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12. Stadtische Umwelt

Wichtigste Erkenntnisse

Die Verstadterung schreitet weiter fort, obwohl in Westeuropa und den Nachfolgestaaten der Sowjetunion
bereits drei Vierted und in Mittel- und Osteuropa etwas weniger als zwei Drittd der Bevolkerung in
Stadten leben.

Die rasante Zunahme des Individualverkehrs und ein ressourcenintensives Konsumverhalten sellen die
wichtigste Bedrohung fur die stadtische Umwetqualitdt und somit fir die Gesundheit und das
Wohlbefinden der Menschen dar. In viden Stadten erfolgt die Beforderung mittlerweile zu 80 % mit dem
Pkw. Die Prognosen Uber die Zunahme des Verkehrsaufkommens gehen bel einer unveréanderten
Entwicklung davon aus, daf? sich der Bedarf an Giiter- und Personenbeférderung auf der StralRe zwischen
1990 und 2010 nahezu verdoppeln und die Anzahl der Pkw um 25-30 % sowie die jahrlich gefahrenen
Kilometer pro Pkw um 25 % zunehmen werden. Vermutlich wird sich in den mittel- und osteuropéischen
Stadten die Entwicklung im Bereich der stadtischen Mobilitdt und Pkw-Neuzulassungen im Laufe des
nachsten Jahrzehnts beschleunigen, so da® es zu einem entsprechenden Anstieg des Energieverbrauchs
und der verkehrsbedingten Emissionen kommt.

Insgesamt hat sich die Luftqualitat in den meisten europaischen Stadten verbessert. In den 90er Jahren it
die jahrliche Bleibelastung infolge des verminderten Bleigehalts des Benzins stark zuriickgegangen, und
es gibt zahlreiche Anhaltspunkte daftr, dal auch die Konzentrationen anderer Schadstoffe abnehmen.
Dennoch wurde wahrend der letzten finf Jahre aus einigen mitte- und osteuropéischen Stadten en
geringfligiger Anstieg der Bleikonzentration gemeldet, der auf eine Zunahme des Verkehrsaufkommens
zurickzufihren ist. Der angestrebte Ausstieg aus der Produktion und Verwendung blehaltigen Benzins
wirde dieses Problem [6sen.

Die Ozonbelastung sdlt jedoch in einigen Stadten, in denen wéahrend des gesamten Sommers hohe
Konzentrationen auftreten, nach wie vor ein grof3es Problem dar. Von der Mehrzahl der Stadte, aus
denen Daten vorliegen, wurde en Uberschreiten der WHO-Richtwerte fir Schwefeldioxid,
K ohlenmonoxid, Stickstoffoxide und Feststoffe (Schwebstaub) gemeldet. Uber die Belastung mit Benzol
liegen nur wenige Daten vor, aber die WHO-Richtwerte fir Luftqualitat werden anscheinend haufig
Uberschritten.

Eine Hochrechnung der gemedeten Daten aller 115 GroRstddte Europas ergibt, dal etwa 25 Mio.
Personen Wintersmog (Uberschreitungen der Grenzwerte fiir SO, und Schwebstaub) ausgesetzt sind. Fiir
Sommersmog (verursacht durch hohe Ozonwerte) liegt die entsprechende Zahl bel 37 Millionen. Nahezu
40 Millionen Menschen sind alljahrlich mindestens einmal von ener Uberschreitung der WHO-
Richtwerte betroffen.

In Westeuropa sdlen mittlerweile Kraftfahrzeuge und die Verbrennung gasformiger Brenngtoffe die
Hauptquelle der Luftverschmutzung dar, wogegen es friher verfahrenstechnische Prozesse sowie die
Verbrennung von Kohle und stark schwefehaltiger Brennstoffe waren. Da ein erheblicher Angtieg des
Verkehrsaufkommens zu ewarten i, wird auch mit einem Anwachsen der verkehrsbedingten
Emissionen gerechnet, wodurch die Luftverschmutzung in den Stadten zunimmt. In Mitte- und
Osteuropa und in den Nachfolgestaaten der Sowjetunion sind ahnliche Entwicklungen erkennbar, die sich
allerdings langsamer vollziehen.

Etwa 450 Mio. Menschen in Europa (65% der Bevolkerung) sind in ihrer Umwelt einem hohen
Gerauschpege ausgesetzt (energiedquivalente Schalldruckpegd (Leq) 24h hoher als 55dB(A)). Ungefahr
9,7 Mio. Menschen sind unzumutbaren L armbeastigungen ausgesetzt (iber Leq 24h 75dB(A)).

In viden europdischen Stadten ist der Wasserverbrauch gestiegen. Etwa 60% der européischen
Grollstadte nutzen ihre Grundwasserreserven und ihr verfligbares Wasser lGibermafRlig. Daher wird in
Staaten, in denen Wasserknappheit herrscht, insbesondere in Slideuropa, die Wasserqualitét zunehmend
zu enem Hemmnis fir die Stadtentwicklung. In Nordeuropa hingegen haben vide Stadte ihren
Wasserverbrauch gesenkt. Insgesamt konnten die Wasservorrate wesentlich effizienter genutzt werden,
da nur ein geringer Tell des privaten Wasserverbrauchs auf Trinken und Kochen entfallt und grofe
Mengen (5% bis liber 25 %) durch undichte Wasserleitungen verloren gehen.



Die gtadtische Umweltproblematik ist nicht allein auf die Ballungsgebiete selbst beschrankt. Immer
groRere Landflachen werden benétigt, um die Bevolkerung grofRer Stadte mit allen wichtigen Ressourcen
zu versorgen und die Emissionen und den Abfall aufzunehmen, den sie erzeugen.

Trotz gewisser Fortschritte beim Aufbau eines Umwetmanagements in européischen Stadten bleiben viele
Probleme ungdést. Wahrend der letzten funf Jahre haben sch immer mehr Stadtverwaltungen darum
bemiiht, im Rahmen der lokalen Agenda-21-Strategie eine nachhaltige Stadtentwicklung zu férdern.
Darin engexhlossen snd Malnahmen zur Reduzierung des Verbrauchs von Wasser, Energie und
Materialien, eine verbesserte Planung im Bereich von Flachennutzung und Verkehrswesen und der
Einsatz wirtschaftspolitischer Instrumente. Inzwischen beteiligen sich Gber 290 Stadte an der Kampagne
“ Zukunftsfahige Stadtein Europa” .

Fur vide Aspekte der sadtischen Entwicklung, beispielsweise in den Bereichen Wasserverbrauch,
Aufkommen an Siedlungsabféllen, Abwasserentsorgung, Lam und Luftverschmutzung, ist die
Datenbass immer noch lickenhaft und reicht nicht aus, um Verdnderungen der stadtischen
Umwetqualitat umfassend zu bewerten.

12.1. Einleitung

Mehr as zwel Drittel der Bevolkerung Europas leben in stédtischen Gebieten, doch macht sich der Einfluf3 der
Stadte weit Uber ihre Grenzen hinaus bemerkbar, da die Beanspruchung der natiirlichen Ressourcen, die
entstehenden Abfallmengen und die Schadstoffemissionen, die in den Boden, das Wasser und die Atmosphére
gelangen, splrbare regionale und globale Auswirkungen haben. Der kologische Einzugsbereich einer Stadt
kann sich auf eine Flache erstrecken, die mehr as hundertmal so grof3ist wie die Stadt selbst (Kasten 12.1).

Das im Dobris-Lagebericht (EUA, 1995) vorgeschlagene Konzept eines stadtischen Okosystems bietet einen
Rahmen fir die Bewertung der stadtischen Umweltqualitét in Europa (siehe Abbildung 12.1). In diesem Kapitel
werden die stédtische Umweltqualitét, die Ressourcenstrome zur Aufrechterhaltung der stédtischen Aktivitéten
und die Muster der Stadtentwicklung analysiert, die fur die stédtische Umweltqualitdt und den Ressourcenfluf3
von Belang sind. Dariiber hinaus werden politische Reaktionen auf lokaler, nationaler und regionaer Ebene
untersucht und Strategien vorgestellt, mit denen Formen einer nachhaltigen Stadtentwicklung erreicht werden
sollen.

Dea Kenntnisstand Uber den Zustand der Umwelt in den Stédten Europas ist begrenzt. Vergleichbare
Informationen auf européischer Ebene sind nur fiir digjenigen Aspekte der stédtischen Umweltqualitét verfigbar,
fir die bereits ein européisches Beobachtungsnetzwerk besteht, wie z.B. fir die Luftqualitd. Fir andere
Indikatoren der Umweltqualitét, der Ressourcenstréme und der Entwicklungstendenzen werden zwar in vielen
européi schen Stadten zunehmend Daten erhoben, doch sind diese nicht ohne weiteres verglei chbar.

12.1 Bewertungsschema fir die stadtische Umwetqualitét
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Obwohl viele europdische Stadte groRe Mengen an Energie und Ressourcen in die Beschaffung von
umweltrelevanten Informationen investieren, konnte auf europédischer Ebene noch kein gemeinsamer Rahmen
zur Messung und Interpretation grenzibergreifender Entwicklungen in der stédtischen Umwelt geschaffen
werden.

Viele spezifische Probleme der Stadte sind eng mit Fragestellungen verknlpft, die in anderen Kapiteln
besprochen werden, insbesondere photochemischer Smog (Kapitel 5) und Abféle (Kapitel 7), aber auch
Klimawandel (Kapitel 2), Saurebelastung (Kapitel 4), Binnen- und Kustengewasser (Kapitel 9 und 10) und
Altlasten (Kapitel 11).

An ausgewdhlte européische Stadte wurde ein Fragebogen versandt. Darunter befinden sich ale Stadte oder
Ballungsgebiete mit Gber 500 000 Einwohnern, in denen etwa 165 Mio. Menschen |eben, was ungeféhr 24 % der
Bevolkerung Europas entspricht. Das Zidl der Aktion bestand darin, spezifische Daten fir stadtische Gebiete
zusammenzutragen. Dieses Kapitdl stiitzt sich hauptsachlich auf die eingegangenen Antworten.

12.2. Umweltqualitéat

Luftverschmutzung, Larm und Verkehrsstaus stellen schwere Beeintrachtigungen der stadtischen Umweltqualitét
in Europa dar, wobei die Zunahme des Stral3enverkehrs al's wichtigste Ursache fiir diese Probleme anzusehen ist.
Verkehrsstaus, die ds “verlangerte Fahrzeiten” definiert werden, verursachen Kosten von schéatzungsweise 2 %
des BIP in den Stadten der OECD (Quintet 1994). Dariiber hinaus haben sie eine Erhéhung der Emissionen und
des Kraftstoffverbrauchs zur Folge. Einer neueren Untersuchung Uber innerstédtischen Verkehr zufolge sinkt die
durchschnittliche Verkehrsgeschwindigkeit in der Mehrzahl der Stédte der OECD (OECD/ECMT, 1995).

Grinflachen und biologische Viefdt sind in zunehmendem Mal3e durch die Stadtentwicklung bedroht.

Die Lebensqualitét in européischen Stéadten wird auch durch die Eingriffe in gewachsene historische Strukturen
und die Degradation der Stadtlandschaft beeinfluf®. Diese Probleme haben gemeinsame Wurzeln in den
gegenwartigen Tendenzen zur Ausbreitung der Stadte und zur réumlichen Trennung der stadtischen Funktionen.

12.2.1. Luftqualitat

Die Luftverschmutzung ist in den meisten europdischen Stadten nach wie vor ein vordringliches Problem,
obwohl bei der Reduzierung bestimmter Schadstoffe Erfolge erzielt werden konnten. Die relative Bedeutung
verschiedener Schadstoffe und Schadstoffquellen hat sich veréndert. In westeuropédischen Stadten sind
mittlerweile Kraftfahrzeuge und die Verbrennung von gasférmigen Brennstoffen zur Hauptquelle der
Luftverschmutzung geworden, wogegen es friher die Verbrennung von Kohle und stark schwefelhaltigen
Brennstoffen sowie verfahrenstechnische Prozesse waren. In vielen Stédten Mittel- und Osteuropas ist diese
Verschiebung erst vor relativ kurzer Zeit eingetreten, und in einigen Stédten sind immer noch die urspriinglichen
Schadstoffquellen vorherrschend.

Als Bezugswerte fir die Luftqualitst werden in diesem Kapited die Luftquaitdtsrichtlinien der
Weltgesundheitsorganisation (WHO-AQG) herangezogen, um beurteilen zu kdnnen, ob bel den jewelligen




Konzentrationen in der Atmosphére mit Wahrscheinlichkeit Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit zu
erwarten sind und ob weitere Untersuchungen notwendig sind (WHO, 1987; WHO, 1998, EUA, 1997). Diese
Richtlinien sowie die Gesundheitsschaden, die durch sie verhindert werden sollen, werden in Tabelle 12.1.
erlautert. Dabel ist zu beachten, dal? die Zahlen in dieser Tabelle Richtwerte sind, die sich an den Auswirkungen
auf Gesundheit und Umwelt orientieren und keine Qualitédtsnormen darstellen. Wenn auf nationaler Ebene
Grenzwerte festgelegt werden, flieflen darin normalerweise andere Erwégungen, wie z.B. Malnahmen zur
Quellenliberwachung, Strategien zur Ausstol3senkung sowie sozide und wirtschaftliche Rahmenbedingungen,
mit ein.

Box 12.1: Okologischer Einzugshereich

Der tkologische Einzugsbereich einer Stadt ist die dkologisch produktive Flache, die zur Versorgung
ihrer Bevolkerung nétig ist (Rees, 1992). Er beinhdtet die gesamten erneuerbaren und nicht
erneuerbaren Ressourcen, die die Stadt zur Versorgung mit Nahrungsmitteln, Energie, Wasser und
Rohstoffen sowie zur Aufnahme ihrer Emissionen und Abfélle benétigt. Stadte sind traditionell von
Ressourcen abhangig, die aus anderen Regionen stammen. Heutzutage erreicht der ©kologische
Einzugsbereich ener Stadt enorme Grofenordnungen. Obwohl die Berechnung ©kologischer
Einzugsbereiche komplex und schwierig ist, wurden fur die Stadte an der Ostseekiiste und fiir London
Schétzungen unternommen.

In 29 Ostseestadten, die in 14 verschiedenen Staaten liegen, leben 22 Mio. Menschen. Zur Befriedigung
der Bediirfnisse dieser Menschen wird eine Flache benétigt, die schatzungsweise 200mal grofier ist as
die Gesamtflache der Stadte selbst (Folke et al., 1996).

London beansprucht eine Flache, die 125mal grofer ist as die Flache, die es einnimmt, wobel nur der
Verbrauch von Lebensmitteln und Forstprodukten sowie die Aufnahmefahigkeit fiir den Kohlendioxid-
Ausstol? beriicksichtigt ist. Nach dieser Definition entspricht der gesamte 6kologische Einzugsbereich
Londons 94 % der produktiven Landflache des Vereinigten Konigreichs bzw. 81,5% seiner
Gesamtfléche (IIED, 1995).

Das tatsachliche Ausmal3, in dem die stadtische Bevolkerung Schadstoffen in der Luft ausgesetzt ist, ist
schwierig einzuschétzen, da die Konzentrationen zeitlichen und ortlichen Schwankungen unterliegen und die
Schadstoffaufnahme vom Wohnort und der kérperlichen Aktivitét der betreffenden Bevolkerung abhéngt. Da
derartige Daten nicht zur Verfigung stehen, wird die Luftqualitét der Stadte Europas anhand der
Schadstoffkonzentrationen in der Luft und der Anzahl der Menschen gemessen, die diesen Konzentrationen
ausgesetzt sind.

In Tabelle 12.2. werden Indizes der Luftverschmutzung dargestellt, die durch Gegeniiberstellung der jeweiligen
Schadstoffkonzentrationen in 45 europdischen Stadten mit insgesamt 80 Mio. Einwohnern und den WHO-
Richtwerten fir Luftqualitét gebildet werden. Im unmittelbaren Umfeld der Stadte lebten rund 28 Mio. (35 %)
dieser Menschen, von denen 12 Mio. (43 %) einem Schadstoffgehalt ausgesetzt waren, der 1995 mindestens
enma jahrlich den kurzfristigen Luftquaitéts-Richtwert fir SO, und/oder Schwebstaub (Wintersmog)
Uberschritt. Eine Hochrechnung dieser Daten auf ale 115 européischen Stadte ergibt, dal? sich schatzungsweise
25 Mio. Menschen mindestens einmal jahrlich auf Wintersmog einstellen miissen. Fir Sommersmog betrégt die
entsprechende Anzahl 37 Mio. (siehe Kapitel 5), wogegen 39,5 Mio. Menschen von mindestens einer
Uberschreitung der Richtwerte betroffen waren.

Die Einwohner der mittel- und osteuropédischen Stédte haben es reativ haufig mit atmosphérischen
Schadstoffkonzentrationen zu tun, die die WHO-Richtwerte Uberschreiten. Neuere Untersuchungen deuten
darauf hin, dal? die Lebenserwartung in stadtischen Gebieten Polens und der Tschechischen Republik signifikant
niedriger ist as der Durchschnittswert fir diese Staaten insgesamt (Herzman, 1995). Die niedrige
Lebenserwartung in den Stédten der Russischen Foderation gibt ebenfals Anlald zu Besorgnis. Obwohl die
genauen Ursachen hierflir weiterhin unklar sind, liegt der Verdacht nahe, dal? die Luftverschmutzung in den
Stadten mit dazu beitragt.

Zusdtzlich zu den Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit verursacht die Luftverschmutzung in den
européischen Stédten Schaden an Gebauden und Baumateria. Die Hochrechnung der Daten einer Untersuchung
ergibt, da3 der von Schwefeldioxid an Gebauden und Baumateria verursachte Schaden Kosten in Hohe von



etwa 10 Mrd. ECU jéahrlich verursacht (Kucera et al., 1992). Ein Hauptproblem in den meisten européischen
Stadten ist die Auswirkung der Luftverschmutzung auf historische Denkméer und Gebaude, insbesondere, wenn
sie aus Marmor, Kalksandstein oder sonstigem saureempfindlichem Material bestehen. Vide dieser Gebdude
befinden sich in schwer oder mittelschwer schadstoffbelasteten Gebieten und sind somit einem dauernden
Zersetzungsprozeld ausgesetzt, der ihre Substanz gefahrdet. Beispiele hierfir sind die Akropolis in Athen, der
Kolner Dom und ganze Stédte wie Krakau und Venedig, die auf der UNESCO-Liste fur das Wetkulturerbe
stehen.

12.2.2. Auftreten von Winter- und Sommersmog

Kurzzeitige Uberschreitungen der WHO-Richtwerte fir SO, und Schwebstoffe werden as Indikatoren fiir
Wintersmog herangezogen. 1995 wurden die kurzfristigen Richtwerte fir SO, (125 pg/m®) in 37 % der 41
europaischen Stédte Uberschritten, flr die Daten vorliegen (Tabelle 12.2). 1990 wurden in 43% von 76 Stadten
Uberschreitungen gemel det, die nur an einigen Tagen pro Jahr auftraten.

Tabelle 12.1 Ausgewahlte WHO-Richtwerte fiir Luftqualitét und Reaktions-Schwellwerte

Art der Ver-/ Richtwert Durchschnitts- Resktions-Schwellwert ~ Symptome
schmutzung (ng/) zeitraum
Schadstoff
Kurzfristig
O; 120 8 Stunden 200 pg/m®; Beeintréchtigung  der
Klassifizierung: gering  Lungenfunktion,
Atmungssymptome,
Entziindungen
SO, 500 10 min 400 pg/m®; Beeintréchtigung der
125 24 Stunden Klassifizierung: Lungenfunktion, ver
maldig stérkte medikamentdse

Behandlung von emp-

findlichen Kindern

NO, 200 1 Stunde
CO 100 000 15 min
60 000 30 min
30 000 1 Stunde
Langfristig
NO, 40 1 Jahr
Blei 0.5 1 Jahr Beeintréchtigung  der

Bluthildung, Nieren-
schaden, Schadigung
des Nervensystems,
Wahrnehmungs-
schwierigkeiten




SO, 50 1 Jahr Atmungssymptome,
chronische Erkrankung

der Atemwege

Anmerkung: Diese Auswahl enthdt nur die Richtlinien fur die Schadstoffe, die in diesem Kapitel behandelt

werden.
Quédle WHO, 1998



Tabelle 12.2 Indizesder Luftverschmutzung in grof3en europaischen Stadten 1995

Uberschreitung™ Betroffene Bevolkerung?

Stadt Wintersmog Sommersmog Wintersmog Sommersmog  Mindestens eine Uberschreitung
bei klassischen Schadstoffen

SO,+Schwebstaub O; SO,+Schwebstaub O;

Antwerpen
Athen
Barcelona
Berlin
Birmingham
Bremen
Brissel®
Budapest
Kopenhagen
Dublin
Frankfurt
Glasgow
Hamburg

Hannover



Istanbul
Kattowitz
Charkow
Krakau
Leeds
Lill€e?
Lissabon
Liverpool
Ljubljana
Lodz
London
Lyon
Manchester
Mailand®
Munchen
Nurnberg
Odlo

Prag

Riga



Sargjevo
Sofia
Stockholm
Stuttgart
Thessaloniki
Tirana'
Turin®
Vaencia
Wien
Vilnius
Warschau

Zirich




*Uber schreitung

Konzentrationen unter 50 % des WHO-Richtwerts
Konzentrationen 50-100 % des WHO-Richtwerts
Konzentrationen 100-200 % des WHO-Richtwerts
Konzentrationen 200-300 % des WHO-Richtwerts
Konzentrationen 300-400 % des WHO-Richtwerts
Konzentrationen 400-500 % des WHO-Richtwerts
Konzentrationen tber 500 % des WHO-Richtwerts
Betroffene Bevolkerung

weniger als5 % der Bevolkerung

5-33 % der Bevolkerung

33-66% der Bevolkerung

Uber 66% der Bevolkerung

Sverfuighare Daten beziehen sich auf 1996
“verfiighare Daten beziehen sich auf 1992-1993

Anmerkung: Die Indizes werden durch Vergleich der tatséchlichen Schadstoffkonzentrationen mit den
WHO-Richtlinienwerten fur Luftqualitét gebildet

*=Daten unter Vorbehalt
Quedle: EUA-ETC/IAQ

Abbildung12.2 SO,-K onzentrationen in den Stadten, 19761995

Athen
Barcelona
Alborg
Zagreb
Prag
Minsk
Amsterdam
London

WHO-Richtwert

Quelle: APIS, AIRBASE

Die héchsten SO,-Konzentrationen wurden in Kattowitz und Sofia gemessen (374 bzw. 373 pg/nt).

London ist ein Beispie fir eine Stadt, die friher oft Wintersmog erlebte. Dieser tritt heutzutage
sdltener auf, da die SO,-Konzentrationen durch gesetzgeberische Maldnahmen, Veranderungen in der
Zusammensetzung des Kraftstoffs und die réaumliche Verlagerung bzw. Einstellung von




verfahrenstechnischen Prozessen mit hohem SO,-AusstoR3 deutlich verringert wurden. Die jéhrlichen
Durchschnittswerte der SO.,-Konzentration sind seit den 60er Jahren von 300-400 pg/m® auf ganze 20-
30 pg/m>gesunken, womit der WHO-Richtwert deutlich unterschritten wird. Dennoch treten im Winter
immer noch zeitweise hohe Schadstoffbelastungen auf (500 pg/m® im 10-Minuten-Mittelwert und 350
Mg im Stundenmittelwert).

Abbildung 12.3 Stickstoffoxide und Ozonwerte in Athen, 1984995

Stadtmitte
Industriegebiet
Vororte

O3-Wert in der Stadtmitte

Landliches Mischgebiet
Vororte
Stadtzentrum

Anmerkung: Die graphische Darstellung der Ozonwerte gibt die Dauerbelastung mit O3 oberhalb des
Grenzwerts von 60 ppb (in ppb h) wieder. Die Kurven fur die landlichen Mischgebiete und die
Vorstadte beziehen sich auf die linke Achse, die Kurven fir das Stadtzentrum auf die rechte Achse.
Quedle: EUA-ETC/IAQ

Die riicklaufige Entwicklung der jahrlichen Durchschnittswerte der SO,-Belastung, die in den spéten
80er Jahren einsetzte, dauerte in den meisten européischen Stadten auch wahrend des Zeitraums 1990-
1995 an. 1995 wurde der langfristige WHO-Richtwert (50 pg/m®) nur in Kattowitz und Istanbul
tiberschritten (im Vergleich zu Uberschreitungen in 10 Stadten 1990). Die jéhrlichen durchschnittlichen
SO,-Konzentrationen sind im algemeinen in Nordeuropa am niedrigsten, wogegen die héchsten Werte
in mitteleuropdischen und enigen sideuropédischen Stadten anzutreffen sind. Die 24-Stunden-
Mittelwerte lassen ebenfalls eine riickl&ufige Tendenz erkennen. 1995 wurde der kurzfristige Richtwert
in 71 % der Stadte Uberschritten, wahrend dies 1990 noch in 86 % der Stadte der Fall war. In
Abbildung 12.2 wird die langfristige Entwicklung der SO*Konzentrationen fiir eine Reihe von Stédten
im Vergleich zum WHO-Richtwert dargestellt.

Die Situation der Luftverschmutzung durch Schwebstaub, der als zweite Hauptursache fir den
Wintersmog gilt, verbessert sich ebenfalls. Weder der langfristige WHO-Richtwert fiir Ruf? (50 pg/m®)
noch der EU-Héchstwert fir den Gesamtschwebstoffgehalt (150 pg/m®) wird in irgendeiner der
untersuchten Stadte Uberschritten. Hingegen wurde der kurzfristige WHO-Richtwert fur Luftqualitét in
69 % der Stadte (1990: 86 %) Uberschritten, wenn man die maximalen Konzentrationen im 24stiindigen
Durchschnitt im innerstédtischen Gebiet zugrundelegt. Diese Bewertung ist jedoch unzureichend, um
die damit einhergehenden gesundheitlichen Probleme angemessen zu beurteilen. In einem Vorschlag
der Europdischen Kommission, der die Festlegung neuer Hochstwerte fir Schadstoffe in der
Atmosphédre beinhaltet (Europdische Kommission, 1997a), werden die méglichen schadlichen
Auswirkungen kleinerer Partikel und neuere Mef3methoden in Betracht gezogen. Diese Werte werden
in den meisten européischen Stéadten (EUA, 1997) und sogar in den Iandlichen Gebieten Uberschritten.

Sommersmog tritt in vielen europdischen Stadten jedes Jahr auf. Der Vergleich mit langer
zurtickliegenden Daten deutet darauf hin, da3 sich die langfristigen Durchschnittswerte fir die
Ozonbelastung (dem wichtigsten Verursacher von Sommersmog) Uber Europa seit der
Jahrhundertwende verdoppelt haben, wobel der grofde Teil des Anstiegs auf die Zeit seit den 50er
Jahren entfdlt (Borrell et a., 1995).

Von den 62 Stédten, die den Fragebogen ausfilllten (siehe Absatz 12.1), haben 41 Informationen zur
Ozonkonzentration zur Verfigung gestellt. 1995 wurde der WHO-Richtwert fiir die Ozonkonzentration
(Einstundenmittel) von 150 pg/nt in 27 dieser Stédte (iberschritten. Die am schwersten betroffenen




Stadte waren Athen, Barcelona, Frankfurt, Krakau, Mailand, Prag und Stuttgart. Dabel wurden in
Athen und Barcel ona Konzentrationen von bis zu 400 pg/m® gemessen.

Die hohen Ozonwerte, die oft in Athen zu verzeichnen waren (Moussiopoulos et a., 1995), werden
durch das Zusammenspiel von hohen verkehrsbedingten und industriellen Emissionen sowie
unguinstigen topographischen und meteorologischen Verhdtnissen verursacht. In den 90er Jahren
haben sich Verbesserungen eingestellt, die zumindest teilweise darauf zuriickgefiihrt werden kénnen,
dal3 der Antell neuer, mit Kataysator ausgeriisteter Fahrzeuge gestiegen ist, Malinahmen zur
Uberwachung der Autoabgase eingefilhrt wurden, der Schwefelgehalt des Benzins reduziert und
ortsfeste Verursacher besser kontrolliert werden konnten. 1995 wurde die Luftverschmutzung in Athen
wahrend 95 % der Zeit as niedrig bis mallig eingestuft, wogegen die Werte 1993 und 1994 89 %
betrugen. 1995 war auch das erste Jahr seit 1984, in dem im gesamten Stadtgebiet keine
Uberschreitungen des 98-Perzentil-Werts (P98) von 200 pg/m® fiir NO, vorkamen. Dennoch bleibt die
Ozonbelastung ein wichtiges Problem, da wéhrend des ganzen Sommers hohe Konzentrationen
auftreten.

12.2.3. Songtige atmospharische Schadstoffe

Dea Grad der sédtischen Luftverschmutzung wird in den meisten europédischen Stédten in
ausgewahlten Strallen Uberwacht, und die Ergebnisse zeigen, dal3 die kurzfristigen Hochstwerte der
Konzentrationen von NO,, CO und des Gesamtschwebstoffgehalts je nach Verkehrsaufkommen und
Ausbreitungsbedingungen die Richtwerte fir Luftquadité bisweillen um den Faktor zwel bis vier
Ubersteigen.

Stickstoffoxide

Die Hochstwerte der NO,-Konzentrationen im Einstundenmittel gingen im Zeitraum von 1990 bis 1995
zurtick, wenn man einmal von Helsinki, London und Wien absieht (Abbildung 12.4). Hingegen waren
im gleichen Zeitraum Uberschreitungen des kurzfristigen WHO-Richtwertes (entsprechend 200 pg/m®
als maximalem einstiindigem Wert) an innerstadtischen Standorten in 15 der 27 Stédte zu verzeichnen,
die entsprechendes Datenmateria bereitstellten.

Diese ricklaufige Tendenz wird auch in Abbildung 12.5 deutlich, die in drei Abstufungen der NO,-
Konzentration den Prozentsatz der Stadte darstellt, die eine entsprechende Konzentration aufwiesen.
Die durchschnittlichen jahrlichen NO,-Konzentrationen lassen jedoch keine eindeutige Entwicklung
erkennen. 1995 wurde der langfristige Richtwert fir Luftqualitdt (40 pg/m’) in 16 der 38 Stadte
Uberschritten, die Daten zu jdhrlichen NO,-Konzentrationen meldeten. In den Stadten Slideuropas
scheinen im Jahresmittel deutlich héhere Konzentrationen aufzutreten als in anderen Teilen Europas.

Abbildung 12.4 Maximale NO>-K onzentrationen im Einstundenmittel flr eine Auswah
europaischer Stadte
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Abbildung 12.5 Durchschnittliche jahrliche NQ-Konzentrationen in Stadten, 1990 und
1995
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Anmerkung: Prozentsatz der Stédte in der jeweiligen Klasse von NO,-Konzentrationen (WHO-
Richtwert = 40 pg/m°)
Quelle: EUA-ETC/IAQ




Abbildung 12.6 Maximale COKonzentrationen im 8Stunden-Mittel fir ene Auswahl
europaischer Stadte
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Kohlenmonoxid

Die Daten fur die durchschnittlichen jahrlichen CO-Konzentrationen in europédischen Stadten
(Abbildung 12.6) belegen eine algemein riicklaufige Entwicklung fir den Zeitraum 1990-95. 1995
wurde der kurzfrisige WHO-Richtwert (10 mg/m® im 8-Stunden-Mittel) in 13 der 27 Stidte
Uberschritten, aus denen entsprechende Werte gemeldet wurden. Die meisten davon verzechneten
jedoch 1995 ein niedrigeres Niveau der CO-Konzentration as 1990 - mit Ausnahme von Ljubljana,
Reykjavik, Sevilla, Stuttgart und Warschau. Die Anzahl der Uberschreitungen des WHO-Richtwertes
ist in vielen Stadten besorgniserregend.

Blei

Die Hauptquelle der Luftverschmutzung durch Blel stellt in den meisten stédtischen Gebieten
verbleites Benzin dar (siehe Kapitel 4, Abschnitt 4.6.2 und Kapitel 6, Abschnitt 6.3). In den meisten
Staaten Europas wurde der maximale Bleigehalt von verbleitem Benzin auf 0,15 ¢/l reduziert, und der
Marktanteil bleifreien Benzins nimmt schnell zu. Infolgedessen nahm die durchschnittliche jahrliche
Bleikonzentration in der Mehrzahl der européischen Stadte, fir die Beobachtungsdaten verfligbar
waren, nach 1986 stark und im Zeitraum 1990-1995 in kleineren Schritten ab.

In einigen mittel- und osteuropéi schen Stadten (z.B. Vilnius) sind die Konzentrationen jedoch wahrend
der letzten finf Jahre leicht gestiegen, was hauptsichlich auf den Anstieg des Verkehrsaufkommens
und das Festhalten an verbleiten Kraftstoffen in den meisten mittel- und osteuropéischen Landern
zurtckzufohren ist. Die durchschnittlichen jahrlichen Konzentrationen an besonders belasteten




Standorten (grofdenteils verkehrsreiche Stralen) unterschreiten den unteren Grenzwert der WHO-
Richtlinien. In keiner der Stadte trat seit 1993 eine Uberschreitung des Richtwertes von 0,5 pg/m® ein.

Benzol

Beziiglich der Benzol-Konzentrationen in den Stédten stehen anscheinend nur wenige Daten zur
Verfiigung. Nur 10 der 62 Stadte, die den Fragebogen beantworteten, lieferten Informationen Uber die
Benzolbd astung. Mit Ausnahme von Antwerpen wurden in alen diesen Stadten Uberschreitungen des
langfristigen WHO-Richtwerts fir Luftqualitat festgestellt.

12.2.4. Larmbelastung in den Stadten

Zahlreiche Untersuchungen Uber die Auswirkungen von Larm auf die menschliche Gesundheit machen
deutlich, dal? das Larmniveau im Freien tagsiiber nicht Gber dem energiesquival enten Schalldruckpegel
(Leqg) 65 dB(A) liegen sollte, bei dem ernsthafte Larmschadigungen festgestellt werden kdnnen (EUA,
1995). Sogar die stadtischen Gebiete, die einem Gerduschpegel zwischen Leq 55 dB(A) und Leq 65
dB(A) ausgesetzt sind, werden as “ Grauzonen” betrachtet. Eine Gerduschbelastung von tber Leq 75
dB(A) wird d's unzumutbar eingestuft, da sie eine Minderung des Horvermogens bewirken kann.

Dennoch sind in Europa ca. 113 Mio. Menschen (17 % der Bevolkerung) in ihrer Umgebung einem
Gerduschpege von Uber Leq 65 dB(A) und 450 Mio. (65 % der Bevolkerung) einem Niveau von Uber
Leq 24h 55 dB(A) ausgesetzt (OECD/ECMT, 1995). Etwa 9,7 Mio. Menschen leben mit einem
unzumutbaren Gerduschpegel von Uber Leq 24h 75 dB(A). In groRen Stadten ist der Anteil der
Menschen, die einer unzumutbaren Gerduschbel &stigung ausgesetzt sind, zwei- bis dreimal so gro3 wie
der nationale Durchschnitt (OECD-Daten). Die begrenzte Datenbasis erlaubt es jedoch nicht,
Entwicklungstendenzen fir die Gerduschbelastung in den wichtigsten europdischen Stadten
aufzustellen. Es & sich jedoch feststellen, dal3 in den meisten Stadten Uberschreitungen des maximal
zumutbaren Gerauschpegels von 65 dB(A) auftreten (Abbildung 12.8).

12.2.5. Grinflachen

Grinflachen verbessern das stadtische Klima, nehmen Schadstoffe aus der Atmosphére auf und
ermdglichen den Stadtbewohnern sportliche Betétigung und Erholung. Es wurde errechnet, dai
Stadtbédume erheblich zur Verbesserung der Luftqualitét beitragen, indem sie 0,7 Tonnen CO, 2,1
Tonnen SO,, 2,4 Tonnen NO,, 55 Tonnen Schwebstoffteilchen;, und 6 Tonnen Oz pro Hektar
Grunflache und Jahr verarbeiten (McPherson und Nowak, 1994). Sie sind dartiber hinaus auch fir
Ausbildung und Forschung sowie in asthetischer Hinsicht von grof3er Bedeutung.

Die Grinflachen in den Stédten Europas weisen hinsichtlich ihrer Grof3e, ihrer Art und ihrer Verteilung
innerhalb des Stadtraums betréchtliche Unterschiede auf. Der Anteil bewegt sich zwischen 2 % der
gesamten Stadtflache in Bratisava und Genua und 68 % in Oso und Goteborg. Odo und Goteborg
verfiigen auch tiber die meiste Griinflache pro Einwohner, namlich ca. 650 m?, wohingegen Genua (2,3
m?) und Athen (4,5 m?) am schlechtesten ausgestattet sind (Abbildung 12.9). Diese Zahlen miissen
jedoch mit Vorsicht behandelt werden, da die Definitionen von Grunflachen und Stadtgrenzen der
einzelnen Stadte voneinander abweichen. Wie aus der EUA-Fragebogenaktion hervorgeht, kann in den
meisten européischen Stadten die Mehrzahl der Bewohner die ndchstgelegene Griinflache innerhalb
von 15 Minuten zu Fuf? erreichen.

Die Bedeutung von Griinfléchen und insbesondere von Stadtbdumen nimmt in dem Male zu, wie die
Stadte wachsen. In viden Stédten sind lebenswichtige Grinanlagen durch die zunehmende
Verstadterung und die sich daraus ergebende erhdhte Verschmutzung gefdhrdet. Die Schaffung von
Griinziigen, die Freifléchen innerhalb der Stédte mit der umliegenden Landschaft verbinden, gilt als der
beste Ansatiz, um Zielsetzungen der Okologie und der Naherholung miteinander in Einklang zu
bringen.

Einige europédische Stédte, z.B. Rom, erarbeiten gegenwartig Strategien zum Schutz der biologischen
Vidlfalt, die einen Bestandtell kommunaler Aktionspléane bilden. In Berlin hat die Landschaftsplanung
beim Schutz bestehender und bel der Schaffung zusétzlicher Frei- und Grinflachen wichtige
Ergebnisse erzielt. Die meisten Klein-, Mittel- und Grof3stédte in den Niederlanden kénnen auf
beachtliche Fortschritte bei der ©kologischen Bewirtschaftung und Gestaltung von Griinanlagen
verweisen. Im Umweltplan der Stadt Arhus wird dem Schutz von Griinflachen innerhab des
Stadtgefliges und der Schaffung von Griinziigen, die sie mit der umliegenden Natur verbinden, grof3e
Bedeutung eingeraumt. Ein wichtiger Bestandteil dieses Konzepts ist die Aufforstung einer Waldfléche



in der Néhe der Stadt, die as Korridor fir die Tierwelt fungieren, Luftschadstoffe aufnehmen und
Schutz vor Hochwasser bieten soll. Mittlerweile ist es gangige Praxis, einheimische Arten
anzupflanzen und bei der Bewirtschaftung von Griinanlagen auf den Einsatz von Pegtiziden zu
verzichten. In vielen europdischen Stadten wurden Programme zur Anpflanzung von Baumen
beschl ossen.

Abbildung 12.7 Blelkonzentrationen im Jahresmittel in ausgewahlten européaischen Stadten|
1982-96
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Abbildung 12.8 Uberschreitung von Gerduschpegeln in einigen europaischen Stadten
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12.3. Stadtbedingte Stoffstrdme und Rickwirkungen

Der Grad der Luftverschmutzung und der Gerduschbelastigung sowie das Ausmald der Griinflachen
liefern die unmittelbarsten Hinweise auf die Quaitdt der Umwet in den Stadten. Aber die
tieferliegenden Griinde fur die meisten Umweltprobleme der Stadte sind in ihrem immensen Bedarf an
Energie und Materiad und den daraus resultierenden Flussen innerhalb des stadtischen Gefliges zu
suchen. Die meisten europdischen Stadte erzielen gegenwértig bedeutende Fortschritte bei der
Energieeinsparung, wodurch auch die spezifischen Schadstoffemissionen gesenkt werden. Trotzdem
war im letzten Jahrzehnt ein Anstieg des Gesamtverbrauchs natirlicher Ressourcen, der Emissionen
und des Abfalaufkommens zu verzeichnen, die mit der Steigerung der stédtischen Aktivitéten
insgesamt und mit Veranderungen der Lebensweise zusammenhangen.

Abbildung 12.9 Grinflachen in ausgewéahlten européisben Stadten
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Abbildung 12.10 SO« und NO-Emission pro Einwohner in einigen ausgewahlten Stadten
Europas, 19851995
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12.3.1. Energie

In den meisten Staaten haben die Stadte den grofden Anteil am Gesamtenergieverbrauch. Drei Viertel
des Energiebedarfs in Europa entfallen auf Industrie und Gewerbe, Heizung und Transport in
stadtischen Ballungsraumen. Wahrend der Gesamtenergieverbrauch seit 1990 (in Westeuropa) stabil
geblieben oder (in Osteuropa) gesunken ist, verlief die Entwicklung in den einzelnen Sektoren
unterschiedlich. In den westeuropdischen Stadten verbrauchen die privaten Haushdte am meisten
Energie. Der Energiebedarf des Verkehrsbereichs ist sowohl absolut as auch anteilig gestiegen,
wohingegen die Industrie ihren Verbrauch wahrend des letzen Jahrzehnts stark gedrosselt hat. Fossile
Brennstoffe stellen weiterhin die wichtigsten Energietrager dar.

Eine Reihe von européischen Stédten, die an der Kampagne “ Stadte fir den Klimaschutz’ des ICLEI
(International Council for Environmenta Initiatives) teilnehmen, haben Aktionsplane zur Reduzierung
der CO,Emissionen durch ein Biinde von Manahmen erarbeitet, die den verstérkten Einsatz
erneuerbarer Energiequellen, die Energieriickgewinnung durch kommunale Mllverbrennungsanl agen,
die Nutzung der Kraft-Warme-Kopplung, den Ausbau des offentlichen Nahverkehrs und die
Neuanpflanzung von Baumen einschliel®. Einige Stadte haben bereits grofe Erfolge erzielt. Zum
Beispid hat Saarbriicken seit 1990 eine Senkung der CO,-Emissionen um 15 % erreicht, indem es eine
Initiative fir den gesamten Energiebereich mit 10 Jahren Laufzeit durchfihrte und damit zu einem
Modellbeispiel fir ein Programm auf nationaler Ebene in Deutschland wurde (ICLEI, 1997).

12.3.2 Sonstige Emissionen

Wie in Abschnitt 12.2.1 dargelegt, geht die Luftverschmutzung in den meisten européischen Stadten
hauptsachlich von Kraftfahrzeugen und der Verbrennung gasférmiger Brennstoffe aus, obwohl Rauch
aus Kohleverbrennung in einigen Stadten Mittel- und Osteuropas immer noch ein Problem darstellt. In
Abbildung 12.10 sind die hauptsachlichen Verursacher fiir die Emissionen von SO, und NO, fir einige
europaische Stadte mit Gber 0,5 Mio. Einwohnern dargestellt.

Schwefeldioxid

In den meisten stadtischen Gebieten der EU sind groe Punktquellen (Kraftwerke, grofe
Produktionsstétten) und sonstige Industrieanlagen die Hauptverursacher von SO,-Emissionen. Im
sudlichen Teil der EU tréagt jedoch der Verkehr aufgrund des relativ hoheren Schwefelgehats von
Diesd kraftstoff weit Uberdurchschnittlich zu den Emissionen bei. In vielen Stadten Europas konnten
die industriellen SO,-Emissionen durch den Einsatz von Vergasungs- und sonstigen Technologien zur
Emissionssenkung bei industriellen Verbrennungsprozessen (z. B. die Verwendung schwefelarmen




Ols) in den letzten zehn Jahren reduziert werden (z. B. in Prag, Sofia, Ljubljana, Leipzig, Berlin,
Stockholm und Helsinki). Ein Riickgang der Industrieproduktion kénnte in einigen dieser Stadte, wie
auch in Bukarest, ebenfals zur Reduzierung beigetragen haben. In manchen Stédten (z. B. Ljubljana
und Leipzig) verursacht der Hausbrand noch betréchtliche SO,-Emissionen.

Stickstoffoxide

Die Daten Uber NOx-Emissionen in den Stédten weisen geringere Schwankungen als beim SO, auf,
doch enige Industriestédte fallen durch hohe Emissionen auf, die aus industriellen Prozessen und der
Energieerzeugung stammen (z.B. Bratislava, Rotterdam, Antwerpen, Helsinki). Dagegen herrschen in
den meisten anderen Stadten verkehrsbedingte Emissionen vor, wobei die verkehrsbedingten NOx-
Emissionen pro Kopf normalerweise bel 10-20 kg/a liegen. In einigen Hafenstédten, wie z.B.
Rotterdam, tragt der Schiffsverkehr zu den hohen NOy-Emissionen bei.

Der NO,-Ausstol3 konnte wahrend der letzten 5 bis 10 Jahre in den meisten Stadten geringflgig
reduziert werden, was hauptsichlich auf verminderte Emissionen der Heizungen in den privaten
Haushalten und der Industrie zuriickzufiihren ist. Die verkehrsbedingten Emissionen haben sich im
allgemeinen wenig verandert, obwohl in einigen Stadten ein spirbarer Rickgang erreicht werden
konnte, was méglicherweise durch erfolgreiche Programmen zur Verkehrsvermeidung (z.B. in Zirich),
verbesserte Abgasreinigung bei Pkw, Lkw und Bussen oder die Einrichtung von Umweltzonen
herbeigefuihrt wurde (z.B. in Stockholm). in Athen und Paris hingegen waren erhebliche Zuwéchse an
NO, -Emissionen zu verzeichnen. In Paris fihrte beispielsweise eine Phase besonders hoher NO,-
Konzentration im Oktober 1997 zur Einfihrung ungewdhnlicher Mal3nahmen, um einem kurz zuvor
verabschiedeten Gesetz zur Luftreinhatung entsprechen zu kénnen. In der Zeit nach einem Smogaarm
durften tageweise abwechselnd nur Pkw mit entweder geraden oder ungeraden Zulassungsnummern
fahren, und die Benutzung der &ffentlichen Verkehrsmittel erfolgte zum Nulltarif.

Schwebstoffteilchen

Uber die Emission von Schwebstoffteilchen (PM) liegen nicht fiir viele Stadte Daten vor, aber es
exigtieren auf nationaler Ebene inoffizidle, auf wissenschaftlichen Schétzungen beruhende Daten
(Berdowski et al., 1996) Uber die Emissionen von PMyq (Partikel mit einem Durchmesser von unter
10um, die vermutlich die grofXen Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit haben) fur 25
europdische Staaten. Die hauptsdchlichen anthropogenen Quellen sind stationdre Verbrennung,
verfahrenstechnische Prozesse und Verkehr (einschlieldich Stral3enstaub).

In Mittel- und Osteuropa stellen im allgemeinen stationdre Verbrennungsquellen die Hauptursache fir
die PM-Emissionen dar. Obwohl die Daten nur ein grobes Bild vermitteln kénnen, geht aus ihnen
hervor, da3 die Industriestédte Mittel- und Osteuropas hohe PM ¢-Konzentrationen aufweisen, wobei
zwischen 1990 und 1995 in manchen Staaten, insbesondere Deutschland (infolge der Reduzierungen in
den neuen Bundeslandern), Bulgarien und Ungarn erhebliche Riickgénge und in anderen Staaten (z.B.
der Tschechischen Republik/Slowakei und Polen) starke Zuwéchse gemessen wurden. In der EU
verénderten sich die PMg-Emissionen zwischen 1990 und 1993 nur geringfligig - mit Ausnahme von
Irland, wo die Emissionen stark zurtickgingen.

Die sekundére Bildung von Schwebstofftellchen (in Form von Sulphat- und Nitratpartikeln) auf
regionaler Ebene hat zur Folge, dal? die regionalen PM o-Konzentrationen hoch und sogar héher dsin
den Stadten selbst sein kénnen, was besonders auf Teile Mitteleuropas zutrifft. Dies wirkt sich in
diesen Gebieten auch auf die Strategien zur Emissionsbegrenzung aus, da sowohl regionale as auch
unmittelbar in den Stadten anfallende Emissionen berticksichtigt werden miissen.

12.3.3. Wasser

Der Verbrauch von Trinkwasser pro Kopf ist in den letzten 15 Jahren von 30 % auf 45 % des gesamten
Wasserverbrauchs gestiegen. Etwa 60 % der européischen Stadte nehmen ihre Grundwasserressourcen
Ubermalig in Anspruch. Daher wird in Staaten, in denen mit Wasserknappheit zu rechnen ist,
insbesondere in Sideuropa, die Verfugbarkeit von Wasser zunehmend zu einem Hemmnis fir die
Stadtentwicklung (siehe auch Kapitd 9, Abschnitt 9.3). Der tagliche Pro-Kopf-Verbrauch von Wasser
in den Stadten Europas schwankt zwischen 60 Litern in Koéln und 440 Litern in Turin. Der
Wasserverbrauch in Europa hat in dem Mal3e zugenommen, wie der Lebensstandard gestiegen ist und
die Haushalte kleiner geworden sind. Zur Zeit bemiihen sich eine Reihe von Stadten mit Erfolg, die
Wassernutzung effizienter zu gestalten (Abbildung 12.11). Bei einigen dieser Stadte, so z.B. Reykjavik,
Stockholm und Ziirich, liegt jedoch das Ausgangsniveau bei einem taglichen Pro-Kopf-Verbrauch von



Uber 350 Litern (EUA, 1998). Fir eine wirksamere Wassernutzung gibt es erheblichen Spielraum, da
nur ein geringer Teil des Wasserverbrauchs der privaten Haushate zum Trinken und Kochen
verwendet wird und grole Mengen (z.B. 27% im Verenigten Konigreich und 5% in den
Niederlanden) versickern, noch bevor sie die Haushalte erreichen.

12.3.4 Abwasser

Ein grol}er Teil der riesigen Phosphormengen in den Oberflachengewassern Europas stammt aus
kommunalen Kl&ranlagen. Die Methoden der Abwasseraufbereitung haben sich zwar in vielen Staaten
verbessert, aber es gibt in den Stadten Europas diesbeziiglich weiterhin groRRe Unterschiede. In den
Staaten Nordeuropas leben mittlerwelle 80 % der Bevolkerung in Hausern oder Wohnungen, die an die
Kanalisation angeschlossen sind, wogegen es in Siideuropa nur 50 % sind. Inzwischen werden 80 %
des behandelten Wassers einer 2. (biologischen) Reinigung zugefiihrt, die eine wirkungsvolle
Zersetzung des organischen Materials mit Hilfe von Bakterien beinhaltet (EUA, 1998).

Fir die Stadte Mittel- und Osteuropas gibt es noch keine Daten Uber den Antell des geklarten
Abwassers am gesamten Abwasser. In einigen Staaten wie Albanien gibt es Uberhaupt keine
Klaranlagen, und die kommunalen und industriellen Abwasser gelangen direkt ins Mittel meer.

In der Mehrzahl der europdischen Stadte wird das Abwasser immer noch zusammen mit dem
Regenwassar gesammelt und ohne Reinigung in nattirliche Gewasser eingeleitet. Die durch bermaliige
Nahrstoffanreicherung  hervorgerufene Uberdiingung  tritt  besonders  stark  in stadtnahen
FluBmiindungen auf, die grole Mengen stadtischer Abwésser aufnehmen. Beispielsweise werden die
Abwaésser von mehr als 70 Mio. Menschen und ihren Tétigkeitsbereichen in die Ostsee geleitet, so dai
sich die Anzeichen fiir eine Uberbeanspruchung mehren (siehe auch die Abschnitte 9.7 und 10.2).

12.3.5 Abfall

1995 wurden allein in den européischen Staaten der OECD ca. 195 Mio. Tonnen kommunaler Abfélle
erzeugt. Dies entspricht einer Menge von 425 kg pro Kopf und Jahr, was eine Zunahme um 35 % seit
1980 darstellt (siehe auch Kapitel 7). Die jahrliche Abfalproduktion in den Stadten Europas schwankt
zwischen 260 kg pro Kopf in Nurnberg und Oslo und 500 kg pro Kopf in Goteborg, Vilnius, Briissd,
Stockholm und Leipzig (Abbildung 12.12). Von einigen Stédten (Sargevo, Berlin, Krakau, Riga,
Dusseldorf, Bremen, Dresden und Warschau) wurden Werte von Uber einer Tonne pro Kopf und Jahr
gemeldet, was darauf hindeutet, daf3 in den erfalen Mengen wahrscheinlich auch Abfélle enthalten
sind, die nicht unter die allgemein bliche Definition von kommunalem Abfall fallen.

Abbildung 12.11 Wasserver brauch in ausgewahlten européaischen Stadten 1993 und 996
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Der Abfall wird in Europa grofdenteils (zu 72 %) auf Milldeponien entsorgt, 17 % werden verbrannt,
5% kompostiert und 4 % einem Recycling zugefiihrt. Zwischen den einzelnen Stadten zeigen sich
jedoch bedeutende Unterschiede (Abbildung 12.13). In manchen Stadten Nordeuropas sind im letzten
Jahrzehnt immer mehr Programme zur Wiederverwertung und dem Recycling kommunaler Abféle
aufgelegt worden, insbesondere fiir Papier, Glas, Kunststoff und organische Abfélle.

Beispidsweise gelang es im Groraum Helsinki, durch die Trennung des Abfals in verwertbare
Rohstoffe und die Kompostierung eines bedeutenden Anteils der organischen Abfédlle die Zahl der
Miulldeponien zu senken und verwertbaren Boden zu schaffen. In Gebieten, in denen ene
Milltrennung erfolgt, werden pro Jahr ca. 11 000 Tonnen Bioabfélle gesammelt, von denen 50 %
wiedergewonnen werden. Das Ziel besteht darin, das getrennte Sammeln von Bioabféllen bis 1998 auf
den gesamten Grofraum auszudehnen und bis zum Jahr 2000 60 % der von privaten Haushalten und
Einrichtungen erzeugten Bioabféle wiederverwerten zu kénnen.

12.4. Stadtische Entwicklungstendenzen

Die Umweltqualitét in den Stédten wird im gleichen Mal3e von der Bevolkerungsdichte, der Struktur
und Entwicklung der Stadte beeinflu® wie von den stadtbedingten Stoffstromen, die im
vorangegangenen Abschnitt erdrtert wurden. Diese Faktoren sind von besonderer Bedeutung, da sie
Determinanten der individuellen Mobilité und des Verkehrsbedarfs darstellen, die als Ursache fur so
vide der stadti schen Umweltprobleme gelten.

Abbildung 12.12 Kommunale Abfallproduktion in européischen Stadten
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Obwohl in Westeuropas und den Nachfolgestaaten der Sowjetunion bereits etwa drei Viertel und in
Mittel- und Osteuropa etwas weniger als zwel Drittel der Bevolkerung (UN-Daten) in stadtischen
Ballungsréaumen leben, setzt sich das Wachstum der Stadte Europas weiter fort. Westeuropa und
Mittel- und Osteuropa befinden sich jedoch auf deutlich unterschiedlichen Stufen des




Urbanisierungsprozesses (Abbildungen 12.14 und 12.15). Die politischen Veranderungen in Mittel-
und Osteuropa seit 1989 lief¥en diese Unterschiede verstarkt hervortreten (siehe auch Kapitel 1).

Abbildung 12.13 Kommunale Abfallentsorgung in européischen Stadten
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Abbildung 12.14 Anteil der stadtischen Bevdlkerung in einigen europaischen Staaten
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Abbildung 12.15 Stadtische Bevolkerung in Europa, 19562030

Neue Unabhangige Staaten
Mittel- und Osteuropa
Westeuropa

Qudle: UN

Im vergangenen Jahrzehnt hatte Westeuropa von allen Regionen der Welt das langsamste
Bevolkerungswachstum und die geringste Zunahme der Verstadterung zu verzeichnen, wobei auch
vidle Menschen aus den grof3en Stadten und stédtischen Ballungsréumen in kleinere Ortschaften zogen.
Demgegeniiber hat sich in den mittel- und osteuropéischen Landern das Bevolkerungswachstum und
die Land-Stadt-Wanderung weiter fortgesetzt, obwohl sich dies wesentlich langsamer as in anderen
Regionen der Welt vollzog. Der Bevolkerungszuwachs in den Metropolen und Ubrigen Grof3stadten hat
hohe Arbeitdosigkeit, Armut und Verddung zur Folge. Damit sind zahlreiche Probleme fur die soziale
Struktur und die Umwet verbunden, die die Schaffung einer nachhaltigen Entwicklung zunehmend
erschweren.

An der Peripherie grof}er stadtischer Ballungsraume findet eine beschleunigte Entwicklung des
tertidren Sektors statt, die durch die Ansiedlung dynamischer Firmen und internationaer
Dienstl eistungsbetriebe gekennzeichnet ist. In diesen Verdnderungen spiegelt sich die in vielen Staaten
zu beobachtende Akzentverschiebung von den traditionellen Industriezweigen zu wissensbasierten
Produktions- und Dienstleistungsbranchen wieder. Das schnelle Wachstum des Finanzsektors ist eine
grof3e Hilfe bei der wirtschaftlichen Neubelebung vider Stadte, denen eine derartige Umstrukturierung
gelungen ist. Der Verfal der Stadte setzt zumeist dort ein, wo eine Abhangigkeit von Schwerindustrie
und Hafen besteht, obwohl auch enige dieser Stadte dabel sind, sich eine neue wirtschaftliche
Grundlage zu schaffen.

12.4.1. Demographische Struktur

Die hauptsichlichen Faktoren, die Auswirkungen auf den Ressourcenverbrauch und andere
Umweltprobleme in den stédtischen Gebieten Europas haben, sind Veranderungen in der Gréfe und
Zusammensetzung der Haushate. Die Zahl der Haushdte in Europa nahm zwischen 1990 und 1995
von 263 Mio. auf 270 Mio. zu (UN-Daten). Dieser Zuwachs is zu etwa zwei Dritteln auf
Bevolkerungswachstum und zu einem Drittel auf Verénderungen in der GrofRe und Zusammensetzung
der Haushdte zuriickzufihren.

In den meisten Staaten Europas liegt die durchschnittliche Haushaltsgrofie gegenwartig bel unter drei
Personen. Mehr als ein Viertel aller Haushalte sind Ein-Personen-Haushalte, und mindestens einer von
10 Familien steht nur eine Person vor (UN/CHS, 1996). Obwohl die Gesamtbevolkerung zuriickgeht,
wird in den nachsten 50 Jahren mit einer zunehmenden Zahl von Haushaten gerechnet. In den
stadtischen Gebieten sind die Haushalte generell kleiner. Beispielsweise haben in Norwegen, wo die
durchschnittliche Haushaltsgrofle bei 2,4 liegt, bestehen die stédtischen Haushalte durchschnittlich aus
2,3, die landlichen hingegen aus 2,7 Personen. In Polen betréagt die durchschnittliche Haushaltsgréfe
3,2, wobel sich die stédtischen Haushalte aus durchschnittlich 2,9 Personen und die landlichen aus 3,6
Personen zusammensetzen. Die steigende Zahl der Haushate hat Auswirkungen auf den
Wohnungsmarkt und auf das Verbrauchsverhalten. Kleinere Haushate nutzen Wasser und Energie
weniger effizient und beanspruchen eine groRere Landflache, was zu enem erhdhten
Ressourcenverbrauch pro Kopf fiihrt.

12.4.2. Flachennutzung

Ein zentrades Problem ist das Tempo, in dem der Boden as endliche Ressource durch die
Stadtentwicklung in Europa verbraucht wird. Schéatzungen gehen davon aus, dal3 in England 1,3 % der
Landflache bis zum Jahr 2016 stadtischen Nutzungen zugefiihrt wird (Vereinigtes Konigreich,
Department of the Environment, Transport and the Regions, 1996).




Die Dichte und der Standort von Geb&uden und stadtischen Aktivitéten haben Einfluld auf den
Energieverbrauch der Stadte, und zwar sowohl unmittelbar aus auch durch die Auswirkungen auf das
Mobilitatsverhalten und dadurch auf den Kraftstoffverbrauch. Die Flachennutzung ist in Europa von
Stadt zu Stadt sehr unterschiedlich (EUA, 1995). In Abbildung 12.16 ist die Schwankungsbreite der
Bevolkerungsdichte bel ausgewédhlten Stadten dargestellt, wenn diese Zahlen auch durch
unterschiedliche Definitionen der Stadtgrenzen verzerrt sein kénnen. Seit dem Dobris-Lagebericht
haben sich eine Rethe gemeinsamer Entwicklungen herauskristallisiert, die die Qualitét des stadtischen
Lebens und seine Auswirkungen auf die Umwelt beeinflussen. Dazu gehéren:

Dezentralisierung der traditionell in den Innenstadten angesiedelten wirtschaftlichen Aktivitéten
Bevolkerungsverlagerungen in die Vorstadte in Verbindung mit einer Zunahme des Pkw-Bestands

Trennung der stadtischen Funktionen und Aufsplitterung in Wohn-, Einkaufs-, Industrie- und
Erholungsgebiete.

Zur Forderung einer nachhatigeren Nutzung des vorhandenen Grund und Bodens in Europa werden
Verfahren zur Flachennutzungsplanung as entscheidende Mechanismen angesehen. Viele Stadte
fordern die Wiederverwendung stéadtischer Flachen zum Bau von Wohn- oder Geschéftshdusern, um
den Druck auf das Umland zu mildern und in den Stédten fir Neuansiedlungen zu sorgen. In einigen
Stadten, beispielsweise im Vereinigten Konigreich , entfallen auf die Wiederverwendung 40-50 % aller
Veradnderungen der Nutzung stadtischen Bodens. In vielen Stadten wird dieser Prozef3 jedoch durch die
Bodenkontamination und die notwendigen Sanierungsarbeiten behindert.

Abbildung 12.16 Bevolkerungsdichte in europdaischen Stadten
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12.4.3 Stadtische Mobilitat

Durch die Stadtentwicklung und den Ubergang zu einem ressourcenintensiveren Lebensstil im letzten
Jahrzehnt nimmt die Mobilitdt und die Zahl der neuzugelassenen Pkw sténdig zu. Das
Verkehrsaufkommen in den Stédten wéachst sowohl hinsichtlich der Anzahl als auch der Lange der mit
dem Pkw zuriickgelegten Fahrten (siehe Kapite 4, Abschnitt 4.6.1). In viden Stadten erfolgt
mittlerweile die Beférderung mittlerweile zu 80 % mit dem Pkw (OECD/ECMT, 1995). Wahrend
manche Stadte den Fahrradverkehr as Alternative ansehen - beispielsweise werden in bestimmten
fahrradfreundlichen Stédten, wie z.B. Groningen (NL), Minster (D) und Vasteras (E) (Eurostat, 1997),
30 % dler Fahrten mit Fahrréadern getétigt - stofd dieses Konzept aber anscheinend nicht Uberall auf
Gegenliebe. Die Benutzung von Fahrrédern ist in den Stadten der EU seit Mitte der 80er Jahre leicht
zurtickgegangen, waéhrend sie in Mittel- und Osteuropa algemein weniger verbreitet ist as in
Westeuropa (Européi sche Kommission, 1997b). In Tabelle 12.3 werden einige kritische Tendenzen und
Zusammenhange zwischen Flachennutzung und Mohilitdt in ausgewadhlten Stédten Westeuropas
aufgezeigt (Newman und Kenworthy, 1991; Kenworthy und Laube, 1996; Car Free City Network,
1997).

Die Zahl der privaten und gewerblichen Kfz hat in den meisten Stédten Europas zugenommen und wird
voraussichtlich weiter anwachsen. Die Prognosen Uber die Zunahme des Verkehrsaufkommens gehen
bel Fortschreibung der derzeitigen Entwicklungstendenzen davon aus, dald sich der Bedarf an Guter-
und Personenbeforderung auf der Strale zwischen 1990 und 2010 nahezu verdoppeln und sich die
Anzahl der Pkw um 25-30 % sowie die jahrlich gefahrenen Kilometer pro Pkw um 25 % erhdhen
werden (EU-Daten). Bedingt durch zunehmende Wirtschaftstétigkeit und einen steigenden
Lebensstandard werden in den Stadten Mittel- und Osteuropas die Mobilitdt und der Pkw-Bestand im
Laufe des ndchsten Jahrzehnts voraussichtlich noch schneller as bisher zunehmen und
dementsprechend Energieverbrauch und verkehrsbedingte Emissionen ansteigen.

Eine der bedeutendsten Auswirkungen einer Verdnderung des Lebensstils und der stadtischen Struktur
bezient sich auf die Lange des Weges zwischen Wohnung und Arbeitsplatz sowie die Wahl des
Verkehramittels. Die Zahl der Pendler in den Stédten Europas hat in den letzten zehn Jahren stark
zugenommen und wird sich wahrscheinlich noch weiter erhéhen. Dartiber hinaus haben kleinere
Haushalte, eine wachsende Erwerbsbevblkerung und steigende Einkommen zu ener verstarkten
Nutzung des Pkw beigetragen. Durch die Dezentradisierung der Arbeitspldtze und der
Wirtschaftstétigkeit wurden die Wege zu den Gewerbestandorten verlangert, von denen viele nicht mit
offentlichen Verkehrsmitteln erreichbar sind (OECD/ECMT, 1995).

Beispidsweise verlangerte sich im Vereinigten Konigreich die Fahrt von der Wohnung zum
Arbeitsplatz im Durchschnitt von 5,3 Meilen (1975/6) auf 7,5 Meilen (1992/4), was einen Anstieg um
40% bedeutet. Fur diese Fahrten wird immer haufiger der Pkw genutzt. Die Lange der
durchschnittlichen Einkaufsfahrten stieg von 2,6 Meilen (1975/6) auf 3,5 Meilen (1992/4), was einem
Anstieg um 35% entspricht. Diesser Zuwachs ist hauptsachlich auf die wachsende Zahl von
Einkaufszentren auf3erhalb der Stadte zurtickzufihren (UK-DOE, 1997).

12.5. Antworten und M églichkeiten

In den letzten finf Jahren haben sich immer mehr Stadtverwaltungen bemiiht, durch Reduzierung des
Ressourcenverbrauchs, der Emissionen und der Abfalproduktion eine nachhaltige Entwicklung zu
erreichen und gleichzeitig die Lebensverhdtnisse der Stadtbewohner zu verbessern. Einige dieser




Beispidle wurden auf der Stadte-Gipfelkonferenz Habitat 11 und von der Kampagne “ Zukunftsféhige
Stadte in Europa” pramiert.

Tabelle 12.3 Flachennutzung und Entwicklung des Verkehr saufkommensin ausgewahlten
Stadten Europas

1980 1990 Verédnderungin %

Flachennutzung

Bevol kerungsdi chte/gesamtes Stadtgebiet (Personen/ha)
Bevolkerungsdichte/City (Personen/ha)

Bevol kerungsdi chte/i nnerstadti sche Gebiete (Personen/ha)

Infrastruktur des Individualverkehrs
Stralienlange/Kopf (Meter)
Parkplétze in der City/1000 Arbeitsplétze

Daten zum Individualverkehr

Pkw/1000 Personen

Kfz gesamt/1000 Personen

Jahrlich gefahrene Fahrzeug-km/Kopf

Jahrlich gefahrene Passagi er-km/Kopf

Beschéftigte in %, die zu Ful’ oder mit dem Fahrrad an ihren Arbeitsplatz gelangen

Daten zum offentlichen Nahverkehr
Jahrlich zurtickgel egte kmv/Kopf
Jahrliche Fahrten/K opf

Jahrlich gefahrene Passagi er-km/Kopf

Verhéltnis offentlicher/Individualvekehr
Anteil des offentlichen Nahverkehrs am gesamten motorisierten Personenverkehr in %

Anmerkung: Die Stichprobe umfalite folgende Stédte:
Hamburg, Frankfurt, Zdrich, Stockholm, Briissel, Paris, London, Kopenhagen, Wien, Amsterdam
Quéle: Kenworth and Laube, 1997

Prinzipiell gibt es fur eine solche Entwicklung ein grofes Potentia, da sich in den Stéadten Menschen
und Wirtschaftstétigkeit konzentrieren. Gerade diese Verdichtung bietet die Mdoglichkeit zur
Reduzierung des Flachenverbrauchs und des Kfz-Verkehrs, zur effizienteren Nutzung natirlicher
Ressourcen und zur Wiederverwertung bzw. dem Recycling von Rohstoffen. Sie bietet auch die
Maoglichkeit, Verkehrsnetze, Energieerzeugung und Entsorgungssysteme effizienter zu gestalten
(Européi sche Kommission, 1996).

Kasten 12.2: Auszeichnungen europdischer Stadte auf der Stadtesipfelkonferenz Habitat 11:
Preisgekronte Projekte (*) und Projekte mit Vorbildcharakter |

* Lublin, Polen

Erarbeitung eines ingtitutionellen Rahmens, mit dem o&ffentliche und private Interessengruppen zu
Partnerschaften auf Kostenteilungsbasis ermutigt werden sollen. Diese haben die Entwicklung der
Infrastruktur und die Finanzierung von Umwel tschutzmal3nahmen zum Ziel.

* Tilburg, Niederlande
Das Tilburg Modell: Eine drategische Zukunftsvision, die eine Orientierung fur die gesamte
Stadtentwicklung und die Organisation der Stadtverwaltung darstellt.

- Tampere, Finnland

Durch die NRO-Vereinigung TAMPERE 21 wurde ein Dialog zwischen Birgern und politischen
Entscheidungstrégern fir eine lokae Klimaschutzaktion eingeleitet. Der Erfolg dieser Arbeit war eine
Neuausrichtung der gesamten Umweltpolitik der Stadt Tampere.




- Oslo, Norwegen

Projekt fur die Altstadt Odlos, durch Birgerbeteiligung und Partnerschaften zwischen Behérden auf
Landes-, Stadt- und Bezirksebene sowie EU-Organisationen Verbesserungen im Umweltschutz, der
Wohnungs- und Gesundheitssituation zu erreichen und neue Arbeitsplétze zu schaffen.

- Kattowitz, Polen
Mit diesem Projekt werden eine nachhaltige sozia e, wirtschaftliche und materielle Entwicklung sowie
Rekultivierungmal3nahmen im Ballungsraum Kattowitz geférdert.

- Glasgow, Schottland

Das Programm “ Aktion fir warme Wohnungen” beinhaltet Investitionen fiir Energiesparmal3nahmen
im kommunalen Wohnungsbau und hat das Zid, die Kosten fur Zentraheizung und Strom auf
hochstens 10 % des Netto-Haushal tseinkommens der Bewohner zu begrenzen.

- Cordoba, Spanien

Aufbau einer Recycling- und Kompostieranlage. Die Ruickfihrung der Abfalprodukte in den
Produktionskreislauf erfolgt durch Firmen, die finanzielle Unterstiitzung seitens der Stadtverwaltung
erhaten. Der Kompost soll in der umliegenden Landwirtschaft eingesetzt werden.

- Gbteborg, Schweden
Projekt zur Verbesserung der belebten Umwelt durch ein kommunal politisches Gesamtkonzept.

Lokale Agenda 21

In Kapitel 28 der 1992 in Rio de Janeiro unterzeichneten Agenda 21 verpflichteten sich die 179
Unterzeichnerstaaten darauf, zum Aufbau einer nachhatigen Entwicklung lokale Aktionsplane zu
erarbeiten:

“Da so vide der in Agenda 21 angesprochenen Probleme und Lésungsansdtze ihren Ursprung in
lokalen Aktivitéten haben, ist die Beteiligung der Kommunalverwaltungen ein entscheidender Faktor
be der Erflllung ihrer Zidsetzungen. Den Kommunalverwaltungen obliegt die Erarbeitung, die
Anwendung und Aufrechterhaltung der Wirtschafts, Sozial- und Umweltpolitik und entsprechender
Verordnungen, und sie leisten Hilfestellung bel der Umsetzung der nationalen und subnationalen
Umweltpolitik. Da sie die Regierungsebene darstellen, die der Bevolkerung am néchsten steht, spielen
sie eine entscheidende Rolle bel der Erziehung und Mobiliserung sowie dem Aufgreifen von
Diskussionen aus der Offentlichkeit zur Férderung einer nachhaltigen Entwicklung.” (UNCED 1992)

Als Termin, bis zu dem die Mehrheit der Kommunaverwatungen einen Beratungsprozef3 zur
Erarbeitung einer lokalen Agenda2l eingeeitet haben sollten, wurde das Jahr 1996 vereinbart. In
diesem Rahmen verabschiedeten mehrere europdische Stadte im Mai 1994 auf der ersten Konferenz fiir
zukunftsfahige Stadte in Europa in Alborg eine Charta der Stadte Europas “ Auf dem Weg zur
Zukunftsbestandigkeit” (Kasten 12.3). Im Oktober 1996 wurde in Lissabon ein zweite Konferenz
abgehalten, um den Fortschritt der Stadte Europas bei der Umsetzung der Alborg-Charta zu beurteilen
und einen Aktionsplan zu erarbeiten.

Eine neuere Bestandsaufnahme (ICLEI, 1996; 1997) hat ergeben, dal? 1 579 Kommunalverwaltungen
in Europa Malnahmen zur Umsetzung einer lokalen Agenda 21 ergriffen haben. Die meisten dieser
Initiativen (87 %) konzentrieren sich auf sechs Staaten, die nationale Kampagnen gestartet haben,
insbesondere Norwegen (415 Initiativen) und Schweden (307 Initiativen). Die Kommunalverwaltungen
des Vereinigten Konigreichs waren ebenfals sehr aktiv: dort haben sich lber 70% der
Kommunalverwaltungen verpflichtet, auf eine lokae Agenda 21 hinzuwirken. Fir den bisherigen
Erfolg der Bemiihungen in diesen Staaten war entscheidend, dal? die Zentralregierungen durch die
Bereitstellung unbedingt notwendiger Hilfsmittel Unterstiitzung leisteten. Der Austausch von
Erfahrung und Fachwissen zwischen Stéadten wird durch das Européische Netzwerk fir zukunftsfahige
Mobilitét in den Stadten (Autofreie Stadte) gewahrleistet, das Hilfestellung bei der Durchfiihrung von




Projekten wie dem Aufbau von Fahrgemeinschaften und der Erstellung von lokaen
Verkehrswegeplanen leistet.

Kasten 12.3: Charta der Stadte Europas“ Auf dem Weg zur Zukunftsbetandigkeit”

Im Mai 1994 stimmten auf einer Konferenz der Stadte Europas in Alborg, Dénemark, 80 teilnehmende
Stadte einer Charta der Stadte Europas “ Auf dem Weg zur Zukunftsfahigkeit” zu. Die Charta enthalt
drel Hauptbestandteile:

a) Eine Gbereinstimmende Erklarung, in der die wichtige Rolle der Stadte Europas bel der Herstellung
von Zukunftsfahigkeit anerkannt wird. Es werden Prinzipien der Zukunftsfahigkeit und lokae
Strategien zur Einbindung dieser Prinzipien in die Kommunalpolitik dargelegt. In der Erklarung
werden folgende Notwendigkeiten herausgestelIt:

Investitionen in natirliches Kapital;

Schaffung von Arbeitsplétzen, die zur Zukunftsfahigkeit des stédtischen Gemeinwesens beitragen
Entwicklung zu nachhatiger Flachennutzung und Mobilitétsverhaten in den Stadten;
Verantwortung fur das globale Klima

Verhinderung von Emissionen toxischer und gesundheitsschéadlicher Substanzen

Wahrung des Rechts auf Selbstverwaltung im Sinne des Subsidiaritéatsprinzips.

b) Eine Lokae-Agenda-21-Initiative, die die unterzeichnenden Stadte darauf verpflichtet, entsprechend
dem durch die Agenda 21 erteilten Auftrag bis Ende 1996 in ihren Kommunen auf einen Konsens zur
Erarbeitung einer lokalen Agenda 21 hinzuarbeiten. Dieser Prozef3 |83 sich mit folgenden Kernsdtzen
beschreiben:

Festlegung von Problemen mit besonderer Dringlichkelt;

umfassende Beratung und Beteiligung;

Beriicksichtigung einer grof3en Bandbreite von strategischen Varianten;

abrechenbare Ziel setzungen;

Entwurf eines Durchfithrungsplans, Aufbau von Systemen und Verfahren zur Uberwachung und
Berichterstattung.

¢) Organisation einer Kampagne Zukunftsfahige Stédte in Europa, mit der die Kommunal verwaltungen
zur Teilnahme am Projekt Wege zur Zukunftsfahigkeit ermutigt werden sollen. Dies beinhdtet im
einzelnen:

Forderung gegenseitiger Unterstiitzung der Stadte Europas bei der Planung und Durchfiihrung einer
lokalen Politik zum Thema Zukunftsfahigkeit;

Sammlung und Verbreitung von Informationen tiber Projekte mit Vorbildcharakter;

Erarbeitung von politischen Empfehlungen an die Européische Kommission;

Koordinierung von Aktionen mit der EU im Bereich stadtische Umwelt und der Arbeit der
Expertengruppe Stédtische Umwelt;

Unterstiitzung kommunaler politischer Entscheidungstréger bel der Umsetzung der EU-
Rechtsvorschriften

Organisation eines jahrlich verliehenen Preises “ Zukunftsfahige Stadte”

Verfassen eines Informationsbriefes der Kampagne.

Die Kampagne wurde von den Kommunen, die die Alborg-Charta unterzeichneten, als unmittelbar
Beteiligte ins Leben gerufen. Als Forderer betdtigen sich bedeutende européische Netzwerke und
Vereinigungen von Kommunaverwaltungen, zu denen der Rat der europédischen Kommunen und
Regionen (CEMR), Eurocities, der ICLEI, die Vereinigte Stadteorganisation (UTO) und Hedlthy Cities
gehoren, dieihre Aktivitéten Gber enen Koordinationsausschul? miteinander abstimmen.

Bisher haben 289 européische Stadte und Bezirke die Alborg-Charta unterzeichnet und sind dadurch
der Kampagne beigetreten.




Sadtplanung

Eine Flachennutzungss und Flachenstrukturplanung wird zunehmend ds  wirkungsvolles
Hilfsinstrument bel der Schaffung einer nachhaltigen Stadtentwicklung anerkannt. Zur Zeit bemiihen
sich mehrere européische Stadte um eine Integration dkologischer Prinzipien in die Flachennutzungs-
und Verkehrsplanung. Gute Beispidle hierfir sind Amsterdam, Berlin, Kopenhagen, Leicester,
Stockholm und Solingen. Die Amsterdamer Umweltverwaltung verfolgt beispielsweise einen
integrierten  gebietsorientierten  Politikansatz.  Strategien der Stadtplanung miissen  folgende
Zid setzungen verfolgen:

Minimierung des Verbrauchs an Flache und natUrlichen Ressourcen sowie Schutz von freiem
Gdande

rationelle und effiziente Bewirtschaftung der stadtbedingten Stoffstrome;

Schutz der Gesundheit der stédtischen Bevolkerung;

Sicherstellen eines gleichberechtigten Zugangs zu Ressourcen und Dienstleistungen;

Bewahrung der kulturellen und sozialen Vidfalt.

Kasten 12.4: Integrierte Umwelt- und Flachennutzungsplanung, Reggio Emilia, Italien

Die Stadt Reggio Emilia, Italien, hat einen einzigartigen Ansatz bei der Raumplanung entwickelt, mit
dem eine Integration umweltpalitischer Interessen in die Flachennutzungsplanung auf kommunaler
Ebene erreicht werden sall. In diesem Ansatz wird von einer Methodik der Umweltanalyse Gebrauch
gemacht, mit der Stadtgebiete danach klassifiziert werden, inwieweit sie zur Erneuerung von Wasser,
Boden und Luft beitragen.

Im Zuge des Umweltanalyseprojekts wurden folgende umweltrelevante Kriterien und Strategien
festgel egt, die anschlieffend Eingang in die Fléchennutzungsplanung fanden:

Erweiterung der Kanalisation und Einfiihrung eines Doppel rohrnetzes*;

Erweiterung der Fahrradwege und der Busspuren;

Ausdehnung und Verbindung von Gebieten, die bel der Einteilung in Umweltzonen abgegrenzt und
klassifiziert wurden;

Bewahrung von Verbindungen zwischen stadtischen Griinfléchen und der offenen Landschaft;
Schutz von Gebieten mit regenerierenden Eigenschaften (besonders entlang von Wasserlaufen);
Verhinderung von Bauprojekten in dkologisch sensiblen und in durchléssigen Gebieten;

Festlegung von Iandlichen Gebieten zur Entsorgung von Abféllen aus intensiver Landwirtschaft;
Erstellung enes Liste von Gebieten mit niedriger Bebauungsdichte in Sanierungs- bzw.
Neubaugebi eten;

Erarbeitung von Umweltschutznormen, in denen ein Mindestanteil von durchldssigen und
unbebauten Gebieten an der gesamten verfligbaren Flache, die Zahl der Baume an den
Strallenrandern und die fiir Parkpl&tze vorgesehene Flache festgelegt wird.

Mit dem Projekt wurde unter Beweis gestellt, dal3 innovative Methoden mit Erfolg zur Integration der
Umwelt- und Flachennutzungsplanung auf kommunaler Ebene angewandt werden kénnen.

Quelle: EURONET/ICLEI, 1997

Das flinfte Umwelt-Aktionsprogramm der Europdischen Union weist der Flachennutzungs- und
Flachenstrukturplanung eine zentrale Rolle zu, da durch sie der Rahmen und die Grundregeln fiir die
sozio-6konomische Entwicklung und das 6kologische Gleichgewicht festgelegt werden. Im Programm
heif es, da3 die Planung ene optimae Mischung zwischen verarbeitendem Gewerbe,
Energieerzeugung, Verkehr, Wohnungsbau, Erholung und Fremdenverkehr, sonstigen Dienstleistungen
und unterstiitzender Infrastruktur gewéahrleisten mul3. Sie mul3 al diese Interessen mit der Belastbarkeit
der Umwelt in Einklang bringen und dabei in jedem Stadtbezirk eine Ausgewogenheit von
Wohngebauden, Arbeitsplétzen und Einrichtungen sicherstellen, wobei sie sich der verschiedenen
Systeme zur Flacheneintellung und -zuweisung bedient, die unter den jeweiligen Verhdtnissen zum
Einsatz kommen.

Die stadtische Flachennutzung ist mittlerweile von der Regionapolitik der Gemeinschaft as ein
aul¥erst wichtiger Faktor anerkannt worden, was sich z.B. in der Erarbeitung der Européischen




Perspektive zur Raumentwicklung niederschlégt, in der die Frage einer in die EU integrierten Politik
zur Raumplanung erortert wird. Der Bericht der Expertengruppe Zukunftsfahige Stadte in Europa folgt
einer dhnlichen Argumentation, indem er die Notwendigkeit der Einbeziehung von Umweltaspekten in
die Planungssysteme sowie der erweiterten Anwendung von Umweltvertraglichkeitsprifungen zur
Bewertung der Nachhatigkeit von stadtischen Bauprojekten hervorhebt.

Umweltmanagement

Einen weiteren Kernbereich der politischen Reaktionen europédischer Kommunalverwaltungen bildet
die Entwicklung wirksamer Systeme fiir ein stadtisches Umweltmanagement. Die Bewirtschaftung der
stadtbedingten Ressourcenstrome, wie z.B. Wasser, Energie und Verkehr, bietet die Gelegenheit, einem
vom Okosystem ausgehenden Ansaiz zu verfolgen. Innerhab Europas haben dénische Stédte die
innovativsten Lésungen fir dezentrale Energieversorgungs- und Managementsysteme entwickelt. Die
Stadte sind haufig (Mit-)Eigentiimer an Kraftwerken, die weitgehend geschlossene Energiekreidaufe
wie die Kraft-Warme-Kopplung und Fernwérmesysteme ermdglichen. In vielen anderen Stédten wird
mit Formen eines kommunaen Umweltmanagements experimentiert. In Breda, Dordrecht und Zwalle
in den Niederlanden wird durch die Erarbeitung von Grundlagen eines 6kologischen Managements ein
Rahmen fir die Stadtentwicklung geschaffen. Mehrere Kommunal verwaltungen Itaiens arbeiten an der
Entwicklung lokaler Energiekonzepte. In Frankreich und im Vereinigten Konigreich wird die
Energiepolitik von den Zentraregierungen geplant, aber von Offentlichen und privaten
Versorgungsunternehmen umgesetzt, wodurch fir Initiativen auf kommunaer Ebene nur sehr
begrenzte M&glichkeiten gegeben sind.

Wirtschaftspolitische Instrumente

Der direkteste Ansatz zur Forderung von Schritten zu einer nachhatigen Stadtentwicklung wird
zunehmend darin gesehen, durch marktorientierte MalRnahmen die richtigen Signale auszusenden. Im
Politik-Bericht der Kampagne Zukunftsfahige Stadte in Europa (1996) werden sechs
wirtschaftspolitische Instrumente benannt:

Erheben von kommuna en Umweltsteuern, -gebiihren und -abgaben;
Preisgestaltung;

Ordnungsrahmen der Versorgungsunternehmen;

Beriicksichtigung von Anliegen des Umweltschutzes bei der Haushaltsplanung;

Beriicksichtigung von Kriterien des Umwedtschutzes im Beschaffungswesen und bel
Ausschreibungen.

In verschiedenen Stadten Europas werden zur Zeit in Bereichen wie Energie, Wasser und Verkehr
Preisanreiz-Mechanismen eingefiihrt. Im Energiesektor liefert die Einfihrung sog. “progressiver
Strompreisg” in Wien, Saarbriicken und Zirich ein gutes Beispidl. Der progressive Strompreis stellt im
wesentlichen einen linearen Satz dar, der jedoch das Element eines Mindestpreises bei sehr geringem
Verbrauch sowie einen Zuschlag fur Verbrauchszahlen enthdlt, die Uber einer bestimmten Menge von
etwa 6 000 kWh pro Jahr liegen. Der Erfolg bei der Reduzierung des Stromverbrauchs in diesen
Stadten zeigt, dal’ das Konsumverhalten durch Verbrauchssétze positiv beeinfluf® werden kann.

Im Bereich des stadtischen Verkehrs reichen die wirtschaftspalitischen Instrumente von Parkgebiihren
bis zu StralRenbenutzungsgebiihren in den Stadten. In Bergen und Odo wurden Programme zur
Erhebung von Stralennutzungsgebiihren mit Erfolg durchgefiihrt, und zur Zeit steht die Einfihrung
dhnlicher Malnahmen in Stockholm und einer Reihe schweizerischer und niederlandischer Stadte zur
Diskussion. Auch die Europdische Kommission hat Schritte unternommen, mittels wirtschaftlicher
Anreize eine Verbesserung der Qualitét der stédtischen Umwelt zu erreichen. Neuere Initiativen der EU
in dieser Richtung reichen von der Harmonisierung der Gebihrensysteme bis hin zum auflferst
ehrgeizigen Ziel einer 6kologischen Steuerreform.
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