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Klimaschutz ist eine der wohl wichtigsten Aufgaben dieses und des nachfolgenden Jahrzehnts
und hat eine immense Bedeutung fur die Erhaltung der Lebensbedingungen und fir eine gute
Lebensqualitat der heutigen und der kiinftigen Generationen. Erfolgt jetzt kein entschlossenes
Handeln, ist die Lebensgrundlage mit der Erfullung von Bedurfnissen heutiger und kinftiger
Generationen extrem geféhrdet. Die ,E Klima — Empfehlungen zur Anwendung von FGSV-
Vero6ffentlichungen im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen* folgen der Not-
wendigkeit entschlossenen Handelns und enthalten teils grundlegend neue klimarelevante
Vorgaben, Standards und Handlungsoptionen zur Beriicksichtigung bei der Planung, dem Ent-
wurf und dem Betrieb von Verkehrsangeboten und Verkehrsanlagen. Sie dienen als Auftakt
weiterer Aktivitaten dazu, notwendige Veranderungen innerhalb der Gremien der FGSV und
in der Praxis zu bewirken, um adéaquat auf klimarelevante Aspekte einzugehen und um neue
Methoden und Maflinahmen zur Erreichung von Klimaschutzzielen im Verkehrswesen zu for-
dern sowie in Planungs- und Entscheidungsprozessen zu etablieren. Wahrend die bisherige
Aufstellung von FGSV-Veroéffentlichungen &hnlich wie die bisherige Entwicklung der Stral3en-
verkehrsordnung das Ziel der Gleichbehandlung der Verkehrsmodi hatte, werden nunmehr
Priorisierungen in Regelwerken und Wissensdokumenten verankert. Zudem stehen Sicher-
heitskriterien und Qualitatsanforderungen insbesondere fiir ungeschutzte Verkehrsteilneh-
mende im Vordergrund und es sollen alle Mdglichkeiten genutzt werden, den Offentlichen Ver-
kehr spirbar zu starken. Diese veranderten Vorgehensweisen sind zunéachst in Steckbriefen
der E Klima formuliert — werden aber mittel- bis langfristig zu teils grundlegend anderen Regeln
mit veranderten Vorgaben fur die Planung, den Entwurf und das Verkehrsmanagement von
Verkehrsanlagen und Verkehrsangeboten fiihren.

1. Einfihrung

Die ,E Klima — Empfehlungen zur Anwendung von FGSV-Veroffentlichungen im Bereich Ver-
kehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen“ enthalten klimarelevante Vorgaben, Standards
und Handlungsoptionen zur Berticksichtigung bei der Planung, dem Entwurf und dem Betrieb
von Verkehrsangeboten und Verkehrsanlagen. Sie wurden in kurzer Zeit eines halben Jahres
durch eine Ad-hoc-Gruppe der Kommission K 6 der FGSV Forschungsgesellschaft fur Stra-
Ben- und Verkehrswesen in Abstimmung mit allen Gremien der Arbeitsgruppen 1 Verkehrs-
planung, 2 StralRenentwurf, 3 Verkehrsmanagement sowie mit allen relevanten Kommissionen
erstellt.

Die E Klima dienten und dienen insofern dazu, Prozesse innerhalb der Gremien der FGSV
anzustoRen, um bei kiinftigen Uberarbeitungen oder Erarbeitungen von Regelwerken und Wis-
sensdokumenten adaquat auf klimarelevante Aspekte einzugehen und um Methoden und
MafRnahmen zur Erreichung von Klimaschutzzielen im Verkehrswesen zu férdern.
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Die E Klima zeigen aber auch derzeitige Moglichkeiten in den Bereichen Verkehrsplanung,
StralRenentwurf und Verkehrsmanagement auf, die zur Senkung der Treibhausgas- (THG-)
Emissionen und des Endenergieverbrauchs im Bereich Verkehr beitragen konnen. Dabei wird
dargelegt, wie und inwieweit die existierenden und anerkannten Regeln der Technik im Ver-
kehrswesen — und hier insbesondere die Regelwerke und Wissensdokumente der FGSV -
bereits derzeit, bzw. mit im E Klima dargelegten ergdnzenden Anforderungen - dazu beitragen
kénnen, die THG-Emissionen und den Endenergieverbrauch zu reduzieren. Die ergdnzenden
Anforderungen sind in Steckbriefen zu einzelnen FGSV-Regelwerken und —Wissensdokumen-
ten dargelegt. Bei deren Anwendung werden sich teils durchgreifende Veranderungen im Pla-
nungsprozess, im Entwurf und im Betrieb von Verkehrsanlagen ergeben.

2. Klimaschutzgesetz und Verfassungsgerichtsurteil als Ausgangs-
punkte notwendiger Veranderungen

Klimaschutz ist eine der wohl wichtigsten Aufgaben dieses und des nachfolgenden Jahrzehnts
und hat eine immense Bedeutung fur die Erhaltung der Lebensbedingungen und fir eine gute
Lebensqualitat der heutigen und der kiinftigen Generationen. Expertinnen und Experten gehen
davon aus, dass durch den Ausstol3 von Treibhausgasen (THG) durch den Menschen ein Kili-
mawandel mit massiven okologischen, wirtschaftlichen, sozialen oder humanitaren Konse-
guenzen verursacht wird. Erfolgt jetzt kein entschlossenes Handeln, ist die Lebensgrundlage
mit der Erfullung von Bedurfnissen heutiger und kinftiger Generationen extrem geféhrdet.

Die Vereinten Nationen (UN) haben gesellschaftlich festgeschriebene Nachhaltigkeitsziele for-
muliert und die Europdaische Union (EU) haben diese in einem Europaischen Klimagesetz kon-
kretisiert. Im Bereich Verkehr und Mobilitat wurden zudem seitens der EU die Strategie ,Nach-
haltige und intelligente Mobilitat* sowie das Malinahmenpaket ,Fit for 55 zur THG-Minderung
um 55 % bis 2030 entwickelt (EU 2020).

Deutschland hat sich zu seiner Verantwortung im Klimaschutz bekannt und ist mit quantitativ
hinterlegten Klimaschutzzielen, die gesetzlich verankert sind, Verpflichtungen eingegangen,
die THG-Emissionen zu reduzieren. Derzeit gilt das Bundes-Klimaschutzgesetzes mit Stand
vom 18. August 2021 (BGBI. | S. 3905) (Bundestag 2021). Es definiert zulassige Jahresemis-
sionsmengen fir die Jahre 2020 bis 2030 sowie jahrliche Minderungsziele fur die Jahre 2031
bis 2040 (Bild 1). Demnach sollen die THG-Emissionen in allen Sektoren in der Summe
- bis zum Jahr 2030 gegeniber 1990 um mindestens 65 % (bzw. 48% im Sektor Verkehr)
und
- bis zum Jahr 2040 gegentiber 1990 um mindestens 88 % reduziert werden sowie
— bis zum Jahr 2045 so weit gemindert sein, dass Netto-Treibhausgasneutralitat erreicht
wird, und
- nach dem Jahr 2050 negativ werden.



LAnlage 2
(zu § 4)
Zulassige Jahresemissionsmengen fur die Jahre 2020 bis 2030
Jahresemissionsmenge in
Millonen Tonnen GO Aquivaient | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030
Energiewirtschaft 280 257 108
Industrie 186 | 182 | 177 | 172 | 165 | 157 | 149 | 140 | 132 | 125 | 118
Gebaude 118 | 113 | 108 | 102 97 a2 ar 82 77 72 67
Verkehr 150 | 145 | 139 | 134 | 128 | 123 | 117 | 112 | 105 96 85
Landwirtschaft 70 68 67 66 65 83 62 61 59 57 56
Abfallwirtschaft und Sonstiges 9 9 8 8 7 7 6 6 5 5 4%,
11. Folgende Anlage 3 wird angeflgt:
<Anlage 3
(zu § 4)

Jahrliche Minderungsziele fir die Jahre 2031 bis 2040

2021 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040

Jahrliche Minderungsziele | 87 % [ 70 % | 72 % | 74 % | 77 % | 79 9% | 81 % | 83 % | 86 % |88 %"
gegeniiber 1990

Bild 1: Zuladssige Jahresemissionsmengen fir die Jahre 2020 bis 2030 und jéhrliche Minderungs-
ziele fir die Jahre 2031 bis 2040 (Bundestag 2021)

Ausgangspunkt und Referenzwert sind die Jahresemissionen in CO2-Aquivalenten (CO.eq)
von 1990 (1.241,9 Mio. t CO2eq bzw. 1.268,9 Mio. t CO»eq einschl. Emissionen aus dem Land-
nutzungssektor, 163,4 Mio. t COzeq im Verkehrssektor, davon 154,8 Mio. t COzeq im Stral3en-
verkehr).

Die Minderungsziele sind jahrlich zu Gberpriifen. Eine Nichteinhaltung wird in jedem einzelnen
Sektor, also auch im Verkehrssektor, zur Notwendigkeit von einzurichtenden Sofortmaf3nah-
men fuhren. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass fir den Fall, wenn die einzelnen Jahresziel-
werte nicht eingehalten werden, zusatzlich zu den eigentlich vorgesehenen Einsparungen
noch die verfehlten Einsparungen der letzten Jahre reduziert werden mussen.

Im Bundes-Klimaschutzgesetz [Bundestag 2021] wird zur Nichteinhaltung sinngeman Folgen-
des ausgefihrt:
- Weisen Emissionsdaten eine Uberschreitung fiir einen Sektor in einem Berichtsjahr
aus, so legt das Bundesministerium innerhalb von drei Monaten ein Sofortprogramm
fur den jeweiligen Sektor vor, das die Einhaltung fur die folgenden Jahre sicherstellt (8
8 Abs. 1 KSG).

Dabei konnte trotz zahlreichen Innovationen und Fortschritte im Verkehrssektor seit 1990 —
mit Ausnahme der pandemiebedingten Rickgange im Jahr 2020 — keine Reduzierung der
THG-Emissionen erreicht werden. Im Jahr 2019 lagen die verkehrsbedingten Jahresemissi-
onsmengen noch bei 164,1 Mio. t CO2eq. Im Jahr 1990 waren es 163,4 Mio. t CO2eq (Bild 2).
Im Jahr 2030 sollen es nach Bundes-Klimaschutzgesetz [Bundestag 2021] nur noch 85 Mio. t
COzeq sein, was in etwa der Halfte der verkehrsbezogenen THG-Emissionen des Jahres 1990
entspricht (Bild 2).

Anzumerken ist in diesem Zusammenhang, dass im Jahr 2021 trotz Pandemiebedingungen
die Emissionsziele des Verkehrssektors in Hohe von 145 Mio. t CO2eq um etwa 3 Mio. t CO»eq
Uberschritten wurden. Das BMDV stellte dementsprechend im Juli 2022 ein Sofortprogramm
vor, das einen Aufbau der Ladeinfrastruktur, eine Ausbauoffensive Radverkehr sowie eine
Ausbau- und Qualitatsoffensive Offentlicher Personennahverkehr umfasst.



Entwicklung und Zielerreichung der Treibhausgasemissionen in Deutschland
im Sektor Verkehr des Klimaschutzgesetzes (K5G)
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* Die Auftzilung der Emissionen weicht von der UN-Berichterstattung ab, die Quelle: Umweltbundesamt 24.048.2022
Gesamtemissionan sind identisch
** entsprechend der Movelle des Bundes-KSG vom 12.05.2021

Bild 2: Entwicklung der THG-Emissionen 1990 — 2020, Vorjahresschéatzung 2021 sowie Ziele nach
Bundes-Klimaschutzgesetz (Quelle: UBA 2022; Zahlen: Bundesregierung 2021b)

Aufgrund eines sich nicht abzeichnenden Abstiegspfads gemaf den Klimazielen und der pro-
jektierten Entwicklung im Verkehrssektor wird es erheblicher Anstrengungen bedirfen, die
jahrlichen Minderungsziele einzuhalten. Zu erwarten ist, dass die Folgen von Nichteinhaltun-
gen noch nie dagewesene Veranderungen im Umgang mit dem Angebot und der Nachfrage
in allen Verkehrsteilsystemen mit sich bringen werden.

Hinzu kommt, dass der Beschluss der Ersten Senats des Bundesverfassungsgerichts vom 24.
Marz 2021 (BVerfG 2021) dazu fuhren wird, dass bisherige Methoden, Entscheidungspro-
zesse und MafRnahmen im Straf3en- und Verkehrswesen auf den Prifstand gestellt werden.
Der Beschluss hat bekraftigt, dass alles Gebotene zu tun ist, um den Klimawandel in be-
herrschbaren Grenzen zu halten. Dem Beschluss ist u.a. zu entnehmen, dass
- die Schutzpflicht des Staates die Verpflichtung umfasst, Leben und Gesundheit vor den
Gefahren des Klimawandels zu schiitzen
- die Schutzverpflichtung auch in Bezug auf kuinftige Generationen gilt
- das relative Gewicht des Klimaschutzgebots in der Abwagung bei fortschreitendem Kili-
mawandel weiter zunimmt,
— der Staat sich seiner Verantwortung nicht durch den Hinweis auf die Treibhaus-
gasemissionen in anderen Staaten entziehen kann
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- es Notwendigkeit ist, mit den natlrlichen Lebensgrundlagen so sorgsam umzugehen
und sie der Nachwelt in solchem Zustand zu hinterlassen, dass nachfolgende Genera-
tionen diese nicht nur um den Preis radikaler eigener Enthaltsamkeit weiter bewahren
kénnten.

Durch den Beschluss des Bundesverfassungsgerichts hat das Bundes-Klimaschutzgesetz
(Bundestag 2021) mit den dort hinterlegten Minderungszielen einen noch weiter verstarkten
verbindlichen Charakter bekommen. Gleichzeitig adressiert der Beschluss den Grundsatz der
Nachhaltigkeit insgesamt.

Im Bundes-Klimaschutzgesetz (Bundestag 2021) ist das zustandige Bundesministerium als
handelnde Institution aufgeflihrt, somit fir den Bereich Verkehr das Bundesministerium fur
Digitales und Verkehr (BMDV). Es liegt daher auf der Hand, dass in den nachsten Jahren
bundesweit wirkende Maflinahmen folgen werden, um die im Verkehr im jeweiligen Jahr zulas-
sigen Jahresemissionsmengen nicht zu Gberschreiten bzw. um auf etwaige Uberschreitungen
adaquat zu reagieren. Die Vorbereitung derartiger MaBnahmen ist im Gange, wobei die auf
Bundesebene zu treffenden Mallnahmen voraussichtlich allein nicht ausreichen werden, um
die Klimaschutzziele einzuhalten.

Der Beschluss des Bundesverfassungsgerichts (BVerfG 2021) legt die Verantwortung nicht
allein in die Hand des Staates, sondern er legt vielmehr nahe, dass jetzige Generationen mit
den natdrlichen Lebensgrundlagen so sorgsam umgehen missen, dass nachfolgende Gene-
rationen diese nicht nur um den Preis radikaler eigener Enthaltsamkeit weiter bewahren kénn-
ten.

Auch im Verkehrssektor ist daher auf allen Ebenen ,das Moégliche zu tun® (BVerfG 2021), um
die jetzige Generation dahin zu bewegen, mit den nattrlichen Lebensgrundlagen sorgsam um-
zugehen.

3. Wissensstand zur Verteilung der THG-Emissionen im Verkehrs-
sektor

Der StraBenverkehr lieferte im Jahr 2020 mit rd. 97 % den weitaus grof3ten Beitrag zu den
THG-Emissionen des inlandischen Verkehrs. Dabei entfielen rd. 35 % auf den StralRenguter-
verkehr und rd. 60 % auf den MIV (Bild 3).

THG-Emissionen GV &

Verkehrsart PV [Mio. 1]
im Jahr 2020

Guterverkehr StraRe (GV) 52,0

Leichte Nutzfahrzeuge 11,3

Schwere Nutzfahrzeuge 40,7

Personenverkehr StraRe (PV) 91,0
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29

Sonstige (im Wesentlichen Schienenverkehr, Binnen- 4.2
schifffahrt, Flugverkehr (Inland)) ’

Summe Verkehrssektor 147,2

Bild 3: THG-Emissionen des Verkehrssektors in COzeq im Jahr 2020 [UBA 2022]

Anzumerken ist, dass die Bilanzierung der THG-Emissionen nach dem Territorialprinzip er-
folgt. Verkehrsbedingte THG-Emissionen der internationalen Luftfahrt und des interkontinen-
talen Seeverkehrs sind insofern weder in den Zielwerten des deutschen Klimaschutzgesetzes,
noch in den Bilanzierungen der THG-Emissionen des Verkehrssektors enthalten.

Hinsichtlich der Zusammenhange sowie der Erfordernisse und Mdéglichkeiten zu Veranderun-
gen im Guterverkehr wird an dieser Stelle auf die FGSV-Hinweise zu MalRnhahmen fiir eine
Verkehrswende im Giterverkehr (FGSV 2021) verwiesen. Der vorliegende Beitrag behandelt
im Folgenden den Personenverkehr.

Bezogen auf den Motorisierten Individualverkehr (MIV) teilen sich die Wegelangen des Pkw-
Verkehrs in Deutschland nach dem Ergebnisbericht Mobilitat in Deutschland — MID 2017
(BMVI 2020) so auf, dass

- rd. 18 % der Fahrten Wege von unter 2 km

- rd. 42 % der Fahrten Wege von unter 5 km

- rd. 62 % der Fahrten Wege von unter 10 km und

- rd. 81 % der Fahrten Wege von unter 20 km
umfassen. Die durchschnittliche Wegeentfernung beim Pendeln zwischen Wohnort und Ar-
beitsstatte liegt dem Bericht zu Folge bei rd. 16 km.

Dabei fallen aufgrund der Wegelange rd. 9 % der Pkw-Verkehrsleistung auf Wege unter 5 km
und rd. 33 % der Pkw-Verkehrsleistung auf Wege unter 20 km (Bild 4). Alle zuriickgelegten
Pkw-Fahrten unter 5 km verursachen damit rd. 9 % der THG-Emissionen des Pkw-Verkehrs,
alle Fahrten unter 20 km rd. 34 % der THG-Emissionen des Pkw-Verkehrs. Den grol3eren
Anteil in H6he von 66 % der THG-Emissionen des Pkw-Verkehrs verursachen 19 % aller Pkw-
Fahrten, die eine Wegeldnge von tber 20 km aufweisen.

<20 km | 220 km

Anzahl Fahrten

Fahrleistung

THG-Emissionen

0% 20% 40% 60 % 80% 100 %

<2km 2-5km B 5-10km B 10-20km B 20-100km B >100km

Bild 4: Verteilung der Pkw-Fahrten, der Pkw-Fahrleistung und der THG-Emissionen des Pkw-
Verkehrs nach Entfernungsklassen (Quelle: NPM 2021; Zahlen nach BMVI 2020)



4. Abzuleitende Ziele, Handlungsfelder und deren Wirkungen im
Verkehrssektor

Ala maR3gebende Ziele kénnen

- die Reduzierung der verkehrsbedingten THG-Emissionen, von denen derzeit rd. 1/3
auf den Glterverkehr StralRe und rd. 2/3 auf den Personenverkehr Stral3e (davon rd.
2/3 auf Pkw-Fahrten mit Gber 20 km Fahrtweite) entfallen,

- die Reduzierung des verkehrsbhezogenen Energieverbrauches, da der zuklnftige Ener-
giebedarf motorisierter Mobilitat durch regenerative Energien — legt man die heutigen
Rahmenbedingungen und die bislang beschlossenen Maflinahmen zugrunde - nicht zu
decken sein wird (Agora 2020a), sowie

- die Reduzierung des Material- und Ressourcenverbrauches durch Verkehrsinfrastruk-
tur, Verkehrsangebot und Verkehrsmittel im Sinne des Klimaschutzes, zumal der Bau-
sektor neben dem Verkehrssektor den gréf3ten Nachholbedarf beziiglich der Reduzie-
rung der THG-Emissionen aufweist,

genannt werden.

Sollen diese Ziele erreicht werden, missen

- die Verkehrsleistungen, ausgedrickt in Personen- und Tonnenkilometer,

- die spezifischen Wirkungen der Verkehrsnachfrage, ausgedrickt in Energie, CO2-

Emissionen pro Personen- bzw. Tonnenkilometer,

vermindert werden. Dabei sind motorisierte Verkehre auf den Umweltverbund zu verlagern
und/oder die spezifischen Wirkungen der motorisierten Verkehre, ausgedrickt in Energie,
CO2-Emissionen pro Personen- bzw. Tonnenkilometer zu verringern. Hierzu sind weitrei-
chende Veranderungen und vielfaltige Handlungen in mehreren Handlungsfeldern erforder-
lich.

Im Folgenden werden beispielhaft einige Handlungen aufgezeigt, die zur Reduzierung der
THG-Emissionen und zur Reduzierung des Energieverbrauchs beitragen:

- Im Energiesektor sind Handlungen auszuftihren, um ausreichend Energie aus erneu-
erbaren Quellen zu generieren und die Energie den motorisierten Fahrzeugen mit ge-
eigneten Energietragern (Batterien, Brennstoffzellen, synthetische Kraftstoffe) zur Ver-
fligung zu stellen. Die Verkehrsplanung kann durch das Angebot und die Anordnung
von geeigneten Ladeeinrichtungen die Umstellung auf die Nutzung regenerativer Ener-
gien unterstiitzen.

- Im Rahmen der Fahrzeugentwicklung sollten die direkten Emissionen und der Ener-
gieverbrauch der Fahrzeuge durch neue Fahrzeugkonzepte, geringere Massen, effizi-
entere Verbrennungsmotoren und durch alternative Antriebe reduziert werden. Um die
heutige Fahrzeugflotte durch leichtere, emissionsarme oder emissionsfreie Fahrzeuge
Zu ersetzen, sollten den Kunden zum einen entsprechende Fahrzeuge angeboten wer-
den. Zum anderen sollte das Kaufverhalten so zu verandert werden, dass diese Fahr-
zeuge sich im Markt durchsetzen. Dabei sollten verstarkt leichtere und kleinere Fahr-
zeugkonzepte gefdrdert und genutzt werden, was durch entsprechende Infrastruktur-
gestaltung und —zuordnung unterstitzt werden kann.

- Motorisierte Verkehre sollten in einen maglichst stdrungsfreien Verkehrsablauf tiber-
fuhrt werden. THG-Emissionen sind dann gering, wenn mdglichst wenig beschleunigt
werden muss und wenn das Geschwindigkeitsniveau gleichbleibend gering ist. Hinzu
kommt, dass ein geringeres Geschwindigkeitsniveau zu Fahrtzeitverlangerungen und
damit zu héheren Widerstanden zur Uberwindung langerer Fahrtweiten fiihrt. Zu er-
warten ist bei einem geringeren Geschwindigkeitsniveau insofern mittel- bis langfristig
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eine Reduzierung der Fahrtweiten und somit der reduzierten motorisierten Verkehrs-
leistungen. In diesem Handlungsbereich ergeben sich weitgreifende Einflussmaoglich-
keiten der Verkehrsplanung, des StraRenentwurfs und des Verkehrsmanagements.
Die Rahmenbedingungen sind generell so zu setzen, dass Ortsverdnderungen von
Personen und Gutern mit méglichst geringen Emissionen verbunden sind. Einen we-
sentlichen Einfluss hat dabei die Abschatzung, wie sich eine moglichst verringerte Ver-
kehrsnachfrage (reduzierte Anzahl der Wege) im Raum (reduzierte Fahrtweiten) und
auf die einzelnen Modi, méglichst haufig auf den OV, Rad- und FuRverkehr sowie auf
Sharing/Pooling-Systeme (Erhdhung der Besetzungsgrade, Verlagerungseffekte auf
emissionsarme Modi) verteilt. Im Guterverkehr kbnnen zudem Stadtlogistik-Konzepte
sowie Entscheidungen zur Wahl von Produkten, die mit geringen Transportleistungen
bereitgestellt werden kénnen, unterstiitzen. Die Einflussméglichkeiten der Verkehrs-
planung, des StralRenentwurfs und des Verkehrsmanagements sind auch hier wesent-
lich.

Vorhaben und Studien zu potentiellen Wirkungen einzelner Handlungsbereiche auf die THG-
Emissionsreduzierung (Agora 2020a, Bundesregierung 2021b, NPM 2021, Ariadne 2021, UBA
2022) kommen zu folgenden Schliissen:

Die Umsetzung der bisher geplanten Malinahmen reicht nicht aus. Der Verkehrssektor
wird unter Zugrundelegung der bisher geplanten Mal3hahmen die gesetzlich veranker-
ten Ziele der THG-Emissionsreduzierung verfehlen. Es sind insofern weitere Maf3nah-
men auf allen Ebenen zu planen und umzusetzen.

Mal3nahmen, die in der Bevdlkerung mehrheitlich unterstitzt werden und weitgehende
Akzeptanz finden, fihren nur zu geringen THG-Emissionsreduzierungen, so dass die
Erreichung der Klimaziele ohne kontroverse Mal3hahmen, die Kommunikations- und
Partizipationsprozesse zur Erhéhung der Bevdlkerungsakzeptanz bedingen, unwahr-
scheinlich ist.

Die Klimaschutzziele lassen sich bei weitem nicht allein durch einen Anstieg der Zu-
lassung batterieelektrischer Fahrzeuge erreichen.

.Push-MalRnahmen®, welche die Nutzung von Kfz mit Verbrennungsmotor einschran-
ken, kdnnen besonders hohe Emissionsminderungen erreichen. Fir keine der ,Pull-
MafRnahmen®, die die Nutzung klimafreundlicher Mobilitadtsformen anreizen, wird eine
ahnlich hohe Minderungsleistung erwartet, wie fur besonders wirksame ,Push-Mal3-
nahmen®.

Aufgrund der Wechselwirkung zwischen verschiedenen Klimaschutzmafinahmen be-
stehen Unsicherheiten in der Wirkung und Zuordnung der Effekte zu einzelnen Hand-
lungsbereichen. GroRe Synergie- und Uberlappungseffekte kénnen gemeinsam wir-
kende MafRnahmen-Biindel in verschiedenen Handlungsbereichen entfalten. ,So kann
beispielsweise die Minderungswirkung eines CO2-Preises durch Synergieeffekte an-
steigen, wenn Birgerinnen und Burger die Méglichkeit erhalten, klimaschonende Ver-
kehrsmittel wie Elektromobilitat oder den 6ffentlichen Nahverkehr zu nutzen, verglichen
zu einer Entwicklung, in der es keine Alternativen zu fossil-betriebenen Verkehrstra-
gern gibt* [Ariadne 2021].

Der Weg hin zu aktiven, sozial gerechten, umwelt- und klimaschonenden Verkehrsfor-
men tragt zum Erreichen der Klimaschutzziele bei, mindert L&rm und Luftbelastungen,
verringert den Flachenverbrauch und erhéht die Lebensqualitéat. Um die notwendigen
Effekte zu erzielen, werden ausreichend viele und hinreichend qualifizierte Fachkrafte
im Themenkomplex Mobilitat, Verkehr, Klimaschutz und Offentlichkeitsarbeit benétigt.

5. Anwendung von bestehenden FGSV-Verdffentlichungen bei der
Aufgabe der Erreichung von Klimaschutzzielen

Die Anwendung von Regelwerken und Wissensdokumenten der FGSV kann bei der Errei-
chung von Klimaschutzzielen helfen. Sie kann dazu beitragen, fachlich sinnvolle MalZnahmen
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zu begriinden und diese Begriindungen in politische Entscheidungsprozesse einflieRen zu las-
sen. Zahlreiche FGSV-Verdffentlichungen kénnen dazu genutzt werden, in den aufgefihrten
Handlungsbereichen im Sinne der THG-Emissions- und Energiereduzierung tatig zu werden.

Zur Einhaltung von Klimaschutzzielen sollten insbesondere diejenigen FGSV-Veroffentlichun-
gen der Arbeitsgruppen Verkehrsplanung, Strallenentwurf und Verkehrsmanagement zur An-
wendung kommen, die in einzelnen Steckbriefen, die als Anhang der E Klima unter fgsv.de
zur Verfigung stehen, erortert werden. In diesen Steckbriefen werden Hinweise zur Anwen-
dung — und soweit erforderlich ergdnzende Anforderungen an die Anwendung - im Hinblick auf
die Reduzierung von THG-Emissionen und Energieverbrauch gegeben.

Ausdricklich und mit wenigen Erganzungen zur Anwendung empfohlen werden beispiels-
weise

- die Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten 2021,

- das Arbeitspapier zum Betrieb von Radverkehrsanlagen 2021,

- die Empfehlungen fir Verkehrsplanungsprozesse 2018,

- die Empfehlungen zur Anwendung des Mobilitdtsmanagements 2018,

- die Hinweise zu Park+Ride und Bike+Ride 2018,

- die Empfehlungen fiir einen verlasslichen Offentlichen Verkehr 2017,
oder auch die schon langer vorliegenden, sehr hilfreichen und gleichwohl nach der Empfeh-
lung der Ad-hoc-Gruppe mdglichst bald zur Uberarbeitung anstehenden

- Hinweise zur Beteiligung und Kooperation in der Verkehrsplanung 2012,

- Hinweise zu regionalen Siedlungs- und Verkehrskonzepten 2006,

- Hinweise zur verkehrlichen Erschliel3ung von Innenstadtbereichen 2000,

- Hinweise zu einer stadtvertraglichen Verkehrsplanung 1996.

Der zu verzeichnende Erfolg, aber auch der Bedarf an fachlich sinnvollen MaRnahmen lasst
sich beispielhaft an der Entwicklung des Verkehrs in deutschen Innenstadten und auf Stadt-
Umland-Beziehungen illustrieren. Typisch sind solche Entwicklungen, die aus der Stadtrand-
zahlung Frankfurt 2020 (Stadt Frankfurt am Main 2021) abzuleiten sind. Die Bilder 5 und 6
zeigen die positiven Entwicklungen hinsichtlich einer Zunahme des Radverkehrs um den Fak-
tor von rd. 6 und einer Abnahme des Kfz-Verkehrs um rd. 1/3 im inneren Kordon vom Jahr
1988 bis zum Jahr 2020. Am Stadtrand war hingegen eine Zunahme des Kfz-Verkehrs bis zum
Jahr 2018 um 30% zu verzeichnen. Erst unter Einfluss pandemischer Lage nahm der Kfz-
Verkehr 2020 dort ab. Fiihrt man die im Bild 6 dargestellte Entwicklung des Kfz-Verkehrs am
Stadtrand und im inneren Kordon mit der im Bild 2 dargestellten und gesetzlich verankerten
Zielrichtung fort, wird deutlich, dass sich die zumindest am Stadtrand erst unter Pandemiebe-
dingungen zu verzeichnende Abnahme des Kfz-Verkehrs fortsetzen muss. Dabei ist zu be-
denken, dass mit einer alleinigen Umstellung auf E-Fahrzeuge auch unter dem Gesichtspunkt,
dass der resultierende Energiebedarf mit regenerativen Energien nicht zu decken sein wird,
die Klimaschutzziele nicht zu erreichen sein werden. Effektive MalRnahmen, die in den oben
aufgefuihrten FGSV-Vero6ffentlichungen behandelt werden, sind somit unabdingbar.
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Bild 5: Entwicklung des Radverkehrs am inneren Kordon der Stadt Frankfurt am Main (Quelle:
Stadt Frankfurt am Main 2021)
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Bild 6: Entwicklung des Kfz-Verkehrs am inneren Kordon und am Stadtrand der Stadt Frankfurt
am Main (Quelle: Stadt Frankfurt am Main 2021)

Vor dem Hintergrund der zu etwa 2/3 aus Fahrten mit langeren Fahrtweiten resultierenden
THG-Emissionen des Pkw-Verkehrs kommen solchen MaRnahmen, die tiberregional und re-
gional wirken, eine besondere Bedeutung zu.

Die genannten Regelwerke und Wissensdokumente kénnen eine wesentliche Hilfestellung in
den - in diesem Zusammenhang ab sofort zu forcierenden - Handlungsfeldern
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- der Aufstellung und Umsetzung von uberregionalen und regionalen Verkehrsentwick-
lungsplane und Verkehrskonzepte,

- der Kommunen-ubergreifende Abstimmung von verkehrlichen MalRnahmen, wie fl&-
chendeckendes Parkraummanagement und flachendeckende Parkraumbewirtschaf-
tung,

- der Aufstellung und Umsetzung von integrierten kommunalen Siedlungsstrukturent-
wicklungs- und Verkehrsentwicklungsplanen zur Forderung kurzer Wege und zur Star-
kung von OV- und Radverkehrsachsen,

- der Aufstellung und Umsetzung von integrierten Klimaschutzplanen mit quantitativ eva-
luierbaren Zielen und verbindlich umzusetzenden MalRhahmen,

— der Sensibilisierung zu Verhaltensanderungen und zur Verantwortung, Partizipation
und Offentlichkeitsarbeit,

- Beschleunigung und Priorisierung des OV,

- der Starkung des Schienenverkehrs und der Forderung von Fern- und Schnellbusli-
nien,

- der Verlasslichkeit, Qualitatssicherung und Finanzierung des OV,

- der Forderung von Sharing-Konzepten und multimodalen Angebote,

- des Ausbaus von Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten,

leisten.

Ein Beispiel, bei dem die aufgefiihrten Handlungsfelder zum Tragen gekommen sind, ist der
im Jahr 2018 verdéffentlichte Masterplan Mobilitat KielRegion (Kiel 2018), der in einem umfas-
senden Beteiligungsprozess mit rd. 750 Akteuren entwickelt wurde. In der regionalen Zusam-
menarbeit mit gemeinsamen Planungsstrukturen wurde es ermgglicht, Synergien im Bereich
der Mobilitdtsplanung zu nutzen und zum Erreichen von Klimaschutzzielen beizutragen. Eine
der Herausforderungen ist der Bevolkerungszuwachs in der Landeshauptstadt Kiel bei einem
begrenzten Angebot an Wohnbauflachen. Dies erfordert eine zunehmende Ausweisung von
Wohnbauflachen im Umland des Oberzentrums, was zu einer weiteren Zunahme der Stadt-
Umland-Verflechtungen fihren wird. Bilanziert wurde, dass in der Region Kiel im Analysejahr
2015 1,6 Millionen Tonnen CO; pro Jahr auf StraRe und Schiene emittiert wurden. Ziel des
Mobilitatsmasterplans ist es, die CO2-Emissionen des Verkehrs in der Region bis 2035 um
insgesamt 35 % zu reduzieren. Ausgehend vom Analysefall im Jahr 2015 bis zum Jahr 2035
wurde fir die CO,-Trendentwicklung ohne regionale Mal3nahmen erwartet, dass externe Fak-
toren die CO,-Emissionen des Verkehrs durch effizientere Fahrzeuge und alternative Antriebe
nur um ca. 20 % reduzieren werden. Weitere CO2-Reduktionen erfordern eine Reduzierung
der Verkehrsleistung, eine Veranderung der Verkehrsmittelwahl (Bild 7) und hierfir regionale
MalRnahmen, die im Masterplan Mobilitdt untersucht und festgelegt wurden.
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Bild 7: Ziel zur Modal Split-Veranderung in der Region Kiel bis zum Jahr 2035 (Kiel 2018)

Seit der Veroffentlichung des Masterplans wurden in den letzten vier Jahren zahlreiche MaR3-
nahmen umgesetzt. Unmittelbar nach der Veroffentlichung wurden drei Personalstellen aus-
schlief3lich fiir die Umsetzung der MalRBhahmen eingerichtet. Nach drei Jahren der Forderung
haben die Kommunen beschlossen, die Stellen zu verstetigen und zunéchst auf funf Jahre zu
verlangern. Fir die Umsetzung wird jedes Jahr ein grof3er Betrag zur Verfiigung gestellt. Da-
rauf aufbauend wurden z.B. Mobilitdtsstationen gebaut, ein Bike-Sharing-System eingerichtet,
vieles im Bereich der digitalen Mobilitaét umgesetzt und unzahlige kleinere Mal3nahmen und
vor allem Beratungen etabliert. Mit der Einfihrung dieses regionalen Mobilitatsmanagement-
systems u.a. in Anlehnung an die FGSV-Hinweise zu regionalen Siedlungs- und Verkehrskon-
zepten wurde in der Region Kiel der Grundstein fiir die kontinuierliche und effiziente Weiter-
fihrung des eingeschlagenen Weges zu einer klimaneutralen Mobilitat gelegt.

6. Ergadnzende Anforderungen zur Anwendung bestehender FGSV-
Veroffentlichungen und Anpassungsbedarf bei der Aufgabe der
Erreichung von Klimaschutzzielen

In Steckbriefen zu einer Vielzahl von FGSV-Vergffentlichungen werden erganzende Anforde-
rungen an die Anwendung im Hinblick auf die Reduzierung von THG-Emissionen und Ener-
gieverbrauch gegeben. Diese Anforderungen beinhalten auch neue Vorgaben, Standards, Re-
gelfalle, Empfehlungen und Handlungsoptionen. Die FGSV empfiehlt, diese ab sofort bei der
Anwendung bestehender FGSV-Verotffentlichungen bei allen Verkehrsplanungen sowie beim
Entwurf und beim Betrieb von Verkehrsangeboten und Verkehrsanlagen zum Erreichen von
Klimaschutzzielen heranzuziehen.

Der Weg der Einfuhrung neuer Anforderungen Uber immer aktuelle und Uber die Website
fgsv.de abrufbare Steckbriefe zu einzelnen FGSV-Veréffentlichungen wurde gewahlt, da teils
dringender Handlungsbedarf besteht, der sich nicht mit den teils lang andauernden Uberarbei-
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tungen und Abstimmungsprozessen vorliegender Regelwerke und Wissensdokumente verein-
baren lasst. Dabei enthalten die Steckbriefe, die mit den fur die Veré6ffentlichung jeweils zu-
stdndigen Gremien abgestimmt sind, bewusst auch Formulierungen von neuen Vorgaben und
Anforderungen (,es ist/es muss/es darf nicht“) sowie neuen Standards und Regelfallen (,es
soll/es soll nicht). In den Vorbemerkungen der E Klima, die Arbeitsgruppen-tbergreifend in
dieser Form fir viele neue FGSV-Verdffentlichungen erstellt worden sind, wird die Verbind-
lichkeit der E Klima und der zugehdrigen Steckbriefe behandelt. Explizit erortert wird, dass R
2-Veroffentlichungen, wie die E Klima und die zugehoérigen Steckbriefe, ebenfalls wie die R 1-
Veré6ffentlichungen der FGSV erfahrungsgeman bei der Planung, bei der Genehmigung und
beim Betrieb von (Verkehrs-)Anlagen und insbesondere in Streitféllen als anerkannte Regeln
der Technik bzw. als Stand der Technik gewertet und herangezogen werden. Es wird insofern
empfohlen, von Vorgaben und Anforderungen nicht bzw. nur, wenn zwingend erforderlich, und
von Standards und Regelfallen nur aus triftigen Griinden abzuweichen und diese Abweichun-
gen schriftlich zu begriinden. In diesem Sinne sind die in Steckbriefen aufgefiihrten erganzen-
den Anforderungen verbindlich anzuwenden.

Herausgegriffen werden an dieser Stelle exemplarisch die ergdnzenden Anforderungen zur
Anwendung
- des HBS Handbuch fur die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen, Ausgabe 2015,
sowie
- der RASt Richtlinien fur die Anlage von StadtstralRen, Ausgabe 2006 (letzte Anderung
2013).

Der Steckbrief zum HBS 2015 (Stand 10/2022) fihrt u.a. folgende erganzende Anforderungen
auf:

- FuUr die verkehrstechnische Bemessung sollen Bemessungsverkehrsstarken aus aktu-
ellen Verkehrsprognosen abgeleitet werden. Die Prognosen sollten auch die Nachfra-
gewirkungen von Entwicklungen und Malinahmen umfassen, die sich aus den Zielset-
zungen des Klimaschutzes und der Senkung des Energieverbrauchs ergeben. Die Be-
messungsverkehrsstarken sollen die Wirkung aller geplanten MalZnahmen im OV, Kfz-
, Rad- und FulRverkehr beriicksichtigen (Bild 8).

eigene Darstaliung eigene Darstellung
. 1440

2012 2017 2022 Bem. v star 2D12 2_0‘_1? ] 2022 _ _Bem.v.sté‘:rke

Bild 8: Veranderte Ableitung der Bemessungsverkehrsstarken gemaR HBS-Steckbrief der E
Klima (beispielhaft, eigene Darstellung)

- Abweichend von der allgemein tblichen Zielvorgabe von QSV D im Kfz-Verkehr kén-
nen anspruchsvollere Zielvorgaben im Umweltverbund dessen Attraktivitatssteigerung
und somit der Senkung der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs bewir-
ken. Fir den OV sollten die Qualitatsstufen QSV A bis B, fiir den Rad- und FuRRverkehr
die Qualitatsstufen QSV A bis C angestrebt werden (siehe Bild 9). Dies gilt sowohl fir
Anlagen des jeweiligen Verkehrsmittels als auch fiur Knotenpunkte mit und ohne Licht-
signalanlage. Dazu ist die separate Ausweisung der QSV fur alle relevanten Verkehrs-
mittel zu empfehlen. Dies gilt bei der Bewertung der Qualitat des Verkehrsablaufs von
Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage unabhangig von einer mdglichen Fuhrung auf
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Bussonderfahrstreifen oder einer Priorisierung durch eine verkehrsabhdngige Steue-
rung auch fiir eine Filhrung des OPNV im Mischverkehr mit dem allgemeinen Kfz-Ver-
kehr.

Fur Verkehrsanlagen des motorisierten Individualverkehrs spiegelt die Qualitatsstufe
D einen effizienten Ressourceneinsatz wider. Sofern sich fr Anlagen des Kfz-Verkehrs
eine QSV besser als D ergibt, sollte nachgewiesen werden, dass keine sparsamere
Variante fur die zu Grunde liegende Stral3enkategorie vorhanden ist, fur die eine QSV
von D erreichbar ist. Eine QSV von E oder F kann im motorisierten Individualverkehr
im Rahmen einer Gesamtabwégung mit der Zielsetzung der Senkung der THG-Emis-
sionen und des Endenergieverbrauchs vorriibergehend in Kauf genommen werden,
wenn mittelfristig ein Ruckgang der Kfz-Nachfrage und damit der Bemessungsver-
kehrsstarken z.B. aufgrund geplanter Verbesserungsmafnahmen im OV, Rad- und
FuBverkehr erwartet werden kann (Kombination aus Push- und Pull-MalRnahmen).
Eine QSV von E oder F ist auRerdem an Stellen vertretbar, an denen Fahrtzeitverlan-
gerungen verkehrspolitisch akzeptabel oder erwinscht sind, z.B. bei Zufahrten in In-
nenstadte oder bei der Einrichtung eines Bussonderfahrstreifens.
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Bild 9: Anzustrebende QSV Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs gemafl HBS-Steckbrief der E
Klima (beispielhaft, Quelle der Tabelle: HBS 2015)

Im Rahmen der Bemessung sollten sowohl die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs
(QSV) im Kfz-Verkehr der einzelnen Strecken und Knoten, als auch die Stufen der
Angebotsqualitat in Netzabschnitten (SAQn) nach dem HBS 2015 ermittelt werden
(siehe Bild 10). Bei der Anwendung der Verfahren fur die Netzabschnitte kann der Fall
auftreten, dass die Stufe der Angebotsqualitéat (SAQn) ausreichend ist (Stufe D), ob-
wohl die Bemessung auf einzelnen Anlagen eine QSV von E ergibt. Weist eine Einzel-
anlage die QSV F auf oder sind andere Randbedingungen der Verfahren nicht erfullt,
sind fiir die Uberpriifung der Netzabschnitte alternative Verfahren erforderlich. Bei hin-
reichender Angebotsqualitdt kann bei einer Gesamtabwagung akzeptiert werden, dass
einzelne Anlagen eine QSV E oder F aufweisen.

Eine weitergehende integrierte Betrachtung fiir den Kfz-Verkehr und den 6ffentlichen
Personenverkehr aber auch den Radverkehr ermdglicht der Vergleich der Stufen der
Angebotsqualitat von Netzabschnitten SAQn bzw. einer Verbindung SAQv nach den
RIN (siehe ebenfalls Bild 10). Bei einem guten OV kénnen im Rahmen einer Gesamt-
abwagung und zur Beeinflussung der Verkehrsnachfrage die Anforderungen an die
Angebotsqualitat im Pkw-Verkehr (SAQv, SAQn) bzw. die Qualitat des Verkehrsablaufs
von Einzelanlagen (QSV) reduziert werden.
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Bild 10: Notwendigkeit zur Betrachtung der Stufen der Angebotsqualitdt SAQ immer zuséatzlich
zur Betrachtung der QSV Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs gemaR HBS-Steckbrief der E
Klima (beispielhaft, eigene Darstellungen)

Der Steckbrief zu den RASt 2006 (Stand 10/2022) fiihrt folgende erganzende Anforderungen
und auch neue, bereits abgestimmte Vorgaben auf:

Sowohl beim Entwurfsziel als auch bei der Abwagungsentscheidung soll der Punkt
.Beitrag zur Einhaltung der Klimaschutzziele® priorisiert bertcksichtigt werden.

Die Belange des Umweltschutzes sind ebenso wie das Ziel einer ausreichenden Be-
grinung mit standortgerechten Vegetationsstrukturen zu beachten. Es sind grundséatz-
lich Moglichkeiten der Entsiegelung zu prifen und Retentionsrdumen zu schaffen.

Die Belange des OV, Rad- und FuRverkehrs sind generell gegeniiber den Belangen
des flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehrs zu priorisieren. Zusatzlich sind die Anspri-
che des Lade-, Liefer- und Wirtschaftsverkehrs zu beriicksichtigen.

Zur Erreichung von Klimaschutzzielen soll fiir den OV ein attraktives Angebot vorge-
halten werden, dass die Leistungsfahigkeit bei konkurrenzfahigen Reisezeiten zum
MIV gewabhrleistet.

Zur Erreichung von Klimaschutzzielen sollen fiir den Rad- und Ful3verkehr durchge-
hend regelkonforme und moglichst attraktive Netze mit der zugehdrigen Anbindung an
Infrastruktur- und Kultureinrichtungen, Wohnen und Gewerbe angeboten werden (Bild
11).

Bild 11: Standard durchgehend regelkonformer und moglichst attraktiver Netze fur den Rad- und
FuBverkehr gemaR RASt-Steckbrief der E Klima (beispielhaft, eigene Fotos)

In beengten Situationen und bei Flachenkonflikten sind auch einzelne Abschnitte (Ori-
entierungslange 50 bis 150 m) mit reduzierter Fahrbahnbreite zu bilden, um eine durch-
gehend regelkonforme und maoglichst attraktive Infrastruktur fir den Rad- und Ful3ver-
kehr anbieten zu kénnen und um Geschwindigkeiten in Stadtstralen zu reduzieren.
Diese Abschnitte kbnnen Fahrbahnbreiten fir die Begegnungsfalle Lkw/Pkw oder
Pkw/Pkw aufweisen, wenn ausreichende Sichtbeziehungen auf entgegenkommende
Fahrzeuge unter Beriicksichtigung der Haltesichtweiten nachgewiesen sind.
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- Um objektive und subjektive Sicherheit und damit eine gesteigerte Nutzung von Rad-
und FuRverkehrsanlagen zu gewahrleisten, sind ausreichend breite Anlagen zur Ver-
fligung zu stellen. Die in den RASt 06 angegebenen Regelmalle flir Gehwege und
Radverkehrsfiihrungen sind als Mindestwerte anzusehen und diese Anlagen sind még-
lichst breiter zu wahlen. Die in den RASt 06 angegebenen Klammerwerte fir Radver-
kehrsanlagen sind nicht mehr anzuwenden.

- Wenn ruhender Verkehr nicht zu vermeiden ist, sind Sicherheitstrennstreifen zu allen
Arten der Radverkehrsfiihrung vorzusehen - so auch bei Schutzstreifen. Auch im
Mischverkehr sollte insbesondere bei schmalen Fahrbahnen ein Sicherheitstrennstrei-
fen vorgesehen werden (Bild 12).

2250m| Gehweg

Gehweg

Bild 12: Vorgabe eines notwendigen Sicherheitstrennstreifens zum ruhenden Verkehr bei Rad-
verkehr im Mischverkehr mit und ohne Schutzstreifen gemafR RASt-Steckbrief der E Klima (bei-
spielhaft, eigenes Foto, eigene Darstellung)

- Fir den FuR- und Radverkehr sind vermehrt Uberquerungshilfen anzubieten.

- Die Anlage von Parkstanden im StralRenraum, die nicht fir Menschen mit schwerer
Gehbehinderung und Rollstuhlnutzende notwendig sind, soll weitgehend vermieden
werden, um Flachen fir Grinbereiche, fir die Retention und/oder dezentrale Entwas-
serung mit Versickerung und/oder fiir andere umweltfreundliche Modi zu gewinnen und
ein Aufheizen von Stralenrdumen zu verringern (Bild 13). Die alternative Unterbrin-
gung von Parkstanden in zusammenhéangenden Parkflachen oder Parkbauten bietet
sich auch zur effizienten Abwicklung von E-Ladevorgangen, Liefer- und Ladeverkehre
sowie fiir Sharing-Angebote als Mobilitatshub/Mobilitatsstation an.
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Bild 13: Standard der Vermeidung von Parkstanden im Strallenraum zugunsten von Flachen fur
Griunbereiche, Retention und umweltfreundliche Verkehrsmodi gemal RASt-Steckbrief der E
Klima (beispielhaft, Quelle der Darstellungen: Riel, J.; Gothe, K.: Vortrag im Rahmen des TAE
Kongresses 2021)
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Werden die hier exemplarisch aufgefihrten und in einen Zusammenhang gebrachten ergan-
zenden Anforderungen zur Anwendung des HBS und der RASt betrachtet, wird deutlich, wie
durchgreifend die Verdnderungen des Planungs-, Entwurfs- und Verkehrsmanagementpro-
zesses sein mussen und werden. Wéahrend die bisherige Aufstellung von FGSV-Veroffentli-
chungen ahnlich wie die bisherige Entwicklung der StralRenverkehrsordnung das Ziel der
Gleichbehandlung der Verkehrsmodi hatte, werden nunmehr Priorisierungen in den Regelwer-
ken und Wissensdokumenten verankert. Zudem stehen Sicherheitskriterien und Qualitatsan-
forderungen insbesondere flr ungeschitzte Verkehrsteilnehmende im Vordergrund und es
sollen alle Moglichkeiten genutzt werden, den Offentlichen Verkehr spirbar zu starken. Diese
veranderten Vorgehensweisen sind zunachst in Steckbriefen der E Klima verankert — werden
aber mittel- bis langfristig zu teils grundlegend anderen Vorgaben fir die Planung, den Entwurf
und das Verkehrsmanagement von Verkehrsanlagen und Verkehrsangeboten fuhren.

Im Falle der neuen Vorgaben werden parallel zur Vertffentlichung der E Klima sowie der
Steckbriefe Korrekturblatter beispielsweise zur RASt 06 herausgegeben, die bereits abge-
stimmte Vorgaben der Neufassung — vorab als neue Vorgaben und Standards einfiihren.

7. Fazit und Ausblick

Die neuen E Klima stellen die Relevanz der Klimaschutzziele im Verkehrsbereich dar, formu-
lieren neue Anforderungen an die Anwendung von FGSV-Vero6ffentlichungen und unterstiitzen
damit Planerinnen und Planer bei der Umsetzung fachlicher Erfordernisse.

Bei der kinftigen Anpassung und Aktualisierung einzelner FGSV-Veroffentlichungen werden
die zunachst in Steckbriefen formulierten neuen Anforderungen Berlcksichtigung finden. Die
neue Regelwerkgeneration wird insofern ihren Beitrag dazu leisten, Klimaschutzziele még-
lichst zu erreichen.

Die E Klima sind ad hoc entstanden und bilden den Auftakt von Veranderungsprozessen, die
mit dem veréffentlichten Werk langst nicht abgeschlossen sind. Vorgesehen und notwendig
sind vielmehr weitere Anpassungen, die sich beispielsweise auf die Erstellung von Methoden
von THG-Bilanzierungen und deren Einbindung in Bewertungsverfahren, auf Prozesse der
Entscheidungsfindung geeigneter Malinahmen, auf bauliche Ausfiihrungen oder auf Méglich-
keiten zur beschleunigten Umsetzung von MaRnahmen zum Klimaschutz und zur Klimafolgen-
anpassung beziehen.

Neu formulierte Anforderungen kénnen nur dann ihre Wirksamkeit entfalten, wenn sich Pla-
nungen, Prozesse und Entscheidungen vor Ort darauf ausrichten. Es ist insofern gemeinsa-
mes verantwortliches Handeln gefragt, um adaquate Lebensbedingungen fur uns und fur kinf-
tige Generationen zu bewahren.
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