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MANFRED BOLTZE

Verkehrsmanagement im Ballungsraum Rhein-Main:

Argumente fiir und gegen die Steuerung iber den Preis

1. Einfithrung

Verkehr wird heute bereits in fast allen Stadien auBer durch ordnungspolitische
MaBnahmen auch Ober den Preis gesteuert. Neben den bisher weniger verkehrs-
beeinflussenden fixen und verbrauchsabhangigen Kosten des Autofahrens sind
insbesondere Parkgebiihren zu nennen. Diese Form der Steuerung lber den Preis
ist allerdings auch bei flachendeckender Parkraumbewirtschaftung keine
umfassende Lésung, weil beispielsweise in der Frankfurter innenstadt mehr als die
Halfte der Stellplatze auf privatem Grund liegen und sich solchen Regelungen
entziehen. In diesem Beitrag soll deshalb auf eine weitergehende MaBnahme, die -
Erhebung von Strafienbenutzungsgebihren eingegangen werden.

StraBenbenutzungsgebihren scheinen in den Stadten der Bundesrepublik
Deutschiand bisher rechtlich nicht abgesichert und sind in den Gebietskorper-
schaften der Rhein-Main-Region und auch im Land Hessen derzeit politisch nicht
gewollt. Dennoch drangt sich dieses Thema immer starker in die fachliche
Diskussion zum Verkehrsmanagement. Grund hierfir ist neben den maglichen
smweltentlastenden und verkehrsienkenden Wirkungen vor allem auch die
Maglichkeit, Finanzquellen fir den als dringend erforderlich angesehenen Ausbau
der @ffentlichen Verkehrssysteme zu erschiiefen. Aktuelle Unerlegungen und
Feldversuche zum Geblhreneinzug auf den Bundesautcbahnen legen den
Gedanken nahe, auch in den Stadten StraBenbenutzungsgebihren zu erheben. Im
Austand sind. sie bereits in mehreren Stadten eingefihrt oder in Vorbereitung
{Beispiele: Hongkong, Singapur, Cambridge etc.). Die Europdische Gemeinschaft
iordert dartiber hinaus derzeit im Forschungsprogramm DRIVE bzw. ATT mit
erheblichem Aufwand technische Entwicklungen und Modsliversuche, welche die
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Einfithrung eines geldgeregelten Marktes fur die Benutzung von Verkehrs-
infrastruktur ermdglichen.

Mit besonderem Bezug auf die Region Rhein-Main sollen im vorliegenden Beitrag
einige Argumente vorgestelit werden, die fiir und gegen die Einfilhrung von
Strafenbenutzungsgebithren sprechen.

Die Rhein-Main-Region

Die Rhein-Main-Region stelit einen einheitlichen Ballungsraum mit hoher
funktionaler Verflechtung dar, in dem rund 3.8 Mio. Einwohner und ca. 1.9 Mio.
_ Arbeitsplatze angesiedelt sind. Die Region hat eine Flachenausdehnung von
knapp 9.700 gkm. Sie wird definiert als der Bereich zwischen Mainz und Aschaffen-
burg sowie zwischen Butzbach (Wetterau) und der ndrdlichen BergstraBe, wobei
hier ein flieBender Ubergang zum Verdichtungsraum Rhein-Neckar besteht. Dieser
ist durch eine hervorragende Verkehrsinfrastruktur mit der Rhein-Main-Hegion
verbunden.

Die Region besitzt nicht zuletzt aufgrund ihrer wirtschaftichen Eigendynamik eine
wichtige Verteiler- und Verbindungstunktion zwischen den einzelnen européischen
Wirtschattszentren. Sie befindet sich in einer zentralen Lage in Deutschiand und
Westeuropa. Hier kreuzen sich wesentliche Verkehrswege aller wichtigen
Verkehrsarten.

Im Gegensatz zur funktionsraumlichen Einheit ist die Region verwakliungsmaBig
verschiedenen Zustindigkeitsbereichen zugeordnet, eine einheitliche Verwal-
tungsorganisation fehit auch im Bereich Verkehr: das Gesamtgebiet ist aufgeteilt in
drei Bundestander und damit auch in drei unterschiedliche Raumordnungs-
regionen (Hessen: Sidhessen; Rheinland-Pfalz: Rheinhessen-Nahe; Bayern:
Bayerischer Untermain). )

Fir das regionale Vbrkehrsmanagement bedeutet digs, daf eine erheblich engere
Kooperation als bisher zwischen den betroffenen Entscheidungsirdgern auf
Landesebene und auf der Ebene der Gebietskérperschaften erforderlich wird.
Bisherige Bemithungen in diese Richtung haben sich insbesondere auf den
Aufbau des RMV (Rhein-Main Verkehrsverbund) konzentriert. Sie missen auf
aligemeine Fragen des Verkehrsmanagements - einschlieBlich der Erhebung von
StraBenbenutzungsgebiihren - erweitert werden.
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Verkehrsmanagement in der Rhein-Main-Region

Als aktuelle Aktivitaten zum Verkehrsmanagement in der Region Rhein-Main sind
insbesondere die Projekie RHAPIT und FRUIT sowie die Initiative "MobilSein in
RheinMain” zu nennen.

RHAPIT (BHein-Main Area Project for Integrated Traffic Management) ist ein
Projekt des Hessischen Landesamts fir StraBenbau (HLS) im Rahmen des ATI-
Programms. Inhalt ist die Weitereniwicklung der Verkehrs-Daten-Basis. des
Wechselwegweisungssystems, des Stau- und Unfail-Managements sowie der
Verkehrsinformationsdienste fiir das Autobahnnetz im Rhein-Main-Gebiet. Insbe-
sondere soll das System SOCRATES erprobt werden, das auf einer Kommunk
kation Ober das digitale Mobilfunknetz basiert. Es ermdglicht eine individuelle
dynamische Routenfihrung und soil dynamische P+R-Informationen bereitstelien,
um damit eine Veriagerung des motorisierten Individualverkehrs auf den OPNV zu
erzielen. Dariiber hinaus sollen in enger Zusammenarbeit mit FRUIT Grundliagen
fur ein Verkehrsmanagement im Rhein-Main-Gebiet geschaffen werden. StraBen-
benutzungsgebihren werden in diesem Zusammenhang bisher nicht behandeit.

FRUIT (FRankfurt Urban ntegrating Traffic Management) ist ein Projekt der Stadt
Frankfurt am Main, das in enger Zusammenarbeit mit dem Land Hessen durch-
gefiihrt wird. Eine Erkundungs- und Machbarkeitsstudie wurde in diesern Jahr als
erste Phase von FRUIT abgeschlossen . Inhalt war zum einen die Uberprifung der
Machbarkeit verschiedener betrieblicher MaBnahmen im Verkehrsmanagement,
die Abschatzung ihrer Wirkungen und schiieBlich die vergleichende Bewertung der
machbaren MaSnahmen auf der Grundlage eines Zielkonzeptes. Hierbei wurde
auch die Erhebung von StraBenbenutzungsgebiibren als ein mdglicher Baustein
zum Verkehrsmanagement einbezogen.

Unter dem Motto “MobilSein in RheinMain” fand am 7. Mai 1993 in Wetzlar auf
Einladung von ADAC, Adam Opel AG, Philips Car Systems und der Vorbereitungs-
gesellschaft des Rhein-Main Verkehrsverbundes (RMV) eine Forumsveranstaltung
zum regionalen und stadtischen Verkehrsmanagement statt. Innerhalb dieser

" Stadt Frankfurt am Main {Hrsg.): FRUIT - Band 1: Ergebnisbericht zum Gesamtprojekt. Béinde 2 bis
8 Berichte zu den verschiedenen Arbeitsgebieten. Frankturt am Main, Jult 1993.
Boltze, M./ Schéttler, U.: Das Projekt FRUIT - Ein Ansatz zu einem besseren Verkehrsmanagerment
in Frankfurt am Main und in der Rhein-Main-Regien. Der Nahverkehr, Heft 583, S. 30 - 36.
Bolize, M./MDinter, M./Schéttler, U.: Ergebnisse des Projekis FRUIT - Bewertung und Bindelung
von befrieblichen MaBnahmen zum Verkehrsmanagement. Der Nahverkehr, Heft 10/93, 5. 40 - 48
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Veranstaltung wurden Anforderungen und Perspektiven fir ein Verkehrs-
management in der Region Rheln-Main aufgezeigt und auch die derzeit lavfenden
Projekte zum Verkehrsmanagement RHAPIT und FRWT vorgestellt. In allen
Beitragen wurde die Bedeutung eines regionalen Konzeptes zum Verkehrmanage-
ment deutlich, da Verkehrsmanagement eine flachendeckende Aufgabe ist und
nicht an Stadtgrenzen authdren kann. in einem Papier zu dieser Veranstaltung *
wurden Anforderungen an ein solches verkehrstrageriibergreifendes Mobilitats-
management fiir den Rhein-Main-Raum formuliert und auch StraBenbenutzungs-
gebihren in die Diskussion eingebracht.

Ziele des Verkehrsmanagements in der Region

Wenn StraBenbenutzungsgebihren zielorientiert genutzt werden sollen, ist es
zunachst erforderlich, Ziele zu definieren. Hierfiir mufl letztlich auch politischer
Konsens unter ailen Entscheidungstrigern herbeigefihrt werden.

Ein politisch abgestimmtes Zielkonzept zum Verkehrsmanagement in der Begion
Rhein-Main gibt es bisher nicht, Jedoch wurde im Rahmen der Projekte FRUIT und
RHAPIT ein solches Zielkonzept erarbeitet, das von allen Projektbeteiligten
getragen wird (Bild 1). Hierin ordnen sich auch die Ziele bei der Einfdhrung von
StraBenbenutzungsgebthren ein, die in der Regel die Bereiche Finanzierung,
Verkehrslenkung und Umwelt betreffen.

2. Gestaltung von Stralenbenutzungsgebiihren in der Rhein-Main-Region

Grundanforderungen
StraBenbenutzungsgeblthren missen als integrierter Teil eines Gesamtkonzeples

zum Verkehrsmanagment betrachtet werden. Ein besonders wichtiger Aspekt ist
die verfagbare Kapazitai der dffentlichen Verkehrsmittel. Wenn Verkehr nicht
verhindert werden soll, muf der durch StraRenbenutzungsgebihren auf den OPNV
verlagerte Verkehr lauch aufgenommen werden kénnen.

Die for die Erhebung von StraBenbenutzungsgebihren erforderlichen rechtlichen
Voraussetzungen muissen geschaffen werden. Insbesondere mit Rucksicht auf die
Kategorie der entsprechenden Strafen eriauben es die derzeitigen Regeiungen
den Kommunen nicht, Abgaben und andere Geldleistungspflichten zur Entlastung

2 Haag, M./Rothengatier, W./Topp, H. Verkehrstrageriibergreifendes Mobilitéitsmanagement fiir den
Rheln-Main-Baum. Universitit KaiserslauternfUniversitat Karlsruhe, Mai 1993
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der lnnenstadte vom motorsierten Individualverkehr zu erheben . Um zu prifen, ob
den Landern for die Erhebung von StraBenbenutzungsgebiihren iberhaupt eine
Gesetzgebungskompetenz zusteht, hat die Hessische Landesregierung ein Rechts-
gutachten erstellen lassen *. Es stellt einen Beitrag zur Diskussion Gber die
Entlastung der Stadte vom Autoverkehr dar. Eine abschlieBende Bewertung der
Problematik von Strafenbenutzungsgeblhren behéalt sich die Hessische Landes-

regierung vor. Das Rechtsgutachten kommt zu folgenden Ergebnissen:

- Der Gemeingebrauch an 6ffentlichen Strafien ist nicht notwendig kostenlos, son-
dern kann for den KFZ-Verkehr - zumindest fur 6rilich eingegrenzte Bereiche -
gebuhrenpflichtig gemacht werden.

Die Gesetzgebungskompeienz fiir die Regelung dieser GeblOhr steht den
Landern zu, soweit sie sich nicht auf BundesfernstraBen bezieht.

.« Fir die Erhebung der Innenstadt-Zufahrtsabgabe muB eine besondere {neus)
gesetzliche Grundiage geschaffen werden, die zumindest AnlaB, Grund, Zweck,
Bemessungsgrundsatze und Umfang der Gebilhrenerhebung regelt. Der
Gesetzgeber kann hierin die Gemeinden erméachtigen, eine Gebilhrensatzung
zu erlassen.

- Ob die Geblhr benstigt wird, um die Kosten des Baues und der Unterhaliung
der Strafen zu finanzieren, ist irrelevant. Das Gebithrenautkommen kann auch
far den Ausbau des &ffentlichen Nahverkehrs verwendet werden.

« Gebdhren dirfen auch verkehrslenkenden MaBnahmen dienen.

- FEine besondere Rechtsposition haben die Anlieger innerhalb der gebihren-
pflichtigen Bereiche. Aufgrund der besonderen Situation wirde es gegen das
Willkirverbot verstofien, ihnen eine gieich hohe Geblhr aufzuerlegen.

Neben den zu schaffenden rechflichen Rahmenbedingungen kénnen weitere
Anforderungen an StraBenbenutzungsgebiihren formuliert werden. Sie sollten
verbrauchsabhangig und nicht pauschal erhoben werden, weil nur dann optimale
Verlagerungen aut andere Verkehrsmittel und verkehrslenkende Wirkungen zu
erreichen sind. Die Wirkungen von StraBenbenutzungsgebilihren missen flachen-
haft betrachiet werden, um unerwinschie Verlagerungswirkungen zu vermeiden.
Dies muB jedoch nicht unbedingt zu einer Einfihrung von StraBenbenutzungs-

" vergleiche hierzu: Stadt Frankfust am Main (Hrsg.): FRUIT - Band 4: Zufahrtbeschrinkungen und
StraBenbenutzungsgebthren. Frankfurt am Main, Juli 1993

4 Murswiek, D.MWiims, H.: Die Entlastung der Stadte vom Individualverkehr durch Abgaben und
andere Geldleistungspflichten - Rechtsgutachlen. Auftraggeber: Hessisches Ministerium far
Wirtschatt, Verkehr und Technclogie; Freiburg/Matn, Januar 1992
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gebohren far alle StraBen {Strafenkategorien) fihren. Sie soliten vielmehr
raumlich differenziert erhoben werden, um sachgerecht auf unterschiedliche
ErschlieBungssituationen (vor allem Erreichbarkeit im OV) reagieren zu kénnen.
Sie sollten dariber hinaus auch zeitlich differenziert sein, um alle Maglichkeiten
zur besseren zeitlichen Verteilung des Verkehrs zu nutzen. Eine Abhangigkeit der
Gebiihrenhdhe von Merkmalen des Fahrzeugs ist ebenfalls denkbar, wenn
Manipulationsmdglichkeiten (in der Zuordnung von Fahrzeugen zur elektronischen
Kennung) weitgehend ausgeschlossen werden kdnnen.

Eine hinreichende Nutzerakzeptanz ware nur zu gewahrleisten, wenn iber die
Regelungen hinreichend informiert wird und wenn das System leicht verstandlich
ist. Verkaufsstelien fiir Zufahriberechtigungen mitssen in ausreichender Anzahl
vorhanden sein. Ein starkes politisches Durchsetzungsvermégen und eine gute
Offentlichkeitsarbeit waren ebenfalls unabdingbare Voraussetzungen fir die
Umsetzung einer soichen MaBnahme. Dabei wirde den Ausnahmeregelungen
und den sozialen AusgleichsmaBnahmen besondere Bedeutung zukommen.

Fallbeispiel Frankfurt am Main

Ein System von StraBenbenutzungsgebithren in der Region Rhein-Main ware aller
Voraussicht nach zumindest in der ersten Phase nicht flichendeckend, sondern
wirde sich auf die groBen Innenstadte {Frankfurt, QOffenbach, Hanau, Aschaffen-
burg, Mainz, Wiesbaden, Darmstadt) beschranken. Hierfiir sprechen vor allem
Griinde des technischen Aufwands und der Zustandigkeiten. GebUhrenregetungen
far die Bundesautobahnen kamen gegebenenfalls hinzu und miften in einem
Gesamtkonzept abgestimmt werden.

Beispieihaft wurde in der Erkundungs- und Machbarkeitsstudie FRUIT * eine
kankrete Variante zur Einfihrung von StraBenbenutzungsgebuhren in der grodien
Stadt des Rhein-Main-Gebiets auf ihre Machbarkeit und thre Auswirkungen hin
Gberprift. Gebiihren soliten dabet fur die Einfahrt in den Bereich der srweiterten
Erankfurer Innenstadt (innerhalb Alleenring, zuziiglich Sachsenhausen) erhoben
werden (Bild 2). Freie Zufahrt sollte es fiir Anwohner, Notdienste, Behinderte,
OPNV und Taxi sowie in Sonderfallen geben.

¥ Stadt Erankiurl am Main (Hrsg.): FRUIT - Band 1: Ergebnisbericht zum Gesamtprojeki. Band 4:
Zufahrtbeschrankungen und StraBenbenutzungsgebihren. Frankdurt am Main, Juli 1993
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Zum Gebiihreneinzug und zur Uberwachung soilte nach einer Ubergangszeit ein
modernes vollautomatisches Vertahren verwendst werden. Nur dann wirde es
méglich, die Preise fOr die StraBenbenutzunyg situationsabhéngig dynamisch
testzulegen und den Verkehr entsprechend zu beeinflussen. Keinesfalls soliten bei
dieser MaBnahme stadiebaulich unvertretbare Mautstellen eingerichtet werden.
Aus Kostengriinden wére ein System zu empfehien, das sowoh! zur Zufahr-
kontrolle als auch zur Geblhrenerfassung geeignet ist.

Die heutige Situation der fir den Gebdhreneinzug und die Uberwachung in Frage
kommenden Amter deutet auch bei Anwendung eines automatischen Verfahrens
darauf hin, daB hierfir eine privatrechtlich organisierte Betreibergesellschaft einzu-
richten wiére, die nach MaBgabe der &ffentlichen Hand tétig werden kann.

Ausgangspunkt fir die Wirkungsanalyse war in FRUIT keine konkrete Geblhren-
héhe, sondern die verfigbare Kapazitat des OPNV. Es wurde angenommen, daB
die Gebithren so zu gestalten sind, daB die Verlagerungen durch den OPNV in
absehbarer Zeit gerade ncch zu bewdltigen sind, Dies beinhaltete bereits
punktuelle, betriebliche MaBnahmen im Schienenverkehr {verstirkter Einsatz von
Langzigen, Taktverdichtung v.a.}).

3. Wirkungen von StraBenbenutzungsgehiihren

& Durch Straflenbenutzungsgebthren sind grundsatzlich auch sehr starke
Verlagerungen in der Verkehrsmittelwahl zu erreichen. Als Grenze fiir solche
Verlagerungen ist jedoch die Kaparzitat der alternativen Verkehrsmittel zu
beachten. Ein besonderer Vortell der StraBenbenutzungsgebithr besteht
darin, daB die Gebihrenhthe jeweils an die Leistungstihigkeit des OPNV
angepaBt werden kann. Nach den im Fallbeispiel Frankfurt am Main
getroffenen Annahmen ware im gesamten geblhrenpflichtigen Bereich - auf
einen Werktag bezogen - mit einer Reduktion des Verkehrsanfkommens im
moterisierten Individualverkeh: (Zielverkehr) von etwa 11 % (27.400 Perso-
nenfahrten pro Tag) zu rechnen. In der Spitzenstunde wirden von den dann

° An dieser Stelle ist jedoch auch daraui hinzuweisen, daf die bloBe Einfithrung elner
Gebdhrenerhebung auch bei sehr niedriger Gebilhrenhdhe stirkere Verlagerungen bewirken
kann. Das befroffene Gebiet darf deshalb nicht zu groB sein, damit der OPNY hinreichend
leistungsfahig bleibt. Grundsatziich bietet sich flr das stadtische StraBennetz elne zeltlich
gestafielte, zeflenweise Einflhrung von Strafenbenutzungsgebiihren an.
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rechnerisch auftretenden 61.300 Personenfahrten mit Ziel im gebihrenpflich-
tigen Bereich knapp 18 % (10.800 Perscneniahrten pro Stunde) veriagert.
Insgesamt wirde diese Regelung bewirken, daB sich der Verkehrsaufwand
im motorisierten [ndividualverkehr um etwa 110 Mio. Pers.kmidahr bzw. etwa
100 Mio. Fz.km/lahr verringert, sich im OPNV um etwa 85 Mio. Pers.kmiJahr
sowie im FuBgangerverkehr und Radverkehr um etwa 3,6 Mio. Pers.kmiJahr
vergréBert. Als VergleichsgréBe kann die gesamte sogenannte Verkehrs-
leistung des FVV im Jahr 1990 herangezogen werden, die knapp 2.000 Mio.
Pers.km/ilahr betrug,

Fast zlle umweltrelevanten Einfliisse von StraBenbenutzungsgebihren han-
gen letzttich von den jahrlich im StraBennetz zuriickgelegten Fahrzeug-
kilometern ab. Die durch weniger Fahrzeugkiiometer bedingte Reduktion des
SchadstoffausstoBes um jahrlich etwa B8 t NOx bedeutet im Fallbeispiel
rechnerisch eine Verminderung der Gesamtmenge an NOx im Stadtgebiet
von Frankfurt (knapp 12.000 t jahrlich einschlieflich des Ausstofies auf den
Autobahnen) um nur 0,7 %. Lokal sind jedech wesentlich héhere, hier nicht
quantifizierbare Reduzierungen zu erwarten. Insbesondere bei zeitlich diffe-
renziert erhobenen StraBenbenutzungsgebihren sind dariber hinaus gerin-
gere Umweltbelastungen zu erwarten, weil weniger Stauungen auftreten.
Langfristig kann hierzu auch eine verbesserte Siedlungsstruktur beitragen.

Die Reisezeiten im MiV warden sich im geblhrenpflichtigen Bereich fur den
verbleibenden Verkehr verbessern. Die Reisezeit im OPNV sowie das Reise-
zeitverhaltnis OVMIV wirden sich durch die Einfihrung von StraBen-
benutzungsgebihren altein nicht grundsatzlich verandern.

StraBenbenutzungsgebiihren, die in Abh&ngigkeit von der Belastungs-
situation zeitlich differenziert erhoben werden, kénnen zu einer gleich-

méﬁjge[en_Aus'lasmng_daLMﬂkehzsanlaggufﬂhren.
Die Steliplatznachirage im_gebithrenpfiichtigen Bereich wiirde sich grund-

satzlich verringern. Da sich die Regeiung auf einen relativ groBen Bereich
bezfige und zuséatzliche Steuerungsmoglichkeiten durch die ParkgeblUhren
bestiinden, konnte die Nutzung der &ffentlichen Stellpldtze in Parkhausern
und im StraBenraum nahezu unverandert erhalten bleiben.
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Aufgrund der geringeren Staugefahrdung im gebihrenpiflichtigen Bereich

ware eine groBere Piinktlichkeit der dffantlichen Verkehrsmitted, die sich den
Verkehrsweg mit dem MIV teilen (StraBenbahn, Bus), zu erwarten.

Die Abnahme des motorisierien Individualverkehrs im gebOhrenpflichtigen

Bereich hatte zur Folge, daB sich die Verkehrsqualitat fir nicht motorisierte
Yerkehesteilnehmer verbessert.

Insgesamt wire bei Einfihrung von StraBenbenutzungsgebithren wegen der
Verlagerung auf andere Verkehrsmittel mit einem Gewinn sowohl an objekti-
ver Sicherheit als auch an subjektivem Sicherheitsgefiiht zu rechnen. Ein-
schrankend ist anzumerken, daB eine Verlagerung auf den Radverkehr zu
einer Verschlechterung der Unfallbilanzen fGhren kann.

Die Bedeutung der Bhein-Main-Begion und der darin liegenden Stadte
wlirde durch die Einfiihrung von StraBenbenutzungsgebihren grundsatzlich
nicht eingeschrankt. Zu Verlagerungen von Aktivititen in Nachbarstidte
kdnnte es kommen, wenn beispielsweise nur in einer einzelnen Stadt der
Region solche Gebithren verlangt werden. Als Ausnahme erscheint die Stadt
Frankfurt am Main, deren Rolle in der Region selbst bei einem “Alleingang”
nicht grundsatzlich tangiert wirde. Generell wére die Einfihrung von
Straflenbenutzungsgeblihren in der Rhein-Main-Region auch im
internationalen Vergleich mit anderen Ballungsraumen angemessen.

E£s ware grundsatzlich von einer verbesserten Méglichkeit zur Realisierung

" der verschiedenen Nutrungsanspriiche in der gebihrenpflichtigen Zone

auszugehen.

Zum Eldchenbedarf ist festzustelien, daf die in der Innenstadt nicht mehr fir
den ruhenden Verkehr bendtigten Flachen (rechnerisch ca. 19 ha) in etwa
gleicher GréBenordnung auflerhalb der Innenstadt wieder bendtigt wiirden,
um Antagen des OPNV sowie P+R-Anlagen zu errichten.

Fir die Bewchner der geblOhrenpflichtigen Zone waren leichte Verbesserun-

gen der Wohnumfeldguaiitat zu erwarten, in den angrenzenden Wghnlagen
am Rand der geblhrenpflichtigen Zone wéire wegen des zu erwartenden
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Mehrverkehrs eher mit einer Verschiechterung zu rechnen. Far die Bewohner
der Stadtteile auflerhalb der gebihrenpflichtigen Zone und des Umlands
hatte die Verteuerung der Pkw-Mobilitdt negative Auswirkungen.

Es wéaren aligemein verstarkte Segregafionstendenzen sowie mittelbare und
unmittelbare Auswirkungen auf die Siedlungsstrukturentwickiung zu
erwarten. Kurzfristig mante durch neu geschatfene kinstliche Zonen und
Grenzen mit unerwarteten und unerwiinschten Effekten gerade an den
Gr_ehzen gerechnet werden. Langfristig kdnnte mit Stralenbenutzungs-
gebihren und mit dem gegebenenfalls dadurch finanzierbaren OPNVY-
Ausbau die Entwicklung der Siediungsstrukiur jedoch gezielt beeinfluBt
werden. StraBenbenutzungsgebihren kdnnen insbesondere auch ein
Beitrag dazu sein, Verkehrskosten dem Verbraucher direkter anzulasten
sowie direkte und indirekte Mobilitatssubventionen abzubauen. Langerfristige
Folge hiervon kdnnen eine Stadt der kurzen Wege mit mdglichst weitgehen-
der Durchmischung, eine sparsamere Inanspruchnahme von Flachen und
eine Stadtentwicklung, die Zeitverschwendungen minimiert, sein. *

Die Standortqualitat fiir Wirdschaft und. Arheit ist je nach Branche differenziert
zu betrachten. Einige Branchen wilrden sicher von der besseren Aufenthaits-
qualitét in der Stadt profitteren. Andererseits wére eine stirkere Tendenz zur
Errichtung von Verbrauchermérkten und eventuell Kauthausern auBerhalb
der fiir Kraftfahrer gebihrenpflichtige Innenstadt zu erwarten. Ein sehr guter
Standort fiir den Einzelhandel kénnte dann genau im heute bereits sensiblen
Grenzbereich der Zone liegen.

Die Erhebung von StraBenbenuizungsgeblhren in einzelnen Bereichen
kbnnte fir die Stadte insgesamt eine stark teilende Wirkung haben. Im
gebihrenpflichtigen Bereich wirden sich die durch den MIV verursachten
Trennwirkungen reduzieren. Erhéhte Trennwirkungen waren auf den Ver
kehrsachsen am Rand, also auBerhalb des jeweiligen gebihrenpflichtigen
Bereichs zu erwarten. Im Falle einer nicht reibungsiosen, punktuellen
Kontrolle am Rand der gebidhrenpflichtigen Zone kénnte es 2u sehr starken
Trennwirkungen im Bereich der Zahi- bzw. Kontrolistellen kommen.

" wvergleiche Bundesministerium {ir Raumordnung, Bauwesen und Stadtebau (Hrsg.): Kommissions-
bericht Zukunft Stadt 2000. Bonn - Bad Godesberg, Juli 1993.
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Die Anzahl und die Dauer der Halte an den Kontrolistelien hangt ven der
Technik des Gebuhreneinzugs und der Kontrolle ab. Eine automatische
Abwicklung des Zahlungsvorgangs wirde bei entsprechender Ausbiidung
der Zahlstellen nur bedingt zu Stavungen fihren. Eine Kontrolle, die nur auf
wenigen Achsen am Rand des beschrinkten Gebiets stattfindet, kénnte
aufgrund der Bindelung der Verkehrsstrome dort und auf den Zufahrtswegen
zu erheblichen Stauungen fUhren. Innerhalb der gebilhrenpflichtigen Zone
ware mit einem Riickgang der Stauungen und der dadurch hervorgerufenen
Halte der Kraftfahrzeuge zu rechnen.

Die Gesamtkosten einer Erhebung von StraBenbenutzungsgebiihren wiirden
deutlich Ober die Kosten fUr das eigentliche technische Erhebungssystem
hinausgehen. In der weiteren Planung warden auch Kosten fir bauliche MaB-
nahmen und zur Anderung der Verkehrsfihrung sowie Kosten fir Maf-
nahmen im OPNY und im P+R-System zu betrachten sein. Insgesamt wirden
- einschlieBlich der erforderlichen Neubeschaffungen von Wagenmaterial im
OPNV - mehrere Hundert Millionen DM erforderlich sein. Diese Investitionen
wlrden jedoch nicht nur die GebUhrenerhebung erméglichen, sondern auch
einen wesentlichen sonstigen Nutzen flir das Gesamtverkehrssystem erbrin-
gen. Es ist auch zu beriicksichtigen, daB durch das System Einnahmen ent-
stiinden, die auf Daver in jedem Fall die Aufwendungen Obersteigen kénnten.

Der Wegeaufwand wiirde sich auch bei sorgfiltiger Abgrenzung des geblih-

renpflichtigen Gebiets durch Umwegfahrten zur Umgehung der Geblhren-
pflicht oder zum Passieren der Kontrollstellen geringfligig erhdéhen.

Durch StraBenbenutzungsgebsthren allein in Frankfurt am Main wiirden unter
den hier zugrundegelegten Verlagerungswirkungen etwa 6.600 P+B-Stell-
platze erforderlich. Diese kénnten zu etwa einem Drittel durch die bereils ge-
planten P+R-Anlagen abgedeckt werden, die Ubrigen 4.200 P+R-Steliplatze
waren zusatzlich (zum gréBten Teil dezentral) zu schaffen oder durch eine
Verbesserung der &ffentlichen Verkehrsbedienung in der Flache zu ersetzen.
Im Rhein-Main-Gebiet sind derzeit etwa 18.000 P+R-Steliplatze vorhanden.

Die bei einem elektronischen Kontrolisystem erforderlichen Kontrolleinrich-

tungen hétten - je nach Art des angewendeten Kontrollsystems - teilweise
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negative Auswirkungen auf die Stadibildqualitat, und es konnten teilweise
Eingriffe in stadtebauliche Substanz bzw. Grinraume notwendig werden.

- Die Standornqualitdt fiir Kultur und_ Frejzeit muB bei den innerstadtischen
Einrichtungen als sensibel gegeniiber Kostensteigerungen angeschen wer-
den und wirde (auch bei zeitlichen Beschrénkungen der Gebithrenregelung)
eher negativ beeinfluBt. Ein verbessertes Angebot des éffentlichen Nahver-
kehrs, insbesondere in den Nachtstunden (Schwachverkehrszeiten), kénnte
dies teilweise ausgleichen.

= Die Wahrung der sozialen Gerechtigkeit bedarf bei dieser MaBnahme
besonderer Beachtung. Sie kdnnte auch bei Einflhrung von StraBenbenut-
zungsgebihren gegeben sein, wenn hinreichende Ausweichméglichkeiten
auf andere Verkehrsmittel oder andere (kostenglinstigere) Zeitabschnitte
bestehen und angemessene Ausnahmeregelungen (ErmaBigungen)
getroffen werden. in diesem Zusammenhang wéren insbesondere auch
Mdglichkeiten fir soziale AusgleichsmaBnahmen zu prifen. Insgesamt ist
durch' Einzug und Verwendung von Straflenbenttzungsgebihren “eine
gro8e Bandbreite moglicher Verteilungswirkungen erzielbar. Den Ausschiag
werden die Wertungen und Mehrheitsverhalinisse geben, die bei einer
Etablierung von StraBenpreissystemen vorherrschen,” ®

4. SchluBfolgerungen

in diesem Beitrag wurden viele Wirkungen auigefithrt, von denen die meisten eine
wesentlich detailliertere Betrachtung wert sind. An vielen Stellen wére eine Quant-
fizierung notwendig - doch hierfur gibt es bisher kein Modell, mit dem sich das
komplexe Wirkungsgefige, in das StraBenbenutzungsgebiihren einzuordnen sind,
zufriedenstellend auch nur anndhernd vollstédndig abbilden 1aBt. Dennoch sind
schon heute einige Schiuﬁfolgerungen zu ziehen, die sich auch auf die Einfihrung
von StraBenbenutzungsgeblhren in anderen Ballungsraumen Uberiragen lassen,

Die Erhebung von StraBenbenutzungsgebithren mifite als ein sehr flexibles Mitte
zur Steuerung der Verkehrsnachfrage angesehen werden. Es ist jedoch unbedingt

* Bundesministerium fir Raumordnung, Bauwesen und Stadtebau (Hrsg.): Kommissionsberichi
Zukunft Stadt 2000. Bonn - Bad Godesberg, Juli 1993, S. 190
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erforderiich, diese MaBnahme nicht alicinstehend, sondern als Element eines
Mafnahmenbindels zum Verkehrsmanagement zu betrachten. Bei StraBen-
benutzungsgebthren bestiinde insbesondere der Vorteil, daB die durch Gebihren
erzielten Verlagerungen in der Verkehrsmittelwahl unmitteibar und feinstufig an die
jeweilige Leistungsfahigkeit der alternativen Verkehrsmitiel angepaBt werden
kénnten. Die Gebietskdrperschaften kénnten dariber hinaus zusatzlichen
finanziellen Spielraum zum Aushau alternativer Verkehrssysteme gewinnen. Es ist
ZU erwarten, daB diese Frage zukdnftig noch starker im Zusammenhang mit der
zunehmenden Regionalisierung des OPNV diskutiert werden wird.

So sehr die verkehrspianerischen und fiskalischen Moglichkeiten durch StraRen-
benutzungsgebthren positiv gesehen werden kénnen, so kritisch sind nach
heutiger Lage andere Punkte zu beurteilen: Die derzeitige rechiliche Situation laft
die Erhebung von Strafenbenutzungsgeblhren in den deutschen Stadten nicht zu,
und Strafienbenutzungsgebihren sind - zumindest in der Region Rhein-Main -
derzeit auch verkehrspolitisch nicht gewollt. Darilber hinaus wére aus Grinden des
Personalaufwands letztlich (nach einer Obergangszeit zur Einfihrung des
Systems) nur ein automatisches System zur Gebilhrenerfassung denkbar, wozu es
grundsatzlich auch technische Lésungen gibt. Das Problemn liegt hier jedoch darin,
daB einerseits ein isoliertes System in der Rhein-Main-Region nicht denkbar ware
und andererseits fir ein vereinheitlichtes Systemn auf auBerdrtlichen StraBen und in
allen Stadten bisher keine Standardisierung erreicht ist.

Aus stadtebaulicher sowie aus stadt- und regionalplanerischer Sicht wirden durch
die Einflhrung von Strafenbenutzungsgebihren sicher einige Probleme auftau-
chen, die zwar IGsbar erscheinen, aber einer ausfiihrlichen Behandlung im Detail
beddrften. Das gravierendste Problem erscheint dabei die Zweiteilung von Stadten
in einen Bereich mit und einen Bereich ohne StraBenbenuizungsgebiihren. Dabei
wiére insbesondere der Grenzbereich einer genauen Betrachtung zu unterziehen,

insgesamt muB festgestellt werden, daR die EinfGhrung von StraBenbenut-
zungsgebiihren im Rhein-Main-Gebiet in den nachsten Jahren noch nicht machbar
ist. Dariber hinaus muB heute entgegen manchen Hoffnungen akzeptiert werden,
dan die in den kommenden 10 Jahren rmachbaren Kapazititen im OPNV be-
schrénkt sind. Die sich ergebenden Veriagerungsmaéglichkeiten, die aus Griinden
des Umweltschutzes oder der Verkehrslenkung vollsténdig ausgenutzt werden
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scllten, kénnen aller Voraussicht nach auch mit anderen Maf3nahmen als mit der
Einfihrung von StraBenbenutzungsgebithren erreicht werden. Hier sind insbeson-
dere Zufahrtbeschrinkungen in Verbindung mit einer angepa8Bten Parkraum-
bewirtschaftung zu nennen, die bereits bei relativ kleinraumigen Lésungen die
verfiigbaren Kapazitaten des OPNV auffiilen wirden. *

Anders stellt sich der Handlungshedarf dar, wenn man langiristige Einfliisse auf die
Stadtstruktur und Finanzierungsgriinde betrachtet. Vor allem der Ausbau der
dffentlichen Verkehrsmittel muB - um in weiterer Zukunft angemessene
Verlagerungsméglichkeiten zu bekommen - zigig vorangetrieben werden, und
dies kostet viel Geld. StraBenbenuizungsgebilhren kénnten hier ein Ldsungs-
beitrag sein, den wir dann - nicht zuletzt vor dem Hintergrund der Regionalisierung
des Schienenverkehrs - auch schnell brauchen.

*Vergleiche tlerzu Ergebnisse des Projektes FRUIT.
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Bild 1: Zielkonzept zum Verkehrsmanagement
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