a Bbl-
COKOro ko3dpuLMeHTa NonesHoro AeNCTBUSA, HU3KOrO LLYMOBO-
ro BO3JeVCTBUA U BbICOKOM 6e30nacHOCTU aneKTpoaBuraTenem.

3apsaka akkyMynsiTopa oT 3N1eKTpoce Ty BrieYéT 3a cobon
noTepto aHeprim u Boibpockl CO, B ApyrMx MecTax. 910 06-
CTOATENbCTBO AenaeT UCNoSb30BaHWe arekTpoaBuraTenen B
"[epMaHMM HEBbLIrOAHBIM C 3KOSIOrMYECKON TOYKU 3peHus,
MOCKOJIbKY NPOU3BOACTBO 3MIEKTPO3HEPIM U3 YIS yXKe caMo
no cebe CUIMbHO 3arpsi3HSET OKpY>KatoLLyto cpeay.

M3-3a HM3KOro koadurLmMeHTa Nore3Horo eNCTBUSA COSl-
HeuHblX 6aTapel U 3aBUCUMOCTM OT NOrodbl B HacTosilliee
BpeMsi HEBO3MOXHO NOCTOSIHHOE CepuiHoe NpUMeHeHne Ta-
KOro pofa TeXHUKW. Xopollel ansTepHaTUBON SBNAETCS Co-
YeTaHue 0beunx cuctem. Kpome Toro, Takom akkymynsaTop gaet
MeHbLLIe 3Heprun, Yem nosHbIn 6ak 6eHsnHa.

BcreacTtere nepeyncrieHHbIX orpaHNyYeHnin cnonb3oBa-
HVe aneKkTpoaBurarternem LenecoobpasHbIM ABISAETCSA TONbKO
B 3aMoBegHMKax Uy B 3aMKHYTbIX NPOCTpaHCTBax (Hanpumep,
B UCTOPUYECKOM LieHTpe ropofa), oCTpPO HyXAaloLnXcs B
YMCTOM BO3/IyXe.

[ubpudHkIli d8uzamersb coBmellaeT B cebe pasnmyHble
TUNbI OBUraTesnern u HakonuTenen aHeprun: anekTpoasuraTesb
N TpaAULUMOHHBIM OBUraTenb BHyTPEHHEro cropaHus (anaernb-
HbIN, GEH3NHOBLIV UM FA30BLIN ABUraTenb).

Pasnuyatot gBa Buga rubpuaHbIX gguratenein:

- CepuitHbIli TMOpMaHLIA OBUratens: aBToMobunb Bcerga
paboTaeT nNpy NOMOLLM 3EKTpoaABUraTens;

- MapanneneHbIi TMBpUOHLIA aBUraTensb (4BOWMHOM ABwUra-
TenNb): nonepeMeHHo paboTatoT ABUraTeslb BHYTPEHHEro
CropaHus 1 anekTpoasuraTesib.

[anbHocTb felicTBug aBtomobunen c rubpungHoim
JBuratenem bonblue, YeM aBTOMOBUIIEN C OOHUM TONBKO 3reK-
Tpoasuratenamm. OgHako aBToMobunm ¢ rmépuaHbIMK ABura-
TENAMU MMEIOT 3HaUYUTerNbHbIA HeJoCcTaTOK — OONMbLLOK Bec
N3-3a COBMELLIEHNSI ABYX Pa3fINYHbIX NPUBOAHbLIX MEXAHN3MOB.

PauunoHanbHee Bcero NpyMeHeHWe 3TUX OBUratesnen B
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aufbringen. Ein konkretes Beispiel sind Stadtbahntriebwagen mit
Hybridantrieb, die durch einen Dieselmotor auch auf Uberlands-
trecken ohne Oberleitung fahren kénnen und dennoch inner-
halb der Stadt den Elektromotor ohne schadliche Emissionen
nutzen kénnen.

Einem Brennstoffzellenantrieb missen Wasserstoff (H,)
und Sauerstoff (O,) zugefihrt werden. Durch eine elektroche-
mische Reaktion (Elektrolyse) entsteht Energie —in Form von
Strom, Warme und Wasser. Die gewonnene Elektroenergie wird
zum Antrieb eines Elektromotors verwendet. Der Wasserstoff
wird entweder flissig in Druckbehéltern (bei 250 bar) gespei-
chert oder unter Zerlegung von Methanol bereitgestellt. Der Sau-
erstoff wird aus der Luft entnommen, und das entstandene
Wasser wird dann wieder in die Luft abgegeben.

Brennstoffzellen wurden bereits in Kraftfahrzeuge eingebaut
und in Betrieb genommen. In der Zukunft wird sich zeigen, in-
wieweit sich diese Technik durchsetzen wird, da die Produktion
von Wasserstoff heute keineswegs kostengunstiger und
emissionsarmer ist, als ein vergleichbares Fahrzeug mit kon-
ventionellem Antrieb. Erst die Herstellung von Wasserstoff mit-
tels Sonnenenergie wird die Emissionen senken und fossile
Ressourcen schonen.

Kraftstoff sparendes Fahren

Mit einem modernen Fahrzeug kann man sparsam unter-
wegs sein, wenn man ein paar einfache Hinweise befolgt und
seinen Fahrstil anpasst. Bis zu 25 Prozent Kraftstoff lassen sich
einsparen, ohne auf Fahrkomfort, Fahrspald und zligiges Fort-
kommen verzichten zu missen. Die Losung heif3t kraftstoff-
sparendes Fahren oder ,Eco-Driving“.

1. Fruhzeitig schalten beim Anfahren: Moderne Motoren
kénnen schon bei unter 2.000 Umdrehungen hochgeschaltet
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TAXeNbIX TPaHCNOPTHbLIX cpeacTBax, raoe 6ornblue mecTo and
YCTaHOBKN/ NPOBOAHbLIX MEXaHN3MOB. KOHerTHbIVI npumep —
TpaMBaVI Cc FVI6pI/ID,HbIM aBuraTternem, KOTOprI7I MOXEeT exXaTb 3a
LIepTOI‘/’I ropoga no pesi.cam 6e3 KOHTaKTHOro nposoaa, UcnoJsib-
3y4 Anzsernb, a B ropoae C npoBooM, UCMOJb3YA 3N1eKTpoaBura-
TeJlb N He Bbl6paCbIBaﬂ BpedHbIX ra3oB.

B dsuzamensix eHympeHHez20 c2opaHuUsi COeQUHAOTCA
Bogdopoa (H,) v knucnopog (O,). BecrneacTene anekTpoxumu-
YeCKUX peakuui (3neKkTponunsa) BblpabatbiBaeTcs 3Heprus B
BUAEe 3NIeKTpUYECKoro Toka, Tenna v sBoAbl. lNonyvyeHHasd
3MeKTPO3HEeprus uUcnornb3yeTcd B dNeKTpoaBuratensx.
Bopopoa MoxHO HakannmeaThb B XX1AKoM BUAe B 6annoHax nog
AasneHuem (npu 250 G6ap) nnmn nonyyatb Npu nepepaboTke
meTaHona. Kucnopop 6epetcs 13 Bo3gyxa, a nonyyeHHasi Boga
BblbpacbiBaeTCcs Ha Aopory.

Takue gBuraTenn yxe MUCMonb3ylTCA B aBTOMOBUNSX.
ByayLiee nokaxeTt, NONy4nT N pasBUTUE TaKoW TEXHWUKK, TaK
KaK noka npou3BoACTBO BOAOPOAA ABIAETCH 3KOHOMUYECKN U
3KOSOrMYecKkn HeBbIroAHbIM, B OTNIMYME OT aBToMobunen c
0bbIKHOBEHHbLIM ABuraternieM. Tonbko NPon3BOACTBO BoAopoaa
COSIHEYHOWN 3Heprnn morno 6bl CHU3WUTL BbIOPOCHI ra3oB U
noTpebneHve nckonaemMbIx pecypcos.

PaunoHanbHoOe BoXxaeHue

BrnapgenbLbl aBToMobUien MoryT C3KOHOMUTL, ecnv By ayT
crnefoBaThb HEKOTOPLIM NpaBuiam 1 NpMBeAyT B COOTBETCTBUE
C H/MU CBOW CTUMb BOXAEHUSA. MOXHO C3KOHOMUTL OKoso 25
NPOLEHTOB TOMJIMBA, HE OTKa3bIBasCh NpU 3TOM OT KOMdopTa,
yAOBOSLCTBUA U NPOoABMKeHUS. [JaHHble NpaBuia o6beanHeHb!
Mof, NO3YHroM ,BOXEeHWe C 3KOHOMMEN Tonnmea“.

1. PaHHee riepekntodeHue riepeda4du rpu paszoHe: Co-
BpeMeHHble BuraTesnv No3BonsioT NepeknoYnTLCH yxe npu
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werden und lassen sich bereits bei Tempo 40 im 4., bei Tempo
50 bis 60 im 5. Gang fahren. Dadurch lasst sich der Sprit-
verbrauch signifikant senken: So verbraucht ein Mittelklasse-
PKW bei 45 km/h im 2. Gang durchschnittlich 11,5 Liter auf
100 Kilometer, im 5. Gang dagegen nur 4,3. Dieses Schalten im
niedertourigen Bereich schadet keinem Auto, der Motor hat dort
ausreichend Kraftreserven.

2. Reifendruck kontrollieren: Es sollte immer auf optimalen
Reifendruck geachtet werden. Schon 0,2 bar weniger Reifen-
druck erhdht den Rollwiderstand um bis zu 10 Prozent. Bereits
0,5 bar zu geringer Reifenluftdruck erhéht den Spritverbrauch
erheblich.

3. Vorausschauend fahren: Vor allem im Stadtverkehr soll-
ten unnétige Brems- und Beschleunigungsvorgange vermieden
werden.

4. Leichtlaufreifen und -6le: Die Verwendung besonders roll-
widerstandsarmer Leichtlaufreifen und synthetischer Leichtlauf-
oOle fihren zu Kraftstoffeinsparungen von jeweils bis zu funf Pro-
zent.

5. Motor abschalten: Vor allem im Stau ergeben sich dadurch
grol3e Einsparpotenziale. Auch bei langen Rotphasen und ge-
schlossener Bahnschranke gilt: Motor ausschalten lohnt sich
ab einer Standphase von 20 Sekunden.

6. Energieverbraucher sparsam einsetzen: Klimaanlage,
Standheizung und heizbare Heckscheibe sollten nur eingeschal-
tet werden, wenn es auch wirklich erforderlich ist. Eine Klima-
anlage verbraucht zum Beispiel einen Liter Benzin pro Stunde.

7. Ballast vermeiden: Entfernen Sie unnétige Ballst: Dach-
gepéacktrager, Fahrradtrager und Skiboxen gehéren nur dann
aufs Auto, wenn sie wirklich gebraucht werden. Auch Gepack
im Kofferraum sollte immer ausgeladen werden. Allein der Grund-
trager auf dem Autodach verbraucht 0,7 Liter Sprit auf 100 Kilo-
meter. Fahrrader verbrauchen etwa zwei bis vier Liter.

8. Kurzstreckenfahrten vermeiden: In der Warmlaufphase
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2000 obopoToB. Taknum ob6pa3omM, MOXXHO €3aAUTb Ha YETBEPTOMN
nepepade npu 40 km/4, Ha nsATor npun 50 kM/4. [Npun aTOM pacxon
BeH3nHa 3HaunTernbHO CoKpallaeTcs: Hanpumep, aBToMobunb
cpepdHero knacca npu 45 kvm/4 Ha BTOpoW nepeade pacxoayeT
11,5 nutpa Ha 100 KnnomMeTpoB, Ha NATon Nepefadve 4,3. Takvne
paHHWe NepeknyYeHns He BpeaAaT aBTOMOBUIIO, TaK KaK ABK-
ratenb obrnagaeT 4OCTaTOYHbIM 3anNacoM MOLLHOCTM.

2. [Mposepka O0aesneHust 8 wuHax: Heobxogumo cneagntb
3a onTuMarbHbIM [daBfieHneM B LWWnHax. Ecnv gaBneHue cHu-
aunock Ha 0,2 6ap, conpoTuBreHne LWNH acdanbTy yBenu-
ymBaeTcsa noyTu Ha 10 npoueHToB. MoHWXeHne AaBneHns Ha
0,5 6ap aABnsieTCs NPUYNHON 3HAYUTENBHOIO MOBbLILLEHNSA
pacxopja Tonnuea.

3. lpedycmompumersibHoe 80XXAeHue: NpuU BOXOEHUU
aBTOMO6MNSA B ropofe Heobxoammo usberatb, npexzaie Bcero,
N3MNLLIHEro TOPMOXEHUS 1 pa3roHa.

4. Jlecko udyujue WuUHbI U creyuarbHble Macia: Vicnornb-
30BaHue LLUWH C MarbIM CONpOTUBIEHWEM NOBEPXHOCTU AOPOTU
N CUHTETUYECKUX Maces, crnocobCTByOLWMX Nerkor paborte
AuraTensi, COKOHOMUT TonmmBo Ha 10 NPOLIEHTOB.

5. Boikrto4eHuUe Momopa: ocobeHHO MHOIO TOMNJIMBa MOXHO
C3KOHOMWTbL B aBTOAOPOXHBIX NPOoBKax, Npy OCTaHOBKE Ha re-
peKkpecTKe Unu nepez XenesHofopOoXHbIM Lwnarbaymom, Bbl-
Krntovasi ABuraTerb, eCriv MallMHa He TporaeTcsi ¢ MecTa 6orsib-
we 20 cekyHn,

6. SKoHOMHOE Ucriosib3o8aHue rpubopos, nompebnsrouux
3Hepauto; HeobXoAMMO BbIKIIOUYNTL KOHAULIMOHEpP, oborpesa-
Tenb 1 NoJorpes 3aZiHEro CTekra, Korga oHW He HYXXHbl. KoH-
AVuMnoHep, Hanpumep, noTpebnsaet 1 nuTp 6eH3nHa B Yac.

7. MuHumu3ayus 2py3o8: BepXHU 6araxHuK yctaHaBnn-
BaeTCcs Ha aBTOMOOUIIb TOSNBKO B TOM Clly4ae, ecriv OH Ha ca-
MOM ferne Heobxoaum. M3 BaraxHoro oTaeneHus crnegyet
ybpaTb BeCb HEHYXHbIV Fpy3. Hannune 6araxHuka Ha Kpbllle
aBTOMOBUNSA BEAET K AononHuTensHoMy pacxogy 0,7 nuTtpa
6eH3nHa Ha 100 kunomeTpoB. Ecnm Tam pasmecTutb Berlo-
cunea, pacxod 6eH3nHa yBennumBaeTcs 4o 2 — 4 nUTPoB.

8. HedonyuweHue rnoe3dok Ha KOpomkKue paccmosiHUs: B
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des Motors, das heil3t wahrend der ersten vier Kilometer nach
einem Kaltstart, liegt der Spritverbrauch bei bis zu 50 Liter auf
100 Kilometer. Dabei entstehen auRerdem besonders viele
Schadstoffe. Deshalb sollten, soweit es maoglich ist, Kurz-
streckenfahrten vermieden werden.

Durch Kraftstoff sparendes Fahren werden Verschleil3teile,
wie zum Beispiel Bremsen, Bereifung, Kupplung geschont und
nutzen sich daher weniger ab. Zudem wird die Umwelt geschont
— weniger Energieverbrauch (bis zu 50 Prozent) und weniger
Abgase k und Larm k. Weitere positive Begleiterscheinungen
sind ein entspannteres Fahren und weniger gefahrliche Fahr-
situationen.
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dase nporpeBa MoTopa, T.e. B NepBble 4 KnnomeTpa nocrne
XOSI0[HOro nycka, pacxop Tonnunea gocturaet 50 NUTpoB Ha
100 knunomeTpos.. [Npn aToM BbigensieTca ocobeHHo 6onbLuoe
KOnM4ecTBO BpeHbIX BellecTB. Takum obpasom, npeanara-
eTCs N0 BO3MOXHOCTU OTKa3bIBaTbCs OT UCMOSIb30BaHWS aB-
TOMOBMNSA Ha KOPOTKMX AUCTAHLIMSAX.

Bnarogaps akoHOMWYHO e31€e, Takne ObICTpoM3HaLLMBato-
LMecs AeTanm, Kak TopMo3, LLUKHbI, CLENJIEHME CIyXaT J0Jb-
we. Kpome Toro, yMeHbLUAETCsl 3arpsisHEHNE OKpYy»KatoLLen
cpefbl: MeHblUe noTpebnsieTcs aHeprum (4o 50 NpoLeHToB),
MEHbLLE NMPON3BOANTCS BLIXIIOMNHLIX rasoB k W wyma k. Ewé
OJVH MNONOXUTENbHBI MOMEHT NpeasiaraeMoro cnocoba Box-
[EHUS1 — CMOKOVIHas e3a Npy MeHbLLEN BEPOSTHOCTM ONacHbIX
cUTyauuii Ha Jopore.

BnarogapHocTb

B cocTaBneHun KHUrM yyactBoBanm CTyAeHThl U yYEHble
TexHu4yeckoro yHnBepcuteTa dpesneHa, OMckoro rocygapcT-
BEHHOro yHMBepcuTeTa nyTer coobLeHms, Cubupckoro aBTo-
MOBUIBbHO-OOPOXHOIO MHCTUTYTa M OMCKOro MHCTUTYTa UHO-
CTpaHHbIX A3blkoB ,MH.a3-Omck”. OTtgenbHoe cnacubo K.
Haboka 1 E. MbilunsBLeBOA.
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