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Zusammenfassung

Nachhaltige urbane Mobilitat stellt eine der grofSten Herausforderungen fiir Stadte
in der EU dar und ist ein Thema, das vielen Unionsbirgern am Herzen liegt. Zwischen
nachhaltigerer urbaner Mobilitat, Wirtschaftswachstum und geringerer
Umweltverschmutzung besteht ein enger Zusammenhang.

Hauptfinanzierungsquelle der EU fiir die urbane Mobilitat sind die Europdischen
Struktur- und Investitionsfonds (ESI-Fonds), Gber die im Zeitraum 2014-2020
16,3 Milliarden Euro bereitgestellt wurden. Dariiber hinaus wurden lber die Fazilitat
"Connecting Europe" fiir den Bereich Verkehr tGiber 200 Millionen Euro fiir eine Reihe
grofRerer Stadte in der EU zur Verfliigung gestellt.

Fragen der urbanen Mobilitat sind fir zahlreiche Unionsbiirger von Belang, ist
doch der mit Anfahrten verbundene Zeit- und Kostenaufwand fiir sie ein wichtiges
Thema. Die EU investiert erhebliche Betrage, um Stddte dabei zu unterstitzen, ihre
Mobilitat zu verbessern und nachhaltiger zu gestalten. Der Bericht des Hofes soll der
Kommission, den Mitgliedstaaten und den Stadten dabei helfen, die Mittel fir die
Bewaltigung der damit verbundenen Herausforderungen wirksamer und
wirtschaftlicher einzusetzen, insbesondere mit Blick auf die nach unserer Priifung
veroffentlichte Mitteilung der Kommission von Dezember 2019 zum "Griinen Deal".

Es ist Aufgabe der Mitgliedstaaten und ihrer Stadte, fiir nachhaltige Losungen fiir
die urbane Mobilitdt zu sorgen. Die Rolle der Kommission ist zwar beschrankt,
angesichts der Bedeutung des Themas gab sie im Anschluss an ihr Paket zur Mobilitat
in der Stadt (2013) jedoch eine Reihe von Strategiedokumenten und Leitlinien heraus
und stockte die Mittel fiir Projekte in diesem Bereich auf.

Der Hof untersuchte, inwieweit die EU-Unterstiitzung einen wirksamen Beitrag zur
nachhaltigen Verbesserung der urbanen Mobilitat leistet. Insbesondere wurde
bewertet, ob die Stadte in der EU seit Einflihrung des Pakets zur Mobilitat in der Stadt
von 2013 Fortschritte bei der Verbesserung der nachhaltigen urbanen Mobilitat erzielt,
die EU-Leitlinien befolgt und gezielte EU-Mittel zur Schaffung einer nachhaltigeren
urbanen Mobilitat bereitgestellt haben und ob die untersuchten Projekte auf
fundierten Strategien beruhten und sich als wirksam erwiesen haben.



Der Hof rdumt ein, dass es moglicherweise noch mehr Zeit braucht, bis bei der
nachhaltigen urbanen Mobilitdt erhebliche Verbesserungen zutage treten. Allerdings
gibt es sechs Jahre, nachdem die Kommission einen grundlegenden Wandel forderte,
keine eindeutigen Anzeichen dafiir, dass die Stadte ihre Ansatze wesentlich andern.
Insbesondere ist kein eindeutiger Trend hin zu nachhaltigeren Verkehrstragern
festzustellen. Obwohl die Stadte eine Reihe von Initiativen ergriffen haben, um die
Qualitat und Quantitat des 6ffentlichen Nahverkehrs zu erhéhen, ist die Pkw-Nutzung
nicht signifikant zurlickgegangen. Einige Luftqualitatsindikatoren haben sich
geringflgig verbessert, aber die Treibhausgasemissionen durch den StraRenverkehr
sind stetig gestiegen, und die Sicherheitsgrenzwerte der EU werden immer noch in
vielen Stadten Uberschritten.

Angesichts des fehlenden gesetzlichen Zwangs wurden die Leitlinien der
Kommission von vielen Mitgliedstaaten und Stadten nur zégerlich befolgt —
insbesondere, was die Ausarbeitung von "Planen fiir eine nachhaltige urbane
Mobilitat" angeht. Ebenso wenig ist der Zugang zu EU-Mitteln an das Vorhandensein
dieser Plane geknlipft, auch wenn zwei der im Rahmen der Prifung des Hofes
besuchten Mitgliedstaaten diese Bedingung auf nationaler Ebene eingefiihrt haben.

Einige Mitgliedstaaten und Stadte haben die EU-Mittel nicht wirksam mit
angemessenen Ressourcen erganzt, um den reibungslosen Betrieb und die
Instandhaltung ihres 6ffentlichen Verkehrsnetzes sicherzustellen. Die
Nahverkehrslinien sind Gberdies nicht immer technisch interoperabel, was zu einem
zusatzlichen Kostenanstieg flihren kann. AuBerdem waren politische Manahmen im
Bereich der urbanen Mobilitat auf lokaler Ebene nicht immer auf das Ziel einer
nachhaltigeren Mobilitdt in den Stadten ausgerichtet. Der Hof ermittelte Beispiele fiir
positive Initiativen im Bereich der nachhaltigen urbanen Mobilitat. Diese setzten in der
Regel erhebliche Anstrengungen in den Bereichen politische Flihrung und
Kommunikation voraus, um Akzeptanz seitens der Biirger zu erreichen.

Der Hof stellte fest, dass Projekte, fiir die EU-Mittel bereitgestellt wurden,
aufgrund von Mangeln bei der Ausgestaltung und Durchfiihrung der Projekte weniger
wirksam waren als geplant. Diesen Projekten lagen nicht immer fundierte Strategien
fir die urbane Mobilitat zugrunde, welchen es haufig an grundlegenden Daten und
geeigneten Analysen, relevanten Zielen und der Koordinierung sowohl mit anderen
Planen als auch mit Nachbargemeinden mangelte.



Auf der Grundlage dieser Schlussfolgerungen empfiehlt der Hof der Kommission,

auf ihren bisherigen Erfahrungen aufzubauen, um bessere Daten zur urbanen
Mobilitat und zur Frage, inwieweit die wichtigsten Stadte der EU Uiber Plane fiir
eine nachhaltige urbane Mobilitat verfligen, zu verdéffentlichen;

den Zugang zu EU-Mitteln an das Vorhandensein von Planen fir eine nachhaltige
urbane Mobilitat zu kntipfen.



Einleitung

Urbane Mobilitat bedeutet in diesem Bericht, dass Personen sich mithilfe
verflugbarer Verkehrsnetze und -dienste zwischen Zielen in stadtischen Gebieten
problemlos hin- und herbewegen konnen. Es gibt viele Faktoren, die sich auf die
urbanen Mobilitatsmuster auswirken, wie Demografie, Flachennutzung,
Verwaltungspraxis, die Verfligbarkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel, Pkw-Nutzung und
die lokale Wirtschaft.

Die Steuerung der urbanen Mobilitat stellt fir stadtische Gebiete eine groRe
Herausforderung dar. Neben unvermeidlichen finanziellen Sachzwangen sind Planer
und politische Entscheidungstrager mit vielen Anforderungen konfrontiert, die oft in
Widerspruch zueinander stehen: die Aufrechterhaltung einer hohen Lebensqualitat bei
gleichzeitiger Schaffung eines attraktiven Umfelds fiir Unternehmen und die
Einschrankung des Verkehrs in sensiblen Bereichen, ohne den notwendigen Fluss von
Waren und Personen zu beeintrachtigen®.

Die urbane Mobilitat ist mit vielen Herausforderungen konfrontiert, von denen
die Verkehrsiiberlastung eine der grofSten darstellt. Umfangreiche wirtschaftliche
Untersuchungen deuten darauf hin, dass die Kosten der Verkehrsiiberlastung fiir die
Gesellschaft hoch sind (Schatzungen zufolge 270 Milliarden Euro pro Jahr in der EU?)
und das Potenzial fiir Wirtschaftswachstum umso hoher ist, je flissiger der Verkehr in
einem stadtischen Gebiet ist. Aus einer Studie geht hervor, dass durch die Herstellung
eines freien Verkehrsflusses die Produktivitat der Arbeitnehmer in Regionen mit hoher
Verkehrsbelastung um bis zu 30 % gesteigert werden kann?®. Da es in der EU haufig in
stadtischen und stadtnahen Gebieten zur Uberlastung des StraBennetzes kommt, ist
die Mehrzahl der Einwohner in der EU von diesem Problem betroffen. Die Erfahrung

1 Europiische Kommission (2013): "Planning for People: Guidelines on developing and

implementing a sustainable urban mobility plan".

https://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable-transport/internalisation-transport-
external-costs_en

3 Hartgen, David und Fields, Gregory (2009): "Gridlock and Growth: The effect of Traffic
Congestion on Regional Economic Performance". Politische Studie Nr. 371 der Reason
Foundation.



hat jedoch gezeigt, dass eine Erhohung der Aufnahmekapazitat der StralRe in
stadtischen Gebieten zu mehr Verkehr und damit zu Verkehrsiiberlastung fiihrt,
weshalb nach einer auf anderen Ansatzen basierenden Lésung gesucht werden muss.

Viele europdische Stadte leiden unter schlechter Luftqualitat und die in der
Luftqualitatsrichtlinie festgelegten Grenzwerte fiir den Schutz der menschlichen
Gesundheit* werden dort regelméaRig Uberschritten. 96 % der in stadtischen Gebieten
lebenden Unionsbiirger sind Luftschadstoffkonzentrationen ausgesetzt, die nach
Ansicht der Weltgesundheitsorganisation (WHQO) gesundheitsschadlich sind. Im
Jahr 2013 schatzte die Europaische Kommission (nachstehend "Kommission"), dass
sich die gesamten gesundheitsbezogenen Kosten der Luftverschmutzung auf mehrere
Hundert Milliarden Euro pro Jahr belaufen. Die Umweltverschmutzung wirkt sich
aulRerdem negativ auf die Artenvielfalt aus. In neueren Studien wird zudem der
Mangel an korperlicher Bewegung als schwerwiegender negativer Nebeneffekt des
Autofahrens benannt.

Der StraBenverkehr ist eine der Hauptursachen fur Luftverschmutzung® und
Treibhausgasemissionen. So ist er beispielsweise die groflte Quelle fiir Emissionen von
Stickoxiden (NO und NO3) und die zweitgrofRte Quelle fiir Emissionen von
Kohlenmonoxid und Feinstaub. 23 % der verkehrsbedingten CO;-Emissionen entfallen
auf stadtische Gebiete. Neben der Luftverschmutzung und den CO,-Emissionen ist der
Verkehr auch fir Larmbelastigung verantwortlich.

In Anbetracht der Auswirkungen der urbanen Mobilitat auf das
Wirtschaftswachstum und die Umwelt setzt sich die EU fir eine nachhaltige urbane
Mobilitat ein. Dabei geht es um die Entwicklung von Strategien, die Anreize fiir einen
Ubergang zu umweltfreundlicheren und nachhaltigeren Verkehrsarten wie
ZufuRgehen, Radfahren, 6ffentliche Verkehrsmittel sowie zu neuen Nutzungs- und
Eigentumsmodellen fiir Pkw schaffen®.

4 Richtlinie 2008/50/EG liber Luftqualitidt und saubere Luft fiir Europa.

Sonderbericht Nr. 23/2018: Luftverschmutzung: Unsere Gesundheit ist nach wie vor nicht
hinreichend geschutzt.

Mitteilung der Kommission an das Europaische Parlament, den Rat, den Europaischen
Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen: Gemeinsam fiir eine
wettbewerbsfahige und ressourceneffiziente Mobilitat in der Stadt, COM(2013) 913 final.



GemalR dem Subsidiaritatsprinzip erfolgt die Steuerung der urbanen Mobilitat auf
lokaler Ebene, und sie ist in keinen Verordnungen oder Richtlinien der EU geregelt.
Angesichts der Bedeutung des Themas gab die Kommission gleichwohl mehrere
Strategiepapiere heraus und wandte erhebliche Mittel fir die urbane Mobilitat auf, vor
allem im Rahmen ihrer Verkehrspolitik. Bei den wichtigsten beteiligten
Generaldirektionen der Kommission handelt es sich um die folgenden:

Die GD Mobilitat und Verkehr (GD MOVE) legt die Verkehrspolitik fest und
finanziert Verkehrsinfrastrukturprojekte fir das transeuropdische Verkehrsnetz
(TEN-V).

Die GD Regionalpolitik und Stadtentwicklung (GD REGIO) stellt den
Mitgliedstaaten und Regionen Finanzmittel zur Verfligung, die fir einen
nachhaltigen Verkehr und die urbane Mobilitat verwendet werden kdnnen.

Die GD Forschung und Innovation (GD RTD) stellt Mittel fiir Forschung zu
Mobilitdatskonzepten im stadtischen Bereich bereit.

In den letzten zehn Jahren hat die Kommission mehrere Strategiedokumente
herausgegeben, die in Abbildung 1 dargestellt sind. Im Jahr 2009 war der "Aktionsplan
urbane Mobilitat", der einen Rahmen fir EU-Initiativen im Bereich der urbanen
Mobilitat bot, das erste umfassende Paket zur Férderung der urbanen Mobilitat. Im
Jahr 2013 vero6ffentlichte die Kommission das Paket zur Mobilitdt in der Stadt (siehe
Kasten 1), um die europaischen Stadte bei der Bewaltigung der Herausforderungen
der urbanen Mobilitat starker zu unterstiitzen. Im Jahr 2017 veroffentlichte sie die
Mitteilung "Europa in Bewegung — Agenda fiir einen sozial vertraglichen Ubergang zu
sauberer, wettbewerbsfahiger und vernetzter Mobilitat fiir alle", die eine Reihe von
Initiativen zur Modernisierung der Mobilitat und des Verkehrs in Europa umfasst. Nach
Abschluss der Prifungsarbeit des Hofes im Dezember 2019 gab die Kommission eine
Mitteilung heraus, in der sie einen "europaischen Griinen Deal" mit dem Ziel eines
klimaneutralen Kontinents vorschldgt’, einschlieBlich des Ziels einer nachhaltigeren
urbanen Mobilitat.

7 Mitteilung der Kommission an das Europaische Parlament, den Rat, den Europdischen

Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen "Der europaische Griine
Deal" — COM(2019) 640 final.



Mit ihrem Paket zur Mobilitadt in der Stadt wollte die Kommission die europaischen
Stadte bei der Bewaltigung der Herausforderungen der urbanen Mobilitat starker
unterstutzen. Sie forderte einen grundlegenden Wandel in der Herangehensweise
an die urbane Mobilitat, um eine nachhaltigere Entwicklung der stadtischen
Gebiete in Europa sicherzustellen, und rief die Mitgliedstaaten dazu auf,
entschlossenere und besser koordinierte MaBnahmen zu ergreifen.

Schwerpunkt des Pakets war die Annahme von Planen fiir eine nachhaltige urbane
Mobilitat (Sustainable Urban Mobility Plans, SUMP). Darin wurden die
Mitgliedstaaten aufgefordert, sicherzustellen, dass in ihren stadtischen Gebieten
Plane fur eine nachhaltige urbane Mobilitat entwickelt und umgesetzt und in eine
umfassendere stadtische oder territoriale Strategie integriert werden.

Dariber hinaus wurden in dem Paket intelligentere Zugangsregelungen fir Stadte
und StralRenbenutzungsgebiihren, der koordinierte Einsatz intelligenter
Verkehrssysteme und mehr Sicherheit im Straenverkehr gefordert.

Im November 2019 wurde das Paket zur Mobilitat in der Stadt einer Bewertung
unterzogen, um zu beurteilen, ob es zweckmaRig ist und die geplanten Ergebnisse
liefert.

10



Abbildung 1 — Wichtige Strategiedokumente, die von der Kommission
angenommen wurden
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Hauptquelle der EU-Finanzierung fiir die urbane Mobilitat sind zwei der funf
Europdischen Struktur- und Investitionsfonds (ESI), der Europaische Fonds fiir
regionale Entwicklung (EFRE) und der Kohasionsfonds (KF). Weitere verfiigbare Mittel
stammen aus dem Programm Horizont 2020 im Bereich Forschung und Innovation und
aus der Fazilitat "Connecting Europe" im Bereich Verkehr.

Der im Rahmen der ESI-Fonds verfligbare Betrag fur die urbane Mobilitat ist von
11,2 Milliarden Euro im Programmzeitraum 2007-2013 auf 16,3 Milliarden Euro fiir den
Zeitraum 2014-2020 gestiegen. Dies beinhaltet vor allem die Finanzierung von
umweltfreundlichem Stadtverkehr (2007-2013: 8,1 Milliarden Euro; 2014-2020:
12,8 Milliarden Euro), intelligenten Verkehrssystemen (IVS), Radwegen und
multimodalem Verkehr. Die aus den ESI-Fonds geforderten Projekte werden mit
nationalen Mitteln kofinanziert.

Die Gesamtmittel fiir TEN-V im Rahmen der Fazilitdt "Connecting Europe"
belaufen sich im Zeitraum 2014-2020 auf 24 Milliarden Euro. Fiir den aktuellen
Zeitraum werden mit der Fazilitdt sogenannte "stadtische Knoten" anvisiert — darunter
die 88 Stadte in der EU, die Eintrittspunkte in das TEN-V-Kernnetz darstellen®. Zum
Zeitpunkt der Priifung beliefen sich die fiir stadtische Knoten bestimmten Mittel der
Fazilitat auf 214 Millionen Euro (1 % des Gesamtbetrags).

Seit 2014 hat die EIB Darlehen in H6he von 48,2 Milliarden Euro, einschlief3lich
Mitteln aus dem Europdischen Fonds fiir strategische Investitionen, bereitgestellt, um
Projekte im gesamten Verkehrssektor zu finanzieren, darunter Schienen-, Luftfahrt-,
See- und Strallenbauprojekte sowie urbane Mobilitat. Diese Darlehen sind fiir Projekte
mit Gesamtinvestitionskosten von mehr als 25 Millionen Euro vorgesehen und
klimafreundlich, sicher, nachhaltig und innovativ ausgerichtet.

8

Siehe Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 des Europaischen Parlaments und des Rates vom
11. Dezember 2013 Uber Leitlinien der Union flir den Aufbau eines transeuropaischen
Verkehrsnetzes (ABI. L 348 vom 20.12.2013, S. 1).
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Priifungsumfang und Prifungsansatz

Im Jahr 2014 veroffentlichte der Hof einen Sonderbericht tiber die Wirksamkeit
von Projekten im Bereich des 6ffentlichen Nahverkehrs®. Die vorliegende Priifung des
Hofes diente der Untersuchung der Frage, inwieweit die EU-Unterstiitzung einen
wirksamen Beitrag zur nachhaltigen Verbesserung der urbanen Mobilitat leistet.
Insbesondere wurde beurteilt, ob

1) die EU-Stadte seit Einfiihrung des Pakets zur Mobilitat in der Stadt von 2013
Fortschritte bei der Verbesserung der nachhaltigen urbanen Mobilitat erzielt
haben;

2) die Stadte die EU-Leitlinien befolgt und die EU-Mittel gezielt einsetzt haben, um
eine nachhaltigere urbane Mobilitadt zu realisieren;

3) die untersuchten Projekte auf fundierten Strategien beruhten und sich als
wirksam erwiesen haben.

Fragen der urbanen Mobilitat sind fir viele Unionsblirger von Interesse, fir die
der mit Anfahrten verbundene Zeit- und Kostenaufwand ein wichtiges Thema darstellt.
Mehr als die Halfte von ihnen betrachtet die Verkehrsiiberlastung als das
gravierendste Problem mit Auswirkungen auf die Mobilitdt'°. Die EU investiert
erhebliche Betrage, um Stadte dabei zu unterstiitzen, ihre Mobilitdt zu verbessern und
nachhaltiger zu gestalten. Der Bericht des Hofes soll der Kommission, den
Mitgliedstaaten und den Stadten dabei helfen, die Mittel fir die Bewaltigung der damit
verbundenen Herausforderungen wirksamer und wirtschaftlicher einzusetzen,
insbesondere mit Blick auf die Mitteilung der Kommission von Dezember 2019 zum
"europaischen Grinen Deal".

® Sonderbericht Nr. 01/2014: "Wirksamkeit von durch die EU geférderten Projekten im
Bereich des 6ffentlichen Nahverkehrs".

10" Special Eurobarometer 422a, "Quality of Transport Report", Dezember 2014.
https://ec.europa.eu/transport/media/news/2014-12-08-eurobarometer_en.


https://ec.europa.eu/transport/media/news/2014-12-08-eurobarometer_en
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Die Prufung erstreckte sich auf die politischen und strategischen
Grundsatzpapiere seit 2013, als die Kommission das Paket zur Mobilitat in der Stadt
verabschiedete, um die européischen Stadte bei der Bewaltigung der
Herausforderungen der urbanen Mobilitat starker zu unterstiitzen. Der Hof prifte
einschlagige Dokumente, die von der Kommission sowie von Mitgliedstaaten, Stadten
und Dritten zur Verfluigung gestellt wurden, fihrte Befragungen durch, analysierte
Berichte und bewertete Projektdaten, unter anderem fiir Projekte, die im Rahmen der
Fazilitat "Connecting Europe" finanziert wurden.

Der Hof besuchte zwischen November 2018 und April 2019 acht Stadte'! in vier
Mitgliedstaaten (Italien, Deutschland, Spanien und Polen), um die Verfligbarkeit und
den Inhalt von Planen fiir eine nachhaltige urbane Mobilitdt sowie anderer lokaler
Strategien und Plane zu bewerten. Er bewertete 15 von der EU kofinanzierte Projekte*?
in den besuchten Stadten (siehe Anhang 1), davon 14 Projekte, die im Rahmen der ESI-
Fonds gefordert wurden, und ein Projekt, das aus dem EFSI finanziert wurde.
Aullerdem fiihrte er Studienbesuche in Kopenhagen und Stockholm durch, um das
Potenzial der Erhebung einer Innenstadtmaut und des Radfahrens zu untersuchen. Der
Hof ergdnzte seine Analyse mit einer Umfrage zu den 88 Stadten des TEN-V-Netzes mit
einer Riicklaufquote von tiber 30 % und von Eurostat im Auftrag des Hofes
durchgefiihrten geodatenbasierten Analysen, unter anderem unter Verwendung von
Big-Data-Analysen zur Verkehrsiiberlastung. Sofern zweckdienlich, griff der Hof auf das
Fachwissen von vier externen Sachverstandigen fiir urbane Mobilitat zurtick —

insbesondere in Bezug auf die aktuellen Entwicklungen in diesem Bereich.

1 Leipzig, Hamburg, Neapel, Palermo, Warschau, £t6dz, Madrid und Barcelona. Zur Auswahl
dieser Stadte wurden verschiedene Kriterien herangezogen, darunter
Verkehrsliberlastungsgrad, Bevolkerung und geografische Lage.

2 Die Projekte wurden anhand der Projekte ausgewahlt, die mit gréRter Wahrscheinlichkeit
zu einer nachhaltigeren urbanen Mobilitat oder zur Verbesserung der Effizienz der
vorhandenen Infrastruktur fiihren.
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Bemerkungen

Um zu beurteilen, ob die Mobilitdt im Einklang mit den im Paket zur Mobilitat in
der Stadt festgelegten Zielsetzungen nachhaltiger geworden ist, untersuchte der Hof
den Anteil der verschiedenen Verkehrstrager, die verkehrsbedingte
Umweltverschmutzung, den Verkehrsiiberlastungsgrad sowie die Abdeckung und
Erreichbarkeit des o6ffentlichen Nahverkehrs in Stadten und ihren umliegenden
Gebieten.

Es ist keine eindeutige Tendenz zu nachhaltigeren Verkehrstragern
festzustellen

Nach Auffassung der Europaischen Plattform fiir Mobilitdtsmanagement
(European Platform on Mobility Management, EPOMM) ist der "Verkehrstrageranteil"
— das Verhaltnis, in dem verschiedene Verkehrstrager genutzt werden — der beste
Indikator fiir die Nachhaltigkeit der Mobilitatspolitik einer Stadt. In Ermangelung einer
Quelle mit umfassenden Daten zum Verkehrstrageranteil in der gesamten EU erlangte
der Hof Nachweise von der EPOMM-Website und erganzte die Analyse um aktuellere
Informationen aus seiner Umfrage und seinen Besuchen in acht Stadten.

Nur 27 der 88 in die Umfrage einbezogenen Stadte stellten Daten zum
Verkehrstrageranteil bereit. Aus einer Analyse des Verkehrstrageranteils von 13 dieser
Stadte mit vergleichbaren Daten liber verschiedene Jahre (siehe Abbildung 2) geht
hervor, dass die Pkw-Nutzung in zwei dieser Stadte — Antwerpen und Bordeaux —
erheblich zuriickging, wahrend sie in Budapest um 80 % anstieg.
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Abbildung 2 — Verkehrstrageranteil von Privatfahrzeugen in 13 Stadten
im Zeitraum 2007-2017
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Quelle: Analyse des Europaischen Rechnungshofs auf der Grundlage von Daten der Stadte und von
EPOMM.

20 Aus den Ergebnissen der Umfrage des Hofes geht zudem hervor, dass der
Verkehrstrageranteil von Privatfahrzeugen in den 14 Stadten, die einschldgige Daten
zur Verfligung stellten, in den umliegenden Gebieten zumeist erheblich hoher war als
in der Stadt selbst (siehe Abbildung 3).
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Abbildung 3 — Verkehrstrageranteil von Pkw in 11 Stadten und
Ballungsraumen im Zeitraum 2007-2017

@ Stadt O Ballungsraum
Prag (2017) 0,29 @ 0038
Valletta (2013) 0,38 @ O 0,75
Bordeaux (2017) 029 @&—0 0,49
Nirnberg (2017) 041 @&——Q 0,59
Bologna (2016) 0,42 @&—0Q 0,57
Turin (2017) 0,44 @—0O 0,57
Miinchen (2017) 0,34 &——0 0,46
Lissabon (2017) 0,46 @——O 0,57
Hamburg (2017) 0,36 @—O 0,46
Thessaloniki (2017) 0,41 @O 0,44
Bukarest (2017) 0,57 © 0,58
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Quelle: Europdischer Rechnungshof auf der Grundlage von Antworten auf seine Umfrage zur urbanen
Mobilitat.

Die Luftqualitat hat sich in stadtischen Knoten verbessert, doch die
Luftverschmutzung liegt immer noch liber den sicheren Grenzwerten

Obwohl die Treibhausgasemissionen in den meisten Sektoren im Zeitraum 1990-
2017 zurickgingen, gab es einen Anstieg der verkehrsbedingten Emissionen. Innerhalb
dieses Sektors war der StraBenverkehr die Kategorie mit dem starksten
Emissionsanstieg. Im Zeitraum 2014-2017 stiegen die CO2-Emissionen im
StraBenverkehr um 45 Millionen Tonnen bzw. 5 % an und machen damit 25 % aller
inlandischen CO2-Emissionen aus*3. 23 % der verkehrsbedingten Emissionen entfallen
auf stadtische Gebiete.

Die Luftverschmutzung in Stadten ist nach wie vor eine Gefahr fir die
menschliche Gesundheit. Insgesamt wurden bei der Senkung der Stickstoffdioxid-(NO.-
) und Feinstaubemissionen Fortschritte erzielt. Nach Angaben der Europdischen
Umweltagentur®® sind VerstoRe gegen die in den EU-Luftqualitatsrichtlinien
festgelegten Standards in den Stadten der EU nach wie vor weit verbreitet.

13 Europaische Umweltagentur, Jahrliches Treibhausgasinventar der Europédischen
Gemeinschaft 1990-2017 und Inventarbericht 2019, 27. Mai 2019.

14 https://airindex.eea.europa.eu/.


https://airindex.eea.europa.eu/
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Alle acht im Rahmen der Prifung besuchten Stadte sind von den EU-
Vertragsverletzungsverfahren®® gegen die jeweiligen Mitgliedstaaten betroffen. Mit
Ausnahme von Leipzig und Palermo wurden in allen diesen Stadten im
September 2019 weiterhin die zuldssigen Grenzwerte fir die Luftverschmutzung
Uberschritten.

Aufgrund von Verkehrsiiberlastung verschlechtert sich die urbane
Mobilitat fiir die Verkehrsteilnehmer

Eine deutliche Verlagerung hin zu anderen Verkehrstragern findet nicht statt, und
der Anstieg der Verkehrsiberlastung (siehe Kasten 2) deutet darauf hin, dass sich die
urbane Mobilitat fiir die Verkehrsteilnehmer verschlechtert.

Verkehrsiiberlastung ist sowohl ein physikalisches Phdnomen hinsichtlich der Art
und Weise, in der Fahrzeuge sich mit zunehmender Auslastung des begrenzten
StralRenraums gegenseitig beim Vorankommen behindern, als auch ein relatives
Phanomen hinsichtlich der Erwartungen der Verkehrsteilnehmer an die Leistung
des StraBensystems'®. Der gangigste Indikator fiir Verkehrsuberlastung beruht auf
der Differenz in der Durchschnittsgeschwindigkeit zwischen den Bedingungen des
freien Verkehrsflusses (in der Regel basierend auf nachts aufgezeichneten Daten)
und den zu verschiedenen Tageszeiten beobachteten Bedingungen, umgerechnet
in einen (absoluten oder prozentualen) Anstieg der durchschnittlichen Fahrzeit.

5 Rechtliche Schritte gegen einen Mitgliedstaat, der Unionsrecht nicht umsetzt.

6 OECD (2007): "Managing Urban Traffic Congestion".
https://www.oecdilibrary.org/transport/managing-urban-traffic-
congestion_9789282101506-en.


https://www.oecdilibrary.org/transport/managing-urban-traffic-congestion_9789282101506-en
https://www.oecdilibrary.org/transport/managing-urban-traffic-congestion_9789282101506-en
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25 Laut TomTom!’-Daten hat sich die Verkehrsuberlastung im Zeitraum 2013-2018
in 25 der insgesamt 37 urbanen Knoten, fir die Daten verfligbar waren, verschlechtert.
Dieser Trend war auch in allen im Rahmen der Priifung des Hofes besuchten Stadten zu
beobachten. Aus der Karte in Schaubild 1 weiter unten geht hervor, um welche Strecke
ein Autofahrer in Barcelona innerhalb von 30 Minuten weniger weit kommt als noch
im Jahr 2012. Ahnliche Karten fiir die anderen im Rahmen der Priifung besuchten
Stadte sind in Anhang Il enthalten.

Schaubild 1 — Erreichbarkeit innerhalb von 30 Minuten Fahrzeit wahrend

der Hauptverkehrszeiten in den Jahren 2012 und 2019 - Barcelona

eurostat &

Fahrtim ingsgrenzen: © EuroGeograpics © OSM contriout ors
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[ 620 km?/3,673 Millionen Eil
Zuriickgelegte Distanz bei ein
Fahrt im Jahr 2019
389 km? /3,064 Millionen Einwohner

Quelle: Eurostat-Analyse im Auftrag des Europédischen Rechnungshofs.

26 Der Hof stellte jedoch fest, dass neben den Faktoren Kosten und Bequemlichkeit
die Pkw-Nutzung im Vergleich zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln in sieben von acht
Stadten in der Regel nach wie vor zeitsparender ist. Aus Schaubild 2 geht hervor, dass
der Hauptbahnhof von Neapel mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln weniger schnell
erreichbar ist als mit dem Pkw. Nur in Madrid war den Feststellungen des Hofes
zufolge der Bahnhof Atocha — einer der beiden wichtigsten Bahnhofe — von einigen
Stadtteilen aus mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln schneller erreichbar — siehe
Schaubild 3. Ahnliche Karten fiir die anderen im Rahmen der Priifung besuchten Stidte
sind in Anhang Il enthalten.

7" Anbieter von Verkehrsdaten.
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Schaubild 2 — Erreichbarkeit des Bahnhofs von Neapel mit dem Auto und
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln im Vergleich
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Quelle: Eurostat-Analyse im Auftrag des Europdischen Rechnungshofs.
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Schaubild 3 — Erreichbarkeit des Bahnhofs Madrid Atocha mit dem Auto
und mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (Nahverkehr) im Vergleich
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Quelle: Eurostat-Analyse im Auftrag des Europadischen Rechnungshofs.

Die Abdeckung und Erreichbarkeit des 6ffentlichen Nahverkehrs in den
Stadten hat sich verbessert

Ein gut funktionierender 6ffentlicher Nahverkehr ist der Schliissel zu einer
nachhaltigen urbanen Mobilitdt, da er — zusammen mit der "aktiven Mobilitat"
(Verkehrsart, die auf korperlichen Aktivitaten des Menschen wie ZufuBgehen und
Radfahren beruht) — eine Alternative zur Pkw-Nutzung darstellt. Voraussetzungen fiir
einen gut funktionierenden 6ffentlichen Nahverkehr sind unter anderem eine gute
Erreichbarkeit (d. h., dass ein groRer Teil der Bevolkerung in unmittelbarer Ndhe einer
offentlichen Verkehrsinfrastruktur lebt), Taktfrequenz, Geschwindigkeit und eine gute
Anbindung an das Netz. Die Stadte konnten ihre 6ffentlichen Verkehrsnetze mithilfe
von EU-Mitteln durch Investitionen in U-Bahnen, StraRenbahnen und
Schienenfahrzeuge ausbauen — siehe Ziffer 36.

Aus einem OECD-Bericht aus dem Jahr 2019 geht hervor, dass der Anteil der
Bevolkerung, der in der Nahe von Einrichtungen des 6ffentlichen Nahverkehrs lebt, in
einigen Stadten sehr hoch ist (siehe Tabelle 1). Die Werte in den Randgebieten sind
niedriger — siehe das Beispiel von Palermo in Schaubild 4, aus dem hervorgeht, dass
ein erheblicher Anteil der Bevolkerung kaum an den 6ffentlichen Nahverkehr
angebunden ist.
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Schaubild 4 — Bevolkerungsdichte und Anbindung an den offentlichen
Nahverkehr in Palermo

300 m FuBweg von der Haltestelle
Haltestellen
Einwohner / km?2
[10-6500
6500-16 900
16900 - 28 600
I 28600 - 45 400
I 45400 - 80 700
Il 380700 - 156 500
R19_indicatori_2011_sezioni

Quelle: Analyse des Europaischen Rechnungshofs auf der Grundlage von Daten, die von ISTAT und der
Stadt Palermo veroffentlicht wurden.

29 Da diese Stadte jedoch Pendler aus den umliegenden Gemeinden anziehen,
entscheidet das Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln in den Randgebieten und die
problemlose Anbindung an das (ibrige Netz in der Stadt unabhangig von der Qualitat
des offentlichen Nahverkehrs in der Stadt selbst dariiber, ob Pendler sich dafiir
entscheiden, die Stadt mit einem Privatfahrzeug oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zu erreichen.
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Tabelle 1 — Anbindung an den 6ffentlichen Nahverkehr

Leipzig 99,9 % 70,7 %
Hamburg 99,9 % 99,5 %
Neapel 53,5% 48,5 %
Madrid 99,9 % 96,7 %
Warschau 100,0 % 84,8 %
Durchschnitt* 95,6 % 87,9 %

* Der Durchschnitt bezieht sich auf die 81 Stadte, die Glber GTFS-Daten bereitstellten — von insgesamt
121 Stadten, die Gegenstand des Berichts des Internationalen Verkehrsforums waren.

Quelle: Internationales Verkehrsforum, 2019.

Die geringere Anbindung an den 6ffentlichen Nahverkehr in den Pendlerzonen
der Randgebiete und der Umstand, dass die meisten Nahverkehrslinien in den
Randgebieten ins Zentrum und wieder zuriick fihren, wahrend die Zahl der Fahrten
von Vorort zu Vorort kontinuierlich zunimmt, tragen dazu bei, dass der
Verkehrstrageranteil von Privatfahrzeugen dort héher ist als in den Stadten (siehe
Abbildung 3).

Der Hof bewertete die Unterstiitzung, die die Kommission den Mitgliedstaaten im
Hinblick auf Strategiedokumente und Leitlinien gewahrte, sowie den Umfang, in dem
die Mitgliedstaaten diese nutzten. Darliber hinaus analysierte der Hof die finanzielle
Unterstitzung der Kommission im Rahmen der ESI-Fonds und der Fazilitdt "Connecting
Europe", um zu bewerten, ob die Mittel im Einklang mit dem Ziel einer nachhaltigeren
urbanen Mobilitat eingesetzt wurden.
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Die Kommission entwickelte Strategien und gab Leitlinien heraus, die
von den Mitgliedstaaten jedoch nicht immer befolgt wurden

Die Kommission gab eine Reihe von Strategiedokumenten heraus (siehe
Abbildung 1). Zur Unterstitzung ihrer politischen Ziele gab sie eine Reihe von Leitlinien
heraus und aktualisierte diese regelmaRig. Als Erganzung flihrte sie einschlagige
Konferenzen und Seminare durch, um ihre Annahme zu férdern und die EU-Stadte fir
die Notwendigkeit zu sensibilisieren, einen integrierten Ansatz fiir eine nachhaltige
urbane Mobilitat zu entwickeln.

Im Paket zur Mobilitat in der Stadt von 2013 wurde darauf hingewiesen, dass die
Umsetzung von nachhaltigeren Formen urbaner Mobilitat nur schleppend
voranschreitet und ein grundlegender Wandel erforderlich ist. Die ermittelten
Malnahmen zur starkeren Unterstiitzung der europdischen Stadte umfassten in erster
Linie die Erhebung und Verbreitung von Informationen und Beratung sowie
Forschungsinitiativen und Initiativen fiir den Erfahrungsaustausch. Mit diesen
MalRnahmen sollen die Herausforderungen der urbanen Mobilitdt in den Bereichen
Verkehrsiberlastung, verkehrsbedingte CO»-Emissionen, gefahrliche Exposition
gegenlber Luftschadstoffen und Verkehrstote bewiltigt werden. Die
Unterstitzungsmafinahmen umfassten unter anderem

— die Einrichtung der ELTIS-Plattform?®, die als Beobachtungsstelle fiir urbane
Mobilitat — d. h. Datenpool — und zentrale Anlaufstelle fir Plane fir eine
nachhaltige urbane Mobilitat dient;

— Leitlinien zu Planen fiir eine nachhaltige urbane Mobilitat, die sich zum Zeitpunkt
der Priifung in der Phase der Aktualisierung befanden, erganzt durch sechs
Konferenzen zu diesen Planen;

— Beratung zu Fordermdoglichkeiten;

— Unterstitzung beim Testen und Einsatz innovativer Losungen fir die urbane
Mobilitat durch Initiativen wie "CIVITAS*®" und die Europaische
Innovationspartnerschaft fir intelligente Stadte und Gemeinden?®,

8 European Local Transport Information Service: https://www.eltis.org.
19 https://civitas.eu/

20 https://eu-smartcities.eu


https://www.eltis.org/
https://civitas.eu/
https://eu-smartcities.eu/

25

Da die Daten auf freiwilliger Basis auf die ELTIS-Website der Kommission
hochgeladen werden, geben sie moglicherweise nicht die aktuelle Lage wieder. Die
Umfrage des Hofes bestatigte jedoch die Erkenntnisse von ELTIS, dass zum
Prifungszeitpunkt zahlreiche stadtische Knoten immer noch keinen Plan fiir eine
nachhaltige urbane Mobilitat verabschiedet hatten, wenngleich eine Reihe von Stadten
daran arbeitet.

Einer der relevantesten Bereiche, in dem die EU nach den geltenden
Rechtsvorschriften direkten Einfluss auf die Mitgliedstaaten ausliben kann, ist die
Umwelt. Mit ihren Rechtsvorschriften in diesem Bereich schuf die EU fiir Stadte einen
starken Anreiz, MaBnahmen zu ergreifen, um das Risiko der Verletzung von
Umweltgrenzwerten zu vermeiden. Die Rechtsvorschriften im Bereich Umwelt
umfassen auch die Verabschiedung strengerer Emissionsnormen fiir StraRenfahrzeuge
und ehrgeizigere Ziele fir die o6ffentliche Beschaffung sauberer Fahrzeuge. Ziel dieser
Initiativen war die Verringerung verkehrsbedingter Emissionen; in Einzelfillen fiihrten
sie zur voriibergehenden Sperrung einzelner StraBen fir Dieselfahrzeuge (Hamburg,
siehe Ziffer 51).

Im Zeitraum 2014-2020 wurden mehr EU-Mittel fiir die nachhaltige
urbane Mobilitat bereitgestellt, die Finanzierung ist in der Regel jedoch
nicht an die Bedingung gekniipft, dass ein Plan fiir eine nachhaltige
urbane Mobilitat vorliegt

Um das politische Ziel einer nachhaltigeren urbanen Mobilitat zu unterstitzen,
wurden die ESI-Fonds-Mittel fir die urbane Mobilitat im Zeitraum 2014-2020
gegeniber dem vorherigen Zeitraum um 46 % aufgestockt (siehe Ziffer 10). Dies lieR
eine deutliche Neuausrichtung erkennen, da beispielsweise die Mittelzuweisungen fir
nicht zum TEN-V-Netz geh6rende StraRen um 25 % von 20,8 Milliarden Euro auf
15,5 Milliarden Euro zuriickgingen. Der Betrag von 12,8 Milliarden Euro fir den
"umweltfreundlichen Stadtverkehr" im Zeitraum 2014-2020 stellte die groRte
Mittelzuweisung unter den einzelnen verkehrsbezogenen Interventionsbereichen dar
(siehe Anhang IlI). GroRprojekte zur Férderung der urbanen Mobilitat bestanden in
erster Linie aus Investitionen in U-Bahn- oder StraBenbahnlinien sowie in
Schienenfahrzeuge.

EU-Stadte missen weder die Leitlinien der Kommission befolgen noch liber einen
Plan fur eine nachhaltige urbane Mobilitdt oder gar eine umfassende nationale
Strategie fir den stadtischen Nahverkehr verfligen, damit urbane Projekte aus EU-
Mitteln geférdert werden. Uberlastete urbane Knoten kénnen jedoch die Effizienz des
TEN-V-Netzes, das durch Mittel der Fazilitdt "Connecting Europe" EU-weit unterstiitzt
wird, ernsthaft beeintrachtigen.
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In zwei der vier besuchten Mitgliedstaaten ist das Vorhandensein von Planen fir
eine nachhaltige urbane Mobilitdt eine Voraussetzung dafiir, dass Stadte fiir die
Forderung durch nationale oder EU-Mittel in Frage kommen.

— In Italien gab das nationale Ministerium fir Infrastruktur und Verkehr im
Jahr 2017 einen Erlass heraus, durch den Stadte mit mehr als 100 000 Einwohnern
dazu verpflichtet wurden, bis Oktober 2019 (spater um ein Jahr verlangert) Plane
fiir eine nachhaltige urbane Mobilitdt gemaR den Leitlinien der Kommission
anzunehmen, um nationale Mittel fiir die 6ffentliche Verkehrsinfrastruktur in
Anspruch nehmen zu kénnen. Dies flihrte zu einem Anstieg der Zahl der Stadte,
die den Prozess zur Annahme von Planen fir eine nachhaltige urbane Mobilitat
einleiteten.

— In Spanien machte die nationale Verwaltung die Annahme von Planen fiir eine
nachhaltige urbane Mobilitdt zur Bedingung flr die Bereitstellung von EU-
Strukturfondsmitteln an die regionalen und lokalen Verwaltungen fiir den
offentlichen Nahverkehr in Stadten und Ballungsraumen fir den
Programmzeitraum 2014-2020. Die Plane fir eine nachhaltige urbane Mobilitat
mussen im Einklang mit der nationalen Strategie fur nachhaltige Mobilitat stehen.
Laut Aussage der spanischen Behorden haben die meisten Stadte mit mehr als
50 000 Einwohnern Plane flr eine nachhaltige urbane Mobilitat angenommen.

Das Knuipfen der Annahme eines Plans fiir eine nachhaltige urbane Mobilitat an
die Gewahrung von Finanzmitteln erwies sich somit fur die Stadte in Italien und
Spanien als starker Anreiz zur Entwicklung von Strategien fiir die urbane Mobilitat.
Allerdings wurde in keiner der Stadte, die der Hof in diesen Landern besuchte, eine
externe Bewertung der Qualitdt der angenommenen Plane flr eine nachhaltige urbane
Mobilitat vorgenommen. Deshalb besteht die Gefahr, dass sich der Annahmeprozess
zu einer Verwaltungsformalitat fir den Zugang zu Finanzmitteln entwickelt und der
Plan daher unter Umstanden nicht die Qualitat aufweist, die erforderlich ist, um
Verbesserungen auf dem Gebiet der urbanen Mobilitdt herbeizufiihren.
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Im Jahr 2019 begann die Kommission im Rahmen des Européischen Semesters in
ihren landerspezifischen Empfehlungen (Country Specific Recommendations, CSR)
damit, sich des Themas der urbanen Mobilitdt anzunehmen. Vor 2019 fanden urbane
Mobilitat und Verkehrsiiberlastung in den landerspezifischen Empfehlungen nur
sporadische Erwahnung (siehe Tabelle 2). Fiir den nachsten
Programmplanungszeitraum schlug die Kommission vor, die Verknlpfung zwischen der
Verwendung von EU-Mitteln und den ldnderspezifischen Empfehlungen zu starken?,
aber es ist nicht klar, ob dieser Vorschlag, der im Januar 2020 immer noch Gegenstand
von Diskussionen in den Rechtsetzungsbehorden war, in die endgliltige Fassung der
Rechtsvorschriften libernommen wird.

Tabelle 2 — Landerspezifische Empfehlungen zu Verkehrsiiberlastung,
urbaner Mobilitat und nachhaltigem Verkehr

2014 2015 2016 2017 2018 2019
Belgien vU NV VU/NV VU/NV VvU/NV | VU/U/NV
Bulgarien k. A k. A. k. A. k. A NV NV
Tschechien k. A. k. A. NV k. A. k. A. U/NV
Dinemark k. A. k. A. k. A, NV k. A. VU/NV
Deutschland k. A. NV k. A, k. A. k. A. VvU/U/NV
Estland NV k. A. NV NV k. A. VU/NV
Irland k. A. k. A. NV k. A. VvU/U/NV NV
Griechenland / / / / / NV
Spanien NV NV k. A. k. A NV NV
Frankreich NV k. A k. A k. A. k. A k. A
Kroatien k. A. k. A. k. A. k. A. k. A. U/NV
italien NV NV NV k. A. k. A. U/NV
Zypern / / k. A, k. A. k. A. VvU/U/NV
Lettland NV k. A. k. A. k. A. k. A. NV
Litauen k. A. k. A. k. A. k. A. k. A. U/NV
Luxemburg k. A. k. A. k. A, vU NV VU/NV
Ungarn NV k. A. k. A, NV k. A. VvU/U/NV
Malta NV NV VU/NV VU/NV VU/NV VU/NV
Niederlande k. A. k. A. k. A. k. A. k. A. VU
Osterreich NV k. A. k. A, k. A. k. A. k. A.
Polen NV NV NV VU/NV VU/NV VU/NV
Portugal NV NV k. A. k. A k. A. k. A.
Rumainien NV NV k. A. NV NV VU/U/NV
Slowenien k. A. k. A k. A k. A. k. A NV
Slowakei k. A. NV k. A. k. A. k. A. U/NV
Finnland k. A. k. A. k. A, NV k. A, VU/NV
Schweden k. A. k. A k. A k. A. k. A NV
UK k. A. k. A. k. A. vU NV VU/NV

k. A. - keine Angabe

VU - Verkehrsiiberlastung
U - Urbane Mobilitat

NV - Nachhaltiger Verkehr

Quelle: Analyse des Europaischen Rechnungshofs auf der Grundlage der von der Kommission
herausgegebenen landerspezifischen Empfehlungen.
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Die Wirksamkeit der Unterstiitzung der Kommission fiir eine
nachhaltigere urbane Mobilitdt wird von mehreren Faktoren beeinflusst

Der Hof ermittelte zwei wichtige Bereiche, in denen die Stadte vor
Herausforderungen stehen, die die Wirksamkeit der Unterstitzung der Kommission
einschranken: die Finanzierung der Anforderungen einer nachhaltigen urbanen
Mobilitat sowie die Entwicklung einer kohdrenten Politik in den Bereichen
Parkraumbewirtschaftung, verkehrsfreie Zonen und Radfahren.

Der Finanzierungsbedarf des stdadtischen Nahverkehrs

Ein effizientes und wirksames 6ffentliches Verkehrsnetz ist fiir die Blrger ein
entscheidender Anreiz, auf nachhaltigere Verkehrstrager umzusteigen. Die damit
verbundenen finanziellen Verpflichtungen umfassen neben Investitionen in die
Nahverkehrsinfrastruktur und rollendes Material — fir die die EU finanzielle
Unterstitzung bereitstellen kann — auch Betriebs- und Instandhaltungskosten, die
erheblich sein konnen (siehe Kasten 3) und fir die die EU keine finanzielle
Unterstiitzung gewahrt.

In 15 Jahren haben sich die Betriebskosten des 6ffentlichen Nahverkehrs in
Barcelona mehr als verdoppelt: von 646 Millionen Euro im Jahr 2003 auf

1 373 Millionen Euro im Jahr 2017. In diesem Zeitraum erhohte sich der nationale
Beitrag auf 200 Millionen Euro im Jahr 2010, ging jedoch seitdem zurlick und belief
sich zum Zeitpunkt der Prifung nur auf etwas mehr als 100 Millionen Euro.

In Madrid stiegen die Betriebskosten des 6ffentlichen Nahverkehrs von

1 684 Millionen Euro im Jahr 2013 auf 2 014 Millionen Euro im Jahr 2016, gingen
jedoch in der Folge auf 1 842 Millionen Euro im Jahr 2017 zurtick. In der
Zwischenzeit sind die Beitrage der nationalen Behérden stark gesunken.

In Hamburg stiegen die Kosten fiir den 6ffentlichen Nahverkehr insbesondere
infolge des Ausbaus der Schnellbahn. Nach Angaben der Hamburger Behorden
werden diese Kosten ab 2020 mehrere Hundert Millionen Euro pro Jahr betragen.
Um einen Teil des Anstiegs abzufedern, wurden die Fahrkartenpreise im

Zeitraum 2012-2016 um mehr als 20 % angehoben.

Leipzig hat seine Preise fur Monatsfahrkarten im Zeitraum 2011-2018 um mehr als
40 % erhoht, um einen Teil seiner steigenden Betriebskosten zu decken.
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Die Stadte tragen einen Teil der Betriebskosten des 6ffentlichen Nahverkehrs
durch die Erhebung von Fahrkartengebiihren. Damit wird jedoch nur ein Teil der
Kosten gedeckt. In den besuchten Stadten schwankte der Anteil der durch die
Fahrpreise gedeckten Kosten zwischen 81 % in Hamburg und 8 % in Palermo??. Der
Internationale Verband fiir 6ffentliches Verkehrswesen stellte dem Hof Daten aus
41 EU-Stadten zur Verfligung, aus denen hervorgeht, dass die Einnahmen aus dem
Fahrkartenverkauf in fast zwei Dritteln der 41 untersuchten EU-Stddte weniger als
60 % der Betriebskosten deckten. Die Umfrage des Hofes lieferte ahnliche Ergebnisse.

Die damit einhergehenden finanziellen Herausforderungen schlagen sich im Alter
des Fuhrparks nieder (Anhang IV). So lag das Fahrzeugalter der 500 Busse in Neapel
Anfang 2013 bei durchschnittlich 11,5 Jahren, und aufgrund von
Zuverlassigkeitsproblemen standen weniger als 65 % fiir den taglichen Einsatz zur
Verfligung. Obwohl einige Busse ausgetauscht worden waren, war das
durchschnittliche Fahrzeugalter der Busse im November 2018 auf 13,4 Jahre
angestiegen. Angaben der Stadtverwaltung zufolge fiihrte diese fortschreitende
Verschlechterung des 6ffentlichen Nahverkehrs zu einem Anstieg der Pkw-Nutzung.
Ebenso standen in Palermo nur 71 % der Busflotte, die im Durchschnitt tiber 12 Jahre
alt war, fur den taglichen Einsatz zur Verfligung.

Laut einem Bericht der Kommission aus dem Jahr 201922 werden die
verkehrsbezogenen Gesamtkosten flr die Gesellschaft in der EU auf
987 Milliarden Euro geschatzt. Sie setzen sich aus umweltbezogenen Kosten (44 %),
Unfallkosten (29 %) und Kosten der Verkehrsiiberlastung (27 %) zusammen. In Bezug
auf den Personenverkehr entfallen auf Pkw 565 Milliarden Euro, was externen Kosten
von 0,12 Euro/km entspricht, verglichen mit 19 Milliarden Euro (0,04 Euro/km) fur
Kraftomnibusse. Durch Steuern (Kraftstoff und Eigentum) und Mautgebihren fir Pkw-
Nutzern wird etwas weniger als die Halfte dieser Kosten, d. h. 267 Milliarden Euro,
gedeckt. In dem Bericht wurden Optionen zur Erhéhung des von den Pkw-Nutzern
getragenen Anteils an den Gesamtkosten genannt, einschlieRlich der Nutzung
spezifischer Mautsysteme fiir stadtische Gebiete, um den hohen Kosten des
stadtischen Verkehrs Rechnung zu tragen.

22 Die Beférderungserschleichung durch Reisende hat ebenfalls Auswirkungen. So belduft sich

der Anteil der Personen, die ein 6ffentliches Verkehrsmittel nutzen, ohne zu bezahlen, in
Neapel nach Angaben des stadtischen Verkehrsunternehmens auf rund 33 %.

2 Européaische Kommission: "Sustainable Transport Infrastructure Charging and

Internalisation of Transport Externalities", 2019.
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Ein weiterer Faktor, der zu hoheren Kosten beitragt, ist das Fehlen harmonisierter
Standards zwischen verschiedenen StraRenbahn- und U-Bahnlinien, was den
Wettbewerb auf dem Markt beeintrachtigt. In Neapel fiihrte dies beispielsweise dazu,
dass nur sehr wenige Unternehmen Ziige herstellten, die den erforderlichen Standards
entsprachen, was ebenfalls zu Verzogerungen fuhrte. In Warschau hingegen wurden
die beiden U-Bahnlinien nach denselben Standards gebaut, was zu Effizienzgewinnen
beim Bau der zweiten U-Bahnlinie fihrte. So war es beispielsweise moglich, wahrend
der Bauarbeiten Depots der ersten Stadtbahnlinie zu nutzen. Das Ersetzen der
aktuellen technischen Standards der Stadte durch EU-weite Standards mit dem Ziel der
Kostenreduzierung wiirde fiir die Stadte eine erhebliche Herausforderung darstellen,
deren Bewaltigung kostspielig ware. Haufig sind auBerdem politische Hirden zu
Uberwinden, wenn es um eine engere Zusammenarbeit zwischen verschiedenen
Stadten geht.

Politikkoharenz

Der Hof untersuchte, ob mit den politischen Mallnahmen der Stadte im Bereich
der urbanen Mobilitat die erforderlichen Verbesserungen in Bezug auf die
Nachhaltigkeit auf kohdrente Weise in Angriff genommen werden. Der Schwerpunkt
der Untersuchung lag auf der Parkraumbewirtschaftung, der Erhebung einer
Innenstadtmaut und der Bereitstellung von Radverkehrsanlagen.

Die besuchten Stadte flihrten Strategien zur Parkraumbewirtschaftung ein, um
der Pkw-Nutzung in Stadten entgegenzuwirken. In diesem Zusammenhang wurden
entweder die Parkgebiihren erh6ht oder die Anzahl der Parkplatze verringert. So
wurden in Leipzig anstelle von Pkw-Parkplatzen Abstellmdéglichkeiten fir Fahrrader
installiert, wodurch die Verfligbarkeit von Parkflachen fiir Pkw verringert und die
Attraktivitdat des Radfahrens erhoht wurde (siehe Schaubild 5).
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Schaubild 5 — Leipzig — Abstellplatze fiir Fahrrader ersetzen Pkw-Parkplatze

Quelle: Europaischer Rechnungshof.

29 1n einer Reihe von Fillen war die Politik der Parkraumbewirtschaftung jedoch
nicht mit der Politik einer nachhaltigen urbanen Mobilitat vereinbar:

o0 InPolen und insbesondere in Warschau ist die Geldbul3e fiir die unterlassene
Bezahlung von Parkgebihren niedriger als die GeldbuRe fiir die
Beférderungserschleichung.

o  InPolenist selbst in Féllen, in denen das Parken am StraBenrand verboten ist, das
Parken auf dem Biirgersteig erlaubt (siehe Schaubild 6), wodurch der fiir
FuBganger verflgbare Platz reduziert wird.
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Schaubild 6 — Warschau: Auf dem Schild steht: "Parkverbot gilt
nicht fir Biirgersteige"

Quelle: Europdischer Rechnungshof.

Andere Moglichkeiten, die Pkw-Nutzung unattraktiver zu machen, sind die
Einrichtung verkehrsfreier Zonen und die Erhebung einer Innenstadtmaut:

Im Jahr 2018 richtete Madrid eine 472 Hektar groRe verkehrsberuhigte Zone ein
(Madrid Central —siehe Kasten 4). In der Folge sank die NO,-Belastung.

Madrid Central wurde im Marz 2019 in Betrieb genommen. Die NO2-Daten von
Mai 2019 auf der Plaza del Carmen (der einzigen Messstation in der Madrider
Innenstadt) zeigen, dass die NO2-Belastung im Vergleich zum Mai des Vorjahres
um 45 % zuriickgegangen ist. Die NO;-Belastung ging an allen 24 Messstationen in
Madrid zurlick, wobei ein durchschnittlicher Riickgang von 24 % verzeichnet
wurde. Auch die Larmbelastung hat sich verringert.
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Mit der Einrichtung von sogenannten "Superblocks" sperrte Barcelona
StraRenraum fir Pkw. Diese erstrecken sich auf neun Wohnblocks mit einer
Flache von 400 m x 400 m, die von StralRen mit hohem Verkehrsaufkommen
umgeben sind, zu dem auch Busse beitragen. Die inneren StrafRen sind fiir Autos
gesperrt oder es gelten dort niedrige Tempolimits. Die Superblocks sind ein
Beispiel dafiir, wie Stadte dem ZufulRgehen und Radfahren Prioritdt einrdumen
konnen, indem sie Pkw-Parkplatze in 6ffentlichen Raum fir die Blirger
verwandeln.

Palermo richtete eine 4 Hektar grofRe verkehrsfreie Zone ein und plant, ihre GréRe
zu verdoppeln. AulBerdem soll der fiir Autos zur Verfligung stehende Platz
reduziert werden, um das StraBenbahnnetz zu erweitern.

Einige Stadte, darunter Stockholm und Valletta, erheben eine Innenstadtmaut
und gaben an, dass dies zu einer deutlichen Reduzierung der Verkehrsiiberlastung
sowie in erheblichem MaRe zur Umstellung auf nachhaltigere Verkehrstrager
beigetragen hat. Durch die Mauteinnahmen wurden aulRerdem Finanzmittel fir
die Verbesserung des 6ffentlichen Nahverkehrs zur Verfligung gestellt.

Der Hof stellte jedoch fest, dass das Konzept der Innenstadtmaut keine breite
Anwendung fand und es Félle gab, in denen verkehrsberuhigte Zonen nicht einheitlich
umgesetzt wurden:

Obwohl eine Innenstadtmaut potenzielle Vorteile in Bezug auf die Verminderung
der Verkehrsiberlastung, die Steigerung der Nachhaltigkeit und die Erzielung
zusatzlicher Einnahmen hat, machen nur wenige Stadte von ihr Gebrauch. Dies
lasst sich teilweise durch die spezifischen Kontexte der einzelnen Stadte erklaren.
Beispielsweise konnte sich eine Stadt der Erhebung einer Innenstadtmaut
widersetzen, wenn ihre Attraktivitat flir Birger und Unternehmen dadurch im
Vergleich zu benachbarten Stadten ohne Innenstadtmaut beeintrachtigt wiirde.



34

Schaubild 7 — Strae in Hamburg mit voriibergehendem Fahrverbot fiir

altere Dieselfahrzeuge

2,5 0 2,5 5 7,5 10 km

Quelle: Europaischer Rechnungshof auf der Grundlage von Daten der Hamburger Behorden. Karte:
© QGIS.

Um die Luftqualitatsgrenzwerte einzuhalten, verhangte Hamburg in einer StralRe
in der Ndhe von finf der 15 Luftqualitatsmessstationen der Stadt voriibergehend
ein Fahrverbot fir dltere Dieselfahrzeuge (siehe Karte — Schaubild 7). Diese
MaBnahmen kdnnen eine Verbesserung der Indikatoren bewirken, aber es ist
unwahrscheinlich, dass sie zu einer signifikanten Verbesserung der Luftqualitat in
GroRstadten fuhren.

Das Potenzial des Radverkehrs zur Steigerung der Nachhaltigkeit der urbanen
Mobilitat ist betrachtlich. In Kopenhagen werden rund 40 % der Arbeitswege mit dem
Fahrrad zuriickgelegt, und sowohl in Antwerpen als auch in Bordeaux wurde aufgrund
des Ausbaus der Radwegenetze ein erheblicher Rickgang bei der Pkw-Nutzung
verzeichnet (siehe Ziffer 19)?*. Daten der Stadt Leipzig zeigen, dass sowohl die
Instandhaltungs- als auch die Investitionskosten fiir Radwege deutlich niedriger sind
als bei allen anderen Verkehrsmitteln.

24 Nach dem Copenhagenize Index (www.copenhagenizeindex.eu), der eine Rangliste der
fahrradfreundlichsten Stadte Europas erstellt, belegt Antwerpen den vierten und Bordeaux

den sechsten Platz.


https://creativecommons.org/licenses/by-sa/3.0/
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Trotz der potenziellen Vorteile des Radfahrens und der geringeren
Investitionskosten fiir die Fahrradinfrastruktur stellte der Hof fest, dass viele Stadte
keine klare Verpflichtung zur Verbesserung der Radwege eingegangen sind.

In vielen besuchten Stadten spielt das Fahrrad als Verkehrsmittel kaum eine Rolle.
Beispielsweise betrug die Lange der Radwege in Neapel weniger als 20 km und
der Verkehrstrageranteil des Radverkehrs in Madrid und Barcelona lag zwischen
1 % und 2 %. Der Plan in Barcelona sah fiir das Jahr 2018 einen
Verkehrstrageranteil von 2,5 % fiir das Radfahren vor, wahrend der Fahrrad-
Masterplan 2008-2016 von Madrid einen endgitiltigen Verkehrstrdageranteil von
nur 1,2 % im Jahr 2016 ergab. Bei der Uberarbeitung des Plans im Jahr 2016
wurde ein neues Ziel von 5 % bis 2025 festgelegt.

Nur wenige der besuchten Stadte hatten Zielvorgaben fiir das Radfahren in ihre
Plane aufgenommen. Sofern es Zielvorgaben gab, wurden diese mitunter mit dem
ZufuRgehen kombiniert.

Ferner gibt es keine klaren Vorgaben fiir die Anzahl oder Art der anzulegenden
Radwege. In einigen Stadten wie Madrid sind die Radwege nicht vollstandig vom
motorisierten Verkehr oder von FuBgangern auf dem Biirgersteig getrennt.

Die Daten der Stadte zum Verkehrstrageranteil und die Informationen, die in den
im Rahmen der Priifung besuchten Stadten wie Madrid und Barcelona erhoben
wurden, lassen darauf schlielRen, dass ein erhebliches Risiko besteht, dass die
Zunahme der aktiven Mobilitdt wie Radfahren und ZufuRRgehen auf eine Verlagerung
weg vom 6ffentlichen Nahverkehr, nicht aber weg von der Pkw-Nutzung
zurilickzuflihren ist. In Antwerpen beispielsweise gingen sowohl die Nutzung privater
Pkw als auch die Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs im Zeitraum 2013-2017 um
4,4 % bzw. 2,8 % zuriick, wahrend der Anteil des Radverkehrs im selben Zeitraum um
7,3 % zunahm. In Lissabon ging die Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs von 34 % im
Jahr 2013 auf 22 % im Jahr 2017 zurick. In Zeiten sinkender Kraftstoffpreise nimmt das
Risiko eines Anstiegs der Pkw-Nutzung zu. In Hamburg und Leipzig beispielsweise
sanken die Kraftstoffpreise im Zeitraum 2012-2018 erheblich, wihrend die
Fahrkartenpreise um bis zu 40 % stiegen.
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An diesen Beispielen wird deutlich, wie wichtig es ist, nicht nur den 6ffentlichen
Nahverkehr und die aktive Mobilitat attraktiver zu machen, sondern auch wirksame
MalRnahmen zu ergreifen, um die Pkw-Nutzung fiir die Blrger unattraktiver zu
machen.

Viele der positiven Beispiele, die der Hof im Rahmen seiner Prifung ermittelte,
setzten ein hohes Mal an politischer Flihrung und eine wirksame Kommunikation
voraus. Die Blirger davon zu liberzeugen, auf den Komfort ihres Autos zugunsten
anderer Verkehrsmittel zu verzichten, stellt oftmals eine Herausforderung dar.
Beispielsweise ging der Einfiihrung der Innenstadtmaut in Stockholm eine erste
Testphase voraus, nach der sie dann vollstandig eingefiihrt werden konnte. Obwohl die
Blrger dem Konzept anfangs ablehnend gegeniberstanden, mochten sie jetzt nicht
mehr zu der vorherigen Situation ohne Innenstadtmaut zuriickkehren. Sowohl
Barcelona als auch Leipzig betonten, wie wichtig die wirksame Kommunikation tGber
die potenziellen Vorteile der vorgeschlagenen Losungen war, bevor Superblocks
eingefihrt wurden bzw. die Verringerung von Pkw-Stellplatzen umgesetzt wurde.

Der Hof bewertete die Wirksamkeit der 15 im Rahmen der Prifung untersuchten
EU-Projekte. Darliber hinaus beurteilte der Hof, ob diesen Projekten fundierte
strategische Ansatze zugrunde lagen und ob die Strategien auf lokaler Ebene mit den
von der Kommission in ihren Strategiedokumenten und Leitlinien festgelegten
Strategiegrundsatzen in Einklang stehen.

Einige Projekte waren weniger wirksam als geplant

Nicht alle der gepriiften Projekte waren in vollem Umfang wirksam. Der Hof
ermittelte eine Reihe von Fallen, in denen Projekte in geringerem Mal3e genutzt
wurden als geplant:

— Bei den Projekten in Neapel und Palermo, mit denen die Nutzung von Bussen und
StraRenbahnen gesteigert werden sollte, kam es mit Ausnahme der Anschaffung.
von Bussen in Neapel zu erheblichen Verzégerungen. Nach Abschluss der Projekte
war die tatsachliche Anzahl der Fahrgdste deutlich geringer als geplant.
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Die Projekte in Warschau und £édz wurden wie erwartet abgeschlossen und
verbesserten das Angebot des 6ffentlichen Nahverkehrs fiir die Biirger, hatten
jedoch keine wesentlichen Anderungen des Verkehrstrageranteils zur Folge. Die
Umsetzung des Projekts im Zusammenhang mit StraBenbahnfahrzeugen in tddz
bewirkte zwar eine Verbesserung des Stralenbahnnetzes, es wurde jedoch kein
Anstieg der Fahrgastzahlen im Vergleich zum Projektbeginn im Jahr 2014
verzeichnet (Ziel wurde zum Zeitpunkt der Genehmigung des Projekts festgelegt).
In der Zwischenzeit nahm die Verkehrsiiberlastung zu.

In Barcelona war der Bau einer Sonderfahrspur fir Busse und Fahrgemeinschaften
(High Occupancy Vehicles, HOV) mit erheblichen Verzégerungen und
Kosteniberschreitungen verbunden. Die Zielvorgaben im Hinblick auf die Anzahl
der die Spur nutzenden Fahrzeuge wurde nicht erreicht.

Die Erweiterung der U-Bahn-Linie 11 in Madrid beruhte auf der Annahme eines

Verkehrsanstiegs infolge des Baus eines neuen Geschéaftszentrums. Dieses

Geschaftszentrum befand sich bereits in der Nahe anderer bestehender

Geschaftszentren und wurde kurz nach Eréffnung der neuen U-Bahn-Linie geschlossen,

sodass die Zahl der Benutzer um 45 % unter der geplanten Zahl lag. Der Hof ermittelte

eine Reihe von Griinden, die zu der eingeschrankten Wirksamkeit der besuchten

Projekte beitrugen. Dabei handelte es sich um Mangel sowohl in der Projektplanungs-

als auch in der Projektdurchfiihrungsphase:

Die StraBenbahnlinie in Palermo war von Anfang an so konzipiert, dass sie von
anderen Verkehrsprojekten anderer Betreiber abhangig war. Dadurch war das
Projekt dem Risiko von Verzégerungen bei der Durchfiihrung der anderen
Projekte ausgesetzt. Dieses Risiko trat spater tatsachlich ein. Die Wirksamkeit des
Projekts wurde auch dadurch beeintrachtigt, dass zwischen den verschiedenen
beteiligten Betreibern kein integriertes Ticketingsystem bestand, was dazu fiihrte,
dass die Fahrgaste mehrere unterschiedliche Fahrkarten kaufen mussten, um die
Innenstadt mit der StraRenbahn zu erreichen.

Die Sonderfahrspur fiir Busse und Fahrgemeinschaften (HOV) in Barcelona
bestand aus einer zusatzlichen Spur, die in einigen Abschnitten oberhalb einer
bestehenden Autobahn gebaut wurde. Durch das Projekt wurde eine
Zeitersparnis von rund vier Minuten erzielt. Dies bot Pkw-Nutzern jedoch keinen
ausreichenden Anreiz fiir den Wechsel auf die Bus-HOV-Fahrspur, was das Ziel des
Projekts gewesen war.

Im Falle der Erweiterung der U-Bahn-Linie in Neapel haben die ortlichen
Behorden nicht rechtzeitig neue U-Bahn-Ziige beschafft. Dies bedeutete, dass
dieselbe Anzahl von Ziigen eine nun langere Strecke bedienen musste, was eine
geringere Taktfrequenz und niedrigere Verkehrsqualitatsstufen zur Folge hatte.
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Den Projekten lagen nicht immer fundierte Strategien fiir urbane
Mobilitat zugrunde

Der Hof ermittelte zahlreiche Falle, in denen EU-finanzierte Projekte nicht auf
fundierten Strategien beruhten, weder auf Planen fiir eine nachhaltige urbane
Mobilitat noch auf anderen sektorbezogenen Strategien. Zu den Mangeln der
strategischen Anséatze zahlen das Fehlen umfassender Daten und angemessener
Zielvorgaben sowie die unzureichende Abstimmung auf andere Plane und Strategien.

Fehlen einschlédgiger und zuverlassiger Daten

Jeder Politik und jeder Strategie sollte eine fundierte Diagnose zugrunde liegen,
die die Erhebung einschlagiger und zuverlassiger Daten voraussetzt. Einheitliche
Indikatoren fiir die urbane Mobilitat auf europdischer Ebene sind jedoch nicht
vorhanden, und nicht alle Mitgliedstaaten erheben systematisch einschlagige Daten.
Die Erhebung aussagekraftiger Daten von Stadten und Mitgliedstaaten fiir diese
Prifung stellte eine erhebliche Herausforderung dar. Da keine aussagekraftigen Daten
vorliegen, ist die Kommission kaum in der Lage, sich ein zuverlassiges Bild (iber den
Stand der urbanen Mobilitdt in der EU zu machen und somit angemessene politische
Initiativen zu entwickeln.

Die Kommission hat mit ELTIS (siehe Ziffer 33) eine Beobachtungsstelle fiir urbane
Mobilitat eingerichtet, in der Beispiele fiir empfehlenswerte Verfahren und
Erfahrungen aus EU-Stadten zusammengetragen werden. Darliber hinaus wurde zum
Zeitpunkt der Prifung ein Pilotprojekt mit rund 50 EU-Stadten durchgefiihrt, um eine
Reihe gemeinsamer Indikatoren fiir die urbane Mobilitat zu erstellen, die zur
Steuerung der Datenerhebung dienen. Nach Angaben der Kommission wurden im
Rahmen des Projekts 21 Indikatoren ermittelt, anhand deren die Stadte ihre Politik fur
die urbane Mobilitat auf standardisierte Weise bewerten kénnen.

Einige Mitgliedstaaten wie Italien, Deutschland und Spanien begannen auch
damit, Beobachtungsstellen fiir die urbane Mobilitdt einzurichten und aussagekraftige
Daten von Stadten zu erheben; zudem legten sie Leitlinien und Standards fest, um
diese Daten im Zeitverlauf vergleichbar zu machen und zu vereinheitlichen. Der Hof
stellte jedoch fest, dass die von den Beobachtungsstellen bereitgestellten Daten nicht
immer mit den von den Gemeinden bereitgestellten Daten tbereinstimmen.
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Nur 30 von 88 befragten Stadten lieferten einige der vom Hof angeforderten
Daten, und keine Stadt stellte den vollstandigen Datensatz bereit. Etwas mehr als die
Hélfte der Befragten lieferte Daten zum Verkehrstrageranteil in den
Jahren 2016 oder 2017, wahrend fir die Vorjahre noch weniger Daten angegeben
wurden. Ebenso lieferten nur sehr wenige Stadte einschlagige und detaillierte Daten
zum Ausmal der Verkehrsiiberlastung.

Daruber hinaus stellte der Hof fest, dass einige Stadte von den Instrumenten des
geografischen Informationssystems, die inzwischen zur Analyse ihrer stadtischen
Verkehrsnetze zur Verfligung stehen, nicht in vollem Umfang Gebrauch machten. Oft
war ihre Analyse auf grundlegende Details (z. B. die Entfernung zur nachsten
Haltestelle des o6ffentlichen Nahverkehrs) beschrankt, ohne den Bedarf umfassend zu
berlicksichtigen. Bei umfassenden Analysen sollten zumindest Verkehrsstrome und
Taktfrequenzen des 6ffentlichen Nahverkehrs sowie die Erreichbarkeit wichtiger Ziele
wie Krankenhauser, Schulen und Arbeitsplatze, aufgeschliisselt nach verschiedenen
Verkehrstragern, berticksichtigt werden.

Fehlen quantifizierter Ziele und operativer Pline zur Umsetzung der Strategien

In mehreren Fallen wurden in den Strategien keine Zielvorgaben im Hinblick auf
die Ergebnisse oder den Verkehrstrageranteil festgelegt. Von den acht besuchten
Stadten legten drei spezifische Ziele fiir den Verkehrstrageranteil fest:

— Die Stadt Leipzig hat im Verkehrsplan fir das Jahr 2015 fiir alle
umweltfreundlichen Verkehrstrager Zielvorgaben fiir den Verkehrstrageranteil
festgelegt und diese fiir die Entwicklung verschiedener Szenarien herangezogen.

— In dhnlicher Weise ermittelte die Stadt Barcelona drei mogliche
Interventionsszenarien und legte spezifische Zielvorgaben fiir die gewéhlte Option
fest, unter anderem fir die aktive Mobilitat. Die Fortschritte wurden in
regelmaligen Abstidnden bewertet.

— Die Stadt Madrid legte sowohl die allgemeine Zielvorgabe einer Reduzierung des
Verkehrs um 6 % als auch spezifische Zielvorgaben im Hinblick auf den
Verkehrstrageranteil fir Pkw, den 6ffentlichen Nahverkehr und die aktive
Mobilitat fest.

Andere Staddte hatten liberhaupt keine Zielvorgaben oder nur Zielvorgaben fir einige
Verkehrstrager festgelegt:

— Die Stadt Hamburg hat nur fiir den Radverkehr Zielvorgaben festgelegt, nicht
jedoch fur andere Verkehrstrager.
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— Die Stadt Warschau hat operative Zielvorgaben fiir die Zufriedenheit der
Einwohner mit der Qualitat des offentlichen Raums und der natirlichen Umwelt
in der Stadt festgelegt, jedoch keine spezifischen Zielvorgaben fiir den
Verkehrstrageranteil.

— In Neapel, Palermo und t4dz7 gab es keine spezifischen Zielvorgaben im Hinblick
auf den Verkehrstrageranteil. Die Stadt Palermo verfolgt mit ihrem
Stadtverkehrsplan das allgemeine Ziel eines Umstiegs auf umweltfreundlichere
Verkehrstrager mit geringerem spezifischem Energieverbrauch, hat jedoch keine
konkreten Zielvorgaben festgelegt. In £6dz wurden im Rahmen der von der
Verkehrsbehorde durchgefiihrten Analyse zur Ermittlung des
Verkehrstrageranteils Fahrrader und Motorrader in derselben Kategorie
zusammengefasst, obwohl sie sich hinsichtlich Nachhaltigkeit und Nutzung des
offentlichen Raums grundlegend voneinander unterscheiden.

Oft hatten die Stadte zwar einschlagige Strategien verabschiedet, doch ihre Pléne
enthielten Mangel im Hinblick auf ihre Umsetzung, wie etwa unklare Angaben zu
Prioritaten, Kosten und Finanzierungsquellen.

— In Palermo sah der Strategieplan fiir nachhaltige Mobilitat kurz-, mittel- und
langfristige Interventionen vor und enthielt einen Zeitplan fir die Arbeiten und
die voraussichtlichen Kosten. AuRerdem umfasste er eine Priorisierung fiir kurz-
bis mittelfristige und mittel- bis langfristige MaRnahmen, die im Wesentlichen auf
wirtschaftlichen Erfordernissen beruhte.

— In Neapel basierte der Strategieplan auf veralteten Sektorplanen. Dieser Plan
wurde nicht durch einen Umsetzungsplan erganzt und es ging aus ihm nicht
hervor, in welcher Weise die verschiedenen Malinahmen priorisiert wirden.

— In Leipzig umfasst der Plan die allgemeinen Planungsgrundsatze und -ziele,
enthalt jedoch beispielsweise kein Verzeichnis der MalRnahmen mit den
dazugehorigen Finanzierungen oder Zeitplanen. Stattdessen wird auf MaBnahmen
flr bestimmte Sektoren verwiesen, die in anderen Planen aufgefiihrt sind.

— Die Stadt Hamburg hat eine Reihe moglicher MalRnahmen ("Themenspeicher")
entwickelt, jedoch keine Angaben zu Prioritaten geliefert oder dazu, wie
MaBnahmen ausgewdhlt werden kdnnten.

— Die Stadt Madrid hat eine detaillierte Strategie ausgearbeitet, die sich aus acht
strategischen Linien, 15 Interventionsbereichen und 95 spezifischen MaBnahmen
zusammensetzt, jedoch keine Informationen dariiber enthielt, wie die Umsetzung
ihres Plans fur eine nachhaltige urbane Mobilitat finanziert werden wiirde.
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— Weder Warschau noch tédz verfligen tiber einen Umsetzungsplan fiir ihre
Strategien.

Unzureichende Koordination mit anderen Planen und mangelnde Beriicksichtigung
der Randgebiete

Eine wirksame Integration mit den umliegenden Gebieten unter Einbeziehung
verschiedener Verkehrstrager und in Zusammenarbeit mit der Stadtplanung ist der
Schlissel fir eine nachhaltigere urbane Mobilitat. Mit Ausnahme von Barcelona
wurden die umliegenden Gebiete in keiner der besuchten Stadte in die Plane fir
urbane Mobilitat eingebunden. In Barcelona gab es eine aktive Koordinierung zwischen
verschiedenen Gemeinden zugunsten eines starker integrierten offentlichen
Nahverkehrs. Zu diesem Zweck wurde eine Verwaltungsstelle eingerichtet, die
36 Gemeinden abdeckt. Diese Stelle erstellte zum Zeitpunkt der Priifung einen
Mobilitatsplan, um die einzelnen 36 kommunalen Mobilitdtspldne zusammenzufassen.
Die Stadt Kopenhagen, die im Verlauf der Priifung nicht besucht wurde, bietet
gleichwohl ein positives Beispiel (siehe Kasten 5).

In Kopenhagen wird die Planung der urbanen Mobilitat in wirksamer Weise mit
der Stadtplanung verknlipft. Beispielsweise konnen Biiro- und Arbeitsraume mit
mehr als einer bestimmten Anzahl von Mitarbeitern nur in der Nahe einer groBen
Haltestelle des 6ffentlichen Nahverkehrs eingerichtet werden.

Im Gegensatz dazu sind nur 37 % des Stadtgebiets von Warschau von
Raumentwicklungsplanen erfasst, was dazu fihrt, dass weniger Instrumente zur
Verfligung stehen, um eine kontrollierte und koordinierte Entwicklung der
Urbanisierung der Stadt in Einklang mit den Plénen fiir urbane Mobilitat
sicherzustellen.
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Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Um die urbane Mobilitdt in der EU nachhaltiger zu gestalten, ist ein aufeinander
abgestimmtes Vorgehen aller Beteiligten von entscheidender Bedeutung. Die
Kommission hat seit ihrem Paket zur Mobilitat in der Stadt (2013) eine Reihe von
Strategiedokumenten und Leitlinien herausgegeben und die fiir Projekte in diesem
Bereich bereitgestellten Mittel aufgestockt. Der Hof rdumt ein, dass es moglicherweise
noch mehr Zeit braucht, bis erhebliche Verbesserungen der nachhaltigen urbanen
Mobilitat zutage treten. Allerdings gibt es sechs Jahre nach der Forderung der
Kommission nach einem grundlegenden Wandel keine eindeutigen Anzeichen dafir,
dass die Stadte ihre Ansatze wesentlich andern.

Eine eindeutige Tendenz zu nachhaltigeren Verkehrstragern ist nicht
festzustellen. Obwohl die Stadte eine Reihe von Initiativen ergriffen haben, um die
Qualitdt und Quantitat des 6ffentlichen Nahverkehrs zu verbessern, ist die Pkw-
Nutzung insgesamt nicht wesentlich zuriickgegangen. Wahrend sich einige
Luftqualitatsindikatoren geringfiigig verbesserten, werden die Sicherheitsgrenzwerte
der EU immer noch in vielen Stadten lberschritten. Die durch den StraRenverkehr
bedingten Treibhausgasemissionen sind stetig gestiegen. Das Reisen mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln dauert haufig langer als mit dem privaten Pkw.

Um die Stadte bei der Bewaltigung der hiermit verbundenen Herausforderungen
zu unterstiitzen, gab die Kommission im letzten Jahrzehnt eine Reihe von
Strategiedokumenten und Leitlinien heraus. Gemal dem Subsidiaritatsprinzip sind die
Mitgliedstaaten und ihre Stadte nicht verpflichtet, diese Leitlinien zu befolgen, und sie
wurden nur zégerlich berlicksichtigt — insbesondere, was die Ausarbeitung von Planen
fiir eine nachhaltige urbane Mobilitdt angeht. Zur Unterstitzung ihrer Ziele einer
nachhaltigen Mobilitatspolitik hat die EU erhebliche Mittel bereitgestellt. Der Zugang
zu EU-Mitteln ist nicht an die Ausarbeitung eines Plans fiir eine nachhaltige urbane
Mobilitat geknlpft, auch wenn einige Mitgliedstaaten diese Bedingung auf nationaler
Ebene eingefiihrt haben. In den letzten Jahren hat die Kommission im Rahmen des
Europdischen Semesters den politischen Druck erh6ht, um die nachhaltige urbane
Mobilitat zu férdern. Ohne eine klare Verknilipfung zwischen den landerspezifischen
Empfehlungen und der Verwendung von EU-Mitteln und wird dieser Druck jedoch
begrenzt sein.
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Einige Mitgliedstaaten und Stadte hatten Schwierigkeiten, die EU-Mittel mit
angemessenen Ressourcen zu ergdanzen, um den reibungslosen Betrieb und die
Instandhaltung ihres 6ffentlichen Verkehrsnetzes sicherzustellen. Die
Nahverkehrslinien sind Gberdies nicht immer technisch interoperabel, was zu einem
zusatzlichen Kostenanstieg fihren kann. AuRerdem war eine Reihe von Verfahren im
Bereich der urbanen Mobilitat auf lokaler Ebene nicht auf das Ziel einer nachhaltigeren
urbanen Mobilitat ausgerichtet. Der Hof ermittelte Beispiele fiir positive Initiativen zur
nachhaltigen urbanen Mobilitdt. Diese setzten in der Regel erhebliche Anstrengungen
in den Bereichen politische Flihrung und Kommunikation voraus, um Akzeptanz seitens
der Blirger zu erreichen.

Der Hof stellte fest, dass die von ihm untersuchten Projekte, fir die EU-Mittel
bereitgestellt wurden, aufgrund von Mangeln hinsichtlich ihrer Ausgestaltung und
Durchfiihrung weniger wirksam waren als geplant. Diesen Projekten lagen nicht immer
fundierte Strategien fiir die urbane Mobilitat zugrunde, welchen es haufig an
grundlegenden Daten und geeigneten Analysen, relevanten Zielen und der
Koordinierung sowohl mit anderen Planen als auch mit Nachbargemeinden mangelte.

Auf der Grundlage dieser Schlussfolgerungen formuliert der Hof die
nachstehenden Empfehlungen, die die Kommission im Lichte der Zielsetzungen des
"europaischen Grinen Deals" von Dezember berticksichtigen sollte:

Aufbauend auf ihren Erfahrungen bei der Einrichtung der ELTIS-Beobachtungsstelle
und ihrem Pilotprojekt zur Entwicklung einer Reihe gemeinsamer Indikatoren fir die
urbane Mobilitat sollte die Kommission

a) nach Durchfihrung einer Folgenabschatzung und vorbehaltlich eines positiven
Ergebnisses dieses Prozesses Rechtsvorschriften vorschlagen, in denen die
Mitgliedstaaten zur regelmaRigen Erhebung und Ubermittlung einschligiger
Daten zur urbanen Mobilitdt und zur Annahme von Planen fir eine nachhaltige
urbane Mobilitat in allen stadtischen Knoten des TEN-V-Kernnetzes und des
TEN-V-Gesamtnetzes in der EU, einschlief3lich ihrer umliegenden Gebiete,
aufgefordert werden;
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auf der Grundlage der Daten, zu deren Ubermittlung die Mitgliedstaaten
verpflichtet sind, regelmaRig liber die erreichten Fortschritte der
Mitgliedstaaten und der urbanen Knoten bei der Verbesserung der
Nachhaltigkeit der urbanen Mobilitat berichten.

Zeitrahmen: a) bis 2022 und b) bis 2024.

a)

b)

Im Hinblick auf den EFRE und den Kohasionsfonds sollte die Kommission
sicherstellen, dass in den Programmen der Zugang zu Mitteln fir urbane
Mobilitdt an das Vorhandensein eines Plans fiir nachhaltige urbane Mobilitat
(oder die Verpflichtung zur Annahme eines Plans fiir nachhaltige urbane
Mobilitat innerhalb einer angemessenen Frist) geknipft wird sowie an die
Gewahrleistung der Verfligbarkeit ausreichender Mittel fiir Betriebs- und
Instandhaltungskosten.

Bei der Genehmigung von Programmen sollte die Kommission sicherstellen,
dass die einschlagigen landerspezifischen Empfehlungen unabhdngig davon, ob
es sich dabei um eine rechtliche Anforderung handelt, in zweckdienlicher Weise
berucksichtigt werden.

Zeitrahmen: a) und b) fiir den Programmplanungszeitraum 2021-2027.

c)

Fir die Fazilitat "Connecting Europe" sollte die Kommission den
Projektvorschlagen an urbanen Knoten, die von einem Plan fiir eine nachhaltige
urbane Mobilitat in der jeweiligen Stadt unterstitzt werden, héhere Prioritat
einraumen.

Zeitrahmen: Beginn des MFR-Zeitraums 2021-2027.

Dieser Bericht wurde von Kammer Il unter Vorsitz von Frau lliana lvanova, Mitglied des

Rechnungshofs, in ihrer Sitzung vom 5. Februar 2020 in Luxemburg angenommen.

Fiir den Rechnungshof

Klaus-Heiner Lehne
Prdisident



Anhange

Anhang | — Ubersicht iiber die bewerteten Projekte

45

Voraussichtliche Geplante
Land Stadt ATLSSOECHEILLS Projektbezeichnung und -beschreibung . Kosten Unterstu.tzung
Programm insgesamt durch die EU
(Millionen Euro) | (Millionen Euro)
Arbeiten an U-Bahn-Linie 1 in Neapel
EFRE -2 161
Neapel FR 007IT161PO003 (GroR3projekt 20091T161PR020) >73 430
Erwerb einer Busflotte (Projekte 18014BP000000002
EFRE —2014IT1 1 1
Italien FR 0141T16RFOPOO7 und 18014BP000000004) 4 0,5
EFRE —2007IT161P0O011 Bau der Strallenbahn in Palermo (GroBprojekt 2008IT161PR002) 137 103
Palermo Erwerb einer Busflotte (Projekte D70D16000020006
EFRE —2014IT161M20004 und D70D17000000006) 11 8,25
Hamburg | EFRE — 2014DE16RFOP00G iPlanB — Interaktive Big-Data-Analysen fiir die Planung von 0,6 0,06
Baumalinahmen
Die Mobilitatsstationen sind kleine Vor-Ort-Informationszentren,
die die Mobilitatsdienste der Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB)
Deutschland o L . .
Leipzi EFRE —2007DE161P0O004 mit mindestens zwei weiteren Verkehrstragern und -anbietern 7,8 5,5
Pzl verbinden, beispielsweise Car Sharing, Citybike-Stationen oder E-
Ladestationen.
EFRE — 2014DE16RFOP012 | Erwerb einer Busflotte: 11 neue Gelenkbusse 3,7 1,5
EFRE — 2008ES162PR002 Erweiterung der Linie 11 der Metro Madrid (GroRRprojekt) 100 50
Madrid -
adn Aus dem EFS| gefordertes Modernisierung der Infrastruktur der Metro Madrid 402 396
Spani Darlehen der EIB
panien "Reservierte Fahrspur flir Busse und Fahrgemeinschaften auf der 78 39
Barcelona | EFRE — 2007ES162P0006 Autobahn C-58" (2008ES162PR001) (GroRRprojekt)
"Bauvorhaben der Diagonalkreuzung" (PO011876) 17 8,5
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Polen

Warschau

todz

KF—2007PL161P0O002

Il U-Bahn-Linie in Warschau — Vorarbeiten, Planung und Bau des
Mittelteils zusammen mit dem Erwerb von Schienenfahrzeugen
POIS 07.03.00-00-007/10

1049%

839%

StralRenbahnverkehrsbetrieb in den nérdlichen Gebieten von
Warschau im Zusammenhang mit dem Ausbau des U-Bahn-
Netzes und dem Erwerb von Schienenfahrzeugen POIS 07.03.00-
00-009/10

145%

11628

Erwerb neuer Schienenfahrzeuge zur Steigerung der
Wettbewerbsfahigkeit des 6ffentlichen Nahverkehrs in £6dz
(Projektnummer POIS.07.03.00-00-046/14)

31,5%

2530

Multimodaler Knoten am Bahnhof tédz Fabryczna
(Projektnummer POIS.07.03.00-00-016/11)

7831

6332

Quelle: Europaischer Rechnungshof.
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27

28

29

30

31

32

4 501 605 421 PLN.
3601 284 336 PLN.
620 980 799 PLN.
496 784 639 PLN.
135219 799 PLN.
108 175 839 PLN.
335951 061 PLN.
268 760 848 PLN.
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Anhang Il — Karten der besuchten Stadte
Madrid

Erreichbarkeit innerhalb von 30 Minuten Fahrzeit wahrend der
Hauptverkehrszeiten in den Jahren 2012 und 2019

| Madrid eurostati@

Hauptbahnhof
] Stadtgrenzen (URAU2018)

30-minitigen Fahrt im Jahr 2019
894 km?/4,836 Millionen Einwohner

{ =

20 Kilometer
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Hamburg

Erreichbarkeit innerhalb von 30 Minuten Fahrzeit wahrend der
Hauptverkehrszeiten in den Jahren 2012 und 2019

M Hamburg eurOStat -

30-minitigen Fahrtim Ja
. 1371 km?/2,072
Zuriickgelegte Distanz

~ 30-minitigen Fahrtim J

900 km?/1,576 Mif

10 20 Kilometer

Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs mit dem Auto und mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln wahrend der Hauptverkehrszeiten im Vergleich

Hamburg eurostatE&

@ Hauptbahnhof
{773 Stadtgrenzen (URAU 2018)
Mit OPNV besser erreichbar
|
Zeitliche Differenz (Min.)
B o5
mm sas
1525

| 2535

| Il 3545
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Leipzig

Erreichbarkeit innerhalb von 30 Minuten Fahrzeit wahrend der
Hauptverkehrszeiten in den Jahren 2012 und 2019

Leipzig eurostat @

@ Hauptbahnhof
"] Stadtgrenzen (URAU2018)
e Distanz bei einer
minitigen Fahrtim Jahr 2012
[ 1527 km? /741 000 Einwohner
~ Zuriickgelegte Distanz bei einer
30-mintigen Fahrt im Jahr 2019
[ 1363 km?/ 714 000 Einwohner

| g
o 10 20Kilometer

Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs mit dem Auto und mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln wahrend der Hauptverkehrszeiten im Vergleich

eurostati

& Hauptbahnhof

1 Stadtgrenzen (URAU 2018)
Zeitliche Differenz (Min.)
o5
B 55

1525
[0 2535
Wl 3545
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Neapel

Erreichbarkeit innerhalb von 30 Minuten Fahrzeit wahrend der
Hauptverkehrszeiten in den Jahren 2012 und 2019

Neapel eurostat#E

[ 1363 km? /2,855 Millionen Einy
Zuriickgelegte Distanz bei einer
30-miniitigen Fahrt im Jahr 2019

- [1 762 km?/2,713 Millionen Einwohne

|

rrrr1
0 10 20 Kilometer




Palermo

Erreichbarkeit innerhalb von 30 Minuten Fahrzeit wahrend der
Hauptverkehrszeiten in den Jahren 2012 und 2019

- eurostati&

Zuriickgelegte Distanz bei einer 30-miniitigen Fahrt im Jahresvergleich (StoRzeiten) Verwaltungsgrenzen: @ mmﬂﬁmm

& Hauptbahnhof

] Stadtgrenzen (URAU 2018)
Zuriickgelegte Distanz bei einer
30-miniitigen FahrtimJahr 2012
[ 320 km?/786 000 Einwohner
Zuriickgelegte Distanz bei einer
30-miniitigen Fahrt im Jahr 2019

284 km?/ 776 000 Einwohner

20 Kilometer

Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs mit dem Auto und mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln wahrend der Hauptverkehrszeiten im Vergleich

eurostat@

Fahrzeit im OPNVim Vergleich zur Fahrzeit mit Pkw (StoRzeiten) R ersctp i SO o

‘& Hauptbahnhof

eitliche Differenz (Min.)
o5
B s

15-25

[ 2535

3545
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|
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v e -
| f
|
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Ly
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Warschau

Erreichbarkeit innerhalb von 30 Minuten Fahrzeit wahrend der
Hauptverkehrszeiten in den Jahren 2012 und 2019

Reichweite des 5PNV

Warschau

30-minitigen Fahrt im

eurostat@&

Vemalungsgrenten © EroGeopapics D OSMcantrtors
KertograteEurostat — GISCO, 102015

1 Stadtgrenzen (URAU 2018)
J riickgelegte Distanz bei einer
- 30-minitigen Fahrtim Jahr2012
I 1099 km?/2,156 Millionen Einwohne
~ Zuriickgelegte Distanz bei einer
~ 30-minitigen Fahrt im Jahr 2019
858 km?/1,953 Millionen Einwohner

Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs mit dem Auto und mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln wahrend der Hauptverkehrszeiten im Vergleich

Warschau|

Fahrzeit im BPNV im Vergleich zur Fahrzeit mit Pkw (StoRzeiten)

Reichweite des GPNV

eurostati&

Vervatungsgrenzen: © EuroGeographics D OSMcenrtors
Grogte Eurostat — GO, 102019

{"1 stadtgrenzen (URAU 2018)
~ Zeitliche Differenz (Min.)
I o5
s

1525
2535
Il 3545
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tédz

Erreichbarkeit innerhalb von 30 Minuten Fahrzeit wahrend der
Hauptverkehrszeiten in den Jahren 2012 und 2019

Reichweite des 5PNV

53

eurostat#E

zen (URAU 2018)
istanz bei einer
30-miniitigen Fahrtim Jahr 2012
[ 1150 km? /1,000 Millionen Einwohner
Zuriickgelegte Distanz bei einer
30-mindtigen Fahrt im Jahr 2019
869 km?/964 000 Einwohner
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Anhang Ill = Mittelzuweisungen aus den ESI-Fonds im
Zeitraum 2014-2020 nach Interventionsbereich

Millionen Euro

5000 10 000

o

Code 043 —Umweltfreundlicher Stadtverkehr

Code 028 —TEN-V-Autobahnen und-StraBen —Kernnetz

Code 034 —Erneuerung oder Ausbau sonstiger StraRen

Code 029 —TEN-V-Autobahnen und-StraBen — Gesamtnetz

Code 025 —Ei: (TEN-V-

Code 026 —Andere Eisenbahnnetze

Code 030 —Neb ralenals Verbind zum TEN-V-Str
Code 033 —Erneuerung oder Ausbau von TEN-V-StraBen

Code 027 —Rollendes Material

Code 031 —Andere nationale und regionale StraBen (Neubau)
Code 044 —Intelligente Verkehrssysteme

Code 039 - Seehéfen (TEN-V)

Code 036 —MultimodalerVerkehr

Code 035 —MultimodalerVerkehr (TEN-V)

Code 040 —Andere Seehifen

Code 042 - BinnenwasserstraBenund -hifen (regional und lokal)
Code 037 —Flughéfen (TEN-V)

Code 041 -BinnenwasserstraBenund -hifen (TEN-V)

Code 032 —Lokale ZubringerstraBen (Neubau)

Code 038 —Andere Flughdfen

Quelle: Analyse des Europaischen Rechnungshofs auf der Grundlage von Daten der Kommission
(Infoview).



Anhang IV — Durchschnittliches Alter der Busse in den
besuchten Stadten
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Stadt 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Madrid 5,5 6,0 6,6 6,9 6,7

Barcelona 9,0 9,0
Hamburg 5,9 5,9 6,4 6,7 5,9

Leipzig 4,9 5,1 6,1 6,1 6,9 7,3
Neapel 12,1 12,7 13,5 13,9 14,2 13,4
Palermo 10,3 10,8 11,2 10,4 11,4 12,4
Warschau 6,3 6,6 6,7 6,4 6,6 6,6
tédz 7,2 7,1 6,6 6,8 7,7 8,7

Quelle: Europaischer Rechnungshof auf der Grundlage der von den jeweiligen Stadten zur Verfiigung

gestellten Daten.
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Glossar, Akronyme und Abklirzungen

Aktive Mobilitat: Form der Fortbewegung, die ausschlieRlich auf kdrperlicher Aktivitat
beruht. Die hdufigsten Formen der aktiven Mobilitat sind ZufuRgehen und Radfahren.

CEF (Connecting Europe Facility): Fazilitat "Connecting Europe". EU-
Finanzierungsinstrument fiir den Programmplanungszeitraum 2014-2020 zur
Entwicklung leistungsstarker, nachhaltiger und effizient miteinander verbundener
transeuropaischer Netze in den Bereichen Verkehr, Energie und digitale
Dienstleistungen.

CIVITAS: Stadtenetzwerk fiir Stadte, die sich fur einen umweltfreundlicheren und
besseren Verkehr in Europa und daruber hinaus einsetzen. Seit ihrer Einfliihrung durch
die Europédische Kommission im Jahr 2002 hat die CIVITAS-Initiative im Rahmen von
Demonstrationsprojekten in mehr als 80 Living-Lab-Stadten in ganz Europa tber

800 MalRnahmen und Losungen fir den stadtischen Nahverkehr erprobt und
umgesetzt. Das durch diese praktischen Erfahrungen erworbene Wissen wird durch
eine Reihe von Forschungs- und Innovationsprojekten erganzt und unterstitzt, die
ebenfalls im Rahmen von CIVITAS durchgefihrt werden. Gegenstand dieser
Forschungsprojekte ist die Untersuchung von Méglichkeiten zum Aufbau eines
ressourcenschonenderen und wettbewerbsfihigeren Verkehrssystems in Europa.

CSR (Country specific recommendations): Landerspezifische Empfehlungen.
Dokumente, die von der Europaischen Kommission fir jedes Land erstellt werden, um
seine wirtschaftliche Situation zu analysieren und Empfehlungen fir MaBnahmen zu
geben, die es liber einen Zeitraum von 12 bis 18 Monaten ergreifen sollte.

ELTIS: Beobachtungsstelle fir urbane Mobilitat in Europa, die von der Europaischen
Kommission unterstiitzt wird und deren Hauptaufgabe darin besteht, den Austausch
von Informationen, Wissen und Erfahrung im Bereich der nachhaltigen urbanen
Mobilitat in Europa zu erleichtern. Dartiber hinaus erhebt sie Daten zur nachhaltigen
urbanen Mobilitat in Europa, z. B. (iber die Annahme von Planen fir eine nachhaltige
urbane Mobilitat durch europdische Stadte.

EPOMM: Europaische Plattform fiir Mobilitdtsmanagement. Hierbei handelt es sich um
eine internationale gemeinnitzige Organisation, ein Netzwerk von Regierungen
europaischer Lander, die sich im Bereich des Mobilitadtsmanagements engagieren.

ESIF: Europaische Struktur- und Investitionsfonds (ESI-Fonds oder ESIF). Hierzu
gehoren die folgenden Fonds: Europaischer Fonds fiir regionale Entwicklung,
Europadischer Sozialfonds, Kohdsionsfonds, Europdischer Landwirtschaftsfonds fiir die
Entwicklung des landlichen Raums und Europdischer Meeres- und Fischereifonds. Die
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Fonds werden von der Europdischen Kommission und den EU-Landern gemeinsam
verwaltet.

Europaische Innovationspartnerschaft fiir Intelligente Stadte und Gemeinden
(European Innovation Partnership on Smart Cities and Communities, EIP-SCC):
Wichtige marktverandernde Initiative, die von der Europaischen Kommission
unterstiitzt wird und Stadte, Industrien, KMU, Investoren, Forscher und andere
Akteure im Bereich der intelligenten Stadte zusammenbringt.

Europadisches Semester: Zyklus, in dessen Verlauf die Wirtschafts- und Fiskalpolitik
innerhalb der EU aufeinander abgestimmt wird. Das Europdische Semester gehort zum
Rahmenwerk fiir die wirtschaftspolitische Steuerung der Européischen Union und
erstreckt sich im Wesentlichen Uber die ersten sechs Monate eines Jahres — daher die
Bezeichnung "Semester". Im Laufe des Europdischen Semesters richten die
Mitgliedstaaten ihre Haushalts- und Wirtschaftspolitik an den auf EU-Ebene
vereinbarten Zielen und Regeln aus.

Funktionales Stadtgebiet oder Ballungsraum: Diese Begriffe beziehen sich auf das
gesamte urbane Kontinuum, das die Stadt und die Pendlerzone gemaf’ der EU-OECD-
Definition umfasst.

Horizont 2020: EU-Programm fiir Forschung und Innovation fiir den Zeitraum 2014-
2020 mit einer Mittelausstattung von fast 80 Milliarden Euro.

HOV: High Occupancy Vehicle (mit Fahrgemeinschaften besetztes Fahrzeug)

Internationales Verkehrsforum: Das Internationale Verkehrsforum (International
Transport Forum, ITF) ist eine zwischenstaatliche Organisation mit 59 Mitgliedstaaten.
Es fungiert als verkehrspolitische Denkfabrik und organisiert das jahrliche Gipfeltreffen
der Verkehrsminister. Das ITF ist die einzige globale Organisation, die alle
Verkehrstrager abdeckt. Es ist politisch autonom und administrativ in die OECD
eingebunden.

Mikromobilitat: Kategorie von elektrisch angetriebenen Kleinstfahrzeugen (mit einem
Bruttogewicht von weniger als 500 kg). Hierzu gehoren unter anderem Elektroroller, E-
Skateboards und Elektrofahrrader sowie Solowheels.

Stadtischer Knoten: Stadtisches Gebiet, in dem die Verkehrsinfrastruktur des
transeuropaischen Netzes, wie beispielsweise Hafen einschlieBlich Passagierterminals,
Flughafen, Bahnhofe, Logistikplattformen und Glterterminals, die innerhalb oder in
der Nahe stadtischer Gebiete liegen, mit anderen Teilen dieser Infrastruktur und mit
der Infrastruktur fiir den Nah- und Regionalverkehr verbunden ist;
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SUMP: Plan fiir eine nachhaltige urbane Mobilitdt (Sustainable Urban Mobility Plan)
Planungskonzept, das von lokalen und regionalen Behorden bei der strategischen
Mobilitatsplanung angewendet wird. Es fordert eine Verlagerung auf nachhaltigere
Verkehrstrager und unterstiitzt die Integration und ausgewogene Entwicklung aller
Verkehrstrager.

Vertragsverletzungsverfahren: Rechtliche Schritte der Europdischen Kommission
gegen ein EU-Land, das EU-Recht nicht umsetzt. Die Kommission kann die
Angelegenheit an den Gerichtshof verweisen, der in bestimmten Fallen finanzielle
Sanktionen verhangen kann.
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ANTWORTEN DER KOMMISSION AUF DEN SONDERBERICHT DES
EUROPAISCHEN RECHNUNGSHOFES

,NACHHALTIGE URBANE MOBILITAT IN DER EU: OHNE DAS ENGAGEMENT
DER MITGLIEDSTAATEN SIND KEINE WESENTLICHEN VERBESSERUNGEN
MOGLICH*

ZUSAMMENFASSUNG

1. Gemeinsame Antwort der Kommission auf die Ziffern I-V

Die Kommission erkennt die Bedeutung nachhaltiger urbaner Mobilitit sowie die ermittelten
Einflussfaktoren an.

Fiir den Zeitraum 2014-2020 wurde die finanzielle Unterstiitzung der EU um 50 % erhoht
und hauptséichlich iiber die europdischen Struktur- und Investitionsfonds und die Fazilitét
,Connecting Europe” gewdhrt. Dies war eine der Verpflichtungen aus dem Paket zur
Mobilitdt in der Stadt von 2013, in dem ferner festgestellt wurde, dass zur Bewiltigung der
Herausforderungen, mit denen Stddte im Bereich des Nahverkehrs konfrontiert sind, eine
Zusammenarbeit zwischen lokalen, nationalen und europdischen Verwaltungsebenen
erforderlich ist.

VI. Die Kommission erkennt an, dass in Bezug auf die Anwendung von Mobilitdtspldnen auf
lokaler Ebene im Einklang mit den EU-Leitlinien weitere Verbesserungen erforderlich sind.
Sie betont, dass den Mitgliedstaaten in dieser Hinsicht eine wichtige Rolle zukommit.

X. Erster Gedankenstrich: Die Kommission nimmt die Empfehlung teilweise an. Siehe
Antworten auf Empfehlung 1.

Zweiter Gedankenstrich: Die Kommission nimmt die Empfehlung teilweise an, jedoch
konnen EU-Mittel nur unter Mitarbeit der Mitgliedstaaten bei den Gespriachen zu den
Partnerschaftsabkommen und den Programmen erfolgreich an Pldne fiir eine nachhaltige
urbane Mobilitét gekniipft werden. Siehe Antworten auf Empfehlung 2.

EINLEITUNG

Kasten 1: Das Paket zur Mobilitit in der Stadt

Die Bewertung des Pakets zur Mobilitét in der Stadt von 2013 lauft noch und die Ergebnisse
werden erst vorliegen, sobald die Bewertung im zweiten Quartal 2020 abgeschlossen ist.

BEMERKUNGEN

38. Obwohl Pline fiir eine nachhaltige urbane Mobilitit (SUMPs) nicht immer eine
Bedingung fiir die Unterstiitzung im Rahmen der Kohésionspolitik sind, erfordern
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Programme héufig andere strategische Rahmen. Das ist bei den Programmen der beiden
anderen besuchten Mitgliedstaaten der Fall:

- In Sachsen verweist das Programm auf den Energie- und Klimaplan, den Entwicklungsplan,
den Verkehrsplan und das Radverkehrskonzept der Region.

- In Polen ist die Bedingung fiir den Erhalt von EU-Unterstilitzung fiir Investitionen in eine
nachhaltige urbane Mobilitit die Erstellung von und Konformitit mit geeigneten
Planungsdokumenten wie territorialen Strategien, Plénen fiir eine emissionsarme Wirtschaft,
Planen fiir eine nachhaltige urbane Mobilitdt oder anderen Dokumenten.

39. Die Konformitit mit dem SUMP-Konzept erfordert die Anwendung interner
Qualitétssicherungsmechanismen im Einklang mit den EU-Leitlinien. Sieche Anhang I der
Mitteilung tiber das Paket zur Mobilitit in der Stadt.

Externe Qualitédtssicherungsmechanismen gibt es in einigen Mitgliedstaaten/Regionen wie
Schweden und Flandern.

40. Die Kommission hat in den Rechtsvorschriften fiir den Zeitraum 2021-2027 eine klare
Verkniipfung zwischen den ldnderspezifischen Empfehlungen des Rates und der
Finanzierung im Rahmen der Kohisionspolitik vorgeschlagen. Gemall diesem Vorschlag
wiéren die Mitgliedstaaten dazu verpflichten, sowohl bei den Partnerschaftsabkommen als
auch bei den Programmen die relevanten lédnderspezifischen Empfehlungen zu
beriicksichtigen, und die Kommission wére bei der Genehmigung dieser Dokumente dazu
verpflichtet zu priifen, ob im Partnerschaftsabkommen und in den Programmen relevante
landerspezifische Empfehlungen beriicksichtigt wurden. Die Verhandlungen {tiber den
Vorschlag der Kommission zur Verordnung mit gemeinsamen Bestimmungen
(Dachverordnung) laufen zwar noch, aber in der am 10. Dezember 2019 zwischen den beiden
gesetzgebenden Organen erzielten vorldufigen Teilvereinbarung wurden diese Punkte
beibehalten.

62. Die Kommission weist darauf hin, dass das Pilotprojekt zu Indikatoren fiir nachhaltige
urbane Mobilitdt (SUMI), auf das in Ziffer 62 Bezug genommen wird, voraussichtlich im
ersten Quartal 2020 abgeschlossen sein wird. Die Kommission beabsichtigt, einschligige
MaBnahmen in Bezug auf Indikatoren auf der Grundlage der Ergebnisse dieses Pilotprojekts
zu bewerten.

SCHLUSSFOLGERUNGEN UND EMPFEHLUNGEN

70. Die Kommission erkennt an, dass die nachhaltige urbane Mobilitit in der EU eine
zentrale Herausforderung darstellt und Verbesserungsbedarf besteht.

Sie betont, dass in erster Linie die lokalen Behorden fiir diesen Bereich zustindig sind und
dass den Mitgliedstaaten in dieser Hinsicht eine wichtige Rolle zukommt.

71. Die Kommission weist darauf hin, dass die Bewertung des Pakets zur Mobilitdt in der
Stadt von 2013 derzeit erfolgt. Sobald diese abgeschlossen ist, sollte sie ein vollstandigeres
Bild der Situation vermitteln.
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72. Die Kommission hat in den Rechtsvorschriften flir den Zeitraum 2021-2027 eine klare
Verkniipfung zwischen den ldnderspezifischen Empfehlungen des Rates und der
Finanzierung im Rahmen der Kohisionspolitik vorgeschlagen. Gemall diesem Vorschlag
wiren die Mitgliedstaaten dazu verpflichten, sowohl bei den Partnerschaftsabkommen als
auch bei den Programmen die relevanten ldnderspezifischen Empfehlungen zu
beriicksichtigen, und die Kommission wére bei der Genehmigung dieser Dokumente dazu
verpflichtet zu priifen, ob im Partnerschaftsabkommen und in den Programmen relevante
landerspezifische Empfehlungen beriicksichtigt wurden. Die Verhandlungen {iber den
Vorschlag der Kommission zur Verordnung mit gemeinsamen Bestimmungen
(Dachverordnung) laufen zwar noch, aber in der am 10. Dezember 2019 zwischen den beiden
gesetzgebenden Organen erzielten vorldufigen Teilvereinbarung wurden diese Punkte
beibehalten.

73. Fiir den Zeitraum 2014-2020 wurde die finanzielle Unterstiitzung der EU um rund 50 %
erhoht und hauptsédchlich liber die europidischen Struktur- und Investitionsfonds und die
Fazilitit ,,Connecting Europe eingesetzt. Dies war eine der Verpflichtungen aus dem Paket
zur Mobilitét in der Stadt von 2013, in dem ferner festgestellt wurde, dass zur Bewiltigung
der Herausforderungen, mit denen Stadte im Bereich des Nahverkehrs konfrontiert sind, eine
Zusammenarbeit zwischen lokalen, nationalen und europdischen Verwaltungsebenen
erforderlich ist.

Empfehlung 1 — Veroffentlichung von Daten zur urbanen Mobilitit
a) Die Kommission stimmt der Empfehlung zu.

b) Die Kommission nimmt die Empfehlung teilweise an, da sie dem Ergebnis des
Gesetzgebungsverfahrens nicht vorgreifen kann.

Empfehlung 2 — Verkniipfung der Finanzierung mit Plianen fiir eine nachhaltige urbane
Mobilitit

a) Die Kommission nimmt die Empfehlung teilweise an.

Die Kommission kann dem Ergebnis der laufenden Gesetzgebungsverhandlungen nicht
vorgreifen.

Ob diese Empfehlung erfolgreich umgesetzt werden kann, hdngt von der Mitarbeit der
Mitgliedstaaten bei den Gesprichen zu den Partnerschaftsabkommen und den Programmen
ab.

Die bei der Auswahl einzelner Vorhaben zu beriicksichtigenden Punkte werden auf
Programmebene unter der Verantwortung der Verwaltungsbehdrden festgelegt und miissten
den Anforderungen in Artikel 67 des Vorschlags fiir eine Verordnung mit gemeinsamen
Bestimmungen (Dachverordnung) entsprechen.

b) Die Kommission nimmt diese Empfehlung teilweise an, soweit sie mit dem
vorgeschlagenen Rechtsrahmen und der zwischen den gesetzgebenden Organen am
10. Dezember 2019 erzielten vorldufigen Teilvereinbarung im Einklang steht.
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Die Kommission kann jedoch nur insoweit titig werden, als es eine von den gesetzgebenden
Organen ausgehandelte und vereinbarte Rechtsgrundlage fiir ihre Malnahmen gibt. Daher ist
jede Empfehlung, die iiber den Rechtsrahmen hinausgeht, den die gesetzgebenden Organe der
Union letztlich zur Verzahnung der von den Mitgliedstaaten vorgeschlagenen Programme
und der landerspezifischen Empfehlungen des Rates annehmen werden, grundsétzlich an die
Mitgliedstaaten zu richten.

c¢) Die Kommission stimmt der Empfehlung zu.

Sie unternahm erste Schritte in diese Richtung mit der Aufforderung zur Einreichung von
Vorschldgen fiir stidtische Knotenpunkte, die 2019 im Rahmen der Fazilitit ,,Connecting
Europe* veroffentlicht wurde. Die Kommission ist entschlossen, diesen Ansatz im Rahmen
der Fazilitat ,,Connecting Europe* II weiterzuverfolgen.
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Nachhaltige urbane Mobilitat stellt eine der groten Herausforderungen
fiir Stadte in der EU dar und ist ein Thema, das vielen Biirgern am Herzen
liegt. Der StraBenverkehr ist eine der Hauptursachen von
Luftverschmutzung und Treibhausgasemissionen in stadtischen Gebieten,
und die Kosten, die der Gesellschaft durch die Verkehrsiiberlastung
entstehen, belaufen sich auf rund 270 Milliarden Euro pro Jahr.

Im Jahr 2013 veroffentlichte die Kommission ein Paket zur Mobilitat in
der Stadt und stellte mehr Mittel — rund 13 Milliarden Euro fiir den
Zeitraum 2014-2020 - fiir umweltfreundlichen Stadtverkehr zur
Verfiigung, um ihn nachhaltiger zu gestalten.

Auf der Grundlage seiner Priifungsarbeit bei der Kommission und in acht
verschiedenen Stddten in Deutschland, Italien, Polen und Spanien fand
der Hof keine Anhaltspunkte dafiir, dass die Stadte in der EU dabei sind,
ihre Ansatze grundlegend zu andern, und stellte keinen eindeutigen
Trend zu nachhaltigeren Verkehrstragern fest.

Der Hof empfiehlt der Kommission, von den Mitgliedstaaten mehr Daten
zur urbanen Mobilitdt zu erheben und zu veréffentlichen sowie den
Zugang zu Finanzmitteln an das Vorhandensein solider urbaner
Mobilitdtsplane zu kniipfen.
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